Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Reform des Seehandelsrechts

A. Problem und Ziel

Das deutsche Seehandelsrecht wird allgemein als veraltet und schwer versténdlich ange-
sehen. Dies gilt insbesondere fir die Vorschriften Gber die Partenreederei, den Kapitan
und die Verklarung. Aber auch die Vorschriften Gber den Stlckgut- und Raumfrachtver-
trag und Uber das Konnossement entsprechen nicht mehr den heutigen Anforderungen.
Dies hat dazu geflihrt, dass die Praxis dem deutschen Recht zu entgehen versucht. Hier-
aus entstehen zunehmend Probleme bei der Rechtsanwendung, die insbesondere die
deutsche Wirtschaft benachteiligen. AuBerdem wird die Verordnung (EG) Nr. 392/2009
des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Unfallhaftung von Beférderern von
Reisenden auf See (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 24) spéatestens am 31. Dezember 2012
EU-weit Geltung erlangen. Das auBerhalb des Anwendungsbereichs der Verordnung fort-
geltende innerstaatliche Recht der Beférderung von Schiffspassagieren wird, wenn es
nicht geandert wird, spatestens ab diesem Zeitpunkt einen erheblich geringeren Rechts-
schutz gewahren als das europédische Recht. Mit dem vorliegenden Entwurf sollen die
dargestellten Probleme beseitigt und ein zeitgerechtes, den heutigen wirtschaftlichen Be-
dingungen entsprechendes Recht bereitgestellt werden.

B. Losung

Das im Finften Buch des Handelsgesetzbuchs geregelte Seehandelsrecht wird neu ge-
fasst. Die Regelungen werden umstrukturiert und modernisiert. Uberholte Rechtsinstru-
mente wie die Partenreederei und das Verklarungsverfahren werden abgeschafft. Die
Regelungen Uber den Kapitan werden der Rechtswirklichkeit angepasst; die Regelungen
Uber die Haverei werden verschlankt. Das Seefrachtrecht wird neu strukturiert und mo-
dernisiert. Vorbilder bleiben aber das Internationale Abkommen vom 25. August 1924 zur
Vereinheitlichung von Regeln lber Konnossemente (RGBI. 1939 Il S. 1049) (Haager Re-
geln) sowie das Protokoll vom 23. Februar 1968 zur Anderung der Haager Regeln. Erst-
mals eingeflhrt wird eine gesetzliche Grundlage fir die Verwendung elektronischer Be-
férderungsdokumente. Die bisher in der Anlage zum Handelsgesetzbuch enthaltenen Be-
stimmungen Uber die Beférderung von Reisenden und ihrem Gepéck auf See werden in
das Handelsgesetzbuch integriert und an die Verordnung (EG) Nr. 392/2009 Uber die Un-
fallhaftung von Beférderern von Reisenden auf See angeglichen. Neu eingeflhrt wird ein
eigener Abschnitt fir Schiffsliberlassungsvertrage. Darin finden sich erstmals Sonderre-
gelungen Uber die in der Praxis wichtigen Bareboat-Charter und Zeitcharter. Die Ande-
rungen des Seehandelsrechts werden zum Anlass genommen, Korrekturen im Binnen-
schifffahrtsrecht und im allgemeinen Transportrecht vorzunehmen und diese Rechtsgebie-
te dem Seehandelsrecht starker anzugleichen.

C. Alternativen

Keine.
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D. Haushaltsausgaben ohne Erflillungsaufwand

Keine.
E. Erfullungsaufwand

E.1 Erfullungsaufwand fur Blrgerinnen und Blrger

Keiner.

E.2 Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft

Keiner.

Davon Burokratiekosten aus Informationspflichten

Keine.

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung

Keiner.

F. Weitere Kosten

Die Anderung vor allem des Rechts der Giiter- und Personenbeférderung wird qualitative,
im Voraus nicht zu quantifizierende Kostenverlagerungen innerhalb der betroffenen Wirt-
schaftskreise zur Folge haben, weil sich die Haftungs- und Schadensrisiken verandern
und daher um anderen Versicherungsschutz nachgesucht werden wird. Negative Auswir-
kungen auf die Einzelpreise und das Preisniveau, insbesondere das Verbraucherpreisni-
veau, sind nicht zu erwarten.
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Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Reform des Seehandelsrechts

Vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Anderung des Handelsgesetzbuchs

Das Handelsgesetzbuch in der im Bundesgesetzblatt Teil 1ll, Gliederungsnummer

4100-1, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch ... gedndert worden ist,
wird wie folgt geéndert:

1.

§ 366 Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

»(3) Das gesetzliche Pfandrecht des Kommissionars, des Frachtflhrers oder Ver-
frachters, des Spediteurs und des Lagerhalters steht hinsichtlich des Schutzes des
guten Glaubens einem gemaB Absatz 1 durch Vertrag erworbenen Pfandrecht gleich.
Satz 1 gilt jedoch nicht fir das gesetzliche Pfandrecht an Gut, das nicht Gegenstand
des Vertrages ist, aus dem die durch das Pfandrecht zu sichernde Forderung her-
rahrt.”

§ 368 Absatz 2 wird wie folgt gefasst:

,(2) Diese Vorschrift ist auf das gesetzliche Pfandrecht des Kommissionérs, des
Frachtflihrers oder Verfrachters, des Spediteurs und des Lagerhalters entsprechend
anzuwenden, auf das Pfandrecht des Frachtflhrers, Verfrachters und Spediteurs
auch dann, wenn nur auf ihrer Seite der Vertrag ein Handelsgeschéaft ist.”

§ 397 wird wie folgt gefasst:

.8 397
Pfandrecht des Kommissionérs

Der Kommissionar hat wegen der auf das Gut verwendeten Kosten, der Provisi-
on, der auf das Gut gegebenen Vorschisse und Darlehen sowie der mit Ricksicht
auf das Gut gezeichneten Wechsel oder in anderer Weise eingegangenen Verbind-
lichkeiten ein Pfandrecht an dem Kommissionsgut des Kommittenten oder eines Drit-
ten, der dem Kauf oder Verkauf des Gutes zugestimmt hat. An dem Gut des Kommit-
tenten hat der Kommissionar auch ein Pfandrecht wegen aller Forderungen aus lau-
fender Rechnung in Kommissionsgeschaften. Das Pfandrecht nach den Satzen 1 und
2 besteht jedoch nur an Kommissionsgut, das der Kommissionar im Besitz hat oder
Uber das er mittels Konnossements, Ladescheins oder Lagerscheins verfigen kann.*

§ 408 wird wie folgt gedndert:

a) Die Uberschrift wird wie folgt gefasst:
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,§ 408
Frachtbrief. Verordnungsermachtigung®.

b) In Absatz 1 Satz 1 Nummer 9 wird das Wort ,vereinbarte® durch die Wérter ,bei
Ablieferung geschuldete” ersetzt.

c) Folgender Absatz 3 wird angeflgt:

»(3) Dem Frachtbrief gleichgestellt ist eine elekironische Aufzeichnung, die
dieselben Funktionen erflllt wie der Frachtbrief, sofern sichergestellt ist, dass die
Authentizitat und die Integritat der Aufzeichnung stets gewahrt bleiben (elektroni-
scher Frachtbrief). Das Bundesministerium der Justiz wird erméchtigt, im Einver-
nehmen mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung, die
nicht der Zustimmung des Bundesrates bedarf, die Einzelheiten der Ausstellung,
des Mitfihrens und der Vorlage eines elektronischen Frachtbriefs sowie des Ver-
fahrens einer nachtréaglichen Eintragung in einen elektronischen Frachtbrief zu
regeln.”

Nach § 411 Satz 1 wird folgender Satz eingefligt:

,30ll das Gut in einem Container, auf einer Palette oder in oder auf einem sonstigen
Lademittel, das zur Zusammenfassung von Frachtstlicken verwendet wird, zur Befor-
derung Ubergeben werden, hat der Absender das Gut auch in oder auf dem Lademit-
tel beférderungssicher zu stauen und zu befestigen.*

Die Uberschrift zu § 412 wird wie folgt gefasst:

.S 412
Verladen und Entladen. Verordnungserméchtigung®.

In § 413 Absatz 1 wird vor dem Wort ,Urkunden® das Wort ,alle” eingefligt.
§ 414 Absatz 1 Satz 2 wird aufgehoben.
§ 416 wird wie folgt gedndert:
a) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

~Wird das Gut nur teilweise verladen, so kann der Absender jederzeit verlangen,

dass der Frachtfihrer mit der Beférderung des bereits verladenen Teils Gutes

beginnt.*

b) In Satz 2 werden die Wérter ,infolge der Unvollstédndigkeit der Ladung® durch die
Woérter ,durch das Fehlen eines Teils des Gutes” ersetzt.

c) In Satz 3 werden die Wérter ,die Unvollstandigkeit der Ladung” durch die Wérter
,<das Fehlen eines Teils des Gutes"” ersetzt.

d) In Satz 4 wird das Wort ,Ladung“ durch das Wort ,Gut ersetzt.
§ 417 wird wie folgt geéndert:

a) In Absatz 1 werden die Wérter ,wenn er zur Verladung nicht verpflichtet ist“ durch
die Wérter ,wenn ihm das Verladen nicht obliegt” ersetzt.
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In Absatz 2 werden die Wérter ,keine Ladung verladen oder zur Verflgung ge-
stellt* durch die Wérter ,kein Gut verladen oder zur Verfligung gestellt oder ist of-
fensichtlich, dass innerhalb dieser Frist kein Gut verladen oder zur Verfligung ge-
stellt wird“ ersetzt.

Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

»(3) Wird das Gut bis zum Ablauf der nach Absatz 1 gesetzten Frist nur teil-
weise verladen oder zur Verfligung gestellt, so kann der Frachtflihrer mit der Be-
forderung des bereits verladenen Teils des Gutes beginnen und die Anspriche
nach § 416 Satz 2 und 3 geltend machen.”

Nach Absatz 3 wird folgender Absatz 4 eingefligt:

»(4) Der Frachtfihrer kann die Rechte nach Absatz2 oder 3 auch ohne
Fristsetzung austben, wenn der Absender sich ernsthaft und endgiltig weigert,
das Gut zu verladen oder zur Verfligung zu stellen. Er kann ferner den Vertrag
nach Absatz 2 auch ohne Fristsetzung kindigen, wenn besondere Umstande
vorliegen, die ihm unter Abwégung der beiderseitigen Interessen die Fortsetzung
des Vertragsverhaltnisses unzumutbar machen.”

Der bisherige Absatz 4 wird Absatz 5.

§ 418 Absatz 6 Satz 2 wird wie folgt gefasst:

,Die Haftung ist auf den Betrag begrenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére."

§ 419 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

Absatz 1 wird wie folgt geandert:
aa) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

,Wird nach Ubernahme des Gutes erkennbar, dass die Beférderung oder Ab-
lieferung nicht vertragsgeman durchgefiihrt werden kann, so hat der Fracht-
fihrer Weisungen des nach § 418 oder § 446 Verfigungsberechtigten ein-
zuholen.”

bb) In Satz 2 werden nach den Wértern ,so ist* die Wérter ,,, wenn ein Lade-
schein nicht ausgestellt ist,” eingeflgt.

In Absatz 3 Satz 2 wird die Angabe ,§ 418 Abs. 1 bis 4“ durch die Angabe ,§ 418
oder § 466 ersetzt.

13. § 420 wird wie folgt geéndert:

a)

Der bisherige Absatz 2 wird durch die folgenden Absatze 2 und 3 ersetzt:

»(2) Der Anspruch auf die Fracht entféllt, soweit die Beférderung unmdglich
ist. Wird die Beférderung infolge eines Beférderungs- oder Ablieferungshinder-
nisses vorzeitig beendet, so geblhrt dem FrachtfUhrer die anteilige Fracht fir den
zuruckgelegten Teil der Beférderung, wenn diese fur den Befrachter von Interes-
se ist.

(3) Abweichend von Absatz 2 behalt der Frachtfihrer den Anspruch auf die
Fracht, wenn die Beférderung aus Grinden unmdglich ist, die dem Risikobereich
des Absenders zuzurechnen sind oder die zu einer Zeit eintreten, zu welcher der
Absender im Verzug der Annahme ist. Der Frachtfihrer muss sich jedoch das,
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was er an Aufwendungen erspart oder anderweitig erwirbt oder zu erwerben
bdswillig unterlasst, anrechnen lassen.”

b) Die bisherigen Absatze 3 und 4 werden die Absatze 4 und 5.

In § 421 Absatz 3 wird jeweils die Angabe ,§ 420 Abs. 3“ durch die Angabe ,§ 420
Absatz 4“ ersetzt.

§ 431 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 werden die Wérter ,der Sendung” durch die Wérter ,des Gutes® er-
setzt.

b) Absatz 2 wird wie folgt gefasst:
»(2) Besteht das Gut aus mehreren Frachtstiicken (Sendung) und sind nur
einzelne Frachtstlicke verloren oder beschadigt worden, so ist der Berechnung
nach Absatz 1

1. die gesamte Sendung zu Grunde zu legen, wenn die gesamte Sendung ent-
wertet ist,

2. der entwertete Teil der Sendung zu Grunde zu legen, wenn nur ein Teil der
Sendung entwertet ist.”

§ 434 Absatz 2 Satz 2 wird wie folgt gefasst:
,Die Einwendungen kdnnen jedoch nicht geltend gemacht werden, wenn

1. sie auf eine Vereinbarung gestltzt werden, die von den in § 449 Absatz 1 Satz 1
genannten Vorschriften zu Lasten des Absenders abweicht,

2. der Dritte der Beférderung nicht zugestimmt hat und der Frachtfihrer die fehlen-
de Befugnis des Absenders, das Gut zu versenden, kannte oder infolge grober
Fahrlassigkeit nicht kannte oder

3. das Gut vor Ubernahme zur Beférderung dem Dritten oder einer Person, die von
diesem ihr Recht zum Besitz ableitet, abhanden gekommen ist.”

§ 437 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Satz 1 werden die Wérter ,in gleicher Weise wie® durch die Worter
,S0, als wére er” ersetzt.

b) In Absatz 2 werden nach dem Wort ,Einwendungen® die Wérter ,und Einreden”
eingeflgt.

§ 438 Absatz 1 wird wie folgt geéndert:

a) In Satz 1 werden die Wérter ,in vertragsgemaBem Zustand“ durch die Woérter
,vollstdndig und unbeschadigt® ersetzt.

b) In Satz 2 wird das Wort ,Schaden® durch die Wérter ,Verlust oder die Beschadi-
gung” ersetzt.

§ 439 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 3 Satz 1 wird durch die folgenden Satze ersetzt:
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,Die Verjahrung eines Anspruchs gegen den Frachtfihrer wird auch durch eine
Erklarung des Absenders oder Empfangers, mit der dieser Ersatzansprlche er-
hebt, bis zu dem Zeitpunkt gehemmt, in dem der Frachtflihrer die Erflllung des
Anspruchs ablehnt. Die Erhebung der Ansprliche sowie die Ablehnung bedirfen
der Textform.*

In Absatz 4 werden nach dem Wort ,Verjahrung® die Wérter ,von Schadenser-
satzanspriichen wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes oder wegen Uber-
schreitung der Lieferfrist® eingefugt.

§ 440 wird aufgehoben.

§ 441 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

c)

Der Uberschrift werden die Wérter ,des Frachtfiihrers* angefiigt.
Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Der Frachtfihrer hat fir alle Forderungen aus dem Frachtvertrag ein
Pfandrecht an dem ihm zur Beférderung Ubergebenen Gut des Absenders oder
eines Dritten, der der Befdérderung des Gutes zugestimmt hat. An dem Gut des
Absenders hat der FrachtfUhrer auch ein Pfandrecht fir alle unbestrittenen For-
derungen aus anderen mit dem Absender abgeschlossenen Fracht-, Seefracht-,
Speditions- und Lagervertragen. Das Pfandrecht nach den Satzen 1 und 2 er-
streckt sich auf die Begleitpapiere.”

In Absatz 4 Satz 1 werden vor dem Wort ,Empfanger” die Wérter ,nach § 418
oder § 446 verflgungsberechtigten” eingeflgt.

In § 443 Absatz 1 wird die Angabe ,623“ durch die Angabe ,495" ersetzt.

§ 444 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

c)

Die Uberschrift wird wie folgt gefasst:

,§ 444
Ladeschein. Verordnungserméachtigung®.
Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

»(3) Dem Ladeschein gleichgestellt ist eine elektronische Aufzeichnung, die
dieselben Funktionen erflillt wie der Ladeschein, sofern sichergestellt ist, dass
die Authentizitat und die Integritat der Aufzeichnung stets gewahrt bleiben (elek-
tronischer Ladeschein). Das Bundesministerium der Justiz wird ermé&chtigt, im
Einvernehmen mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung,
die nicht der Zustimmung des Bundesrates bedarf, die Einzelheiten der Ausstel-
lung, Vorlage, Rickgabe und Ubertragung eines elekironischen Ladescheins so-
wie die Einzelheiten des Verfahrens einer nachtraglichen Eintragung in einen
elektronischen Ladeschein zu regeln.*

Absatz 4 wird aufgehoben.

24. Nach § 444 wird folgender § 444a eingeflgt:
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,§ 444a
Wirkung des Ladescheins. Legitimation

(1) Der Ladeschein begrindet die Vermutung, dass der Frachtflihrer das Gut so
Ubernommen hat, wie es im Ladeschein beschrieben ist; § 409 Absatz 2 und 3 Satz 1
gilt entsprechend.

(2) Gegenulber einem im Ladeschein benannten Empfanger, an den der Lade-
schein begeben wurde, kann der FrachtfUhrer die Vermutung nach Absatz 1 nicht wi-
derlegen, es sei denn, dem Empfanger war im Zeitpunkt der Begebung des Lade-
scheins bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt, dass die Angaben im
Ladeschein unrichtig sind. Gleiches gilt gegenlber einem Dritten, dem der Lade-
schein Ubertragen wurde. Die Satze 1 und 2 gelten nicht, wenn der aus dem Lade-
schein Berechtigte den ausfihrenden Frachtfihrer nach § 437 in Anspruch nimmt
und der Ladeschein weder vom ausfihrenden Frachtfihrer noch von einem fir ihn
zur Zeichnung von Ladescheinen Befugten ausgestellt wurde.

(3) Die im Ladeschein verbrieften frachtvertraglichen Anspriche kdnnen nur von
dem aus dem Ladeschein Berechtigten geltend gemacht werden. Zugunsten des legi-
timierten Besitzers des Ladescheins wird vermutet, dass er der aus dem Ladeschein
Berechtigte ist. Legitimierter Besitzer des Ladescheins ist, wer einen Ladeschein be-
sitzt, der

1. auf den Inhaber lautet,

2. an Order lautet und den Besitzer als Empféanger benennt oder durch eine unun-
terbrochene Reihe von Indossamenten ausweist oder

3. auf den Namen des Besitzers lautet.”

Die §§ 445 bis 449 werden wie folgt gefasst:

,§ 445
Ablieferung gegen Rilckgabe des Ladescheins

(1) Nach Ankunft des Gutes an der Ablieferungsstelle ist der legitimierte Besitzer
des Ladescheins berechtigt, vom Frachtfhrer die Ablieferung des Gutes zu verlan-
gen. Macht er von diesem Recht Gebrauch, ist er entsprechend § 421 Absatz 2 und 3
zur Zahlung der Fracht und einer sonstigen Vergitung verpflichtet.

(2) Der Frachtfiihrer ist zur Ablieferung des Gutes nur gegen Rlckgabe des La-
descheins, auf dem die Ablieferung bescheinigt ist, und gegen Leistung der noch
ausstehenden, nach § 421 Absatz 2 und 3 geschuldeten Zahlungen verpflichtet. Er
darf das Gut jedoch nicht dem legitimierten Besitzer des Ladescheins abliefern, wenn
ihm bekannt oder infolge grober Fahrldssigkeit unbekannt ist, dass der legitimierte
Besitzer des Ladescheins nicht der aus dem Ladeschein Berechtigte ist.

(3) Liefert der Frachtflihrer das Gut einem anderen als dem legitimierten Besit-
zer des Ladescheins oder, im Falle des Absatzes 2 Satz 2, einem anderen als dem
aus dem Ladeschein Berechtigten ab, haftet er fir den Schaden, der dem aus Lade-
schein Berechtigten daraus entsteht. Die Haftung ist auf den Betrag begrenzt, der bei
Verlust des Gutes zu zahlen ware.
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§ 446
Befolgung von Weisungen

(1) Das Verfugungsrecht nach den §§ 418 und 419 steht, wenn ein Ladeschein
ausgestellt worden ist, ausschlieBlich dem legitimierten Besitzer des Ladescheins zu.
Der Frachtfihrer darf Weisungen nur gegen Vorlage des Ladescheins ausfihren.
Weisungen des legitimierten Besitzers des Ladescheins darf er jedoch nicht ausfih-
ren, wenn ihm bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt ist, dass der le-
gitimierte Besitzer des Ladescheins nicht der aus dem Ladeschein Berechtigte ist.

(2) Befolgt der Frachtfihrer Weisungen, ohne sich den Ladeschein vorlegen zu
lassen, haftet er dem aus dem Ladeschein Berechtigten flr den Schaden, der diesem
daraus entsteht. Die Haftung ist auf den Betrag begrenzt, der bei Verlust des Gutes
zu zahlen ware.

§ 447
Einwendungen

(1) Dem aus dem Ladeschein Berechtigten kann der Frachtfiihrer nur solche
Einwendungen entgegensetzen, die die Giltigkeit der Erklarungen im Ladeschein
betreffen oder sich aus dem Inhalt des Ladescheins ergeben oder dem Frachtflihrer
unmittelbar gegenuber dem aus dem Ladeschein Berechtigten zustehen. Eine Ver-
einbarung, auf die im Ladeschein lediglich verwiesen wird, ist nicht Inhalt des Lade-
scheins.

(2) Wird ein ausfihrender Frachtfihrer nach § 437 von dem aus dem Lade-
schein Berechtigten in Anspruch genommen, kann auch der ausfihrende Frachtfih-
rer die Einwendungen nach Absatz 1 geltend machen.

§ 448
Traditionswirkung des Ladescheins

Die Begebung des Ladescheins an den darin benannten Empfénger hat, sofern
der Frachtfihrer das Gut im Besitz hat, fir den Erwerb von Rechten an dem Gut die-
selben Wirkungen wie die Ubergabe des Gutes. Gleiches gilt fir die Ubertragung des
Ladescheins an Dritte.

§ 449
Abweichende Vereinbarungen Uber die Haftung

(1) Soweit der Frachtvertrag nicht die Beférderung von Briefen oder briefahnli-
chen Sendungen zum Gegenstand hat, kann von den Haftungsvorschriften in § 413
Absatz 2, den §§ 414, 418 Absatz 6, § 422 Absatz 3, den §§ 425 bis 438, 445 Ab-
satz 3 und § 446 Absatz 2 nur durch Vereinbarung abgewichen werden, die im Ein-
zelnen ausgehandelt wird, auch wenn sie fir eine Mehrzahl von gleichartigen Vertra-
gen zwischen denselben Vertragsparteien getroffen wird. Eine Bestimmung im Lade-
schein, die von den in Satz 1 genannten Vorschriften zu Lasten des Absenders ab-
weicht, ist jedoch Dritten gegentber unwirksam.
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(2) Abweichend von Absatz 1 kann die vom FrachtfUhrer zu leistende Entscha-
digung wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes auch durch vorformulierte Ver-
tragsbedingungen auf einen anderen als den in § 431 Absatz 1 und 2 vorgesehenen
Betrag begrenzt werden, wenn dieser Betrag

1. zwischen 2 und 40 Rechnungseinheiten liegt und der Verwender der vorformu-
lierten Vertragsbedingungen seinen Vertragspartner in geeigneter Weise darauf
hinweist, dass diese einen anderen als den gesetzlich vorgesehenen Betrag vor-
sehen, oder

2. fur den Verwender der vorformulierten Vertragsbedingungen unginstiger ist als
der in § 431 Absatz 1 und 2 vorgesehene Betrag.

Ferner kann abweichend von Absatz 1 durch vorformulierte Vertragsbedingungen die
vom Absender nach § 414 zu leistende Entschadigung der Héhe nach beschréankt
werden.

(3) Ist der Absender ein Verbraucher, so kann in keinem Fall zu seinem Nachteil
von den in Absatz 1 Satz 1 genannten Vorschriften abgewichen werden, es sei denn,
der Frachtvertrag hat die Beférderung von Briefen oder briefahnlichen Sendungen
zum Gegenstand.

(4) Unterliegt der Frachtvertrag auslandischem Recht, so sind die Absatze 1
bis 3 gleichwohl anzuwenden, wenn nach dem Vertrag sowohl der Ort der Ubernah-
me als auch der Ort der Ablieferung des Gutes im Inland liegen.*

In § 450 werden die Wérter 1. ein Konnossement ausgestellt ist oder 2.“ gestrichen.
§ 451c wird aufgehoben.
§ 451h Absatz 2 Satz 3 wird wie folgt gefasst:

.Ferner kann durch vorformulierte Vertragsbedingungen die vom Absender nach
§ 414 zu leistende Entschadigung der Hohe nach beschrankt werden.®

In § 452 Satz 2 werden die Worter ,,zur See” durch die Worter ,lber See” ersetzt.

In § 455 Absatz 2 Satz 2 werden die Wérter ,Abs. 1 Satz 2 und Abs. 2“ durch die An-
gabe ,Absatz 2“ ersetzt.

§ 464 wird wie folgt gefasst:

.S 464
Pfandrecht des Spediteurs

Der Spediteur hat flr alle Forderungen aus dem Speditionsvertrag ein Pfandrecht
an dem ihm zur Versendung Ubergebenen Gut des Versenders oder eines Dritten,
der der Versendung des Gutes zugestimmt hat. An dem Gut des Versenders hat der
Spediteur auch ein Pfandrecht fir alle unbestrittenen Forderungen aus anderen mit
dem Versender abgeschlossenen Speditions-, Fracht-, Seefracht- und Lagervertra-
gen. § 441 Absatz 1 Satz 3 und Absatz 2 bis 4 ist entsprechend anzuwenden.*

§ 466 wird wie folgt gefasst:
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.S 466
Abweichende Vereinbarungen Uber die Haftung

(1) Soweit der Speditionsvertrag nicht die Versendung von Briefen oder brief-
ahnlichen Sendungen zum Gegenstand hat, kann von den Haftungsvorschriften in
§ 455 Absatz 2 und 3, § 461 Absatz 1 sowie in den §§ 462 und 463 nur durch Verein-
barung abgewichen werden, die im Einzelnen ausgehandelt wird, auch wenn sie flr
eine Mehrzahl von gleichartigen Vertradgen zwischen denselben Vertragsparteien ge-
troffen wird.

(2) Abweichend von Absatz 1 kann die vom Spediteur zu leistende Entschadi-
gung wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes auch durch vorformulierte Ver-
tragsbedingungen auf einen anderen als den in § 431 Absatz 1 und 2 vorgesehenen
Betrag begrenzt werden, wenn dieser Betrag

1. zwischen 2 und 40 Rechnungseinheiten liegt und der Verwender der vorformu-
lierten Vertragsbedingungen seinen Vertragspartner in geeigneter Weise darauf
hinweist, dass diese einen anderen als den gesetzlich vorgesehenen Betrag vor-
sehen, oder

2. fur den Verwender der vorformulierten Vertragsbedingungen unginstiger ist als
der in § 431 Absatz 1 und 2 vorgesehene Betrag.

Ferner kann durch vorformulierte Vertragsbedingungen die vom Versender nach
§ 455 Absatz 2 oder 3 zu leistende Entschadigung der Héhe nach beschrankt wer-
den.

(3) Von § 458 Satz 2, § 459 Satz 1 und § 460 Absatz 2 Satz 1 kann nur insoweit
durch vertragliche Vereinbarung abgewichen werden, als die darin in Bezug genom-
menen Vorschriften abweichende Vereinbarungen zulassen.

(4) Ist der Versender ein Verbraucher, so kann in keinem Fall zu seinem Nach-
teil von den in Absatz 1 genannten Vorschriften abgewichen werden, es sei denn, der
Speditionsvertrag hat die Beférderung von Briefen oder briefahnlichen Sendungen
zum Gegenstand.

(5) Unterliegt der Speditionsvertrag auslédndischem Recht, so sind die Absétze 1
bis 4 gleichwohl anzuwenden, wenn nach dem Vertrag sowohl der Ort der Ubernah-
me als auch der Ort der Ablieferung des Gutes im Inland liegen.*

In § 468 Absatz 3 Satz 2 werden die Worter ,Abs. 1 Satz 2 und Abs. 2“ durch die An-
gabe ,Absatz 2“ ersetzt.

§ 475b wird wie folgt geandert:

a) Der Uberschrift werden die Wérter ,des Lagerhalters* angefiigt.

b) Absatz 1 Satz 1 wird durch die folgenden Satze ersetzt:
,Der Lagerhalter hat fir alle Forderungen aus dem Lagervertrag ein Pfandrecht
an dem ihm zur Lagerung Ubergebenen Gut des Einlagerers oder eines Dritten,
der der Lagerung zugestimmt hat. An dem Gut des Einlagerers hat der Lagerhal-
ter auch ein Pfandrecht fir alle unbestrittenen Forderungen aus anderen mit dem
Einlagerer abgeschlossenen Lager-, Fracht-, Seefracht- und Speditionsvertra-
gen.”

§ 475c wird wie folgt geandert:
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a) Die Uberschrift wird wie folgt gefasst:

.S 475¢C
Lagerschein. Verordnungsermachtigung*.
b) Folgender Absatz 4 wird angeflgt:

»(4) Dem Lagerschein gleichgestellt ist eine elektronische Aufzeichnung, die
dieselben Funktionen erflllt wie der Lagerschein, sofern sichergestellt ist, dass
die Authentizitdt und die Integritat der Aufzeichnung stets gewahrt bleiben (elek-
tronischer Lagerschein). Das Bundesministerium der Justiz wird ermachtigt, im
Einvernehmen mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung,
die nicht der Zustimmung des Bundesrates bedarf, die Einzelheiten der Ausstel-
lung, Vorlage, Rickgabe und Ubertragung eines elektronischen Lagerscheins
sowie die Einzelheiten des Verfahrens Uber nachtragliche Eintragungen in einen
elektronischen Lagerschein zu regeln.”

36. § 475d wird wie folgt gefasst:

,§ 475d
Wirkung des Lagerscheins. Legitimation

(1) Der Lagerschein begrindet die Vermutung, dass das Gut und seine Verpa-
ckung in Bezug auf den &uBerlich erkennbaren Zustand sowie auf Anzahl, Zeichen
und Nummern der Packstiicke wie im Lagerschein beschrieben Gbernommen worden
sind. Ist das Rohgewicht oder die anders angegebene Menge des Gutes oder der In-
halt vom Lagerhalter Uberprift und das Ergebnis der Uberprifung in den Lagerschein
eingetragen worden, so begriindet dieser auch die Vermutung, dass Gewicht, Menge
oder Inhalt mit den Angaben im Lagerschein tUbereinstimmt.

(2) Wird der Lagerschein an eine Person begeben, die darin als zum Empfang
des Gutes berechtigt benannt ist, kann der Lagerhalter ihr gegenlber die Vermutung
nach Absatz 1 nicht widerlegen, es sei denn, der Person war im Zeitpunkt der Bege-
bung des Lagerscheins bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt, dass
die Angaben im Konnossement unrichtig sind. Gleiches gilt gegentber einem Dritten,
dem der Lagerschein tbertragen wird.

(3) Die im Lagerschein verbrieften lagervertraglichen Anspriiche kénnen nur von
dem aus dem Lagerschein Berechtigten geltend gemacht werden. Zugunsten des le-
gitimierten Besitzers des Lagerscheins wird vermutet, dass er der aus dem Lager-
schein Berechtigte ist. Legitimierter Besitzer des Ladescheins ist, wer einen Lager-
schein besitzt, der

1. auf den Inhaber lautet,

2. an Order lautet und den Besitzer als denjenigen, der zum Empfang des Gutes
berechtigt ist, benennt oder durch eine ununterbrochene Reihe von Indossamen-
ten ausweist oder

3. auf den Namen des Besitzers lautet.”

37. § 475e wird wie folgt geandert:
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39.

40.
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a) Dem Absatz 1 wird folgender Absatz 1 vorangestellt:

»(1) Der legitimierte Besitzer des Lagerscheins ist berechtigt, vom Lagerhal-
ter die Auslieferung des Gutes zu verlangen.*

b) Der bisherige Absatz 1 wird Absatz 2 und die folgenden Satze werden angefiigt:

,Der Lagerhalter ist nicht verpflichtet, die Echtheit der Indossamente zu prufen.
Er darf das Gut jedoch nicht dem legitimierten Besitzer des Lagerscheins auslie-
fern, wenn ihm bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt ist, dass
der legitimierte Besitzer des Lagerscheins nicht der aus dem Lagerschein Be-
rechtigte ist.”

c) Der bisherige Absatz 2 wird Absatz 3.

d) Der bisherige Absatz 3 wird Absatz 4 und die Wérter ,dem rechtmaBigen Besitzer
des Lagerscheins® werden durch die Wérter ,dem aus dem Lagerschein Berech-
tigten® ersetzt.

Die §§ 475f und 475g werden wie folgt gefasst:

»S 475f
Einwendungen

Dem aus dem Lagerschein Berechtigten kann der Lagerhalter nur solche Ein-
wendungen entgegensetzen, die die Glltigkeit der Erklarungen im Lagerschein
betreffen oder sich aus dem Inhalt des Lagerscheins ergeben oder dem Lagerhalter
unmittelbar gegeniber dem aus dem Lagerschein Berechtigten zustehen. Eine Ver-
einbarung, auf die im Lagerschein lediglich verwiesen wird, ist nicht Inhalt des Lager-
scheins.

§ 475¢
Traditionswirkung des Lagerscheins
Die Begebung des Lagerschein an denjenigen, der darin als der zum Empfang
des Gutes Berechtigte benannt ist, hat, sofern der Lagerhalter das Gut im Besitz hat,
fir den Erwerb von Rechten an dem Gut dieselben Wirkungen wie die Ubergabe des
Gutes. Gleiches gilt fir die Ubertragung des Lagerscheins an Dritte.”
In § 475h wird die Angabe ,475e Abs. 3" durch die Angabe ,475e Absatz 4“ ersetzt.

Das Finfte Buch wird wie folgt gefasst:
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,Funftes Buch

Seehandel

Erster Abschnitt

Personen der Schifffahrt

§ 476
Reeder

Reeder ist der Eigentiimer eines von ihm zum Erwerb durch Seefahrt betriebe-
nen Schiffes.

§ 477
Ausrlster

(1) AusrUster ist, wer ein ihm nicht gehérendes Schiff zum Erwerb durch See-
fahrt betreibt.

(2) Der Ausruster wird im Verhaltnis zu Dritten als Reeder angesehen.

(3) Wird der Eigentiimer eines Schiffes von einem Dritten als Reeder in An-
spruch genommen, so kann er sich dem Dritten gegentber nur dann darauf berufen,
dass nicht er, sondern ein Ausriister das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt betreibt,
wenn er dem Dritten unverzlglich nach Geltendmachung des Anspruchs den Namen
und die Anschrift des Ausristers mitteilt.

§ 478
Schiffsbesatzung

Die Schiffsbesatzung besteht aus dem Kapitédn, den Schiffsoffizieren, der
Schiffsmannschaft sowie allen sonstigen im Rahmen des Schiffsbetriebs tatigen Per-
sonen, die vom Reeder oder Ausrister des Schiffes angestellt sind oder dem Reeder
oder Ausrister von einem Dritten zur Arbeitsleistung im Rahmen des Schiffsbetriebs
Uberlassen werden und die den Anordnungen des Kapitans unterstellt sind.

§ 479
Rechte des Kapiténs. Tagebuch

(1) Der Kapitan ist befugt, fir den Reeder alle Geschafte und Rechtshandlungen
vorzunehmen, die der Betrieb des Schiffes gewdhnlich mit sich bringt. Diese Befugnis
erstreckt sich auch auf den Abschluss von Frachtvertrdgen und die Ausstellung von
Konnossementen. Eine Beschrénkung dieser Befugnis braucht ein Dritter nur dann
gegen sich gelten zu lassen, wenn er sie kannte oder kennen musste.



-15-

(2) Ist auf dem Schiff ein Tagebuch zu flhren, so hat der Kapitéan alle Unfalle
einzutragen, die sich wahrend der Reise ereignen und die das Schiff, Personen oder
die Ladung betreffen oder sonst einen Vermdgensnachteil zur Folge haben kénnen.
Die Unfalle sind unter Angabe der Mittel zu beschreiben, die zur Abwendung oder
Verringerung der Nachteile angewendet wurden. Die durch den Unfall Betroffenen

kénnen eine Abschrift der Eintragungen zum Unfall sowie eine Beglaubigung dieser
Abschrift verlangen.

§ 480
Verantwortlichkeit des Reeders fir Schiffsbesatzung und Lotsen
Hat sich ein Mitglied der Schiffsbesatzung oder ein an Bord tatiger Lotse in Aus-
Ubung seiner Tatigkeit einem Dritten gegentiber schadensersatzpflichtig gemacht, so
haftet auch der Reeder fir den Schaden. Der Reeder haftet jedoch einem Ladungs-
beteiligten fir einen Schaden wegen Verlust oder Beschadigung von Gut, das mit

dem Schiff beférdert wird, nur so, als wére er der Verfrachter; § 509 ist entsprechend
anzuwenden.

Zweiter Abschnitt

Beférderungsvertrage

Erster Unterabschnitt

Seefrachtvertrage

Erster Titel

Stuckgutfrachtvertrag

Erster Untertitel

Allgemeine Vorschriften

§ 481
Hauptpflichten. Anwendungsbereich
(1) Durch den Stlickgutfrachtvertrag wird der Verfrachter verpflichtet, das Gut
mit einem Schiff lber See zum Bestimmungsort zu beférdern und dort dem Empfan-
ger abzuliefern.

(2) Der Befrachter wird verpflichtet, die vereinbarte Fracht zu zahlen.

(3) Die Vorschriften dieses Titels gelten, wenn die Beférderung zum Betrieb ei-
nes gewerblichen Unternehmens gehdrt. Erfordert das Unternehmen nach Art oder
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Umfang einen in kaufmannischer Weise eingerichteten Geschéftsbetrieb nicht und ist
die Firma des Unternehmens auch nicht nach § 2 in das Handelsregister eingetragen,
so sind in Ansehung des Stlickgutfrachtvertrags auch insoweit die Vorschriften des
Ersten Abschnitts des Vierten Buches erganzend anzuwenden; dies gilt jedoch nicht
fur die §§ 348 bis 350.

§ 482
Allgemeine Angaben zum Gut

(1) Der Befrachter hat dem Verfrachter vor Ubergabe des Gutes die fir die
Durchfuhrung der Beférderung erforderlichen Angaben zum Gut zu machen. Insbe-
sondere hat der Befrachter in Textform Angaben Gber MaB, Zahl oder Gewicht sowie
Uber Merkzeichen und die Art des Gutes zu machen.

(2) Ubergibt ein vom Befrachter benannter Dritter dem Verfrachter das Gut zur
Befdrderung, so kann der Verfrachter auch von diesem die in Absatz 1 Satz 2 ge-
nannten Angaben verlangen.

§ 483
Geféahrliches Gut

(1) Soll geféahrliches Gut beférdert werden, so haben der Befrachter und der in
§ 482 Absatz 2 genannte Dritte dem Verfrachter rechtzeitig in Textform die genaue
Art der Gefahr und, soweit erforderlich, zu ergreifende VorsichtsmaBnahmen mitzutei-
len.

(2) Der Verfrachter kann, sofern ihm, dem Kapitan oder dem Schiffsagenten
nicht bei Ubernahme des Gutes die Art der Gefahr bekannt war oder jedenfalls mitge-
teilt worden ist, geféhrliches Gut ausladen, einlagern, zurlickbeférdern oder, soweit
erforderlich, vernichten oder unschadlich machen, ohne dem Befrachter deshalb er-
satzpflichtig zu werden. War dem Verfrachter, dem Kapitan oder dem Schiffsagenten
bei Ubernahme des Gutes die Art der Gefahr bekannt oder war sie ihm jedenfalls mit-
geteilt worden, so kann der Verfrachter nur dann die MaBnahmen nach Satz 1 ergrei-
fen, ohne dem Befrachter deshalb ersatzpflichtig zu werden, wenn das geféhrliche
Gut Schiff oder Ladung geféhrdet und die Gefahr nicht durch ein Verschulden des
Verfrachters herbeigefiihrt worden ist.

(3) Der Verfrachter kann vom Befrachter und dem in § 482 Absatz 2 genannten
Dritten, sofern dieser bei der Abladung unrichtige oder unvollstandige Angaben ge-
macht hat, wegen der nach Absatz 2 Satz 1 ergriffenen MaBnahmen Ersatz der er-
forderlichen Aufwendungen verlangen.

§ 484
Verpackung. Kennzeichnung

Der Befrachter hat das Gut, soweit dessen Natur unter Beriicksichtigung der ver-
einbarten Beférderung eine Verpackung erfordert, so zu verpacken, dass es vor Ver-
lust und Beschadigung geschitzt ist und dass auch dem Verfrachter keine Schaden
entstehen. Soll das Gut in einem Container, auf einer Palette oder in oder auf einem
sonstigen Lademittel zur Beférderung tbergeben werden, das zur Zusammenfassung
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von Frachtstlicken verwendet wird, hat der Befrachter das Gut auch in oder auf dem
Lademittel beférderungssicher zu stauen und zu befestigen. Der Befrachter hat das
Gut ferner, soweit dessen vertragsgemaBe Behandlung dies erfordert, zu kennzeich-
nen.

§ 485
See- und Ladungstlchtigkeit

Der Verfrachter hat daflir zu sorgen, dass das Schiff in seetlichtigem Stand, ge-
horig eingerichtet, ausgerUstet, bemannt und mit gentigenden Vorraten versehen ist
(Seetiichtigkeit) sowie dass sich die Laderdume einschlieBlich der Kihl- und Gefrier-
rdume in dem fir die Aufnahme, Beférderung und Erhaltung der Giter erforderlichen
Zustand befinden (Ladungstichtigkeit).

§ 486
Abladen. Verladen. Umladen. Loschen

(1) Der Befrachter hat die Ubergabe des Gutes an den Verfrachter zur Beférde-
rung (Abladung) innerhalb der vertraglich vereinbarten Zeit zu bewirken. Der Ver-
frachter hat demjenigen, der das Gut abladt, auf dessen Verlangen ein schriftliches
Empfangsbekenntnis zu erteilen. Das Empfangsbekenntnis kann auch in einem Kon-
nossement oder Seefrachtbrief erteilt werden.

(2) Soweit sich aus den Umstanden oder der Verkehrssitte nichts anderes er-
gibt, hat der Verfrachter das Gut in das Schiff zu laden und dort zu stauen und zu be-
festigen (verladen) sowie das Gut zu I6éschen.

(3) Befindet sich das Gut in einem Container, ist der Verfrachter befugt, den
Container umzuladen.

(4) Der Verfrachter darf das Gut ohne Zustimmung des Befrachters nicht auf
Deck verladen. Wird ein Konnossement ausgestellt, ist die Zustimmung des Abladers
(§ 513 Absatz 2) erforderlich. Gut darf jedoch ohne Zustimmung auf Deck verladen
werden, wenn es sich in oder auf einem Lademittel befindet, das flr die Beférderung
auf Deck tauglich ist, und wenn das Deck fur die Beférderung eines solchen Lademit-
tels ausgeruUstet ist.

§ 487
Begleitpapiere

(1) Der Befrachter hat dem Verfrachter alle Urkunden zur Verfligung zu stellen
und Auskinfte zu erteilen, die fur eine amtliche Behandlung, insbesondere eine Zoll-
abfertigung, vor der Ablieferung erforderlich sind.

(2) Der Verfrachter ist fir den Schaden verantwortlich, der durch Verlust oder
Beschadigung der ihm Ubergebenen Urkunden oder durch deren unrichtige Verwen-
dung verursacht worden ist, es sei denn, der Schaden hétte durch die Sorgfalt eines
ordentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden kénnen. Die Haftung ist auf den
Betrag begrenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére. Eine Vereinbarung, durch
die die Haftung erweitert oder weiter verringert wird, ist nur wirksam, wenn sie im Ein-
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zelnen ausgehandelt wird, auch wenn sie fir eine Mehrzahl von gleichartigen Vertra-
gen zwischen denselben Vertragsparteien getroffen wird. Eine Bestimmung im Kon-
nossement, durch die die Haftung weiter verringert wird, ist jedoch Dritten gegentiber
unwirksam.

§ 488
Haftung des Befrachters und Dritter

(1) Der Befrachter hat dem Verfrachter Schaden und Aufwendungen zu erset-
zen, die verursacht werden durch

1. Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit der erforderlichen Angaben zum Gut,
2. Unterlassen der Mitteilung Uber die Geféhrlichkeit des Gutes,
3. ungenlgende Verpackung oder Kennzeichnung oder

4. Fehlen, Unvollstandigkeit oder Unrichtigkeit der in § 487 Absatz 1 genannten Ur-
kunden oder Auskinfte.

Der Befrachter ist jedoch von seiner Haftung befreit, wenn er die Pflichtverletzung
nicht zu vertreten hat.

(2) Macht der in § 482 Absatz 2 genannte Dritte unrichtige oder unvollstdndige
Angaben bei der Abladung oder unterlasst er es, den Verfrachter Uber die Geféhrlich-
keit des Gutes zu unterrichten, so kann der Verfrachter auch von diesem Ersatz der
hierdurch verursachten Schaden und Aufwendungen verlangen. Dies gilt nicht, wenn
der Dritte die Pflichtverletzung nicht zu vertreten hat.

(3) Wird ein Konnossement ausgestellt, so haben der Befrachter und der Abla-
der (§ 513 Absatz 2), auch wenn sie kein Verschulden trifft, dem Verfrachter Schaden
und Aufwendungen zu ersetzen, die verursacht werden durch

1. Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit der in das Konnossement aufgenommenen
Angaben nach § 515 Absatz 1 Nummer 8 Uber MaB, Zahl oder Gewicht sowie
Uber Merkzeichen des Gutes oder

2. Unterlassen der Mitteilung Uber die Geféahrlichkeit des Gutes.

Jeder von ihnen haftet jedoch dem Verfrachter nur fir die Schaden und Aufwendun-
gen, die aus der Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit seiner jeweiligen Angaben ent-
stehen.

(4) Hat bei der Verursachung der Schaden oder Aufwendungen ein Verhalten
des Verfrachters mitgewirkt, so hangen die Verpflichtung des Befrachters und des
Abladers nach Absatz 3 zum Ersatz sowie der Umfang des zu leistenden Ersatzes
davon ab, inwieweit dieses Verhalten zu den Schaden und Aufwendungen beigetra-
gen hat.

(5) Eine Vereinbarung, durch die die Haftung nach Absatz 1, 2 oder 3 ausge-
schlossen wird, ist nur wirksam, wenn sie im Einzelnen ausgehandelt wird, auch
wenn sie fur eine Mehrzahl von gleichartigen Vertrdgen zwischen denselben Ver-
tragsparteien getroffen wird. Abweichend von Satz 1 kann jedoch die vom Befrachter
oder Ablader zu leistende Entschadigung der H6he nach auch durch vorformulierte
Vertragsbedingungen beschrankt werden.
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§ 489
Kindigung durch den Befrachter
(1) Der Befrachter kann den Stiickgutfrachtvertrag jederzeit kiindigen.
(2) Kindigt der Befrachter, so kann der Verfrachter Folgendes verlangen:

1. die vereinbarte Fracht sowie zu ersetzende Aufwendungen unter Anrechnung
dessen, was der Verfrachter infolge der Aufhebung des Vertrags an Aufwendun-
gen erspart oder anderweitig erwirbt oder zu erwerben bdswillig unterlasst, oder

2. ein Drittel der vereinbarten Fracht (Fautfracht).

Beruht die Kindigung auf Grinden, die dem Risikobereich des Verfrachters zuzu-
rechnen sind, so entfallt der Anspruch auf Fautfracht nach Satz 1 Nummer 2; in die-
sem Falle entfallt auch der Anspruch nach Satz 1 Nummer 1, soweit die Beférderung
fir den Befrachter nicht von Interesse ist.

(3) Wourde vor der Kiindigung bereits Gut verladen, so kann der Verfrachter auf
Kosten des Befrachters MaBnahmen entsprechend § 492 Absatz 3 Satz 2 bis 4 er-
greifen. Beruht die Kiindigung auf Griinden, die dem Risikobereich des Verfrachters
zuzurechnen sind, so sind abweichend von Satz 1 die Kosten vom Verfrachter zu tra-
gen.

§ 490
Rechte des Verfrachters bei sdumiger Abladung

(1) Bewirkt der Befrachter die Abladung des Gutes nicht oder nicht vollstandig
innerhalb der vertraglich vereinbarten Zeit, so kann der Verfrachter dem Befrachter
eine angemessene Frist setzen, innerhalb derer das Gut abgeladen werden soll.

(2) Wird das Gut bis zum Ablauf der nach Absatz 1 gesetzten Frist nicht abgela-
den oder ist offensichtlich, dass die Abladung innerhalb dieser Frist nicht bewirkt wer-
den wird, so kann der Verfrachter den Vertrag kindigen und die Ansprlche nach
§ 489 Absatz 2 geltend machen.

(3) Wird das Gut bis zum Ablauf der nach Absatz 1 gesetzten Frist nur teilweise
abgeladen, so kann der Verfrachter den bereits verladenen Teil des Gutes beférdern
und die volle Fracht sowie Ersatz der Aufwendungen verlangen, die ihm durch das
Fehlen eines Teils des Gutes entstehen. Von der vollen Fracht ist jedoch die Fracht
fir die Beférderung desjenigen Gutes abzuziehen, welches der Verfrachter mit dem-
selben Schiff anstelle des nicht verladenen Gutes befdrdert. Soweit dem Verfrachter
durch das Fehlen eines Teils des Gutes die Sicherheit fur die volle Fracht entgeht,
kann er auBerdem eine anderweitige Sicherheit verlangen.

(4) Der Verfrachter kann die Rechte nach Absatz 2 oder 3 auch ohne Fristset-
zung ausuben, wenn der Befrachter oder der in § 482 Absatz 2 genannte Dritte die
Abladung ernsthaft und endguiltig verweigert. Er kann ferner den Vertrag nach Ab-
satz 2 auch ohne Fristsetzung kiindigen, wenn besondere Umsténde vorliegen, die
ihm unter Abwagung der beiderseitigen Interessen die Fortsetzung des Vertragsver-
héaltnisses unzumutbar machen.
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(5) Dem Verfrachter stehen die Rechte nicht zu, soweit das Gut aus Griinden,
die dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen sind, nicht innerhalb der ver-
traglich vereinbarten Zeit abgeladen wird.

§ 491
Nachtragliche Weisungen

(1) Soweit § 520 Absatz 1 nichts Abweichendes bestimmt, ist der Befrachter be-
rechtigt, Gber das Gut zu verfligen. Er kann insbesondere verlangen, dass der Ver-
frachter das Gut nicht weiterbeférdert, es zu einem anderen Bestimmungsort befér-
dert oder es an einem anderen Ldschplatz oder einem anderen Empfanger abliefert.
Der Verfrachter ist nur insoweit zur Befolgung solcher Weisungen verpflichtet, als de-
ren Ausfihrung weder Nachteile fir den Betrieb seines Unternehmens noch Schaden
fur die Befrachter oder Empfénger anderer Sendungen mit sich zu bringen droht. Er
kann vom Befrachter Ersatz seiner durch die Ausflihrung der Weisung entstehenden
Aufwendungen sowie eine angemessene Vergutung verlangen; der Verfrachter kann
die Befolgung der Weisung von einem Vorschuss abhangig machen.

(2) Das Verfugungsrecht des Befrachters erlischt nach Ankunft des Gutes am
Léschplatz. Von diesem Zeitpunkt an steht das Verfligungsrecht nach Absatz 1 dem
Empfanger zu. Macht der Empfanger von diesem Recht Gebrauch, so hat er dem
Verfrachter die dadurch entstehenden Aufwendungen zu ersetzen sowie eine ange-
messene Vergutung zu zahlen; der Verfrachter kann die Befolgung der Weisung von
einem Vorschuss abhangig machen.

(3) Ist ein Seefrachtbrief ausgestellt worden, so kann der Befrachter sein Verf(-
gungsrecht nur gegen Vorlage der fir ihn bestimmten Ausfertigung des Seefracht-
briefs ausliiben, sofern dies darin vorgeschrieben ist.

(4) Beabsichtigt der Verfrachter, eine ihm erteilte Weisung nicht zu befolgen, so
hat er denjenigen, der die Weisung gegeben hat, unverziglich zu benachrichtigen.

(5) Ist die Ausibung des Verfligungsrechts von der Vorlage eines Seefracht-
briefs abhangig gemacht worden und fuhrt der Verfrachter eine Weisung aus, ohne
sich die Ausfertigung des Seefrachtbriefs vorlegen zu lassen, so haftet er dem Be-
rechtigten flr den daraus entstehenden Schaden. Die Haftung ist auf den Betrag be-
grenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére. Eine Vereinbarung, durch die die
Haftung erweitert oder weiter verringert wird, ist nur wirksam, wenn sie im Einzelnen
ausgehandelt wird, auch wenn sie fur eine Mehrzahl von gleichartigen Vertragen zwi-
schen denselben Vertragsparteien getroffen wird.

§ 492
Befdrderungs- und Ablieferungshindernisse

(1) Wird nach Ubernahme des Gutes erkennbar, dass die Beférderung oder Ab-
lieferung nicht vertragsgeman durchgefliihrt werden kann, so hat der Verfrachter Wei-
sungen des nach § 491 oder § 520 Verflgungsberechtigten einzuholen. Ist der Emp-
fanger verflgungsberechtigt und ist er nicht zu ermitteln oder verweigert er die An-
nahme des Gutes, so ist, wenn ein Konnossement nicht ausgestellt ist, Verfligungs-
berechtigter nach Satz 1 der Befrachter; ist die Austibung des Verfligungsrechts von
der Vorlage eines Seefrachtbriefs abhangig gemacht worden, so bedarf es der Vorla-
ge des Seefrachtbriefs nicht. Der Verfrachter ist, wenn ihm Weisungen erteilt worden
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sind und das Hindernis nicht seinem Risikobereich zuzurechnen ist, berechtigt, An-
spriche nach § 491 Absatz 1 Satz 4 geltend zu machen.

(2) Tritt das Beférderungs- oder Ablieferungshindernis ein, nachdem der Emp-
fanger auf Grund seiner Verfugungsbefugnis nach § 491 die Weisung erteilt hat, das
Gut einem Dritten abzuliefern, so nimmt bei der Anwendung des Absatzes 1 der
Empféanger die Stelle des Befrachters und der Dritte die des Empféngers ein.

(3) Kann der Verfrachter Weisungen, die er nach § 491 Absatz 1 Satz 3 befol-
gen musste, innerhalb angemessener Zeit nicht erlangen, so hat er die MaBnahmen
zu ergreifen, die im Interesse des Verflgungsberechtigten die besten zu sein schei-
nen. Er kann etwa das Gut léschen und verwahren, fir Rechnung des nach § 491
oder § 520 Verflgungsberechtigten einem Dritten zur Verwahrung anvertrauen oder
zurlickbeférdern; vertraut der Verfrachter das Gut einem Dritten an, so haftet er nur
fir die sorgfaltige Auswahl des Dritten. Der Verfrachter kann das Gut auch geman
§ 373 Absatz 2 bis 4 verkaufen lassen, wenn es sich um verderbliche Ware handelt
oder der Zustand des Gutes eine solche MaBnahme rechtfertigt oder wenn die an-
dernfalls entstehenden Kosten in keinem angemessenen Verhéltnis zum Wert des
Gutes stehen. Unverwertbares Gut darf der Verfrachter vernichten. Nach dem L&-
schen des Gutes gilt die Beférderung als beendet.

(4) Der Verfrachter hat wegen der nach Absatz 3 ergriffenen MaBnahmen An-
spruch auf Ersatz der erforderlichen Aufwendungen und auf angemessene Vergi-
tung, es sei denn, dass das Hindernis seinem Risikobereich zuzurechnen ist.

§ 493
Zahlung. Frachtberechnung

(1) Die Fracht ist bei Ablieferung des Gutes zu zahlen. Der Verfrachter hat tber
die Fracht hinaus einen Anspruch auf Ersatz von Aufwendungen, soweit diese flr das
Gut gemacht wurden und er sie den Umstanden nach fir erforderlich halten durfte.

(2) Der Anspruch auf die Fracht entfallt, soweit die Beférderung unmdglich ist.
Wird die Beférderung infolge eines Beférderungs- oder Ablieferungshindernisses vor-
zeitig beendet, so gebihrt dem Verfrachter die anteilige Fracht fir den zurtckgeleg-
ten Teil der Beférderung, wenn diese fir den Befrachter von Interesse ist.

(3) Abweichend von Absatz 2 behalt der Verfrachter den Anspruch auf die
Fracht, wenn die Beférderung aus Grinden unmdglich ist, die dem Risikobereich des
Befrachters zuzurechnen sind oder die zu einer Zeit eintreten, zu welcher der Be-
frachter im Verzug der Annahme ist. Der Verfrachter muss sich jedoch das, was er an
Aufwendungen erspart oder anderweitig erwirbt oder zu erwerben béswillig unter-
lasst, anrechnen lassen.

(4) Tritt nach Beginn der Beférderung und vor Ankunft am Léschplatz eine Ver-
z6gerung ein und beruht die Verzégerung auf Grinden, die dem Risikobereich des
Befrachters zuzurechnen sind, so gebuhrt dem Verfrachter neben der Fracht eine an-
gemessene Vergitung.

(5) Ist die Fracht nach Zahl, Gewicht oder anders angegebener Menge des Gu-
tes vereinbart, so wird fur die Berechnung der Fracht vermutet, dass Angaben hierzu
im Seefrachtbrief oder Konnossement zutreffen; dies gilt auch dann, wenn zu diesen
Angaben ein Vorbehalt eingetragen ist, der damit begriindet ist, dass keine ange-
messenen Mittel zur Verfigung standen, die Richtigkeit der Angaben zu Gberprifen.
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§ 494
Rechte des Empfangers. Zahlungspflicht

(1) Nach Ankunft des Gutes am Ldschplatz ist der Empfanger berechtigt, vom
Verfrachter zu verlangen, ihm das Gut gegen Erflllung der Verpflichtungen aus dem
Stickgutfrachtvertrag abzuliefern. Ist das Gut beschadigt oder verspatet abgeliefert
worden oder verloren gegangen, so kann der Empfénger die Anspriche aus dem
Stlickgutfrachtvertrag im eigenen Namen gegen den Verfrachter geltend machen; der
Befrachter bleibt zur Geltendmachung dieser Anspriche befugt. Dabei macht es kei-
nen Unterschied, ob Empfénger oder Befrachter im eigenen oder fremden Interesse
handeln.

(2) Der Empfanger, der sein Recht nach Absatz 1 Satz 1 geltend macht, hat die
noch geschuldete Fracht bis zu dem Betrag zu zahlen, der aus dem Beférderungsdo-
kument hervorgeht. Ist ein Beférderungsdokument nicht ausgestellt oder dem Emp-
fanger nicht vorgelegt worden oder ergibt sich aus dem Beférderungsdokument nicht
die Héhe der zu zahlenden Fracht, so hat der Empfénger die mit dem Befrachter ver-
einbarte Fracht zu zahlen, soweit diese nicht unangemessen ist.

(3) Der Empfanger, der sein Recht nach Absatz 1 Satz 1 geltend macht, hat fer-
ner eine Vergutung nach § 493 Absatz 4 zu zahlen, wenn ihm der geschuldete Betrag
bei Ablieferung des Gutes mitgeteilt worden ist.

(4) Der Befrachter bleibt zur Zahlung der nach dem Vertrag geschuldeten Betra-
ge verpflichtet.

§ 495
Pfandrecht des Verfrachters

(1) Der Verfrachter hat fir alle Forderungen aus dem Stiickgutfrachtvertrag ein
Pfandrecht an dem ihm zur Beférderung Ubergebenen Gut des Befrachters, des
Abladers oder eines Dritten, der der Beférderung des Gutes zugestimmt hat. An dem
Gut des Befrachters hat der Verfrachter auch ein Pfandrecht fir alle unbestrittenen
Forderungen aus anderen mit dem Befrachter abgeschlossenen Seefracht-, Fracht-,
Speditions- und Lagervertragen. Das Pfandrecht erstreckt sich auf die Begleitpapiere.

(2) Das Pfandrecht besteht, solange der Verfrachter das Gut in seinem Besitz
hat, insbesondere solange er mittels Konnossements, Ladescheins oder Lager-
scheins darUber verfigen kann.

(3) Das Pfandrecht besteht auch nach der Ablieferung fort, wenn der Verfrachter
es innerhalb von zehn Tagen nach der Ablieferung gerichtlich geltend macht und das
Gut noch im Besitz des Empfangers ist.

(4) Die in § 1234 Absatz 1 des Biirgerlichen Gesetzbuchs bezeichnete Andro-
hung des Pfandverkaufs sowie die in den §§ 1237 und 1241 des Birgerlichen Ge-
setzbuchs vorgesehenen Benachrichtigungen sind an den nach § 491 oder § 520 ver-
flgungsberechtigten Empfénger zu richten. Ist dieser nicht zu ermitteln oder verwei-
gert er die Annahme des Gutes, so sind die Androhung und die Benachrichtigungen
an den Befrachter zu richten.
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§ 496
Nachfolgender Verfrachter

(1) Hat im Falle der Beférderung durch mehrere Verfrachter der letzte bei der
Ablieferung die Forderungen vorhergehender Verfrachter einzuziehen, so hat er die
Rechte der vorhergehenden Verfrachter, insbesondere auch das Pfandrecht, auszu-
Uben. Das Pfandrecht jedes vorhergehenden Verfrachters bleibt so lange bestehen
wie das Pfandrecht des letzten Verfrachters.

(2) Wird ein vorhergehender Verfrachter von einem nachfolgenden befriedigt, so
gehen Forderung und Pfandrecht des ersteren auf den letzteren Uber.

(3) Die Absatze 1 und 2 gelten auch fiur die Forderungen und Rechte eines
Spediteurs, der an der Beférderung mitgewirkt hat.

§ 497
Rang mehrerer Pfandrechte

Bestehen an demselben Gut mehrere nach den §§ 397, 441, 464, 475b und 495
begrindete Pfandrechte, so bestimmt sich der Rang dieser Pfandrechte untereinan-
der nach § 443.

Zweiter Untertitel

Haftung wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes

§ 498
Haftungsgrund

(1) Der Verfrachter haftet flir den Schaden, der durch Verlust oder Beschadi-
gung des Gutes in der Zeit von der Ubernahme zur Beférderung bis zur Ablieferung
entsteht.

(2) Der Verfrachter ist von seiner Haftung nach Absatz 1 befreit, soweit der Ver-
lust oder die Beschadigung auf Umsténden beruht, die durch die Sorgfalt eines or-
dentlichen Verfrachters nicht hatten abgewendet werden kénnen. Wurde das Gut mit
einem seeuntlichtigen oder ladungsuntiichtigen Schiff beférdert und ist nach den
Umstéanden des Falles wahrscheinlich, dass der Verlust oder die Beschadigung auf
dem Mangel der See- oder Ladungstiichtigkeit beruht, so ist der Verfrachter jedoch
nur dann nach Satz 1 von seiner Haftung befreit, wenn er auch beweist, dass der
Mangel der See- oder Ladungstlchtigkeit bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentli-
chen Verfrachters bis zum Antritt der Reise nicht zu entdecken war.

(3) Hat bei der Entstehung des Schadens ein Verschulden des Beschadigten
mitgewirkt, so hangt die Verpflichtung zum Ersatz sowie der Umfang des zu leisten-
den Ersatzes von den Umsténden, insbesondere davon ab, inwieweit der Schaden
vorwiegend von dem einen oder dem anderen Teil verursacht worden ist.
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§ 499
Besondere Schadensursachen

(1) Der Verfrachter haftet nicht, soweit der Verlust oder die Beschadigung auf
einem der folgenden Umstande beruht:

1. Gefahren oder Unféllen der See und anderer schiffoarer Gewasser,

2. kriegerischen Ereignissen, Unruhen, Handlungen o6ffentlicher Feinde oder Verfu-
gungen von hoher Hand sowie Quarantanebeschrankungen,

3. gerichtlicher Beschlagnahme,
4. Streik, Aussperrung oder sonstiger Arbeitsbehinderung,

5. Handlungen oder Unterlassungen des Befrachters oder Abladers, insbesondere
ungenuigender Verpackung oder ungentgender Kennzeichnung der Frachtstiicke
durch den Befrachter oder Ablader,

6. der natlrlichen Art oder Beschaffenheit des Gutes, die besonders leicht zu Scha-
den, insbesondere durch Bruch, Rost, inneren Verderb, Austrocknen, Auslaufen,
normalen Schwund an Raumgehalt oder Gewicht, fihrt,

7. der Beférderung lebender Tiere,
8. MaBnahmen zur Rettung von Menschen auf Seegewéassern,
9. BergungsmaBnahmen auf Seegewassern.

Satz 1 gilt nicht, wenn der Schaden durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters
hatte abgewendet werden kdnnen.

(2) Ist nach den Umstéanden des Falles wahrscheinlich, dass der Verlust oder
die Beschadigung auf einem der in Absatz 1 Satz 1 aufgeflihrten Umstande beruht,
so wird vermutet, dass der Schaden auf diesem Umstand beruht. Satz 1 gilt nicht,
wenn das Gut mit einem seeuntlichtigen oder ladungsuntiichtigen Schiff beférdert
wurde.

(3) Ist der Verfrachter nach dem Stiickgutfrachtvertrag verpflichtet, das Gut ge-
gen die Einwirkung von Hitze, Kalte, Temperaturschwankungen, Luftfeuchtigkeit, Er-
schutterungen oder ahnlichen Einflissen besonders zu schiitzen, so kann er sich auf
Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 nur berufen, wenn er alle ihm nach den Umstanden oblie-
genden MaBnahmen, insbesondere hinsichtlich der Auswahl, Instandhaltung und
Verwendung besonderer Einrichtungen, getroffen und besondere Weisungen beach-
tet hat.

(4) Der Verfrachter kann sich auf Absatz 1 Satz 1 Nummer 7 nur berufen, wenn

er alle ihm nach den Umsténden obliegenden MaBnahmen getroffen und besondere
Weisungen beachtet hat.

§ 500
Unerlaubte Verladung auf Deck

Hat der Verfrachter ohne die nach § 486 Absatz 4 erforderliche Zustimmung des
Befrachters oder des Abladers Gut auf Deck verladen, haftet er, auch wenn ihn kein
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Verschulden trifft, fir den Schaden, der dadurch entsteht, dass das Gut auf Grund
der Verladung auf Deck verloren gegangen ist oder beschadigt wurde. Im Falle von
Satz 1 wird vermutet, dass der Verlust oder die Beschadigung des Gutes darauf zu-
rickzufihren ist, dass das Gut auf Deck verladen wurde.

§ 501
Haftung flr andere

Der Verfrachter hat ein Verschulden seiner Leute und der Schiffsbesatzung in
gleichem Umfang zu vertreten wie eigenes Verschulden. Gleiches gilt fur das Ver-
schulden anderer Personen, deren er sich bei Ausfiihrung der Beférderung bedient.

§ 502
Wertersatz

(1) Hat der Verfrachter nach den Bestimmungen dieses Untertitels fir ganzli-
chen oder teilweisen Verlust des Gutes Schadenersatz zu leisten, so ist der Wert zu
ersetzen, den das verlorene Gut bei fristgemaBer Ablieferung am vertraglich verein-
barten Bestimmungsort gehabt hatte.

(2) Hat der Verfrachter nach den Bestimmungen dieses Untertitels fur die Be-
schadigung des Gutes Schadensersatz zu leisten, so ist der Unterschied zwischen
dem Wert des beschadigten Gutes am Ort und zur Zeit der Ablieferung und dem Wert
zu ersetzen, den das unbeschadigte Gut am Ort und zur Zeit der Ablieferung gehabt
hatte. Es wird vermutet, dass die zur Schadensminderung und Schadensbehebung
aufzuwendenden Kosten dem nach Satz 1 zu ermittelnden Unterschiedsbetrag ent-
sprechen.

(3) Der Wert des Gutes bestimmt sich nach dem Marktpreis, sonst nach dem
gemeinen Wert von Gutern gleicher Art und Beschaffenheit. Ist das Gut unmittelbar
vor der Ubernahme zur Beférderung verkauft worden, so wird vermutet, dass der in
der Rechnung des Verkaufers ausgewiesene Kaufpreis einschlieBlich darin enthalte-
ner Beférderungskosten der Marktpreis ist.

(4) Von dem nach den vorstehenden Absétzen zu ersetzenden Wert ist der Be-

trag abzuziehen, der infolge des Verlusts oder der Beschadigung an Zéllen und sons-
tigen Kosten sowie im Falle des Verlusts an Fracht erspart ist.

§ 503
Schadensfeststellungskosten
Bei Verlust oder Beschadigung des Gutes hat der Verfrachter Gber den nach

§ 502 zu leistenden Ersatz hinaus die Kosten der Feststellung des Schadens zu tra-
gen.
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§ 504

Haftungshdchstbetrag bei Guterschaden

(1) Die nach den §§ 502 und 503 zu leistende Entschadigung wegen Verlust
oder Beschadigung ist auf einen Betrag von 666,67 Rechnungseinheiten fir das
Stuck oder die Einheit oder einen Betrag von 2 Rechnungseinheiten fir das Kilo-
gramm des Rohgewichts des Gutes begrenzt, je nachdem, welcher Betrag héher ist.
Wird ein Container, eine Palette oder ein sonstiges Lademittel verwendet, das zur
Zusammenfassung von Frachtstlicken verwendet wird, so gilt jedes Stlick und jede
Einheit, welche in einem Beférderungsdokument als in einem solchen Lademittel ent-
halten angegeben sind, als Stlick oder Einheit im Sinne des Satzes 1. Soweit das Be-
férderungsdokument solche Angaben nicht enthalt, gilt das Lademittel als Stlick oder
Einheit.

(2) Besteht das Gut aus mehreren Frachtstiicken (Ladung) und sind nur einzel-
ne Frachtstlicke verloren oder beschadigt worden, so ist der Berechnung der Begren-
zung nach Absatz 1

1. die gesamte Ladung zu Grunde zu legen, wenn die gesamte Ladung entwertet
ist, oder

2. der entwertete Teil der Ladung zu Grunde zu legen, wenn nur ein Teil der La-
dung entwertet ist.

§ 505
Rechnungseinheit

Die in diesem Untertitel genannte Rechnungseinheit ist das Sonderziehungsrecht
des Internationalen Wahrungsfonds. Der Betrag wird in Euro entsprechend dem Wert
des Euro gegenlber dem Sonderziehungsrecht am Tag der Ablieferung des Gutes
oder an dem von den Parteien vereinbarten Tag umgerechnet. Der Wert des Euro
gegenliber dem Sonderziehungsrecht wird nach der Berechnungsmethode ermittelt,
die der Internationale Wéahrungsfonds an dem betreffenden Tag flr seine Operatio-
nen und Transaktionen anwendet.

§ 506
AuBervertragliche Anspriiche

(1) Die in diesem Untertitel und im Stickgutfrachtvertrag vorgesehenen Haf-
tungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen gelten auch fir einen auBervertragli-
chen Anspruch des Befrachters oder des Empféngers gegen den Verfrachter wegen
Verlust oder Beschadigung des Gutes.

(2) Der Verfrachter kann auch gegenuber auBervertraglichen Ansprichen Dritter
wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes die Einwendungen nach Absatz 1 gel-
tend machen. Die Einwendungen kénnen jedoch nicht geltend gemacht werden,
wenn

1. sie auf eine Vereinbarung gestltzt werden, die von den Vorschriften dieses Un-
tertitels zu Lasten des Absenders abweicht,
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2. der Dritte der Beférderung nicht zugestimmt hat und der Verfrachter die fehlende
Befugnis des Befrachters, das Gut zu versenden, kannte oder infolge grober
Fahrlassigkeit nicht kannte oder

3. das Gut dem Dritten oder einer Person, die von diesem ihr Recht zum Besitz ab-
leitet, vor Ubernahme zur Beférderung abhanden gekommen ist.

§ 507
Wegfall der Haftungsbefreiungen und -begrenzungen

Die in diesem Untertitel und im Stlickgutfrachtvertrag vorgesehenen Haftungsbe-
freiungen und Haftungsbegrenzungen gelten nicht, wenn

1. der Schaden auf eine Handlung oder Unterlassung zuriickzufiihren ist, die der
Verfrachter selbst vorséatzlich oder leichtfertig und in dem Bewusstsein begangen
hat, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde, oder

2. der Verfrachter mit dem Befrachter oder dem Ablader vereinbart hat, dass das
Gut unter Deck befordert wird, und der Schaden darauf zurtickzufiihren ist, dass
das Gut auf Deck verladen wurde.

§ 508
Haftung der Leute und der Schiffsbesatzung

(1) Werden Anspriche aus auBervertraglicher Haftung wegen Verlust oder Be-
schadigung des Gutes gegen einen der Leute des Verfrachters geltend gemacht, so
kann sich auch jener auf die in diesem Untertitel und im Stlickgutfrachtvertrag vorge-
sehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen berufen. Gleiches gilt,
wenn die Anspriche gegen ein Mitglied der Schiffsbesatzung geltend gemacht wer-
den.

(2) Eine Berufung auf die Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen
nach Absatz 1 ist ausgeschlossen, wenn der Schuldner vorsétzlich oder leichtfertig
und in dem Bewusstsein gehandelt hat, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit ein-
treten werde.

(3) Sind fur den Verlust oder die Beschadigung des Gutes sowohl der Verfrach-
ter als auch eine der in Absatz 1 genannten Personen verantwortlich, so haften sie
als Gesamtschuldner.

§ 509
Ausfihrender Verfrachter

(1) Wird die Beférderung ganz oder teilweise durch einen Dritten ausgeflhrt, der
nicht der Verfrachter ist, so haftet der Dritte (ausfiihrender Verfrachter) flir den Scha-
den, der durch Verlust oder Beschadigung des Gutes wahrend der durch ihn ausge-
fihrten Bef6érderung entsteht, so, als ware er der Verfrachter.

(2) Vertragliche Vereinbarungen mit dem Befrachter oder Empféanger, durch die
der Verfrachter seine Haftung erweitert, wirken gegen den ausfihrenden Verfrachter
nur, soweit er ihnen schriftlich zugestimmt hat.
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(3) Der ausfiihrende Verfrachter kann alle Einwendungen und Einreden geltend
machen, die dem Verfrachter aus dem Stuckgutfrachtvertrag zustehen.

(4) Verfrachter und ausfiihrender Verfrachter haften als Gesamtschuldner.

(5) Wird einer der Leute des ausflihrenden Verfrachters oder ein Mitglied der
Schiffsbesatzung in Anspruch genommen, so ist § 508 entsprechend anzuwenden.

§ 510
Schadensanzeige

(1) Ist ein Verlust oder eine Beschadigung des Gutes auBerlich erkennbar und
zeigt der Empféanger oder der Befrachter dem Verfrachter Verlust oder Beschadigung
nicht spatestens bei Ablieferung des Gutes an, so wird vermutet, dass das Gut voll-
standig und unbeschadigt abgeliefert worden ist. Die Anzeige muss den Verlust oder
die Beschéadigung hinreichend deutlich kennzeichnen.

(2) Die Vermutung nach Absatz 1 gilt auch, wenn der Verlust oder die Bescha-
digung auBerlich nicht erkennbar war und nicht innerhalb von drei Tagen nach Ablie-
ferung angezeigt worden ist.

(3) Die Schadensanzeige ist in Textform zu erstatten. Zur Wahrung der Frist ge-
niigt die rechtzeitige Absendung.

(4) Werden Verlust oder Beschadigung bei Ablieferung angezeigt, so genugt die
Anzeige gegeniiber demjenigen, der das Gut abliefert.

§ 511
Verlustvermutung

(1) Der Anspruchsberechtigte kann das Gut als verloren betrachten, wenn es
nicht innerhalb eines Zeitraums abgeliefert wird, der dem Zweifachen der vereinbar-
ten Lieferfrist entspricht, mindestens aber 30 Tage, bei einer grenziiberschreitenden
Beférderung 60 Tage betragt. Satz 1 gilt nicht, wenn der Verfrachter das Gut wegen
eines Zurlckbehaltungsrechts oder eines Pfandrechts nicht abzuliefern braucht oder
wenn an dem Gut ein Pfandrecht flr eine Forderung auf einen Beitrag zur GroB3en
Haverei besteht und das Gut daher nicht ausgeliefert werden darf.

(2) Erhalt der Anspruchsberechtigte eine Entschadigung fir den Verlust des Gu-
tes, so kann er bei deren Empfang verlangen, dass er unverzlglich benachrichtigt
wird, wenn das Gut wieder aufgefunden wird.

(3) Der Anspruchsberechtigte kann innerhalb eines Monats nach Empfang der
Benachrichtigung von dem Wiederauffinden des Gutes verlangen, dass ihm das Gut
Zug um Zug gegen Erstattung der Entschadigung, gegebenenfalls abzlglich der in
der Entschadigung enthaltenen Kosten, abgeliefert wird. Eine etwaige Pflicht zur Zah-
lung der Fracht sowie Anspriiche auf Schadenersatz bleiben unberlhrt.

(4) Wird das Gut nach Zahlung einer Entschadigung wieder aufgefunden und
hat der Anspruchsberechtigte eine Benachrichtigung nicht verlangt oder macht er
nach Benachrichtigung seinen Anspruch auf Ablieferung nicht geltend, so kann der
Verfrachter Gber das Gut frei verflgen.
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§ 512
Abweichende Vereinbarungen

(1) Von den Vorschriften dieses Untertitels kann nur durch Vereinbarung abge-
wichen werden, die im Einzelnen ausgehandelt wird, auch wenn sie fir eine Mehrzahl
von gleichartigen Vertragen zwischen denselben Vertragsparteien getroffen wird.

(2) Abweichend von Absatz 1 kann jedoch auch durch vorformulierte Vertrags-
bedingungen bestimmt werden, dass

1. der Verfrachter ein Verschulden seiner Leute und der Schiffsbesatzung nicht zu
vertreten hat, wenn der Schaden durch ein Verhalten bei der Fiihrung oder der
sonstigen Bedienung des Schiffes oder durch Feuer oder Explosion an Bord des
Schiffes entstanden ist und die MaBnahmen nicht Gberwiegend im Interesse der
Ladung getroffen wurden,

2. die Haftung des Verfrachters wegen Verlust oder Beschadigung auf héhere als
die in § 504 vorgesehenen Betrage begrenzt ist.

Dritter Untertitel

Beférderungsdokumente

§ 513
Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements

(1) Der Verfrachter hat, sofern im Stlckgutfrachtvertrag nicht etwas Abweichen-
des vereinbart ist, dem Ablader auf dessen Verlangen ein Orderkonnossement aus-
zustellen, das nach Wahl des Abladers an dessen Order, an die Order des Empfan-
gers oder lediglich an Order zu stellen ist; im letzteren Fall ist unter der Order die Or-
der des Abladers zu verstehen. Der Kapitdn und jeder andere zur Zeichnung von
Konnossementen fiir den Reeder Befugte sind berechtigt, das Konnossement fiir den
Verfrachter auszustellen.

(2) Ablader ist, wer das Gut dem Verfrachter zur Beférderung Gbergibt und vom
Befrachter als Ablader zur Eintragung in das Konnossement benannt ist. Ubergibt ein
anderer als der Ablader das Gut oder ist ein Ablader nicht benannt, gilt der Befrachter
als Ablader.

§ 514
Bord- und Ubernahmekonnossement

(1) Das Konnossement ist auszustellen, sobald der Verfrachter das Gut Uber-
nommen hat. Durch das Konnossement bestatigt der Verfrachter den Empfang des
Gutes und verpflichtet sich, es zum Bestimmungsort zu beférdern und dem aus dem
Konnossement Berechtigten gegen Ruckgabe des Konnossements abzuliefern.

(2) Ist das Gut an Bord genommen worden, so hat der Verfrachter das Konnos-
sement mit der Angabe auszustellen, wann und in welches Schiff das Gut an Bord
genommen wurde (Bordkonnossement). Ist bereits vor dem Zeitpunkt, in dem das
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Gut an Bord genommen wurde, ein Konnossement ausgestellt worden (Ubernahme-
konnossement), so hat der Verfrachter auf Verlangen des Abladers im Konnossement
zu vermerken, wann und in welches Schiff das Gut an Bord genommen wurde, so-
bald dies geschehen ist (Bordvermerk).

(3) Das Konnossement ist in der vom Ablader geforderten Anzahl von Original-
ausfertigungen auszustellen.

§ 515
Inhalt des Konnossements
(1) Das Konnossement soll folgende Angaben enthalten:
1. Ort und Tag der Ausstellung,
2. Name und Anschrift des Abladers,
3. Name des Schiffes,
4. Name und Anschrift des Verfrachters,
5. Abladungshafen und Bestimmungsort,
6. Name und Anschrift des Empfangers und eine etwaige Meldeadresse,
7. Art des Gutes und dessen auBerlich erkennbare Verfassung und Beschaffenheit,
8. MaB, Zahl oder Gewicht des Gutes und dauerhafte und lesbare Merkzeichen,

9. die bei Ablieferung geschuldete Fracht, bis zur Ablieferung anfallende Kosten
sowie einen Vermerk Uber die Frachtzahlung,

10. Zahl der Ausfertigungen.

(2) Die Angaben nach Absatz 1 Nummer 7 und 8 sind auf Verlangen des Abla-
ders so aufzunehmen, wie er sie dem Verfrachter vor der Ubernahme des Gutes in
Textform mitgeteilt hat.

§ 516
Form des Konnossements. Verordnungsermachtigung

(1) Das Konnossement ist vom Verfrachter zu unterzeichnen; eine Nachbildung
der eigenhandigen Unterschrift durch Druck oder Stempel genlgt.

(2) Dem Konnossement gleichgestellt ist eine elektronische Aufzeichnung, die
dieselben Funktionen erfillt wie das Konnossement, sofern sichergestellt ist, dass die
Authentizitdt und die Integritdt der Aufzeichnung stets gewahrt bleiben (elektroni-
sches Konnossement).

(3) Das Bundesministerium der Justiz wird ermachtigt, im Einvernehmen mit
dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung, die nicht der Zustim-
mung des Bundesrates bedarf, die Einzelheiten der Ausstellung, Vorlage, Riickgabe
und Ubertragung eines elektronischen Konnossements sowie die Einzelheiten des
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Verfahrens einer nachtraglichen Eintragung in ein elektronisches Konnossement zu
regeln.

§ 517
Beweiskraft des Konnossements

(1) Das Konnossement begriindet die Vermutung, dass der Verfrachter das Gut
so Ubernommen hat, wie es nach § 515 Absatz 1 Nummer 7 und 8 beschrieben ist.
Bezieht sich die Beschreibung auf den Inhalt eines geschlossenen Lademittels, so
begriindet das Konnossement jedoch nur dann die Vermutung nach Satz 1, wenn der
Inhalt vom Verfrachter Uberprift und das Ergebnis der Uberprifung im Konnosse-
ment eingetragen worden ist. Enthalt das Konnossement keine Angabe Uber die au-
Berlich erkennbare Verfassung oder Beschaffenheit des Gutes, so begriindet das
Konnossement die Vermutung, dass der Verfrachter das Gut in auBerlich erkennbar
guter Verfassung und Beschaffenheit Gbernommen hat.

(2) Das Konnossement begriindet die Vermutung nach Absatz 1 nicht, soweit
der Verfrachter einen Vorbehalt in das Konnossement eingetragen hat. Aus dem Vor-
behalt muss sich ergeben,

1. in welcher Verfassung das Gut bei seiner Ubernahme durch den Verfrachter war
oder wie das Gut bei seiner Ubernahme beschaffen war,

2. welche Angabe im Konnossement unrichtig ist und wie die richtige Angabe lautet,

3. welchen Grund der Verfrachter zu der Annahme hatte, dass die Angabe unrichtig
ist, oder

4. weshalb der Verfrachter keine ausreichende Gelegenheit hatte, die Angabe
nachzuprufen.

§ 518
Stellung des Reeders bei mangelhafter Verfrachterangabe

Ist in einem Konnossement, das vom Kapitdn oder von einem anderen zur
Zeichnung von Konnossementen flir den Reeder Befugten ausgestellt wurde, der
Verfrachter nicht angegeben oder ist in diesem Konnossement als Verfrachter eine
Person angegeben, die nicht der Verfrachter ist, so ist aus dem Konnossement an-
stelle des Verfrachters der Reeder berechtigt und verpflichtet.

§ 519
Berechtigung aus dem Konnossement. Legitimation

Die im Konnossement verbrieften seefrachtvertraglichen Anspriiche kénnen nur
von dem aus dem Konnossement Berechtigten geltend gemacht werden. Zugunsten
des legitimierten Besitzers des Konnossements wird vermutet, dass er der aus dem
Konnossement Berechtigte ist. Legitimierter Besitzer des Konnossements ist, wer ein
Konnossement besitzt, das

1. auf den Inhaber lautet,
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2. an Order lautet und den Besitzer als Empfanger benennt oder durch eine unun-
terbrochene Reihe von Indossamenten ausweist oder

3. auf den Namen des Besitzers lautet.

§ 520
Befolgung von Weisungen

(1) Ist ein Konnossement ausgestellt, so steht das Verfligungsrecht nach den
§§ 491 und 492 ausschlieBlich dem legitimierten Besitzer des Konnossements zu.
Der Verfrachter darf Weisungen nur gegen Vorlage samtlicher Ausfertigungen des
Konnossements ausfihren. Weisungen eines legitimierten Besitzers des Konnosse-
ments darf der Verfrachter jedoch nicht ausfihren, wenn ihm bekannt oder infolge
grober Fahrlassigkeit unbekannt ist, dass der legitimierte Besitzer des Konnosse-
ments nicht der aus dem Konnossement Berechtigte ist.

(2) Befolgt der Verfrachter Weisungen, ohne sich samtliche Ausfertigungen des
Konnossements vorlegen zu lassen, haftet er dem aus dem Konnossement Berech-
tigten flr den Schaden, der diesem daraus entsteht. Die Haftung ist auf den Betrag
begrenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen ware.

§ 521
Ablieferung gegen Rickgabe des Konnossements

(1) Nach Ankunft des Gutes am L&schplatz ist der legitimierte Besitzer des Kon-
nossements berechtigt, vom Verfrachter die Ablieferung des Gutes zu verlangen.
Macht der legitimierte Besitzer des Konnossements von diesem Recht Gebrauch, ist
er entsprechend § 494 Absatz 2 und 3 zur Zahlung der Fracht und einer sonstigen
VergUtung verpflichtet.

(2) Der Verfrachter ist zur Ablieferung des Gutes nur gegen Riickgabe des Kon-
nossements, auf dem die Ablieferung bescheinigt ist, und gegen Leistung der noch
ausstehenden, nach § 494 Absatz 2 und 3 geschuldeten Zahlungen verpflichtet. Er
darf das Gut jedoch nicht dem legitimierten Besitzer des Konnossements abliefern,
wenn ihm bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt ist, dass der legiti-
mierte Besitzer des Konnossements nicht der aus dem Konnossement Berechtigte
ist.

(3) Sind mehrere Ausfertigungen des Konnossements ausgestellt, so ist das Gut
dem legitimierten Besitzer auch nur einer Ausfertigung des Konnossements abzulie-
fern. Melden sich mehrere legitimierte Besitzer, so hat der Verfrachter das Gut in ei-
nem o&ffentlichen Lagerhaus oder in sonst sicherer Weise zu hinterlegen und die Be-
sitzer, die sich gemeldet haben, unter Angabe der Griinde seines Verfahrens hiervon
zu benachrichtigen. Der Verfrachter kann in diesem Fall das Gut gemaB § 373 Ab-
satz 2 bis 4 verkaufen lassen, wenn es sich um verderbliche Ware handelt oder der
Zustand des Gutes eine solche MaBnahme rechtfertigt oder wenn die andernfalls zu
erwartenden Kosten in keinem angemessenen Verhaltnis zum Wert des Gutes ste-
hen.

(4) Liefert der Verfrachter das Gut einem anderen als dem legitimierten Besitzer
des Konnossements oder, im Falle des Absatzes 2 Satz 2, einem anderen als dem
aus dem Konnossement Berechtigten ab, haftet er flir den Schaden, der dem aus
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dem Konnossement Berechtigten daraus entsteht. Die Haftung ist auf den Betrag be-
grenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére.

§ 522
Einwendungen

(1) Dem aus dem Konnossement Berechtigten kann der Verfrachter nur solche
Einwendungen entgegensetzen, die die Giiltigkeit der Erklarungen im Konnossement
betreffen oder sich aus dem Inhalt des Konnossements ergeben oder dem Verfrach-
ter unmittelbar gegentber dem aus dem Konnossement Berechtigten zustehen. Eine
Vereinbarung, auf die im Konnossement lediglich verwiesen wird, ist nicht Inhalt des
Konnossements.

(2) Gegenlber einem im Konnossement benannten Empfanger, an den das
Konnossement begeben wurde, kann der Verfrachter die Vermutungen nach § 517
nicht widerlegen, es sei denn, dem Empfanger war im Zeitpunkt der Begebung des
Konnossements bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt, dass die An-
gaben im Konnossement unrichtig sind. Gleiches gilt gegeniber einem Dritten, dem
das Konnossement Gbertragen wurde.

(3) Wird ein ausfihrender Verfrachter nach § 509 von dem aus dem Konnosse-
ment Berechtigten in Anspruch genommen, kann auch der ausfuhrende Verfrachter
die Einwendungen nach Absatz 1 geltend machen. Abweichend von Absatz 2 kann
der ausfihrende Verfrachter dariber hinaus die Vermutungen nach § 517 widerlegen,
wenn das Konnossement weder von ihm noch von einem fir ihn zur Zeichnung von
Konnossementen Befugten ausgestellt wurde.

§ 523
Haftung fir unrichtige Konnossementsangaben

(1) Der Verfrachter haftet fir den Schaden, der dem aus dem Konnossement
Berechtigten dadurch entsteht, dass die in das Konnossement nach § 515 und § 517
Absatz 2 aufzunehmenden Angaben und Vorbehalte fehlen oder die in das Konnos-
sement aufgenommenen Angaben oder Vorbehalte unrichtig sind. Dies gilt insbeson-
dere dann, wenn das Gut bei Ubernahme durch den Verfrachter nicht in duBerlich er-
kennbar guter Verfassung war und das Konnossement hiertiber weder eine Angabe
nach § 515 Absatz 1 Nummer 7 noch einen Vorbehalt nach § 517 Absatz 2 enthélt.
Die Haftung nach den Séatzen 1 und 2 entfallt, wenn der Verfrachter weder gewusst
hat noch bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters hatte wissen
mussen, dass die Angaben fehlen oder unrichtig oder unvollstédndig sind.

(2) Wird ein Bordkonnossement ausgestellt, bevor der Verfrachter das Gut
Ubernommen hat, oder wird in das Ubernahmekonnossement ein Bordvermerk auf-
genommen, bevor das Gut an Bord genommen wurde, so haftet der Verfrachter, auch
wenn ihn kein Verschulden trifft, fir den Schaden, der dem aus dem Konnossement
Berechtigten daraus entsteht.

(3) Ist in einem Konnossement, das vom Kapitan oder von einem anderen zur
Zeichnung von Konnossementen flir den Reeder Befugten ausgestellt wurde, der
Name des Verfrachters unrichtig angegeben, so haftet auch der Reeder fir den
Schaden, der dem aus dem Konnossement Berechtigten aus der Unrichtigkeit der
Angabe entsteht. Die Haftung nach Satz 1 entféllt, wenn der Aussteller des Konnos-
sements weder gewusst hat noch bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen
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Verfrachters hatte wissen miissen, dass der Name des Verfrachters nicht oder unrich-
tig angegeben ist.

(4) Die Haftung nach den Absétzen 1 bis 3 ist auf den Betrag begrenzt, der bei
Verlust des Gutes zu zahlen ware.

§ 524
Traditionswirkung des Konnossements

Die Begebung des Konnossements an den darin benannten Empféanger hat, so-
fern der Verfrachter das Gut im Besitz hat, fir den Erwerb von Rechten an dem Gut
dieselben Wirkungen wie die Ubergabe des Gutes. Gleiches gilt fiir die Ubertragung
des Konnossements an Dritte.

§ 525
Abweichende Bestimmung im Konnossement

Eine Bestimmung im Konnossement, die von den Haftungsvorschriften in den
§§ 498 bis 511 oder in § 520 Absatz 2, § 521 Absatz 4 oder § 523 abweicht, ist nur
wirksam, wenn die Voraussetzungen des § 512 erfullt sind. Eine Abweichung zu Las-
ten des Befrachters oder Abladers ist jedoch Dritten gegenliber unwirksam. Satz 2 gilt
nicht fir eine Bestimmung nach § 512 Absatz 2.

§ 526
Seefrachtbrief. Verordnungserméchtigung

(1) Der Verfrachter kann, sofern er nicht ein Konnossement ausgestellt hat, ei-
nen Seefrachtbrief ausstellen. Auf den Inhalt des Seefrachtbriefs ist § 515 entspre-
chend anzuwenden mit der MaBgabe, dass an die Stelle des Abladers der Befrachter
tritt.

(2) Der Seefrachtbrief dient bis zum Beweis des Gegenteils als Nachweis flr
Abschluss und Inhalt des Stiickgutfrachtvertrages sowie fiir die Ubernahme des Gu-
tes durch den Verfrachter. § 517 ist entsprechend anzuwenden.

(3) Der Seefrachtbrief ist vom Verfrachter zu unterzeichnen; eine Nachbildung
der eigenhandigen Unterschrift durch Druck oder Stempel genlgt.

(4) Dem Seefrachtbrief gleichgestellt ist eine elektronische Aufzeichnung, die
dieselben Funktionen erflillt wie der Seefrachtbrief, sofern sichergestellt ist, dass die
Authentizitét und die Integritat der Aufzeichnung stets gewahrt bleiben (elektronischer
Seefrachtbrief). Das Bundesministerium der Justiz wird ermachtigt, im Einvernehmen
mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung, die nicht der Zu-
stimmung des Bundesrates bedarf, die Einzelheiten der Ausstellung und der Vorlage
eines elekironischen Seefrachtbriefs sowie die Einzelheiten des Verfahrens Uber
nachtragliche Eintragungen in einen elektronischen Seefrachtbrief zu regeln.
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Zweiter Titel

Reisefrachtvertrag

§ 527
Reisefrachtvertrag

(1) Durch den Reisefrachtvertrag wird der Verfrachter verpflichtet, das Gut mit
einem bestimmten Schiff im Ganzen, mit einem verhéltnismaBigen Teil eines be-
stimmten Schiffes oder in einem bestimmt bezeichneten Raum eines solchen Schiffes
auf einer oder mehreren bestimmten Reisen Uber See zum Bestimmungsort zu be-
férdern und dort dem Empfanger abzuliefern. Jede Partei kann die schriftliche Beur-
kundung des Reisefrachtvertrags verlangen.

(2) Auf den Reisefrachtvertrag sind die §§ 481 bis 511 und 513 bis 525 entspre-
chend anzuwenden, soweit die §§ 528 bis 535 nichts anderes bestimmen.

§ 528
Ladehafen. Ladeplatz

(1) Der Verfrachter hat das Schiff zur Einnahme des Gutes an den im Reise-
frachtvertrag benannten oder an den vom Befrachter nach Abschluss des Reise-
frachtvertrags zu benennenden Ladeplatz hinzulegen.

(2) Ist ein Ladehafen oder ein Ladeplatz im Reisefrachtvertrag nicht benannt
und hat der Befrachter den Ladehafen oder Ladeplatz nach Abschluss des Reise-
frachtvertrags zu benennen, so muss er mit der gebotenen Sorgfalt einen sicheren
Ladehafen oder Ladeplatz auswahlen.

§ 529
Anzeige der Ladebereitschaft

(1) Der Verfrachter hat, sobald das Schiff am Ladeplatz zur Einnahme des Gu-
tes bereit ist, dem Befrachter die Ladebereitschaft anzuzeigen. Hat der Befrachter
den Ladeplatz noch zu benennen, kann der Verfrachter die Ladebereitschaft bereits
anzeigen, wenn das Schiff den Ladehafen erreicht hat.

(2) Die Ladebereitschaft muss wahrend der am Ladeplatz Ublichen Geschéfts-
stunden angezeigt werden. Wird die Ladebereitschaft auBerhalb der ortsiiblichen Ge-

schéaftsstunden angezeigt, so gilt die Anzeige mit Beginn der auf sie folgenden orts-
ublichen Geschaftsstunde als zugegangen.

§ 530
Ladezeit. Uberliegezeit

(1) Mit dem auf die Anzeige folgenden Tag beginnt die Ladezeit.
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(2) Fur die Ladezeit kann, sofern nichts Abweichendes vereinbart ist, keine be-
sondere Vergutung verlangt werden.

(3) Wartet der Verfrachter auf Grund vertraglicher Vereinbarung oder aus Grin-
den, die nicht seinem Risikobereich zuzurechnen sind, lber die Ladezeit hinaus
(Uberliegezeit), so hat er Anspruch auf eine angemessene Vergutung (Liegegeld).
Macht der Empfanger nach Ankunft des Schiffes am Ldschplatz sein Recht entspre-
chend § 494 Absatz 1 Satz 1 geltend, so schuldet auch er das Liegegeld, wenn ihm
der geschuldete Betrag bei Ablieferung des Gutes mitgeteilt worden ist.

(4) Die Ladezeit und die Uberliegezeit bemessen sich mangels abweichender
Vereinbarung nach einer den Umsténden des Falles angemessenen Frist. Bei der
Berechnung der Lade- und Uberliegezeit werden die Tage in ununterbrochen fortlau-
fender Reihenfolge unter Einschluss der Sonntage und der Feiertage gezahlt. Nicht in
Ansatz kommt die Zeit, in der das Verladen des Gutes aus Grinden, die dem Risiko-
bereich des Verfrachters zuzurechnen sind, unméglich ist.

§ 531
Verladen

(1) Soweit sich aus den Umstanden oder der Verkehrssitte nicht etwas anderes
ergibt, hat der Befrachter das Gut zu verladen. Die Verantwortung des Verfrachters
flr die Seetlchtigkeit des beladenen Schiffes bleibt unberlhrt.

(2) Der Verfrachter ist nicht befugt, das Gut umzuladen.

§ 532
Kindigung durch den Befrachter
(1) Der Befrachter kann den Reisefrachtvertrag jederzeit kiindigen.

(2) Kundigt der Befrachter, so kann der Verfrachter, wenn er einen Anspruch
nach § 489 Absatz 2 Satz 1 Nummer 1 geltend macht, auch ein etwaiges Liegegeld
verlangen.

§ 533
Teilbeférderung

(1) Der Befrachter kann jederzeit verlangen, dass der Verfrachter nur einen Teil
des Gutes beférdert. Macht der Befrachter von diesem Recht Gebrauch, gebihren
dem Verfrachter die volle Fracht, das etwaige Liegegeld sowie Ersatz der Aufwen-
dungen, die ihm durch das Fehlen eines Teils des Gutes entstehen. Ist der Verfrach-
ter nach dem Reisefrachtvertrag berechtigt, mit demselben Schiff anstelle der nicht
verladenen Frachtstiicke anderes Gut zu beférdern, und macht er von diesem Recht
Gebrauch, so ist von der vollen Fracht die Fracht fur die Beférderung dieses anderen
Gutes abzuziehen. Soweit dem Verfrachter durch das Fehlen eines Teils des Gutes
die Sicherheit fur die volle Fracht entgeht, kann er auBerdem eine anderweitige Si-
cherheit verlangen. Unterbleibt die Beférderung der vollstandigen Ladung aus Griin-
den, die dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen sind, steht dem Verfrachter
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der Anspruch nach den Séatzen 2 bis 4 nur insoweit zu, als tatséchlich Gut beférdert
wird.

(2) Verladt der Befrachter das Gut nicht oder nicht vollstandig innerhalb der La-
dezeit und einer vereinbarten Uberliegezeit oder wird das Gut, wenn dem Befrachter
die Verladung nicht obliegt, nicht oder nicht vollstdndig innerhalb dieser Zeit abgela-
den, so kann der Verfrachter dem Befrachter eine angemessene Frist setzen, inner-
halb derer das Gut verladen oder abgeladen werden soll. Wird das Gut bis zum Ab-
lauf der Frist nur teilweise verladen oder abgeladen, kann der Verfrachter die bereits
verladenen oder abgeladenen Frachtsticke beférdern und die Anspriche nach Ab-
satz 1 Satz 2 bis 4 geltend machen. § 490 Absatz 4 ist entsprechend anzuwenden.

§ 534
Kundigung durch den Verfrachter

(1) Verladt der Befrachter kein Gut innerhalb der Ladezeit und einer vereinbar-
ten Uberliegezeit oder wird, wenn dem Befrachter die Verladung nicht obliegt, kein
Gut innerhalb dieser Zeit abgeladen, so kann der Verfrachter den Vertrag nach MaB-
gabe des § 490 kindigen und die Ansprliche nach § 489 Absatz 2 in Verbindung mit
§ 532 Absatz 2 geltend machen.

(2) Der Verfrachter kann den Vertrag bereits vor Ablauf der Ladezeit und einer
vereinbarten Uberliegezeit nach MaBgabe des § 490 kindigen, wenn offensichtlich
ist, dass das Gut nicht verladen oder abgeladen wird.

§ 535
Loschen

(1) Die §§ 528 bis 531 Gber Ladehafen und Ladeplatz, Anzeige der Ladebereit-
schaft, Ladezeit und Verladen sind entsprechend auf L&schhafen und Ldschplatz,
Anzeige der Ldschbereitschaft, Léschzeit und Léschen anzuwenden. Abweichend
von § 530 Absatz 3 Satz 2 schuldet der Empféanger jedoch auch dann Liegegeld we-
gen Uberschreitung der Léschzeit, wenn ihm der geschuldete Betrag bei Ablieferung
des Gutes nicht mitgeteilt worden ist.

(2) Ist der Empfanger dem Verfrachter unbekannt, so ist die Anzeige der Lésch-
bereitschaft durch éffentliche Bekanntmachung in ortstblicher Weise zu bewirken.

Zweiter Unterabschnitt

Personenbeférderungsvertrage

§ 536
Anwendungsbereich

(1) FUr Schéaden, die bei der Beférderung von Fahrgasten und ihrem Gepéack
Uber See durch den Tod oder die Kérperverletzung eines Fahrgasts oder durch den
Verlust, die Beschadigung oder verspatete Aushandigung von Gepack entstehen,
haften der Befdrderer und der ausfiihrende Beférderer nach den Vorschriften dieses



-38 -

Unterabschnitts. Das Recht, eine Beschrankung der Haftung nach den §§ 611
bis 617 oder den §§ 4 bis 5m des Binnenschifffahrisgesetzes geltend zu machen,
bleibt unberthrt.

(2) Die Vorschriften dieses Unterabschnitts gelten nicht, soweit die folgenden
Regelungen maBgeblich sind:

1. unmittelbar anwendbare Regelungen der Européischen Union in ihrer jeweils gel-
tenden Fassung, insbesondere die Verordnung (EG) Nr. 392/2009 des Européi-
schen Parlaments und des Rates Uber die Unfallhaftung von Beférderern von
Reisenden auf See (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 24), oder

2. unmittelbar anwendbare Regelungen in vélkerrechtlichen Ubereinkiinften.

Die Haftungsvorschriften dieses Unterabschnitts gelten ferner nicht, wenn der Scha-
den auf einem von einer Kernanlage ausgehenden nuklearen Ereignis beruht und der
Inhaber der Kernanlage nach den Vorschriften des Ubereinkommens vom 29. Juli
1960 Uber die Haftung gegenlber Dritten auf dem Gebiet der Kernenergie in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 5. Februar 1976 (BGBI. 1976 11 S. 310, 311) und des
Protokolls vom 16. November 1982 (BGBI. 1985 Il S. 690) oder des Atomgesetzes
haftet.

§ 537
Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Unterabschnitts ist

1. ein Beférderer eine Person, die einen Vertrag Uber die Beférderung eines Fahr-
gasts Uber See (Personenbeférderungsvertrag) schlieBt;

2. ein Fahrgast eine Person, die
a) auf Grund eines Personenbeférderungsvertrags beférdert wird oder

b) mit Zustimmung des Beférderers ein Fahrzeug oder lebende Tiere, die auf
Grund eines Seefrachtvertrags beférdert werden, begleitet;

3. Gepéck jeder Gegenstand, der auf Grund eines Personenbeférderungsvertrags
beférdert wird, ausgenommen lebende Tiere;

4. Kabinengepéack das Gepack, das ein Fahrgast in seiner Kabine oder sonst in sei-
nem Besitz hat, einschlieBlich des Gepacks, das ein Fahrgast in oder auf seinem
Fahrzeug hat;

5. ein Schifffahrtsereignis ein Schiffbruch, ein Kentern, ein ZusammenstoB oder ei-
ne Strandung des Schiffes, eine Explosion oder ein Feuer im Schiff oder ein
Mangel des Schiffes;

6. ein Mangel des Schiffes eine Funktionsstérung, ein Versagen oder eine Nichtein-
haltung von anwendbaren Sicherheitsvorschriften in Bezug auf einen Teil des
Schiffes oder seiner Ausristung, wenn dieser Teil oder diese Ausriistung ver-
wendet wird

a) fur das Verlassen des Schiffes, die Evakuierung oder die Ein- und Ausschif-
fung der Fahrgéste,
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b) fir den Schiffsantrieb, die Ruderanlage, die sichere Schiffsfihrung, das
Festmachen, das Ankern, das Anlaufen oder Verlassen des Liege- oder An-
kerplatzes oder die Lecksicherung nach Wassereinbruch oder

c) flir das Aussetzen von Rettungsmitteln.

§ 538
Haftung des Beférderers fir Personenschaden

(1) Der Beforderer haftet fir den Schaden, der durch den Tod oder die Kérper-
verletzung eines Fahrgasts entsteht, wenn das den Schaden verursachende Ereignis
wahrend der Beférderung eingetreten ist und auf einem Verschulden des Beférderers
beruht. Ist das den Schaden verursachende Ereignis ein Schifffahrtsereignis, wird das
Verschulden vermutet.

(2) Abweichend von Absatz 1 haftet der Beférderer ohne Verschulden fir den
Schaden, der durch den Tod oder die Kdrperverletzung eines Fahrgasts auf Grund
eines Schifffahrtsereignisses wahrend der Beférderung entsteht, soweit der Schaden
den Betrag von 250 000 Rechnungseinheiten nicht Ubersteigt. Der Beférderer ist je-
doch von dieser Haftung befreit, wenn das Ereignis

1. infolge von Feindseligkeiten, einer Kriegshandlung, eines Blrgerkriegs, eines
Aufstands oder eines auBergewdhnlichen, unvermeidlichen und unabwendbaren
Naturereignisses eingetreten ist oder

2. ausschlieBlich durch eine Handlung oder Unterlassung verursacht wurde, die von
einem Dritten in der Absicht, das Ereignis zu verursachen, begangen wurde.

(3) Die Beférderung im Sinne der Absatze 1 und 2 umfasst

1. den Zeitraum, in dem sich der Fahrgast an Bord des Schiffes befindet, ein-
schlieBlich des Zeitraums, in dem er ein- und ausgeschifft wird, sowie

2. den Zeitraum, in dem der Fahrgast auf dem Wasserweg vom Land auf das Schiff
oder umgekehrt beférdert wird, wenn die Kosten dieser Beférderung im Beforde-
rungsentgelt inbegriffen sind oder wenn das fir diese zusatzliche Beférderung
benutzte Wasserfahrzeug dem Fahrgast vom Beférderer zur Verfligung gestellt
worden ist.

Nicht erfasst ist der Zeitraum, in dem sich der Fahrgast in einer Hafenstation, auf ei-
nem Kai oder in oder auf einer anderen Hafenanlage befindet.

§ 539
Haftung des Beférderers fiir Gepack- und Verspatungsschaden

(1) Der Beforderer haftet fir den Schaden, der durch Verlust oder Beschadigung
von Kabinengepéck oder von anderem Gepéck entsteht, wenn das den Schaden ver-
ursachende Ereignis wahrend der Beférderung eingetreten ist und auf einem Ver-
schulden des Beférderers beruht. Bei Verlust oder Beschadigung von Kabinengepack
auf Grund eines Schifffahrtsereignisses und bei Verlust oder Beschadigung anderen
Gepécks wird das Verschulden vermutet.
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(2) Der Beférderer haftet entsprechend Absatz 1 auch fiir den Schaden, der
daraus entsteht, dass das Gepack dem Fahrgast nicht innerhalb einer angemesse-
nen Frist nach Ankunft des Schiffes, auf dem das Gepack beférdert worden ist oder
hatte beférdert werden sollen, wieder ausgehandigt worden ist. Die Haftung ist jedoch
ausgeschlossen, wenn die verspatete Aushandigung auf Arbeitsstreitigkeiten zurlick-
zufthren ist.

(3) Abweichend von den Absatzen 1 und 2 haftet der Beférderer nicht fir den
Schaden, der durch Verlust, Beschadigung oder verspatete Aushandigung von Geld,
begebbaren Wertpapieren, Gold, Silber, Juwelen, Schmuck, Kunstgegenstédnden
oder sonstigen Wertsachen entsteht, es sei denn, dass solche Wertsachen bei dem
Befdrderer zur sicheren Aufbewahrung hinterlegt worden sind.

(4) Die Beférderung im Sinne des Absatzes 1 umfasst folgende Zeitrdume:

1. hinsichtlich des Kabinengepacks mit Ausnahme des Gepéacks, das der Fahrgast
in oder auf seinem Fahrzeug hat,

a) den Zeitraum, in dem sich das Kabinengepéck an Bord des Schiffes befin-
det, einschlieBlich des Zeitraums, in dem das Kabinengepéck ein- und aus-
geschifft wird,

b) den Zeitraum, in dem das Kabinengepack auf dem Wasserweg vom Land
auf das Schiff oder umgekehrt beférdert wird, wenn die Kosten dieser Befér-
derung im Beférderungspreis inbegriffen sind oder wenn das fir diese zu-
satzliche Beférderung benutzte Wasserfahrzeug dem Fahrgast vom Beférde-
rer zur Verfigung gestellt worden ist, sowie

c) den Zeitraum, in dem sich der Fahrgast in einer Hafenstation, auf einem Kai
oder in oder auf einer anderen Hafenanlage befindet, wenn das Kabinenge-
pack von dem Befbrderer oder seinen Bediensteten oder Beauftragten tber-
nommen und dem Fahrgast nicht wieder ausgehandigt worden ist;

2. hinsichtlich anderen Gepacks als des in Nummer 1 genannten Kabinengepéacks
den Zeitraum von der Ubernahme durch den Befdrderer an Land oder an Bord
bis zur Wiederaushandigung.

§ 540
Haftung flr andere

Der Beférderer hat ein Verschulden seiner Leute und der Schiffsbesatzung in
gleichem Umfang zu vertreten wie eigenes Verschulden, wenn die Leute und die
Schiffsbesatzung in Austbung ihrer Verrichtungen handeln. Gleiches gilt fir ein Ver-
schulden anderer Personen, deren er sich bei der Ausfuhrung der Beférderung be-
dient.

§ 541
Haftungshdchstbetrag bei Personenschaden

(1) Die Haftung des Beférderers wegen Tod oder Kérperverletzung eines Fahr-
gasts ist in jedem Fall auf einen Betrag von 400 000 Rechnungseinheiten je Fahrgast
und Schadensereignis beschrankt. Dies gilt auch fir den Kapitalwert einer als Ent-
schadigung zu leistenden Rente.
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(2) Abweichend von Absatz 1 ist die Haftung des Beférderers auf einen Betrag
von 250 000 Rechnungseinheiten je Fahrgast und Schadensereignis beschréankt,
wenn der Tod oder die Kérperverletzung auf einem der folgenden Umsténde beruht:

1. Krieg, Blrgerkrieg, Revolution, Aufruhr, Aufstdnden oder dadurch veranlassten
inneren Unruhen oder feindlichen Handlungen durch oder gegen eine Krieg fuh-
rende Macht,

2. Beschlagnahme, Pfandung, Arrest, Verfligungsbeschrankung oder Festhalten
sowie deren Folgen oder dahingehenden Versuchen,

3. zurlickgelassenen Minen, Torpedos, Bomben oder sonstigen zurlckgelassenen
Kriegswaffen,

4. Anschlagen von Terroristen oder Personen, die die Anschlage bdswillig oder aus
politischen Beweggrinden begehen, und MaBnahmen, die zur Verhinderung
oder Bekdmpfung solcher Anschléage ergriffen werden,

5. Einziehung und Enteignung.

(3) Bei Tod oder Korperverletzung mehrerer Fahrgéaste tritt bei Anwendung des
Absatzes 2 an die Stelle des darin genannten Betrages von 250 000 Rechnungsein-
heiten je Fahrgast und Schadensereignis der Betrag von 340 Millionen Rechnungs-
einheiten je Schiff und Schadensereignis, wenn dieser Betrag niedriger ist und unter
den Geschéadigten im Verhaltnis der H6he ihrer Anspriiche und in Form einer einma-
ligen Zahlung oder in Form von Teilzahlungen aufgeteilt werden kann.

§ 542
Haftungshdchstbetrag bei Gepéack- und Verspatungsschaden

(1) Die Haftung des Beférderers wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter
Aushandigung von Kabinengepéack ist, soweit Absatz 2 nichts Abweichendes be-
stimmt, auf einen Betrag von 2 250 Rechnungseinheiten je Fahrgast und Beférderung
beschrankt.

(2) Die Haftung des Beférderers wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter
Aushéandigung von Fahrzeugen, einschlieBlich des in oder auf dem Fahrzeug befér-
derten Gepéacks, ist auf einen Betrag von 12 700 Rechnungseinheiten je Fahrzeug
und je Beférderung beschrankt.

(3) Die Haftung des Beférderers wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter
Aushandigung allen anderen als des in den Absétzen 1 und 2 erwéhnten Gepacks ist
auf einen Betrag von 3 375 Rechnungseinheiten je Fahrgast und je Beférderung be-
schrankt.

(4) Soweit nicht Wertsachen betroffen sind, die beim Beférderer zur sicheren
Aufbewahrung hinterlegt sind, kénnen der Beférderer und der Fahrgast vereinbaren,
dass der Beférderer einen Teil des Schadens nicht zu erstatten hat. Dieser Teil darf
jedoch bei Beschadigung eines Fahrzeugs den Betrag von 330 Rechnungseinheiten
und bei Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung anderen Gepéacks den
Betrag von 149 Rechnungseinheiten nicht Ubersteigen.

(5) Abweichend von den Abséatzen 1 bis 4 hat der Beférderer bei Verlust oder
Beschadigung von Mobilitétshilfen oder anderer Spezialausristung, die von einem
Fahrgast mit eingeschrankter Mobilitat verwendet wird, den Wiederbeschaffungswert
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der betreffenden Ausristungen oder gegebenenfalls die Reparaturkosten zu erset-
zen.

§ 543
Zinsen und Verfahrenskosten

Zinsen und Verfahrenskosten sind Uber die in den §§ 538, 541 und 542 genann-
ten Haftungshdchstbetréage hinaus zu erstatten.

§ 544
Rechnungseinheit

Die in den §§ 538, 541 und 542 genannte Rechnungseinheit ist das Sonderzie-
hungsrecht des Internationalen Wahrungsfonds. Der Betrag wird in Euro entspre-
chend dem Wert des Euro gegenliber dem Sonderziehungsrecht am Tag des Urteils
oder an dem von den Parteien vereinbarten Tag umgerechnet. Der Wert des Euro
gegeniber dem Sonderziehungsrecht wird nach der Berechnungsmethode ermittelt,
die der Internationale Wéahrungsfonds an dem betreffenden Tag flr seine Operatio-
nen und Transaktionen anwendet.

§ 545
Wegfall der Haftungsbeschrankung

Die in den §§ 541 und 542 sowie im Personenbeférderungsvertrag vorgesehenen
Haftungshdchstbetrage gelten nicht, wenn der Schaden auf eine Handlung oder Un-
terlassung zurtickzufiihren ist, die vom Beférderer selbst entweder in der Absicht, ei-
nen solchen Schaden herbeizuflihren, oder leichtfertig und in dem Bewusstsein be-
gangen wurde, dass ein solcher Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde.

§ 546
Ausflihrender Beférderer

(1) Wird die Beférderung ganz oder teilweise durch einen Dritten ausgeflhrt, der
nicht der Befdrderer ist, so haftet der Dritte (ausflihrender Beférderer) fiir den Scha-
den, der durch den Tod oder die Kdrperverletzung eines Fahrgasts oder durch Ver-
lust, Beschadigung oder verspatete Aushandigung von Gepack eines Fahrgasts wah-
rend der vom ausfihrenden Beférderer durchgefihrten Beférderung entsteht, so, als
ware er der Befdrderer. Vertragliche Vereinbarungen, durch die der Bef6érderer seine
Haftung erweitert, wirken gegen den ausfiihrenden Beférderer nur, soweit er ihnen
schriftlich zugestimmt hat.

(2) Der ausfihrende Beférderer kann alle Einwendungen und Einreden geltend
machen, die dem Beférderer aus dem Personenbeférderungsvertrag zustehen.

(3) Der Beférderer und der ausfiihrende Beférderer haften als Gesamtschuldner.
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§ 547
Haftung der Leute und der Schiffsbesatzung

(1) Wird einer der Leute des Beférderers oder des ausfihrenden Beférderers
wegen Tod oder Koérperverletzung eines Fahrgasts oder wegen Verlust, Beschadi-
gung oder verspateter Aushandigung von Gepéack eines Fahrgasts in Anspruch ge-
nommen, so kann auch er sich auf die fir den Beférderer oder den ausfihrenden Be-
férderer geltenden Einreden und Haftungsbeschrankungen berufen, wenn er in Aus-
dbung seiner Verrichtungen gehandelt hat. Gleiches gilt, wenn ein Mitglied der
Schiffsbesatzung in Anspruch genommen wird.

(2) Eine Berufung auf die Haftungsbeschrankungen nach Absatz 1 ist ausge-
schlossen, wenn der Schuldner selbst vorsatzlich oder leichtfertig und in dem Be-
wusstsein gehandelt hat, dass ein solcher Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten
werde.

(3) Sind fur den Schaden sowohl der Beférderer oder der ausflihrende Beférde-
rer als auch eine der in Absatz 1 genannten Personen verantwortlich, haften sie als
Gesamtschuldner.

§ 548
Konkurrierende Anspriiche

Anspriche wegen Tod oder Koérperverletzung eines Fahrgasts oder wegen Ver-
lust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung von Gepack kdnnen gegen den
Befdrderer oder den ausfihrenden Beférderer nur auf der Grundlage der Vorschriften
dieses Unterabschnitts geltend gemacht werden.

§ 549
Schadensanzeige

(1) Zeigt der Fahrgast dem Beférderer eine Beschadigung oder einen Verlust
seines Gepacks nicht rechtzeitig an, so wird vermutet, dass er das Gepack unbe-
schadigt erhalten hat. Einer Anzeige bedarf es jedoch nicht, wenn der Zustand des
Gepacks im Zeitpunkt seines Empfangs von den Parteien gemeinsam festgestellt
oder gepruft worden ist.

(2) Die Anzeige ist rechtzeitig, wenn sie spatestens in folgendem Zeitpunkt er-
stattet wird:

1. bei auBerlich erkennbarer Beschadigung von Kabinengepack im Zeitpunkt der
Ausschiffung des Fahrgasts,

2. bei auBerlich erkennbarer Beschadigung von anderem Gepack als Kabinenge-
pack im Zeitpunkt seiner Aushandigung und

3. bei auBerlich nicht erkennbarer Beschadigung von Gepack oder bei dessen Ver-
lust 15 Tage nach der Ausschiffung oder Aushandigung oder nach dem Zeit-
punkt, in dem die Aushandigung hatte erfolgen sollen.

(3) Die Schadensanzeige bedarf der Textform. Zur Wahrung der Frist gentigt die
rechtzeitige Absendung.
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§ 550
Erléschen von Schadensersatzanspriichen

Ein Schadensersatzanspruch wegen Tod oder Kérperverletzung eines Fahrgasts
oder wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung von Gepack er-
lischt, wenn er nicht innerhalb einer der folgenden Fristen gerichtlich geltend gemacht
wird:

1. drei Jahre, gerechnet von dem Tag, an dem der Glaubiger von dem Tod oder der
Kérperverletzung oder von dem Verlust, der Beschadigung oder der verspateten
Aushéandigung Kenntnis erlangt hat oder normalerweise hatte erlangen mussen,
oder

2. funf Jahre, gerechnet von dem Tag, an dem die Ausschiffung des Fahrgasts er-
folgt ist oder hatte erfolgen sollen, je nachdem, welches der spatere Zeitpunkt ist.

§ 551
Abweichende Vereinbarungen

Soweit in § 542 Absatz 4 nichts Abweichendes bestimmt ist, ist jede Vereinba-
rung unwirksam, die vor Eintritt des Ereignisses getroffen wird, das den Tod oder die
Kérperverletzung des Fahrgasts oder den Verlust, die Beschadigung oder die verspa-
tete Aushandigung seines Gepéacks verursacht hat, und durch die die Haftung wegen
Tod oder Kérperverletzung des Fahrgasts oder wegen Verlust, Beschadigung oder
verspateter Aushandigung seines Gepacks ausgeschlossen oder eingeschrankt wird.

§ 552
Pfandrecht des Beforderers

(1) Der Befoérderer hat fir seine Forderung auf das Beférderungsentgelt ein
Pfandrecht an dem Gepack des Fahrgasts.

(2) Das Pfandrecht besteht nur, solange das Gepéack zurlickbehalten oder hin-
terlegt ist.
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Dritter Abschnitt

Schiffsliberlassungsvertrage

Erster Unterabschnitt

Schiffsmiete

§ 553
Schiffsmietvertrag

(1) Durch den Schiffsmietvertrag (Bareboat-Charter) wird der Vermieter ver-
pflichtet, dem Mieter ein bestimmtes Seeschiff ohne Besatzung zu Uberlassen und
ihm den Gebrauch dieses Schiffes wahrend der Mietzeit zu gewéahren.

(2) Der Mieter wird verpflichtet, die vereinbarte Miete zu zahlen. Die Miete ist
mangels anderer Vereinbarung halbmonatlich im Voraus zu entrichten.

(3) Die Vorschriften dieses Unterabschnitts gelten, wenn der Mieter den Vertrag
abschlieBt, um das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt zu betreiben. Betreibt der Mie-
ter kein Handelsgewerbe im Sinne von § 1 Absatz 2 und ist seine Firma auch nicht
nach § 2 in das Handelsregister eingetragen, so sind in Ansehung des Schiffsmietver-
trags auch insoweit die Vorschriften des Ersten Abschnitts des Vierten Buches er-
ganzend anzuwenden; dies gilt jedoch nicht flr die §§ 348 bis 350.

§ 554
Ubergabe und Riickgabe des Schiffes. Instandhaltung

(1) Der Vermieter hat dem Mieter das Schiff zur vereinbarten Zeit am vereinbar-
ten Ort in einem zum vertragsgemaBen Gebrauch geeigneten Zustand zu Ubergeben.

(2) Der Mieter hat das Schiff wahrend der Mietzeit in einem zum vertragsgema-
Ben Gebrauch geeigneten Zustand zu erhalten. Nach Beendigung des Mietverhalt-

nisses ist er verpflichtet, das Schiff in demselben Zustand unter Bertcksichtigung der
Abnutzung infolge vertragsgeméaBen Gebrauchs zurlickzugeben.

§ 555
Sicherung der Rechte des Vermieters

Der Mieter hat die Rechte des Vermieters gegenuiber Dritten fir den Vermieter zu
sichern.
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§ 556
Kundigung

Das Mietverhéltnis kann spatestens am ersten Werktag einer Woche zum Ablauf
des folgenden Sonnabends gekiindigt werden. Ist die Miete nach Monaten oder lan-
geren Zeitabschnitten bemessen, ist die ordentliche Kiindigung zum Ablauf eines Ka-
lendervierteljahrs zulassig.

Zweiter Unterabschnitt

Zeitcharter

§ 557
Zeitchartervertrag

(1) Durch den Zeitchartervertrag wird der Zeitvercharterer verpflichtet, dem Zeit-
charterer zu dessen Verwendung ein bestimmtes Seeschiff mit Besatzung auf Zeit zu
Uberlassen und mit diesem Schiff Giter oder Personen zu beférdern oder andere ver-
einbarte Leistungen zu erbringen.

(2) Der Zeitcharterer wird verpflichtet, die vereinbarte Zeitfracht zu zahlen.

(3) Die Vorschriften dieses Unterabschnitts gelten, wenn der Zeitcharterer den
Vertrag abschlieBt, um das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt zu betreiben. Betreibt
der Zeitcharterer kein Handelsgewerbe im Sinne von § 1 Absatz 2 und ist seine Firma
auch nicht nach § 2 in das Handelsregister eingetragen, so sind in Ansehung des
Zeitchartervertrags auch insoweit die Vorschriften des Ersten Abschnitts des Vierten
Buches erganzend anzuwenden; dies gilt jedoch nicht flr die §§ 348 bis 350.

§ 558
Beurkundung

Jede Partei des Zeitchartervertrags kann die schriftliche Beurkundung dieses
Vertrags verlangen.

§ 559
Bereitstellung des Schiffes

(1) Das Schiff ist dem Zeitcharterer zur vereinbarten Zeit am vereinbarten Ort in
einem zum vertragsgemaBen Gebrauch geeigneten Zustand bereitzustellen.

(2) Ist vereinbart, dass das Schiff zu einem bestimmten Termin oder innerhalb
einer bestimmten Frist bereitgestellt werden soll, so kann der Zeitcharterer ohne
Fristsetzung vom Vertrag zurlckireten, wenn die Vereinbarung nicht erfallt wird oder
offensichtlich ist, dass sie nicht erflllt werden wird.
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§ 560
Erhaltung des vertragsgeméaBen Zustands des Schiffes
Der Zeitvercharterer hat das Schiff wahrend der Dauer des Zeitchartervertrags in
einem zum vertragsgemaBen Gebrauch geeigneten Zustand zu erhalten. Er hat ins-

besondere dafiir zu sorgen, dass das Schiff seetlichtig und, wenn das Schiff zur Be-
férderung von Gitern verwendet wird, ladungstiichtig ist.

§ 561
Verwendung des Schiffes
(1) Der Zeitcharterer bestimmt Uber die Verwendung des Schiffes. Er ist ver-
pflichtet, mit der gebotenen Sorgfalt einen sicheren Hafen oder Liegeplatz auszuwah-
len, wenn er den Zeitvercharterer anweist, einen bestimmten Hafen oder Liegeplatz
anzulaufen.

(2) Der Zeitvercharterer ist fur die Flhrung und die sonstige Bedienung des
Schiffes verantwortlich.

(3) Der Zeitcharterer ist berechtigt, das Schiff an einen Dritten zu verchartern.

§ 562
Unterrichtungspflichten

Zeitvercharterer und Zeitcharterer sind verpflichtet, sich gegenseitig Gber alle das
Schiff und die Reisen betreffenden Umsténde von Bedeutung zu unterrichten.

§ 563
Verladen und Léschen

(1) Der Zeitcharterer hat, wenn das Schiff zur Beférderung von Gultern verwen-
det wird, diese zu verladen und zu I6schen.

(2) Der Zeitvercharterer hat dafiir zu sorgen, dass die Verladung die Seetlichtig-
keit des Schiffes nicht beeintrachtigt.

§ 564
Kosten flir den Betrieb des Schiffes

(1) Der Zeitvercharterer hat die fixen Kosten des Schiffsbetriebs zu tragen, ins-
besondere die Kosten der Besatzung, AusrUstung, Unterhaltung und Versicherung
des Schiffes.

(2) Der Zeitcharterer hat die variablen Kosten des Schiffsbetriebs zu tragen, ins-
besondere Hafengeblhren, Lotsengelder, Schlepperhilfen und Préamien fir eine wei-
ter gehende Versicherung des Schiffes. Der Zeitcharterer hat ferner den fiir den Be-
trieb des Schiffes erforderlichen Treibstoff in handelsublicher Qualitat zu beschaffen.
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§ 565
Zeitfracht

(1) Die Zeitfracht ist mangels anderer Vereinbarung halbmonatlich im Voraus zu
zahlen.

(2) Die Pflicht zur Zahlung der Zeitfracht entfallt fir die Zeit, in der das Schiff in-
folge von Mangeln oder sonstigen Umstanden, die dem Risikobereich des Zeitver-
charterers zuzurechnen sind, dem Zeitcharterer nicht zur vertragsgeméBen Verwen-
dung zur Verfigung steht. Ist die vertragsgeméaBe Verwendung des Schiffes gemin-
dert, ist eine angemessen herabgesetzte Zeitfracht zu zahlen.

§ 566
Pfandrecht des Zeitvercharterers

(1) Der Zeitvercharterer hat fur seine Forderungen aus dem Zeitchartervertrag
ein Pfandrecht an den an Bord des Schiffes befindlichen Sachen einschlieBlich des
Treibstoffs, soweit diese Sachen im Eigentum des Zeitcharterers stehen. Die fir den
gutglaubigen Erwerb des Eigentums geltenden §§ 932, 934 und 935 des Burgerlichen
Gesetzbuchs sind nicht anzuwenden.

(2) Der Zeitvercharterer hat ferner fur seine Forderungen aus dem Zeitcharter-
vertrag ein Pfandrecht an den Forderungen des Zeitcharterers aus von diesem abge-
schlossenen Fracht- und Unterzeitchartervertragen, die mit dem Schiff erfullt werden.
Der Schuldner der Forderung kann, sobald er Kenntnis von dem Pfandrecht hat, nur
an den Zeitvercharterer leisten. Er ist jedoch zur Hinterlegung berechtigt, solange ihm
der Zeitcharterer das Pfandrecht nicht anzeigt.

(3) Abweichend von den Abséatzen 1 und 2 hat der Zeitvercharterer kein Pfand-

recht flr kinftige Entschadigungsforderungen sowie fir nicht fallige Anspriche auf
Zeitfracht.

§ 567
Pflichtverletzung
Verletzt eine Partei des Zeitchartervertrags eine Pflicht aus diesem Vertrag, so
bestimmen sich die Rechtsfolgen nach den allgemeinen fir Schuldverhéltnisse gel-

tenden Vorschriften des Birgerlichen Gesetzbuchs, soweit nicht in diesem Unterab-
schnitt etwas anderes bestimmt ist.

§ 568
Zurlckbehaltungsrecht
Der Zeitvercharterer kann die von ihm geschuldeten Leistungen, einschlieBlich

der Einnahme von Gut und der Ausstellung von Konnossementen, verweigern, so-
lange der Zeitcharterer einen félligen Anspruch auf Zeitfracht nicht erfillt.
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§ 569
Rickgabe des Schiffes

(1) Nach Beendigung des Vertragsverhéltnisses hat der Zeitcharterer das Schiff
am vereinbarten Ort zurlickzugeben.

(2) Wird das Vertragsverhaltnis durch eine auBerordentliche Kindigung been-
det, so hat der Zeitcharterer abweichend von Absatz 1 das Schiff dort zurlickzuge-
ben, wo es sich in dem Zeitpunkt befindet, in dem die Kindigung wirksam wird. Die
Partei, die den Grund fir die auBerordentliche Kiindigung zu vertreten hat, hat jedoch
der anderen Partei den durch die vorzeitige Beendigung des Vertragsverhaltnisses
entstandenen Schaden zu ersetzen.

Vierter Abschnitt

Schiffsnotlagen

Erster Unterabschnitt

Schiffszusammensto3

§ 570
Schadensersatzpflicht

Im Falle eines ZusammenstoBes von Seeschiffen haftet der Reeder des Schiffes,
das den ZusammenstoB verursacht hat, fir den Schaden, der durch den Zusammen-
stoB an dem anderen Schiff und den an Bord der Schiffe befindlichen Personen und
Sachen verursacht wurde. Die Ersatzpflicht tritt jedoch nur ein, wenn den Reeder je-
nes Schiffes oder eine in § 480 genannte Person ein Verschulden trifft.

§ 571
Mitverschulden

(1) Sind die Reeder mehrerer am ZusammenstoB3 beteiligter Schiffe zum Scha-
densersatz verpflichtet, so bestimmt sich der Umfang des von einem Reeder zu leis-
tenden Ersatzes nach dem Verhaltnis der Schwere seines Verschuldens zu dem der
anderen Reeder. Kann ein solches Verhaltnis nicht festgesetzt werden, so haften die
Reeder zu gleichen Teilen.

(2) Abweichend von Absatz 1 haften die Reeder mehrerer am ZusammenstoR
beteiligter Schiffe fir den Schaden, der durch den Tod oder die Kérperverletzung ei-
ner an Bord befindlichen Person entsteht, als Gesamtschuldner. Im Verhaltnis zuein-
ander sind die Reeder nach MaBgabe des Absatzes 1 verpflichtet.
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§ 572
Fernschadigung

Flgt ein Schiff durch Ausflihrung oder Unterlassung eines Mandévers oder durch
Nichtbeachtung einer Schifffahrtsregel einem anderen Schiff oder den an Bord der
Schiffe befindlichen Personen oder Sachen einen Schaden zu, ohne dass ein Zu-
sammenstoB stattfindet, so sind die §§ 570 und 571 entsprechend anzuwenden.

§ 573
Beteiligung eines Binnenschiffs

Die Vorschriften dieses Unterabschnitts sind entsprechend anzuwenden, wenn
an dem Unfall ein Binnenschiff beteiligt ist.

Zweiter Unterabschnitt

Bergung

§ 574
Pflichten des Bergers und sonstiger Personen

(1) Berger ist, wer folgenden Schiffen oder Vermdgensgegenstanden Hilfe leis-
tet:

1. einem in Seegewassern in Gefahr befindlichen See- oder Binnenschiff oder sons-
tigen Vermbgensgegenstand,

2. einem in Binnengewassern in Gefahr befindlichen Seeschiff oder

3. einem in Binnengewassern in Gefahr befindlichen Binnenschiff oder sonstigen
Vermdgensgegenstand, wenn ihm von einem Seeschiff aus Hilfe geleistet wird.

(2) Als Schiff im Sinne von Absatz 1 ist auch ein schwimmendes Gerat oder
schwimmfahiges Bauwerk anzusehen. Vermdgensgegenstand im Sinne von Absatz 1
ist auch ein gefahrdeter Anspruch auf Fracht. Nicht als Schiff oder Vermdgensge-
genstand im Sinne von Absatz 1 gelten dagegen

1. eine auf Dauer und absichtlich an der Kiiste oder am Ufer befestigte Sache sowie

2. eine feste oder schwimmende Plattform oder eine der Kiiste vorgelagerte beweg-
liche Bohreinrichtung, die sich zur Erforschung, Ausbeutung oder Gewinnung mi-
neralischer Ressourcen des Meeresbodens vor Ort im Einsatz befindet.

(3) Der Berger ist gegentiber den Eigentiimern des Schiffes sowie der sonstigen
Vermobgensgegenstande, denen er Hilfe leistet, verpflichtet, die Leistung mit der ge-
botenen Sorgfalt durchzuftihren, andere Berger um Unterstitzung zu bitten, wenn die
Umsténde dies bei vernunftiger Betrachtungsweise erfordern, und das Eingreifen an-
derer Berger hinzunehmen, wenn von dem Schiffer oder Kapitan oder dem Eigentl-
mer des in Gefahr befindlichen Schiffes oder dem Eigentimer des sonstigen in Ge-
fahr befindlichen Vermdgensgegenstands vernlnftigerweise darum ersucht wird.
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(4) Der Eigentimer und der Schiffer oder Kapitan eines in Gefahr befindlichen
Schiffes sowie der Eigentimer eines sonstigen in Gefahr befindlichen Vermdgensge-
genstandes sind gegenlber dem Berger verpflichtet, mit diesem wahrend der Ber-
gungsmaBnahmen in jeder Hinsicht zusammenzuarbeiten. Wurde das Schiff oder ein
sonstiger Vermdgensgegenstand in Sicherheit gebracht, so sind die in Satz 1 ge-
nannten Personen auf verninftiges Ersuchen des Bergers auch verpflichtet, das
Schiff oder den sonstigen Vermdgensgegenstand zurlickzunehmen.

§ 575
VerhUtung oder Begrenzung von Umweltschaden

(1) Der Berger ist gegentiber dem Eigentiimer des in Gefahr befindlichen Schif-
fes sowie gegentiber dem Eigentimer eines sonstigen in Gefahr befindlichen Verméo-
gensgegenstandes verpflichtet, wahrend der BergungsmaBnahmen die gebotene
Sorgfalt anzuwenden, um Umweltschaden zu verhiten oder zu begrenzen. Die glei-
che Pflicht trifft den Eigentimer und den Schiffer oder Kapitan des in Gefahr befindli-
chen Schiffes sowie den Eigentimer eines sonstigen in Gefahr befindlichen Vermé-
gensgegenstandes gegenltber dem Berger. Eine abweichende Vereinbarung ist nich-

tig.

(2) Ein Umweltschaden ist eine erhebliche physische Schadigung der menschli-
chen Gesundheit oder der Tier- und Pflanzenwelt des Meeres oder der Meeresres-
sourcen in Kisten- und Binnengewassern oder angrenzenden Gebieten, die durch
Verschmutzung, Verseuchung, Feuer, Explosion oder ahnliche schwerwiegende Er-
eignisse verursacht wird.

§ 576
Bergelohnanspruch

(1) Sind die BergungsmaBnahmen erfolgreich, hat der Berger einen Anspruch
auf Zahlung eines Bergelohns. Der Anspruch besteht auch dann, wenn sowohl das
geborgene Schiff als auch das Schiff, von dem aus die BergungsmaBnahmen durch-
gefihrt wurden, demselben Eigentiimer gehéren.

(2) Der Bergelohn umfasst zugleich den Ersatz der Aufwendungen, die zum
Zweck des Bergens gemacht wurden. Nicht im Bergelohn enthalten sind Kosten und
Geblhren der Behdérden, zu entrichtende Zblle und sonstige Abgaben, Kosten der
Aufbewahrung, Erhaltung, Abschatzung und VerauBerung der geborgenen Gegen-
stédnde (Bergungskosten).

(3) Zur Zahlung des Bergelohns und der Bergungskosten sind der Schiffseigen-
timer sowie die Eigentimer der sonstigen geborgenen Vermégensgegenstande im

Verhéltnis des Wertes des Schiffes und der Vermbgensgegenstéande zueinander an-
teilig verpflichtet.

§ 577
Hohe des Bergelohns

(1) Bergelohn ist, wenn die Parteien seine Héhe nicht vereinbart haben, so fest-
zusetzen, dass er einen Anreiz fir BergungsmaBnahmen schafft. Bei der Festsetzung
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sind zugleich die folgenden Kriterien ohne Ricksicht auf die nachstehend aufgefihrte
Reihenfolge zu bericksichtigen:

1. der Wert des geborgenen Schiffes und der sonstigen geborgenen Vermbgensge-
genstande;

2. die Sachkunde und die Anstrengungen des Bergers in Bezug auf die Verhiitung
oder Begrenzung von Umweltschaden (§ 575 Absatz 2);

3. das AusmaB des vom Berger erzielten Erfolgs;
4. Art und Erheblichkeit der Gefahr;

5. die Sachkunde und die Anstrengungen des Bergers in Bezug auf die Bergung
des Schiffes und der sonstigen Vermdgensgegenstéande sowie auf die Rettung
von Menschenleben;

6. die vom Berger aufgewendete Zeit sowie die ihm entstandenen Unkosten und
Verluste;

7. die Haftungs- oder sonstige Gefahr, der der Berger oder seine Ausrlstung aus-
gesetzt war;

8. die Unverzuglichkeit, mit der die Leistungen erbracht wurden;

9. die Verflgbarkeit und der Einsatz von Schiffen oder anderen Ausriistungsge-
genstanden, die fir BergungsmaBnahmen bestimmt waren;

10. die Einsatzbereitschaft und Tauglichkeit der Ausristung des Bergers sowie deren
Wert.

(2) Der Bergelohn ohne Zinsen, Bergungskosten und erstattungsfahige Verfah-
renskosten darf den Wert des geborgenen Schiffes und der sonstigen geborgenen
Vermobgensgegenstande nicht tbersteigen.

§ 578
Sondervergitung

(1) Hat der Berger BergungsmaBnahmen fir ein Schiff durchgefihrt, das als
solches oder durch seine Ladung eine Gefahr fir die Umwelt darstellte, so kann er
von dem Eigentiimer des Schiffes die Zahlung einer Sonderverglitung verlangen, so-
weit diese den Bergelohn Ubersteigt, der dem Berger zusteht. Der Anspruch auf Son-
derverglitung besteht auch dann, wenn das geborgene Schiff und das Schiff, von
dem aus die BergungsmaBnahmen durchgefiihrt wurden, demselben Eigentiimer ge-
héren.

(2) Die Sondervergitung entspricht den dem Berger entstandenen Unkosten.
Unkosten im Sinne von Satz 1 sind die im Rahmen der BergungsmaBnahmen ver-
ninftigerweise aufgewendeten Auslagen sowie ein angemessener Betrag flr Ausris-
tung und Personal, die tatsachlich und vernunftigerweise fur die BergungsmaBnahme
eingesetzt worden sind. Bei der Bestimmung der Angemessenheit des fir Ausristung
und Personal anzusetzenden Betrages sind die in § 577 Absatz 1 Satz 2 Nummer 8
bis 10 genannten Kriterien zu bericksichtigen.
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(3) Hat der Berger durch seine BergungsmaBnahmen einen Umweltschaden
(§ 575 Absatz 2) verhltet oder begrenzt, so kann die nach Absatz 2 festzusetzende
Sondervergitung um bis zu 30 Prozent erhdht werden. Abweichend von Satz 1 kann
die Sondervergtitung unter Berticksichtigung der in § 577 Absatz 1 Satz 2 genannten
Kriterien um bis zu 100 Prozent erh6éht werden, wenn dies billig und gerecht er-
scheint.

§ 579
Ausschluss des Vergutungsanspruchs

(1) Der Berger kann fur durchgefuhrte BergungsmaBnahmen keine Vergutung
nach den Vorschriften dieses Unterabschnitts verlangen, soweit die MaBnahmen
nicht Uber das hinausgehen, was bei vernlnftiger Betrachtung als ordnungsgemaBe
Erfallung eines vor Eintritt der Gefahr eingegangenen Vertrags angesehen werden
kann.

(2) Der Berger kann ferner dann keine Vergitung nach den Vorschriften dieses
Unterabschnitts verlangen, wenn er entgegen dem ausdricklichen und verninftigen
Verbot des Eigentimers, Schiffers oder Kapitdns des Schiffes oder des Eigentimers
eines sonstigen in Gefahr befindlichen Vermégensgegenstandes, der sich nicht an
Bord des Schiffes befindet oder befunden hat, BergungsmaBnahmen durchflhrt.

§ 580
Fehlverhalten des Bergers

(1) Der Bergelohn kann herabgesetzt oder ganzlich versagt werden, wenn Ber-
gungsmaBnahmen durch Verschulden des Bergers notwendig oder schwieriger ge-
worden sind oder wenn sich der Berger des Betrugs oder eines anderen unredlichen
Verhaltens schuldig gemacht hat.

(2) Die Sondervergiitung kann ganz oder teilweise versagt werden, wenn einer
der in Absatz 1 genannten Grinde vorliegt oder wenn der Berger nachlassig gehan-
delt und es dadurch versdumt hat, Umweltschaden (§ 575 Absatz 2) zu verhiten oder
zu begrenzen.

§ 581
Ausgleichsanspruch

(1) Wird ein Schiff oder dessen Ladung ganz oder teilweise von einem anderen
Schiff geborgen, so wird der Bergelohn oder die Sondervergitung zwischen dem
Schiffseigner oder Reeder, dem Schiffer oder Kapitéan und der Ubrigen Besatzung des
anderen Schiffes in der Weise verteilt, dass zunachst dem Schiffseigner oder Reeder
die Schaden am Schiff und die Unkosten ersetzt werden, und dass von dem Rest der
Schiffseigner oder Reeder zwei Drittel, der Schiffer oder Kapitéan und die (brige Be-
satzung je ein Sechstel erhalten.

(2) Der auf die Schiffsbesatzung mit Ausnahme des Schiffers oder Kapiténs ent-
fallende Betrag wird unter besonderer Berucksichtigung der sachlichen und personli-
chen Leistungen eines jeden Mitglieds der Schiffsbesatzung verteilt. Die Verteilung
erfolgt durch den Schiffer oder Kapitan mittels eines Verteilungsplans. Darin wird der



-54 -

Bruchteil festgesetzt, der jedem Beteiligten zukommt. Der Verteilungsplan ist vor Be-
endigung der Reise der Besatzung bekannt zu geben.

(3) Von den Abséatzen 1 und 2 abweichende Vereinbarungen zu Lasten des
Schiffers oder Kapiténs oder der tbrigen Schiffsbesatzung sind nichtig.

(4) Die Absatze 1 bis 3 sind nicht anzuwenden, wenn die BergungsmaBnahmen
von einem Bergungs- oder Schleppschiff aus durchgeflihrt werden.

§ 582
Mehrheit von Bergern

(1) Wirken mehrere Berger an der Bergung mit, so kann jeder Berger nur einen
Anteil am Bergelohn verlangen. Auf die Bestimmung des Verhéltnisses der Anteile
der Berger am Bergelohn zueinander ist § 577 Absatz 1 entsprechend anzuwenden;
§ 581 bleibt unberthrt.

(2) Abweichend von Absatz 1 kann jedoch ein Berger Bergelohn in voller H6he
verlangen, wenn er das Eingreifen der anderen Berger auf Ersuchen des Eigentu-
mers des in Gefahr befindlichen Schiffes oder eines sonstigen in Gefahr befindlichen
Vermoégensgegenstandes hingenommen hat und sich das Ersuchen als nicht verninf-
tig erweist.

§ 583
Rettung von Menschen

(1) Menschen, denen das Leben gerettet worden ist, haben weder einen Berge-
lohn noch eine Sondervergiltung zu entrichten.

(2) Abweichend von Absatz 1 kann derjenige, der bei BergungsmaBnahmen
Handlungen zur Rettung von Menschenleben unternimmt, von dem Berger, dem fir
die Bergung des Schiffes oder eines sonstigen Vermégensgegenstandes oder fiir die
Verhitung oder Begrenzung von Umweltschaden (§ 575 Absatz 2) nach den Vor-
schriften dieses Unterabschnitts eine Vergltung zusteht, einen angemessenen Anteil
an der Vergltung verlangen. Steht dem Berger aus den in § 580 genannten Griinden
keine oder nur eine verminderte Vergltung zu, kann der Anspruch auf einen ange-
messenen Anteil an der Vergitung in Hohe des Betrags, um den sich der Anteil min-
dert, unmittelbar gegen die Eigentimer des geborgenen Schiffes und der sonstigen
geborgenen Vermdgensgegenstande geltend gemacht werden; § 576 Absatz 3 ist
entsprechend anzuwenden.

§ 584
Abschluss und Inhaltskontrolle eines Bergungsvertrags

(1) Sowohl der Eigentiimer als auch der Schiffer oder Kapitan des in Gefahr be-
findlichen Schiffes sind berechtigt, im Namen der Eigentimer der an Bord des Schif-
fes befindlichen Vermdgensgegenstande Vertrédge tber BergungsmaBnahmen abzu-
schlieBen. Der Schiffer oder Kapitédn dieses Schiffes ist dartber hinaus berechtigt,
auch in Namen des Schiffseigentimers Vertrdge Uber BergungsmaBnahmen abzu-
schlieBen.
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(2) Der Bergungsvertrag oder einzelne seiner Bestimmungen kénnen auf Antrag
durch Urteil fir nichtig erklart oder abge&ndert werden, wenn

1. der Vertrag infolge unzulassiger Beeinflussung oder unter dem Einfluss der Ge-
fahr eingegangen worden ist und seine Bestimmungen unbillig sind oder

2. die vertraglich vereinbarte Vergttung im Verhaltnis zu den tatséachlich erbrachten
Leistungen UbermaBig hoch oder GbermaBig gering ist.

§ 585
Pfandrecht. Zurtickbehaltungsrecht

(1) Der Glaubiger einer Forderung auf Bergelohn, auf Sondervergltung oder auf
Bergungskosten hat nach § 596 Absatz 1 Nummer 4 flr seine Forderung die Rechte
eines Schiffsglaubigers an dem geborgenen Schiff.

(2) An den Ubrigen geborgenen Sachen steht dem Glaubiger fir seine Forde-
rung auf Bergelohn oder Bergungskosten ein Pfandrecht zu und, soweit der Glaubi-
ger Alleinbesitzer der Sache ist, auch ein Zurlickbehaltungsrecht.

(3) Der Glaubiger darf das nach Absatz 1 oder 2 gewahrte Pfandrecht und Zu-
rickbehaltungsrecht nicht geltend machen oder ausiben,

1. wenn ihm fir seine Forderung einschlieBlich Zinsen und Kosten ausreichende
Sicherheit in gehdriger Weise angeboten oder geleistet worden ist,

2. soweit das geborgene Schiff oder die sonstige geborgene Sache einem Staat
gehort oder, im Falle eines Schiffes, von einem Staat betrieben wird, und das
Schiff oder die sonstige Sache nichtgewerblichen Zwecken dient und im Zeit-
punkt der BergungsmaBnahmen nach den allgemein anerkannten Grundséatzen
des Vélkerrechts Staatenimmunitat genieBt,

3. soweit es sich um geborgene Ladung handelt, die von einem Staat fir humanita-
re Zwecke gespendet wurde, vorausgesetzt, der Staat hat sich bereit erklart, die
im Hinblick auf diese Ladung erbrachten Bergungsleistungen zu bezahlen.

§ 586
Rangfolge der Pfandrechte

(1) Pfandrechte an den geborgenen Sachen nach § 585 Absatz 2 haben den
Vorrang vor allen anderen an den Sachen begrindeten Pfandrechten, auch wenn
diese friher entstanden sind.

(2) Bestehen an einer Sache mehrere Pfandrechte nach § 585 Absatz 2, so geht
das Pfandrecht fur die spater entstandene Forderung dem fir die friiher entstandene
Forderung vor; Pfandrechte fir gleichzeitig entstandene Forderungen sind gleichbe-
rechtigt; § 603 Absatz 3 gilt entsprechend. Das Gleiche gilt im Verhéltnis eines Pfand-
rechts nach § 585 Absatz 2 zu einem wegen desselben Ereignisses begriindeten
Pfandrechts fir eine Forderung auf einen Beitrag zur GroBen Haverei nach § 594 Ab-
satz 1.

(3) Pfandrechte an den geborgenen Sachen nach § 585 Absatz 2 erléschen ein
Jahr nach Entstehung der Forderung; § 600 Absatz 2 gilt entsprechend.
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(4) Die Befriedigung des Glaubigers aus den geborgenen Sachen wegen des
Pfandrechts nach § 585 Absatz 2 erfolgt nach den fur die Zwangsvollstreckung gel-
tenden Vorschriften. Die Klage ist bei Sachen, die noch nicht ausgeliefert sind, gegen
den Schiffer oder Kapitén zu richten; das gegen den Schiffer oder Kapitén ergangene
Urteil ist auch gegenlber dem Eigentiimer wirksam.

§ 587
Sicherheitsleistung

(1) Der Berger kann firr seine Forderung auf Bergelohn oder Sondervergitung
einschlieBlich Zinsen und Kosten von dem Schuldner die Leistung einer ausreichen-
den Sicherheit verlangen. Satz 1 gilt jedoch nicht, wenn die BergungsmaBnahmen flr
ein Schiff durchgefihrt wurden, das einem Staat gehdrt oder von ihm betrieben wird,
nichtgewerblichen Zwecken dient und im Zeitpunkt der BergungsmaBnahmen nach
den allgemein anerkannten Grundséatzen des Volkerrechts Staatenimmunitat geniet.

(2) Der Eigentimer des geborgenen Schiffes hat unbeschadet des Absatzes 1
nach besten Kraften sicherzustellen, dass die Eigentimer der Ladung eine ausrei-
chende Sicherheit fiir die gegen sie gerichteten Forderungen einschlieBlich Zinsen
und Kosten leisten, bevor die Ladung freigegeben wird.

(3) Das geborgene Schiff und die sonstigen geborgenen Sachen dirfen vor Be-
friedigung oder Sicherstellung der Forderungen des Bergers nicht ohne dessen Zu-
stimmung von dem Hafen oder Ort entfernt werden, den sie nach Beendigung der
BergungsmaBnahmen zuerst erreicht haben.

(4) Liefert der Schiffer oder Kapitan entgegen Absatz 3 geborgene Ladung aus,
so haftet er flr den Schaden, der durch sein Verschulden dem Berger entsteht. Dies
gilt auch dann, wenn der Schiffer auf Anweisung des Schiffseigners oder der Kapitéan
auf Anweisung des Reeders gehandelt hat.

Dritter Unterabschnitt

GroBe Haverei

§ 588
Errettung aus gemeinsamer Gefahr

(1) Werden das Schiff, der Treibstoff, die Ladung oder mehrere dieser Sachen
zur Errettung aus einer gemeinsamen Gefahr auf Anordnung des Kapitans vorsatzlich
beschadigt oder aufgeopfert oder werden zu diesem Zweck auf Anordnung des Kapi-
tans Aufwendungen gemacht (GroBe Haverei), so werden die hierdurch entstande-
nen Schaden und Aufwendungen von den Beteiligten gemeinschaftlich getragen.

(2) Beteiligter ist derjenige, der im Zeitpunkt des Havereifalls Eigentimer des
Schiffes oder Eigentimer des Treibstoffs ist oder der die Gefahr tragt, dass ein zur
Ladung gehérendes Frachtstiick oder eine Frachtforderung untergeht.
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§ 589

Verschulden eines Beteiligten oder eines Dritten

(1) Die Anwendung der Vorschriften tber die GroBe Haverei wird nicht dadurch
ausgeschlossen, dass die Gefahr durch Verschulden eines Beteiligten oder eines
Dritten herbeigefihrt ist. Der Beteiligte, dem ein solches Verschulden zur Last fallt,
kann jedoch wegen eines ihm entstandenen Schadens keine Vergitung verlangen.

(2) Ist die Gefahr durch ein Verschulden eines Beteiligten herbeigeftihrt worden,
so ist dieser den Beitragspflichtigen zum Ersatz des Schadens verpflichtet, den sie
dadurch erleiden, dass sie die Schaden und Aufwendungen, die zur Errettung aus der
Gefahr entstanden sind, gemeinschaftlich tragen mussen.

§ 590
Bemessung der Vergltung

(1) Die Vergutung fur die Aufopferung des Schiffes, dessen Zubehérs, des
Treibstoffs und der zur Ladung gehdérenden Frachtstiicke bemisst sich nach dem Ver-
kehrswert, den die Sachen am Ort und zur Zeit der Beendigung der Reise gehabt hat-
ten.

(2) Die Vergutung fur die Beschadigung der in Absatz 1 genannten Sachen be-
misst sich nach dem Unterschied zwischen dem Verkehrswert der beschadigten Sa-
chen am Ort und zur Zeit der Beendigung der Reise und dem Verkehrswert, den die
Sachen in unbeschadigtem Zustand an diesem Ort und zu dieser Zeit gehabt hatten.
Sind Sachen nach dem Havereifall repariert worden, so wird vermutet, dass die fir
eine Reparatur der Sachen aufgewendeten Kosten dem Wertverlust entsprechen.

(3) Die Vergitung fur den Untergang einer Frachtforderung bemisst sich nach
dem Betrag, der dem Verfrachter infolge der GroBen Haverei nicht geschuldet ist.

(4) War die aufgeopferte oder beschadigte Sache unmittelbar vor Beginn der
Reise Gegenstand eines Kaufvertrags, so wird vermutet, dass der in der Rechnung
des Verkaufers ausgewiesene Kaufpreis der Verkehrswert dieser Sache ist.

§ 591
Beitrag

(1) Die Beteiligten, mit Ausnahme der Schiffsbesatzung und der Fahrgaste, ha-
ben zur Zahlung der Vergltung einen Beitrag zu leisten.

(2) Die Beitrage zur GroBen Haverei bemessen sich nach dem Wert der Gegen-
stdnde, die sich in gemeinsamer Gefahr befanden. MaBgebend fir den Wert des
Schiffes, des Treibstoffs und der zur Ladung gehdérenden Frachtstlicke ist der Ver-
kehrswert am Ende der Reise zuzlglich einer etwaigen Vergltung flr eine Beschadi-
gung oder Aufopferung der betreffenden Sache in GroBer Haverei. MaBgebend fiir
den Wert einer Frachtforderung ist der Bruttobetrag der am Ende der Reise geschul-
deten Fracht zuzlglich einer etwaigen Vergitung flr einen Untergang der Frachtfor-
derung wegen HavereimaBnahmen.
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§ 592
Verteilung

(1) Die Hohe der Vergitung, die ein Beteiligter wegen der Aufopferung oder Be-
schadigung eines ihm nach § 588 Absatz 2 zuzurechnenden Gegenstands beanspru-
chen kann, sowie die Hohe des Beitrags, den ein Beteiligter zu zahlen hat, bestim-
men sich nach dem Verhalinis der gesamten, allen Beteiligten zustehenden Vergu-
tung zu der Summe der von allen Beteiligten zu leistenden Beitrdge. Liegt ein nach
§ 590 ermittelter anteiliger Wertverlust Gber dem nach Satz 1 errechneten Anteil, so
hat der von dem Wertverlust betroffene Beteiligte in Hohe der Differenz Anspruch auf
eine Vergutung. Liegt ein nach § 590 ermittelter anteiliger Wertverlust unter dem nach
Satz 1 errechneten Anteil, muss der von dem Wertverlust betroffene Beteiligte in H6-
he der Differenz einen Beitrag zahlen.

(2) Jeder Beitragspflichtige haftet jedoch nur bis zur H6he des Wertes des geret-
teten Gegenstands, der ihm nach § 588 Absatz 2 zuzurechnen ist.

§ 593
Schiffsglaubigerrecht

Die Vergtitungsberechtigten haben nach § 596 Absatz 1 Nummer 4 fir ihre Bei-
tragsforderungen gegen den Eigentliimer des Schiffes sowie den Glaubiger der Fracht
die Rechte eines Schiffsglaubigers an dem Schiff.

§ 594
Pfandrecht der Vergutungsberechtigten. Nichtauslieferung

(1) Die Vergutungsberechtigten haben fir ihre Beitragsforderungen ein Pfand-
recht an dem Treibstoff und der Ladung der Beitragspflichtigen.

(2) Das Pfandrecht hat Vorrang vor allen anderen an diesen Sachen begriinde-
ten Pfandrechten, auch wenn diese friiher entstanden sind. Bestehen an einer Sache
mehrere Pfandrechte nach Absatz 1 oder besteht an einer Sache auch ein Pfand-
recht nach § 585 Absatz 2, so geht das Pfandrecht flir die spater entstandene Forde-
rung dem flr die friiher entstandene Forderung vor. Pfandrechte fir gleichzeitig ent-
standene Forderungen sind gleichberechtigt. § 603 Absatz 3 ist entsprechend anzu-
wenden.

(3) Pfandrechte nach Absatz 1 erléschen ein Jahr nach Entstehung der Forde-
rung. § 600 Absatz 2 ist entsprechend anzuwenden.

(4) Das Pfandrecht wird fur die VergUtungsberechtigten durch den Reeder aus-
gelbt. Auf die Geltendmachung des Pfandrechts an der Ladung sind § 368 und § 495
Absatz 4 entsprechend anzuwenden.

(5) Der Kapitéan darf die Sachen, an denen Pfandrechte nach Absatz 1 beste-
hen, vor der Berichtigung oder Sicherstellung der Beitrage nicht ausliefern. Liefert der
Kapitédn die Sachen entgegen Satz 1 aus, so haftet er flir den Schaden, der den Ver-
gUtungsberechtigten durch sein Verschuldenentsteht. Dies gilt auch dann, wenn der
Kapitédn auf Anweisung des Reeders gehandelt hat.
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§ 595

Aufmachung der Dispache

(1) Jeder Beteiligte ist berechtigt, die Aufmachung der Dispache am Bestim-
mungsort oder, wenn dieser nicht erreicht wird, in dem Hafen, in dem die Reise en-
det, zu veranlassen. Wurde Treibstoff oder Ladung vorsétzlich beschadigt oder auf-
geopfert, ist der Reeder verpflichtet, die Aufmachung der Dispache an dem in Satz 1
genannten Ort unverziiglich zu veranlassen; unterlasst er dies, so ist er den Beteilig-
ten flr den daraus entstehenden Schaden verantwortlich.

(2) Die Dispache wird durch einen o6ffentlich bestellten Sachverstandigen oder
eine vom Gericht besonders ernannte sachverstandige Person (Dispacheur) aufge-
macht.

(3) Jeder Beteiligte hat die in seinen Handen befindlichen Urkunden, die zur
Aufmachung der Dispache erforderlich sind, dem Dispacheur zur Verfligung zu stel-
len.

Finfter Abschnitt

Schiffsglaubiger

§ 596
Gesicherte Forderungen

(1) Die Glaubiger folgender Forderungen haben die Rechte eines Schiffsglaubi-
gers:

1. Heuerforderungen des Kapitédns und der tbrigen Personen der Schiffsbesatzung;
2. offentliche Schiffs-, Schifffahrts- und Hafenabgaben sowie Lotsgelder;

3. Schadensersatzforderungen wegen der Tétung oder Verletzung von Menschen
sowie wegen des Verlusts oder der Beschadigung von Sachen, sofern diese For-
derungen aus der Verwendung des Schiffes entstanden sind; ausgenommen sind
jedoch Forderungen wegen des Verlusts oder der Beschadigung von Sachen,
wenn die Forderungen aus einem Vertrag hergeleitet werden oder auch aus ei-
nem Vertrag hergeleitet werden kénnen;

4. Forderungen auf Bergelohn, auf Sondervergitung und auf Bergungskosten; For-
derungen gegen den Eigentiimer des Schiffes und gegen den Glaubiger der
Fracht auf einen Beitrag zur GroBen Haverei; Forderungen wegen der Beseiti-
gung des Wracks;

5. Forderungen der Trager der Sozialversicherung einschlieBlich der Arbeitslosen-
versicherung gegen den Reeder.

(2) Absatz 1 Nummer 3 ist nicht auf Anspriiche anzuwenden, die auf die radio-
aktiven Eigenschaften oder eine Verbindung der radioaktiven Eigenschaften mit gifti-
gen, explosiven oder sonstigen gefahrlichen Eigenschaften von Kernbrennstoffen
oder radioaktiven Erzeugnissen oder Abféllen zuriickzufiihren sind.
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§ 597
Pfandrecht der Schiffsglaubiger

(1) Die Schiffsglaubiger haben fir ihre Forderungen ein gesetzliches Pfandrecht
an dem Schiff. Das Pfandrecht kann gegen jeden Besitzer des Schiffes verfolgt wer-
den.

(2) Das Schiff haftet auch fiir die gesetzlichen Zinsen der Forderungen sowie flr
die Kosten der die Befriedigung aus dem Schiff bezweckenden Rechtsverfolgung.

§ 598
Gegenstand des Pfandrechts der Schiffsglaubiger

(1) Das Pfandrecht der Schiffsglaubiger erstreckt sich auf das Zubehér des
Schiffes mit Ausnahme der Zubehdrstlicke, die nicht in das Eigentum des Schiffsei-
gentimers gelangt sind.

(2) Das Pfandrecht erstreckt sich auch auf einen Ersatzanspruch, der dem Ree-
der wegen des Verlusts oder der Beschadigung des Schiffes gegen einen Dritten zu-
steht. Das gleiche gilt hinsichtlich der Vergltung fir Schaden am Schiff in Fallen der
GroBen Haverei.

(3) Das Pfandrecht erstreckt sich nicht auf eine Forderung aus einer Versiche-
rung, die der Reeder flr das Schiff genommen hat.

§ 599
Erléschen der Forderung

Erlischt die durch das Pfandrecht eines Schiffsglaubigers gesicherte Forderung,
so erlischt auch das Pfandrecht.

§ 600
Zeitablauf

(1) Das Pfandrecht eines Schiffsglaubigers erlischt ein Jahr nach Entstehung
der Forderung.

(2) Das Pfandrecht erlischt nicht, wenn der Glaubiger innerhalb der Frist des
Absatzes 1 die Beschlagnahme des Schiffes wegen des Pfandrechts erwirkt, sofern
das Schiff spater im Wege der Zwangsvollstreckung verauBert wird, ohne dass das
Schiff in der Zwischenzeit von einer Beschlagnahme zugunsten dieses Glaubigers
frei geworden ist. Das gleiche gilt fir das Pfandrecht eines Glaubigers, der wegen
seines Pfandrechts dem Zwangsvollstreckungsverfahren innerhalb dieser Frist beitritt.

(3) Ein Zeitraum, wahrend dessen ein Glaubiger rechtlich daran gehindert ist,
sich aus dem Schiff zu befriedigen, wird in die Frist nicht eingerechnet. Eine Hem-
mung, eine Ablaufhemmung oder ein Neubeginn der Frist aus anderen Grinden ist
ausgeschlossen.
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§ 601
Befriedigung des Schiffsglaubigers

(1) Die Befriedigung des Schiffsglaubigers aus dem Schiff erfolgt nach den Vor-
schriften Uber die Zwangsvollstreckung.

(2) Die Klage auf Duldung der Zwangsvollstreckung kann auBBer gegen den Ei-
gentimer des Schiffes auch gegen den AusrUster gerichtet werden. Das gegen den
Ausrlster gerichtete Urteil ist auch gegentiber dem Eigentimer wirksam.

(3) Zugunsten des Schiffsglaubigers gilt als Eigentiimer, wer im Schiffsregister
als Eigentimer eingetragen ist. Das Recht des nicht eingetragenen Eigentimers, die
ihm gegen das Pfandrecht zustehenden Einwendungen geltend zu machen, bleibt
unberthrt.

§ 602
Vorrang der Pfandrechte der Schiffsglaubiger

Die Pfandrechte der Schiffsgldubiger haben Vorrang vor allen anderen Pfand-
rechten am Schiff. Sie haben Vorrang auch insoweit, als zoll- und steuerpflichtige Sa-
chen nach gesetzlichen Vorschriften als Sicherheit fiir 6ffentliche Abgaben dienen.

§ 603
Allgemeine Rangordnung der Pfandrechte der Schiffsglaubiger

(1) Die Rangordnung der Pfandrechte der Schiffsglaubiger bestimmt sich nach
der Reihenfolge der Nummern, unter denen die Forderungen in § 596 aufgefihrt sind.

(2) Die Pfandrechte fur die in § 596 Absatz 1 Nummer 4 aufgefiihrten Forderun-
gen haben jedoch den Vorrang vor den Pfandrechten aller anderen Schiffsglaubiger,
deren Forderungen friiher entstanden sind.

(3) Beitragsforderungen zur GroBen Haverei gelten als im Zeitpunkt des Have-
reifalls, Forderungen auf Bergelohn, auf Sondervergitung und auf Bergungskosten
als im Zeitpunkt der Beendigung der BergungsmaBnahmen und Forderungen wegen
der Beseitigung des Wracks als im Zeitpunkt der Beendigung der Wrackbeseitigung
entstanden.

§ 604
Rangordnung der Pfandrechte unter derselben Nummer

(1) Von den Pfandrechten fiir die in § 596 Absatz 1 Nummer 1 bis 3 und 5 auf-
gefuihrten Forderungen haben die Pfandrechte fur die unter derselben Nummer ge-
nannten Forderungen ohne Ricksicht auf den Zeitpunkt ihrer Entstehung den glei-
chen Rang.

(2) Pfandrechte fir die in § 596 Absatz 1 Nummer 3 aufgefihrten Forderungen
wegen Personenschaden gehen Pfandrechten fir die unter derselben Nummer auf-
geflhrten Forderungen wegen Sachschaden vor.
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(3) Von den Pfandrechten fur die in § 596 Absatz 1 Nummer 4 aufgeflhrten
Forderungen geht das fir die spéater entstandene Forderung dem fir die friher ent-

standene Forderung vor. Pfandrechte wegen gleichzeitig entstandener Forderungen
sind gleichberechtigt.

Sechster Abschnitt

Verjahrung

§ 605
Einjahrige Verjahrungsfrist
Folgende Ansprlche verjahren in einem Jahr:
1. Anspriche aus einem Seefrachtvertrag und aus einem Konnossement;
2. Ansprlche aus Schiffsiiberlassungsvertragen;
3. Anspriiche auf Beitrdge zur GroBen Haverei;

4. Anspriche, die den Reedern untereinander nach § 571 Absatz 2 zustehen.

§ 606
Zweijahrige Verjahrungsfrist
Folgende Anspriiche verjahren in zwei Jahren:
1. Schadensersatzanspriiche wegen Tod oder Koérperverletzung eines Fahrgasts
oder wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung von Gepack,

soweit die Anspriche den Vorschriften dieses Buches unterworfen sind;

2. Schadensersatzanspriche aus dem Zusammensto3 von Schiffen oder aus ei-
nem unter § 572 fallenden Ereignis;

3. Anspriiche auf Bergelohn, auf Sondervergitung und auf Bergungskosten;

4. Anspriiche wegen der Beseitigung eines Wracks.

§ 607
Beginn der Verjahrungsfristen

(1) Die Verjahrungsfrist fir die in § 605 Nummer 1 genannten Ansprliche be-
ginnt mit dem Tag, an dem das Gut abgeliefert wurde, oder, wenn das Gut nicht ab-
geliefert wurde, mit dem Tag, an dem das Gut hatte abgeliefert werden muissen.
Handelt es sich um Anspriiche aus einem Reisefrachtvertrag, ist auf das Gut abzu-
stellen, das am Ende der letzten Reise abgeliefert wurde oder hatte abgeliefert wer-
den missen.
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(2) Abweichend von Absatz 1 beginnt die Verjahrungsfrist fir Ruckgriffsanspri-
che des Schuldners eines in § 605 Nummer 1 genannten Anspruchs mit dem Tag des
Eintritts der Rechtskraft des Urteils gegen den Ruckgriffsglaubiger oder, wenn kein
rechtskraftiges Urteil vorliegt, mit dem Tag, an dem der Ruckgriffsglaubiger den An-
spruch befriedigt hat. Satz 1 gilt nicht, wenn der Rickgriffsschuldner innerhalb von
drei Monaten, nachdem der Rickgriffsglaubiger Kenntnis von dem Schaden und der
Person des Ruckgriffsschuldners erlangt hat, nicht tber diesen Schaden unterrichtet
wurde.

(3) Die Verjahrungsfrist flr die in § 605 Nummer 2 genannten Anspriche aus
Schiffsiiberlassungsvertragen beginnt mit dem Schluss des Jahres, in dem der An-
spruch entstanden ist. Auf die Verjahrung von Rulckgriffsanspriichen des Schuldners
eines Anspruchs aus einem Zeitchartervertrag ist Absatz 2 entsprechend anzuwen-
den.

(4) Die Verjahrungsfrist fur die in § 605 Nummer 3 und 4 genannten Anspriiche
beginnt mit dem Schluss des Jahres, in dem der Anspruch entstanden ist.

(5) Die Verjahrungsfrist fir die in § 606 Nummer 1 genannten Schadensersatz-
anspriche beginnt wie folgt:

1. far Anspriche wegen Korperverletzung eines Fahrgasts mit dem Tag der Aus-
schiffung des Fahrgasts;

2. far Anspriche wegen des Todes eines Fahrgasts mit dem Tag, an dem der
Fahrgast hatte ausgeschifft werden sollen, oder, wenn der Tod nach der Aus-
schiffung eingetreten ist, mit dem Tag des Todes, spatestens jedoch ein Jahr
nach der Ausschiffung des Fahrgasts;

3. fur Anspriche wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Auslieferung von
Gepack mit dem Tag der Ausschiffung oder mit dem Tag, an dem die Ausschif-
fung hatte erfolgen sollen, je nachdem, welches der spatere Zeitpunkt ist.

(6) Die Verjahrungsfrist far die in § 606 Nummer 2 genannten Schadensersatz-
ansprliche aus einem Zusammensto3 von Schiffen oder aus einem unter § 572 fal-
lenden Ereignis beginnt mit dem den Schaden auslésenden Ereignis.

(7) Die Verjahrungsfrist fir die in § 606 Nummer 3 und 4 genannten Anspriiche
beginnt mit Beendigung der Bergungs- oder WrackbeseitigungsmaBnahmen. Auf die
Verjahrung von Ruckgriffsanspriichen des Schuldners dieser Anspriiche ist Absatz 2
entsprechend anzuwenden.

§ 608
Hemmung der Verjéahrung

Die Verjahrung der in den §§ 605 und 606 genannten Anspriiche wird auch durch
eine Erklarung des Glaubigers, mit der dieser Ersatzanspriche erhebt, bis zu dem
Zeitpunkt gehemmt, in dem der Schuldner die Erflllung des Anspruchs ablehnt. Die
Erhebung der Anspriiche sowie die Ablehnung bedlrfen der Textform. Eine weitere
Erklarung, die denselben Ersatzanspruch zum Gegenstand hat, hemmt die Verjah-
rung nicht erneut.
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§ 609
Vereinbarungen Uber die Verjédhrung

(1) Die Verjahrung von Schadensersatzansprichen aus einem Stickgutfracht-
vertrag oder aus einem Konnossement wegen Verlust oder Beschadigung von Gut
kann nur durch Vereinbarung, die im Einzelnen ausgehandelt ist, auch wenn sie fur
eine Mehrzahl von gleichartigen Vertragen zwischen denselben Vertragsparteien ge-
troffen ist, erleichtert oder erschwert werden. Eine Bestimmung im Konnossement,
die die Verjahrung der Schadensersatzanspriiche erleichtert, ist jedoch Dritten ge-
genlber unwirksam.

(2) Die Verjahrung der in § 606 Nummer 1 genannten Anspriiche wegen Perso-
nen-, Gepack- oder Verspatungsschaden kann nur durch Erklarung des Befdrderers
oder durch Vereinbarung der Parteien nach der Entstehung des Anspruchsgrunds
verlangert werden. Erklarung und Vereinbarung bedirfen der Schriftform. Eine Er-
leichterung der Verjahrung, insbesondere eine Verklrzung der Verjahrungsfrist, ist
unzuldssig.

§ 610
Konkurrierende Anspriiche

Treffen vertragliche Schadensersatzanspriiche, die den Vorschriften dieses Ab-
schnitts unterworfen sind, mit konkurrierenden auBervertraglichen Schadensersatz-
ansprichen zusammen, so gelten auch flr die auBervertraglichen Anspriche die
Vorschriften dieses Abschnitts.

Siebter Abschnitt

Allgemeine Haftungsbeschrankung

§ 611
Ubereinkommen Uber die Haftungsbeschrankung

(1) Die Haftung fir Seeforderungen kann nach den Bestimmungen des Uberein-
kommens vom 19. November 1976 Uber die Beschrankung der Haftung fir Seeforde-
rungen (BGBI. 1986 Il S. 786), geandert durch das Protokoll vom 2. Mai 1996 (BGBI.
2000 Il S. 790), in seiner jeweiligen fir die Bundesrepublik Deutschland geltenden
Fassung (Haftungsbeschrankungsibereinkommen) beschrankt werden. Dies gilt
auch flr die Haftung fir Bunkerdlverschmutzungsschaden nach dem Internationalen
Ubereinkommen von 2001 Uber die zivilrechtliche Haftung flr Bunkerdlverschmut-
zungsschaden (BGBI. 2006 Il S. 578) (Bunkerdl-Ubereinkommen).

(2) Die Haftung nach dem Internationalen Ubereinkommen von 1992 (ber die
zivilrechtliche Haftung fir Olverschmutzungsschaden (BGBI. 1994 Il S. 1150, 1152)
(Haftungsiibereinkommen von 1992) kann nach den Bestimmungen dieses Uberein-
kommens beschrankt werden.

(3) Werden Anspriche wegen Verschmutzungsschaden im Sinne des Artikels |
Nummer 6 des Haftungsibereinkommens von 1992 geltend gemacht und ist das Haf-
tungstibereinkommen von 1992 nicht anzuwenden, so kdnnen die in Artikel 1 des
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Haftungsbeschrankungstbereinkommens bezeichneten Personen ihre Haftung fur
diese Anspriche in entsprechender Anwendung der Bestimmungen des Haftungsbe-
schréankungslbereinkommens beschrédnken. Sind aus demselben Ereignis sowohl
Anspriche der in Satz 1 bezeichneten Art als auch Anspriiche entstanden, fir welche
die Haftung nach Absatz 1 beschrankt werden kann, so gelten die im Haftungsbe-
schrankungsltbereinkommen bestimmten Haftungshéchstbetrage jeweils gesondert
fir die Gesamtheit der in Satz 1 bezeichneten Anspriche und fir die Gesamtheit der-
jenigen Anspruche, fir welche die Haftung nach Absatz 1 beschrankt werden kann.

(4) Die Haftung kann nicht beschrankt werden fur

1. die in Artikel 3 Buchstabe e des Haftungsbeschrankungstbereinkommens be-
zeichneten Anspriche, sofern der Dienstvertrag inlandischem Recht unterliegt;

2. Ansprlche auf Ersatz der Kosten der Rechtsverfolgung.

(5) Ergéanzend zu den Bestimmungen des Haftungsbeschrankungsibereinkom-
mens und des Haftungsibereinkommens von 1992 gelten die §§ 612 bis 617.

§ 612
Haftungsbeschrankung fir Anspriche aus Wrackbeseitigung

(1) Das Haftungsbeschrankungsibereinkommen (§ 611 Absatz 1 Satz 1) ist auf
folgende Anspriche mit der MaBgabe anzuwenden, dass fir sie unabhangig davon,
auf welcher Rechtsgrundlage sie beruhen, ein gesonderter Haftungshdchstbetrag gilt:

1. Anspriche auf Erstattung der Kosten fir die Hebung, Beseitigung, Vernichtung
oder Unschadlichmachung eines gesunkenen, havarierten, gestrandeten oder
verlassenen Schiffes, samt allem, was sich an Bord eines solchen Schiffes befin-
det oder befunden hat, und

2. Anspriche auf Erstattung der Kosten fir die Beseitigung, Vernichtung oder Un-
schadlichmachung der Ladung des Schiffes.

(2) Der Haftungshéchstbetrag nach Absatz 1 errechnet sich nach Artikel 6 Ab-
satz 1 Buchstabe b des Haftungsbeschrankungstbereinkommens. Der Haftungs-
héchstbetrag gilt fir die Gesamtheit der in Absatz 1 bezeichneten Anspriiche, die aus
demselben Ereignis gegen Personen entstanden sind, die dem gleichen Personen-
kreis im Sinne des Artikels 9 Absatz 1 Buchstabe a, b oder ¢ des Haftungsbeschréan-
kungsubereinkommens angehéren. Er steht ausschlieBlich zur Befriedigung der in
Absatz 1 bezeichneten Anspriche zur Verfigung; Artikel 6 Absatz 2 und 3 des Haf-
tungsbeschrankungsibereinkommens ist nicht anzuwenden.

§ 613
Haftungsbeschrankung fir kleine Schiffe

Fir ein Schiff mit einem Raumgehalt bis zu 250 Tonnen wird der nach Artikel 6
Absatz 1 Buchstabe b des Haftungsbeschrankungsibereinkommens (§ 611 Absatz 1
Satz 1) zu errechnende Haftungshdchstbetrag auf die Halfte des fir ein Schiff mit ei-
nem Raumgehalt von 2 000 Tonnen geltenden Haftungshdchstbetrags festgesetzt.
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§614

Haftungsbeschrankung fir Schaden an Hafen und WasserstraB3en

Unbeschadet des Rechts nach Artikel 6 Absatz 2 des Haftungsbeschréankungs-
Ubereinkommens (§ 611 Absatz 1 Satz 1) in Bezug auf Anspriiche wegen Tod oder
Kérperverletzung haben Anspriiche wegen Beschadigung von Hafenanlagen, Hafen-
becken, WasserstraBen und Navigationshilfen Vorrang vor sonstigen Ansprichen
nach Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe b des Haftungsbeschrankungsibereinkommens.

§ 615
Beschrankung der Haftung des Lotsen

(1) Die in Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe a und b des Haftungsbeschrankungs-
Ubereinkommens (§ 611 Absatz 1 Satz 1) bestimmten Haftungshdchstbetrage gelten
fir Anspriiche gegen einen an Bord tatigen Lotsen mit der MaBgabe, dass der Lotse,
falls der Raumgehalt des gelotsten Schiffes 2 000 Tonnen Ubersteigt, seine Haftung
auf die Betrage beschranken kann, die sich unter Zugrundelegung eines Raumge-
halts von 2 000 Tonnen errechnen.

(2) Der in Artikel 7 Absatz 1 des Haftungsbeschrankungsibereinkommens be-
stimmte Haftungshéchstbetrag gilt fir Anspriiche gegen einen an Bord tatigen Lotsen
mit der MaBgabe, dass der Lotse, falls das Schiff nach dem Schiffszeugnis mehr als
zwolf Fahrgéaste beférdern darf, seine Haftung auf den Betrag beschranken kann, der
sich unter Zugrundelegung einer Anzahl von zwdlf Fahrgasten errechnet.

(3) Die Errichtung und Verteilung eines Fonds in Héhe der nach Absatz 1 oder 2
zu errechnenden Betrage sowie die Wirkungen der Errichtung eines solchen Fonds
bestimmen sich nach den Vorschriften Gber die Errichtung, die Verteilung und die
Wirkungen der Errichtung eines Fonds im Sinne des Artikels 11 des Haftungsbe-
schrankungslbereinkommens. Jedoch ist Artikel 11 Absatz 3 des Haftungsbeschran-
kungslUbereinkommens nicht anzuwenden, wenn im Falle des Absatzes 1 der Raum-
gehalt des gelotsten Schiffes 2 000 Tonnen Ubersteigt oder im Falle des Absatzes 2
das Schiff nach dem Schiffszeugnis mehr als zwélf Fahrgaste beférdern darf.

(4) Ein Lotse, der nicht an Bord des gelotsten Schiffes tatig ist, kann seine Haf-
tung far die in Artikel 2 des Haftungsbeschrankungsubereinkommens angefuhrten
Anspriche in entsprechender Anwendung des § 611 Absatz 1, 3 und 4 sowie der
§§ 612 bis 614 und 617 mit der MaBgabe beschranken, dass fir diese Ansprlche ein
gesonderter Haftungshdchstbetrag qilt, der sich nach Absatz 1 oder 2 errechnet und
der ausschlieBlich zur Befriedigung der Anspriiche gegen den Lotsen zur Verfligung
steht.

§ 616
Wegfall der Haftungsbeschrankung

(1) Ist der Schuldner eine juristische Person oder eine Personenhandelsgesell-
schaft, so kann er seine Haftung nicht beschranken, wenn

1. der Schaden auf eine Handlung oder Unterlassung eines Mitglieds des zur Ver-
tretung berechtigten Organs oder eines zur Vertretung berechtigten Gesellschaf-
ters zurlckzufUhren ist und
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2. durch eine solche Handlung oder Unterlassung die Beschrankung der Haftung
nach Artikel 4 des Haftungsbeschrankungsibereinkommens (§ 611 Absatz 1
Satz 1) oder nach Artikel V Absatz 2 des Haftungsiibereinkommens von 1992
(§ 611 Absatz 2) ausgeschlossen ist.

Gleiches gilt, wenn der Schuldner ein Mitreeder ist und der Schaden auf eine Hand-
lung oder Unterlassung des Korrespondentreeders zurlickzufihren ist.

(2) Ist der Schuldner eine Personenhandelsgesellschaft, so kann jeder Gesell-
schafter seine personliche Haftung fur Anspriiche beschréanken, fur welche auch die
Gesellschaft ihre Haftung beschrénken kann.

§ 617
Verfahren der Haftungsbeschrankung

(1) Die Errichtung und Verteilung eines Fonds im Sinne des Artikels 11 des Haf-
tungsbeschrankungsibereinkommens (§ 611 Absatz 1 Satz 1) oder im Sinne des Ar-
tikels V Absatz 3 des Haftungstibereinkommens von 1992 (§ 611 Absatz 2) bestimmt
sich nach den Vorschriften der Schifffahrtsrechtlichen Verteilungsordnung.

(2) Die Beschrankung der Haftung nach dem Haftungsbeschrankungstberein-
kommen kann auch dann geltend gemacht werden, wenn ein Fonds im Sinne des Ar-
tikels 11 des Haftungsbeschrankungsibereinkommens nicht errichtet worden ist.
§ 305a der Zivilprozessordnung bleibt unberthrt.

Achter Abschnitt

Verfahrensvorschriften

§ 618
Einstweilige Verflgung eines Bergers

Auf Antrag eines Bergers (§ 574 Absatz 1) kann das fir die Hauptsache zustan-
dige Gericht unter Berlcksichtigung der Umsténde des Falles nach billigem Ermes-
sen durch einstweilige Verfligung regeln, dass der Schuldner des Anspruchs auf Ber-
gelohn oder Sondervergitung dem Berger einen als billig und gerecht zu erachten-
den Betrag als Abschlagszahlung zu leisten hat und zu welchen Bedingungen die
Leistung zu erbringen ist. Die einstweilige Verfugung kann erlassen werden, auch
wenn die in den §§ 935 und 940 der Zivilprozessordnung bezeichneten Vorausset-
zungen nicht zutreffen.

§ 619
Zustellungen an den Kapitan oder Schiffer

Eine Klage eines Schiffsglaubigers auf Duldung der Zwangsvollstreckung in ein
Schiff sowie ein Urteil oder ein Beschluss in einem Verfahren Uber einen Arrest in ein
Schiff kbnnen dem Kapitan dieses Schiffes oder, soweit ein Binnenschiff betroffen ist,
dem Schiffer zugestellt werden.*
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41. Die Anlage wird aufgehoben.

Artikel 2

Anderung des Einfiihrungsgesetzes zum Handelsgesetzbuch

Das Einfihrungsgesetz zum Handelsgesetzbuch in der im Bundesgesetzblatt Teil Il,

Gliederungsnummer 4101-1, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch ...
geandert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1.

Artikel 6 wird wie folgt gefasst:

,Artikel 6

(1) Ist ein Konnossement in einem Vertragsstaat des Internationalen Abkom-
mens vom 25. August 1924 zur Vereinheitlichung von Regeln tGber Konnossemente
(RGBI. 1939 II S. 1049) (Haager Regeln) ausgestellt, so sind die §§ 480, 483, 485
und 488, die §§ 513 bis 525 in Verbindung mit den §§ 498, 499, 501, 504, 505, 507,
510 und 512 sowie § 605 Nummer 1 in Verbindung mit § 607 Absatz 1 und 2 und
§ 609 Absatz 1 des Handelsgesetzbuchs ohne Rucksicht auf das nach Internationa-
lem Privatrecht anzuwendende Recht und mit der MaBgabe anzuwenden, dass,

1. abweichend von § 501 des Handelsgesetzbuchs, der Verfrachter ein Verschul-
den seiner Leute und der Schiffsbesatzung nicht zu vertreten hat, wenn der
Schaden durch ein Verhalten bei der Flhrung oder der sonstigen Bedienung des
Schiffes oder durch Feuer oder Explosion an Bord des Schiffes entstanden ist
und die MaBnahmen nicht Uberwiegend im Interesse der Ladung getroffen wur-
den;

2. abweichend von § 504 des Handelsgesetzbuchs, die nach den §§ 502 und 503
des Handelsgesetzbuchs zu leistende Entschadigung wegen Verlust oder Be-
schadigung auf einen Betrag von 666,67 Rechnungseinheiten flr das Stiick oder
die Einheit begrenzt ist;

3. abweichend von § 525 des Handelsgesetzbuchs, die Verpflichtungen des Ver-
frachters aus den nach diesem Artikel anzuwendenden Vorschriften durch
Rechtsgeschéft nicht im Voraus ausgeschlossen oder beschrankt werden kdn-
nen;

4. abweichend von § 609 des Handelsgesetzbuchs, die Verjahrung von Schadens-
ersatzanspriichen wegen Verlust oder Beschadigung von Gut nicht erleichtert
werden kann.

Das Recht der Parteien, eine Rechtswahl zu treffen, bleibt unberthrt.

(2) Ist ein Konnossement in Deutschland ausgestellt, so ist Absatz 1 Satz 1 nur
anzuwenden, wenn sich das Konnossement auf die Beférderung von Gutern von oder
nach einem Hafen in einem anderen Vertragsstaat der Haager Regeln bezieht.

(38) Als Vertragsstaat der Haager Regeln ist nicht ein Staat anzusehen, der
zugleich Vertragsstaat eines Anderungsprotokolls zu den Haager Regeln ist.*

Artikel 7 wird wie folgt gedndert:
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a) Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Folgende Vorschriften des Handelsgesetzbuchs sind auch anzuwenden,
wenn das Schiff nicht zum Erwerb durch Seefahrt betrieben wird:

1. § 480 Uber die Verantwortlichkeit des Reeders fir ein Mitglied der Schiffsbe-
satzung und einen an Bord tatigen Lotsen,

2. die §§ 570 bis 573 und 606 Nummer 2, dieser in Verbindung mit § 607 Ab-
satz 6 und § 608, Uber die Haftung im Falle des ZusammenstoBes von Schif-
fen,

3. die §§ 574 bis 587 und 606 Nummer 3, dieser in Verbindung mit § 607 Ab-
satz 7 sowie den §§ 608 und 610, Uber Bergung,

4. die §§ 611 bis 617 Uber die Beschrankung der Haftung.”

b) In Absatz 2 wird die Angabe ,§§ 486 bis 487e"“ durch die Angabe ,§§ 611 bis
617 ersetzt.

Artikel 8 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Die §§ 574 bis 580, 582 bis 584, 587 und 606 Nummer 3, dieser in Verbin-
dung mit § 607 Absatz 7 sowie den §§ 608 und 610 des Handelsgesetzbuchs, sind,
soweit sich aus Satz 3 und Absatz 3 nichts anderes ergibt, ohne Riicksicht auf das
nach Internationalem Privatrecht anzuwendende Recht anzuwenden. Die Aufteilung
des Bergelohns und der Sondervergitung zwischen dem Berger und seinen Bediens-
teten bestimmt sich jedoch, wenn die Bergung von einem Schiff aus durchgeflhrt
wird, nach dem Recht des Staates, dessen Flagge das Schiff flhrt, sonst nach dem
Recht, dem der zwischen dem Berger und seinen Bediensteten geschlossene Vertrag
unterliegt. Das Recht der Parteien, eine Rechtswahl zu treffen, bleibt unberthrt; un-
terliegt jedoch das Rechtsverhéltnis auslandischem Recht, so sind § 575 Absatz 1
und § 584 Absatz 2 des Handelsgesetzbuchs gleichwohl anzuwenden.”

Folgender ZweiunddreiBigster Abschnitt wird angeflgt:

»<ZweiunddreiBigster Abschnitt

Ubergangsvorschrift zum Gesetz zur Reform des Seehandelsrechts

Artikel 70

(1) Far Partenreedereien und Baureedereien, die vor dem ... [einsetzen: Tag
des Inkrafttretens nach Artikel 14 Absatz 1 dieses Gesetzes] entstanden ist, bleiben
die §§ 489 bis 509 des Handelsgesetzbuchs in der bis zu diesem Tag geltenden Fas-
sung mafBgebend.

(2) Fur ein im Finften Buch des Handelsgesetzbuchs geregeltes Schuldverhalt-
nis, das vor dem ... [einsetzen: Tag des Inkrafttretens nach Artikel 14 Absatz 1 dieses
Gesetzes] entstanden ist, sind die bis zu diesem Tag geltenden Gesetze weiter an-
zuwenden. Dies gilt auch fir die Verjahrung der aus einem solchen Schuldverhéltnis
vor dem ... [einsetzen: Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes nach Artikel 14 Absatz
1] entstandenen Anspriche.*
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Artikel 3

Anderung des Biirgerlichen Gesetzbuchs

Das Blurgerliche Gesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 2. Januar
2002 (BGBI. | S. 42, 2909; 2003, S. 738), das zuletzt durch ... geadndert worden ist, wird
wie folgt geandert:

1. In § 579 Absatz 1 Satz 1 werden die Wérter ,, ein im Schiffsregister eingetragenes
Schiff* gestrichen.

2. §580a Absatz 1 wird wie folgt geandert:

a) In dem Satzteil vor Nummer 1 werden die Worter ,oder Uber im Schiffsregister
eingetragene Schiffe” gestrichen.

b) In Nummer 3 werden die Wérter ,oder im Schiffsregister eingetragene Schiffe"
gestrichen.

Artikel 4

Anderung des Umweltschadensgesetzes

In § 9 Absatz 3 des Umweltschadensgesetzes vom 10. Mai 2007 (BGBI. | S. 666),
das zuletzt durch ... gedndert worden ist, werden die Wérter ,§ 486 Abs. 1, 4 und 5,
§§ 487 bis 487e" durch die Worter ,§ 611 Absatz 1, 4 und 5, den §§ 612 bis 617 ersetzt.

Artikel 5

Anderung des Binnenschifffahrtsgesetzes

Das Binnenschifffahrtsgesetz in der im Bundesgesetzblatt Teil Ill, Gliederungsnum-
mer 4103-1, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch ... gedndert worden
ist, wird wie folgt geandert:

1. Die Uberschrift des Vierten Abschnitts wird wie folgt gefasst:

LVierter Abschnitt

Frachtgeschéft. Schiffsiberlassungsvertrage®.

2. § 27 wird wie folgt gefasst:

,§ 27

(1) Auf den Vertrag Uber die Vermietung eines Binnenschiffs sind die §§ 553 bis
556 des Handelsgesetzbuchs entsprechend anzuwenden.
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(2) Auf den Vertrag lber die Uberlassung eines Binnenschiffs mit Besatzung auf
Zeit zum Zwecke der Bef6érderung von Gutern oder Personen oder der Erbringung
anderer vereinbarter Leistungen durch denjenigen, der das Schiff zur Verfligung
stellt, sind die §§ 557 bis 569 des Handelsgesetzbuchs entsprechend anzuwenden.”

§ 77 wird wie folgt gefasst:

.§ 77

Auf die Beférderung von Fahrgasten und ihrem Gepack auf Flissen und sonsti-
gen Binnengewassern sind die §§ 536 bis 552 des Handelsgesetzbuchs entspre-
chend anzuwenden.”

Die Uberschrift des Sechsten Abschnitts wird wie folgt gefasst:

~.Sechster Abschnitt

GroBe Haverei*.

§ 78 wird wie folgt gefasst:

,§ 78

(1) Werden das Schiff, der Treibstoff, die Ladung oder mehrere dieser Sachen
zur Errettung aus einer gemeinsamen Gefahr auf Anordnung des Schiffers vorsatzlich
beschadigt oder aufgeopfert oder werden zu diesem Zweck auf Anordnung des Schif-
fers Aufwendungen gemacht (GroBe Haverei), so werden die hierdurch entstandenen
Schéaden und Aufwendungen von den Beteiligten gemeinschaftlich getragen. Beteilig-
ter ist derjenige, der im Zeitpunkt des Havereifalls Eigentimer des Schiffes, des
Treibstoffs oder eines zur Ladung gehdérenden Frachtstlicks oder der Inhaber der
Frachtforderung ist.

(2) Die Vergutungsberechtigten haben fur ihre Forderungen auf die vom Eigen-
timer des Schiffes sowie vom Inhaber der Frachtforderung zu entrichtenden Beitrage
die Rechte eines Schiffsglaubigers an dem Schiff (§§ 102 bis 115).

(3) Auf die GroBe Haverei sind die §§ 589 bis 592, 594 und 595 des Handelsge-
setzbuchs mit der MaBgabe entsprechend anzuwenden, dass fir die Verteilung auf
die Gegenstande abzustellen ist, die einem Beteiligten nach Absatz 1 Satz 2 zuzu-
rechnen sind.”

Die §§ 79 bis 91 werden aufgehoben.
§ 93 wird wie folgt geéndert:

a) Der Wortlaut wird Absatz 1 und die Wérter ,§§ 740 bis 753a, § 902 Nr. 3 und
§ 903 Abs. 3 des Handelsgesetzbuchs® werden durch die Wérter ,§§ 574 bis 584,
585 Absatz 2 und 3, §§ 586 bis 588, 606 Nummer 5 in Verbindung mit § 607 Ab-
satz 4 und § 618 des Handelsgesetzbuchs*® ersetzt.

b) Folgender Absatz 2 wird angeflgt:
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»(2) Der Glaubiger einer Forderung auf Bergelohn, auf Sondervergitung
oder auf Bergungskosten hat nach § 102 Nummer 3 flr seine Forderung die
Rechte eines Schiffsglaubigers an dem geborgenen Schiff.”

Artikel 6

Anderung der Zivilprozessordnung

Die Zivilprozessordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Dezember

2005 (BGBI. | S. 3202; 2006 | S. 431; 2007 | S. 1781), die zuletzt durch ... geandert wor-
den ist, wird wie folgt gedndert:

1.

In der Inhaltstibersicht wird die Angabe zu § 30 durch folgende Angabe ersetzt:
,§ 30 Gerichtsstand bei Beférderungen
§ 30a Gerichtsstand bei Bergungsanspriichen®.

§ 30 wird durch die folgenden §§ 30 und 30a ersetzt:

,§ 30
Gerichtsstand bei Beférderungen

(1) Fur Rechtsstreitigkeiten aus einer Giterbeférderung ist auch das Gericht zu-
standig, in dessen Bezirk der Ort der Ubernahme des Gutes oder der fir die Abliefe-
rung des Gutes vorgesehene Ort liegt. Eine Klage gegen den ausfihrenden Fracht-
fOhrer oder ausfihrenden Verfrachter kann auch in dem Gerichtsstand des Frachtfiih-
rers oder Verfrachters erhoben werden. Eine Klage gegen den Frachtflihrer oder Ver-
frachter kann auch in dem Gerichtsstand des ausflhrenden Frachtfihrers oder aus-
fihrenden Verfrachters erhoben werden.

(2) FuUr Rechtsstreitigkeiten wegen einer Beférderung von Fahrgésten und ihrem
Gepéck auf Schiffen ist auch das Gericht zusténdig, in dessen Bezirk sich der im Be-
férderungsvertrag bestimmte Abgangs- oder Bestimmungsort befindet. Eine von
Satz 1 abweichende Vereinbarung ist unwirksam, wenn sie vor Eintritt des Ereignis-
ses getroffen wird, das den Tod oder die Kérperverletzung des Fahrgasts oder den
Verlust, die Beschadigung oder die verspatete Aushandigung des Gepacks verur-
sacht hat.

§ 30a
Gerichtsstand bei Bergungsanspriichen
Fur Klagen wegen Anspriichen aus Bergung von Schiffen oder sonstigen Vermé-
gensgegensténden in einem Gewasser gegen eine Person, die im Inland keinen Ge-
richtsstand hat, ist das Gericht zusténdig, bei dem der Klager im Inland seinen allge-
meinen Gerichtsstand hat.”

§ 305a Absatz 1 Satz 1 wird wie folgt geandert:
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a) In dem Satzteil vor Nummer 1 werden die Wérter ,,§ 486 Abs. 1 oder 3, §§ 487
bis 487d des Handelsgesetzbuchs* durch die Wérter ,§ 611 Absatz 1 oder 3,
§§ 612 bis 616 des Handelsgesetzbuchs® ersetzt.

b) In Nummer 2 werden die Worter ,(§ 486 Abs. 1 des Handelsgesetzbuchs) oder in
den §§ 487, 487a oder 487c des Handelsgesetzbuchs* durch die Wérter ,(§ 611
Absatz 1 Satz 1 des Handelsgesetzbuchs) oder in den §§ 612, 613 oder 615 des
Handelsgesetzbuchs* ersetzt.

§ 786a wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 1 werden die Wérter ,§ 486 Abs. 1, 3, §§ 487 bis 487d des Handelsge-
setzbuchs* durch die Wérter ,§ 611 Absatz 1 oder 3, §§ 612 bis 616 des Han-
delsgesetzbuchs* ersetzt.

b) In Absatz2 Nummer 2 werden die Worter ,(§ 486 Abs. 1 des Handelsgesetz-
buchs)“ durch die Wérter ,(§ 611 Absatz 1 Satz 1 des Handelsgesetzbuchs)® er-
setzt.

Dem § 870a Absatz 1 wird folgender Satz angeflgt:

,Die Anordnung einer Zwangsversteigerung ist unzulassig, wenn sich das Schiff auf
der Reise befindet und nicht in einem Hafen liegt.”

Dem § 917 Absatz 2 wird folgender Satz angefligt:

~Eines Arrestgrundes bedarf es nicht, wenn der Arrest nur zur Sicherung der Zwangs-
vollstreckung in ein Schiff stattfindet.”

Dem § 930 wird folgender Absatz 4 angefigt:

,(4) Die Vollziehung des Arrestes in ein nicht eingetragenes Seeschiff ist unzu-
lassig, wenn sich das Schiff auf der Reise befindet und nicht in einem Hafen liegt.”

Dem § 931 wird folgender Absatz 7 angeflgt:

,(7) Die Vollziehung des Arrestes in ein eingetragenes Seeschiff ist unzulassig,
wenn sich das Schiff auf der Reise befindet und nicht in einem Hafen liegt.”

§ 1031 Absatz 4 wird aufgehoben.

Artikel 7

Anderung des Gesetzes iiber das gerichtliche Verfahren in Bin-
nenschifffahrtssachen

In § 2 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 des Gesetzes Uber das gerichtliche Verfahren in

Binnenschifffahrtssachen in der im Bundesgesetzblatt Teil lll, Gliederungsnummer 310-5,
veroffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch Artikel 7 Absatz 6 des Gesetzes
vom 26. Méarz 2007 (BGBI. | S. 358) geandert worden ist, werden die Wérter ,§ 738c des
Handelsgesetzbuchs* durch die Wérter ,,§ 572 des Handelsgesetzbuchs® ersetzt.
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Artikel 8

Anderung der Schifffahrtsrechtlichen Verteilungsordnung

Die Schifffahrtsrechtliche Verteilungsordnung in der Fassung der Bekanntmachung
vom 23. Marz 1999 (BGBI. | S. 530; 2000 | S. 149), die zuletzt durch ... geadndert worden
ist, wird wie folgt geandert:

1. § 1 Absatz 3 Satz 1 wird wie folgt gedndert:

a) In dem Satzteil zwischen den Nummern 3 und 3a werden die Worter ,§ 486
Abs. 1 oder 3, §§ 487 bis 487d des Handelsgesetzbuchs® durch die Worter
,§ 611 Absatz 1 oder 3, §§ 612 bis 616 des Handelsgesetzbuchs* ersetzt.

b) In Nummer 3a werden die Wérter ,,§ 487c Abs. 4 des Handelsgesetzbuchs® durch
die Wérter ,§ 615 des Handelsgesetzbuchs* ersetzt.

¢) In Nummer 4 werden die Woérter ,§ 486 Abs. 2, § 487d des Handelsgesetzbuchs*
durch die Wérter ,§ 611 Absatz 2, § 616 des Handelsgesetzbuchs” ersetzt.

2. In § 8 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 werden die Woérter ,§§ 486 bis 487d des Handels-
gesetzbuchs* durch die Warter ,§§ 611 bis 616 des Handelsgesetzbuchs*® ersetzt.

3. In § 14 Absatz 1 werden jeweils die Wérter ,Deutscher Mark® durch das Wort ,Euro*
ersetzt.

4. In § 41 Nummer 1 werden die Woérter ,§§ 486 bis 487d des Handelsgesetzbuchs”
durch die Wérter ,,§§ 611 bis 616 des Handelsgesetzbuchs” ersetzt.

Artikel 9

Anderung der Verordnung zur Durchfithrung der Schiffsregister-
ordnung

In §52 Absatz1 Nummer 2 Buchstabe a der Verordnung zur Durchfihrung der
Schiffsregisterordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 30. November 1994
(BGBI. | S. 3631; 1995 | S. 249), die zuletzt durch ... gedndert worden ist, werden die
Woérter ,im Fall des § 509 des Handelsgesetzbuchs (Baureederei)* durch die Wérter ,bei
einer Baureederei® ersetzt.

Artikel 10

Anderung des Gesetzes liber das Verfahren in Familiensachen
und in den Angelegenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit

Das Gesetz Uber das Verfahren in Familiensachen und in den Angelegenheiten der
freiwilligen Gerichtsbarkeit vom 17. Dezember 2008 (BGBI. | S. 2586, 2587), das zuletzt
durch ... geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. § 375 Nummer 2 wird wie folgt gefasst:
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»2. § 11 des Binnenschifffahrtsgesetzes, nach den Vorschriften dieses Gesetzes, die
die Dispache betreffen, sowie nach § 595 Absatz 2 des Handelsgesetzbuchs,
auch in Verbindung mit § 78 des Binnenschifffahrtsgesetzes,*.

In § 402 Absatz 2 werden die Woérter ,den §§ 522 und 729 Abs. 1 des Handelsge-
setzbuchs sowie den §§ 11 und 87 Abs. 2 des Binnenschifffahrtsgesetzes* durch die
Woérter ,§ 11 des Binnenschifffahrtsgesetzes oder § 595 Absatz 2 des Handelsge-
setzbuchs, auch in Verbindung mit § 78 des Binnenschifffahrtsgesetzes” ersetzt.

§ 404 Absatz 2 Satz 2 wird aufgehoben.

Artikel 11

Anderung der Kostenordnung

Die Kostenordnung in der im Bundesgesetzblatt Teil Ill, Gliederungsnummer 361-1,

verdffentlichten bereinigten Fassung, die zuletzt durch ... geandert worden ist, wird wie
folgt geandert:

1.

2.

§ 50 wird wie folgt geéndert:

a) Die Uberschrift wird wie folgt gefasst:

,§ 50

Bescheinigungen, Abmarkungen, Proteste, Schatzungen, Beweisaufnahmen
nach § 11 des Binnenschifffahrtsgesetzes®.

b) In Absatz 2 werden die Wérter ,Verklarungen sowie Beweisaufnahmen nach dem
Flnften Buch des Handelsgesetzbuchs und nach dem Binnenschiffahrtsgesetz®
durch die Worter ,Beweisaufnahmen nach § 11 des Binnenschifffahrtsgesetzes*
ersetzt.

In § 58 Absatz 4 wird die Angabe ,§ 50 Nr.2 und 4“ durch die Wérter ,§ 50 Ab-
satz 1 Nummer 2 und 4 ersetzt.

Artikel 12

Anderung des BundeswasserstraBengesetzes

Das BundeswasserstraBengesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. Mai

2007 (BGBI. 1 S. 962; 2008 | S. 1980), das zuletzt durch ... gedndert worden ist, wird wie
folgt geandert:

1.

In § 28 Absatz 4 wird die Angabe ,§ 486 bis 487e" durch die Angabe ,§§ 611 bis 617¢
ersetzt.

In § 30 Absatz 12 Satz 3 wird die Angabe ,§§ 486 bis 487e“ durch die Angabe
.9§ 611 bis 617 ersetzt.
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Artikel 13

Anderung des Seemannsgesetzes

§ 78 Absatz 5 des Seemannsgesetzes in der im Bundesgesetzblatt Teil Ill, Gliede-
rungsnummer 9513-1, veréffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt durch ...gedndert
worden ist, wird aufgehoben.

Artikel 14

Inkrafttreten, AuBerkrafttreten

(1) Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Absatzes 2 Satz 1 am Tag nach der Ver-
kindung in Kraft.

(2) Artikel 1 Nummer 26 tritt an dem Tag in Kraft, an dem das Internationale Ab-
kommen vom 25. August 1924 zur Vereinheitlichung von Regeln Uber Konnossemente
(RGBI. 1939 II S. 1049) fir die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft tritt; gleichzeitig
tritt Artikel 6 des Einfihrungsgesetzes zum Handelsgesetzbuch in der im Bundesgesetz-
blatt Teil 1ll, Gliederungsnummer 4101-1, verdffentlichten bereinigten Fassung, das zuletzt
durch Artikel 2 dieses Gesetzes geandert worden ist, auBer Kraft. Das Bundesministerium
der Justiz gibt diesen Tag im Bundesgesetzblatt bekannt.
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Begrindung
A. Alilgemeiner Teil

I. Geltende Rechtslage

Das geltende, im Finften Buch des Handelsgesetzbuchs (HGB) kodifizierte Seehandels-
recht stammt zu einem groBen Teil aus dem Allgemeinen Deutschen Handelsgesetzbuch
(ADHGB) von 1861, also aus einer Zeit, in der die Seeschifffahrt noch mit Segelschiffen
betrieben wurde. Bei Ubernahme der Vorschriften des ADHGB in das Handelsgesetzbuch
wurde auf eine grundlegende Reform der seehandelsrechtlichen Vorschriften verzichtet,
weil die Zeit fur eine Neugestaltung fir nicht ausreichend erachtet wurde. Deshalb wurde
das deutsche Seehandelsrecht bereits bei Inkrafttreten des Handelsgesetzbuchs vom
10. Mai 1897 als Uberaltert kritisiert.

Diese Kritik hat sich angesichts der technischen und wirtschaftlichen Entwicklung des letz-
ten Jahrhunderts erheblich verstarkt. Seit Inkrafttreten des Handelsgesetzbuchs wurde
das darin verankerte Seehandelsrecht zwar mehrfach geéndert, doch dienten die Ande-
rungen im Wesentlichen nur der innerstaatlichen Umsetzung einzelner internationaler
seerechtlicher Ubereinkommen. Eine grundlegende Reform und systematische Neuord-
nung des Seehandelsrechts mit dem Ziel, dieses den Gegebenheiten des modernen See-
verkehrs anzupassen und stérker mit dem Birgerlichen Gesetzbuch (BGB) in Einklang zu
bringen, unterblieb. Anderungsvorschlage etwa des Deutschen Vereins fir Internationales
Seerecht, der sich bereits in den Jahren 1978 bis 1984 auf Anregung des Bundesministe-
riums der Justiz mit der Frage befasst hatte, ob und in welchem Umfang das deutsche
Seehandelsrecht anldsslich der damals erwogenen Ratifizierung des Ubereinkommens
der Vereinten Nationen von 1978 Uber die Beférderung von Gitern auf See (Hamburg-
Regeln) modernisiert werden sollte, blieben unbericksichtigt.

Die unzureichende Systematik und inhaltliche Uberalterung der Vorschriften des Fiinften
Buches des Handelsgesetzbuchs haben dazu geflihrt, dass Praxis und Gerichte das gel-
tende deutsche Seehandelsrecht nur mit Mihe und mit erheblichen Unsicherheiten aus
dem Gesetz entnehmen kénnen und Lésungen flr die vielen neu auftretenden Probleme
weitgehend ohne gesetzliche Grundlage entwickeln missen. Dies tréagt auch dazu bei,
dass das deutsche Recht zum Nachteil der deutschen Wirtschaft durch die Wahl einer
auslandischen Rechtsordnung, durch Gerichtsstandsvereinbarungen oder durch materiell-
rechtliche Detailvereinbarungen abbedungen wird. DarUber hinaus finden die deutschen
Rechtsvorstellungen infolge des Fehlens einer modernen, verstandlichen Kodifikation
beim Abschluss internationaler Vertrage, bei der Ausarbeitung internationaler Rechtsre-
geln und bei Reformarbeiten in anderen Staaten weniger Beachtung, als wiinschenswert
und der Sache nach gerechtfertigt wére.

Il. Vorbereitung der Reform

Um den dargestellten Rechtszustand zu beenden und das allgemein als veraltet und
rickstandig angesehene deutsche Seehandelsrecht zu modernisieren, berief die damali-
ge Bundesministerin der Justiz, Frau Brigitte Zypries, Mitte 2004 eine Sachverstandigen-
gruppe ein, um eine Reform des Seehandelsrechts vorzubereiten. Der Sachverstandigen-
gruppe gehoérten Prof. Dr. Rolf Herber (Vorsitzender), Ralf Dreesmann, Dr. Henning C.
Ehlers, Dr. Fritz Frantzioch, Winfried J. G. Holzwarth, Dr. Hans-Heinrich N6ll, Dr. Oliver
Peltzer, LL.M., Dr. Dieter Rabe und Kurt-Jirgen Schimmelpfeng an. Am 27. August 2009
Uberreichte die Sachverstandigengruppe ihren Abschlussbericht der Bundesministerin der
Justiz. Der Abschlussbericht wurde auf der Homepage des Bundesministeriums der Justiz
veroffentlicht und den betroffenen Ressorts, Landesjustizverwaltungen, Wirtschaftsver-
banden und sonstigen beteiligten Kreise zur Stellungnahme Ubersandt. Auf der Grundlage
des Abschlussberichts sowie der hierzu eingegangenen Stellungnahmen wurde sodann
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der Referentenentwurf fir ein Gesetz zur Reform des Seehandelsrechts erarbeitet und
den oben genannten Kreisen zur Stellungnahme Ubersandt. Der vorliegende Entwurf ba-
siert auf dem Abschlussbericht der Sachverstandigengruppe, dem daraus entwickelten
Referentenentwurf sowie den hierzu eingegangenen Stellungnahmen.

Ill. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

1. Anderung des Handelsgesetzbuchs

Kernstiick des Gesetzentwurfs ist Artikel 1, mit dem eine Anderung des Handelsgesetz-
buchs vorgeschlagen wird. Vorrangiges Ziel ist dabei, das im Finften Buch des Handels-
gesetzbuchs geregelte Seehandelsrecht grundlegend und umfassend zu modernisieren.
Die Anderung sieht im Wesentlichen Folgendes vor:

a) Systematik

aa) Gliederung

Die im Finften Buch des Handelsgesetzbuchs enthaltenen Vorschriften sollen systema-
tisch klarer als im geltenden Recht gegliedert und zugleich gestrafft werden. So wird vor-
geschlagen, die Zahl der im Finften Buch und in der Anlage zu § 664 HGB enthaltenen
304 Vorschriften auf 143 zu reduzieren.

Die derzeit im Zweiten und Dritten Abschnitt des Flinften Buchs des Handelsgesetzbuchs
enthaltenen Regelungen Uber die Personen der Schifffahrt sollen als zentrale Vorschriften
des Seehandelsrechts in deutlich gestraffter Fassung am Beginn des Fiinften Buches,
also im Ersten Abschnitt des Flnften Buchs stehen. Die bisher im Zweiten Abschnitt ent-
haltenen Regelungen Uber die allgemeine Haftungsbeschrankung fir die aus ein und
demselben Ereignis entstandenen Anspriiche sollen in den Siebten Abschnitt Gberfihrt
werden. Denn es erscheint systematisch sachgerechter, zunachst einzelne Anspruchs-
grundlagen zu regeln, bevor Regelungen Uber die Haftungsbeschrankung getroffen wer-
den.

Die bisher im Vierten Abschnitt enthaltenen Regelungen Uber Beférderungsvertrédge sol-
len in den Zweiten Abschnitt aufgenommen werden. Dabei unterscheidet der Entwurf zwi-
schen Vertragen, die die Beférderung von Gitern zum Gegenstand haben (Erster Unter-
abschnitt), und Vertragen, die die Beférderung von Personen zum Gegenstand haben
(Zweiter Unterabschnitt). Die Vertrage, die die Beférderung von Gitern zum Gegenstand
haben, werden unter der Uberschrift ,Seefrachtvertrage® zusammengefasst. Hierunter
fallen wie bisher sowohl der Stiickgutfrachtvertrag als auch der Reisefrachtvertrag. Beide
Vertragstypen werden allerdings nicht wie im geltenden Recht gemeinsam geregelt, son-
dern in zwei verschiedenen Titeln. Durch diese Trennung soll der Unterschied zwischen
den beiden Vertragstypen deutlich gemacht und hierdurch die Lesbarkeit und Handhab-
barkeit des Gesetzes erleichtert werden.

Die im Ersten Titel vorgesehenen Regelungen Uber Stiickgutfrachtvertrage sind erneut
untergliedert. Der Erste Untertitel enthalt die allgemeinen Regelungen, der Zweite Unterti-
tel regelt die Haftung fir Schaden, die bei der Ausfiihrung der Beférderung entstehen, und
der Dritte Untertitel befasst sich mit Beférderungsdokumenten. Durch diese — vom Vor-
schlag der Sachverstandigengruppe abweichende — Struktur soll verdeutlicht werden,
dass die Anspriiche aus dem Stlickgutfrachtvertrag und die Anspriiche aus dem Konnos-
sement nebeneinander bestehen und inhaltlich auseinander fallen kénnen.

Die Regelungen Uber die Haftung flr Schiffspassagiere und deren Gepéack sollen nicht
mehr, wie bisher, in einer Anlage zum Handelsgesetzbuch enthalten sein. Vielmehr sollen
sie wieder unmittelbarer Bestandteil des Funften Buches des Handelsgesetzbuchs wer-
den. Dabei ist allerdings zu bericksichtigen, dass die im Entwurf vorgesehenen Regelun-
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gen in engem Zusammenhang mit der Verordnung (EG) Nr. 392/2009 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 21. April 2009 Uber die Unfallhaftung von Beférderern von
Reisenden auf See (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 24, im Folgenden: VO Athen) stehen.
Soweit diese Verordnung anzuwenden ist, hat sie Vorrang vor den Regelungen im Han-
delsgesetzbuch. Dies gilt auch flr das Athener Ubereinkommen von 1974 (ber die Befor-
derung von Reisenden und ihrem Gepack auf See in der Fassung des Protokolls von
2002 (im Folgenden: Athener Ubereinkommen 2002), soweit es als unmitteloar anwend-
bares Recht oder auf Grund der VO Athen, die in ihrem Artikel 3 auf das Ubereinkommen
Bezug nimmt, unmittelbar zur Anwendung gelangt.

Die Haftung fir Schiffspassagiere und deren Gepack soll, soweit die VO Athen oder das
Athener Ubereinkommen 2002 nicht zur Anwendung gelangt, in gleicher Weise geregelt
werden wie in der VO Athen und dem Athener Ubereinkommen 2002. Denn es erscheint
nicht sachgerecht, auBerhalo des Anwendungsbereichs der VO Athen und des Athener
Ubereinkommens 2002 abweichende Haftungsregelungen zu treffen. Gleichwohl wird
davon abgesehen, auf die VO Athen zu verweisen oder deren Bestimmungen wértlich zu
Ubernehmen. Angesichts der Komplexitat der VO Athen erscheint es im Interesse leichte-
rer Handhabbarkeit der Vorschriften vorzugswurdig, Regelungen zu treffen, die zwar in-
haltlich mit der VO Athen Ubereinstimmen, sich jedoch in die allgemeine Systematik des
Handelsgesetzbuchs einfinden.

Im Dritten Abschnitt finden sich erstmalig Vorschriften Gber die Schiffsmiete und die Zeit-
charter. Sie sind unter der Uberschrift ,Schiffsliberlassungsvertrage® zusammengefasst.
Durch Wahl dieser Systematik soll deutlich gemacht werden, dass die Schiffsmiete und
die Zeitcharter nicht als Seefrachtvertrdge einzuordnen sind, sondern eigenstandige Ver-
tragstypen sind. Dabei stellen die im Handelsgesetzbuch verankerten Vorschriften Gber
die Schiffsmiete — ebenso wie die Vorschriften Uber Giterbeférderungsvertrage — han-
delsrechtliche Sonderregelungen dar. Vertrage Uber die Uberlassung von Schiffen zu pri-
vaten Zwecken bleiben mithin auch weiterhin den allgemeinen zivilrechtlichen Regelun-
gen des Burgerlichen Gesetzbuchs unterstellt. Im Ubrigen finden gemaB Artikel 2 Ab-
satz 1 des Einflhrungsgesetzes zum Handelsgesetzbuch (EGHGB) die im Burgerlichen
Gesetzbuch enthaltenen allgemeinen Vorschriften fur Mietvertrage (§§ 535 ff. BGB) er-
ganzend Anwendung, soweit im Handelsgesetzbuch keine abweichenden Regelungen
getroffen werden.

Die bisher in verschiedenen Abschnitten des Handelsgesetzbuchs enthaltenen Vorschrif-
ten Uber den SchiffszusammenstoB3 (§§ 734 bis 738 HGB), Uber die Bergung (§§ 740 bis
753a HGB) und Uber die Haverei (§§ 700 bis 739 HGB) sollen wegen ihrer inhaltlichen
Nahe im Vierten Abschnitt unter der Uberschrift ,Schiffsnotlagen zusammengefasst wer-
den. Es folgen in einem eigenstandigen Funften Abschnitt die bisher im Achten Abschnitt
enthaltenen Regelungen Gber Schiffsglaubigerrechte. Im Sechsten Abschnitt werden die
bisher an verschiedenen Stellen des Funften Buches des Handelsgesetzbuchs veranker-
ten Verjahrungsvorschriften zusammengefasst und mit dem allgemeinen, im Burgerlichen
Gesetzbuch verankerten Recht der Verjdhrung enger verzahnt. Der bereits erwahnte
Siebte Abschnitt Gbernimmt die bisher in den §§ 486 ff. HGB enthaltenen Vorschriften
Uber die allgemeine Haftungsbeschrankung. Im Achten Abschnitt sollen schlieBlich be-
sondere Verfahrensvorschriften flir das Seehandelsrecht aufgenommen werden.

bb) Internationale Ubereinkommen

Der Entwurf halt daran fest, dass internationale Ubereinkommen abhangig von ihrem Re-
gelungsgehalt entweder in das Handelsgesetzbuch eingearbeitet werden oder als solche
unmittelbar zur Anwendung gelangen.

Soweit das Seefrachtrecht betroffen ist, halt der Entwurf an der bereits mit dem Gesetz
vom 10. August 1937 (RGBI. | S. 891) gewahlten Systematik fest, das Internationale Ab-
kommen von 1924 zur Vereinheitlichung von Regeln Uber Konnossemente (RGBI. 1939 I
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S. 1052; im Folgenden: Haager Regeln) nicht unmittelbar zur Anwendung gelangen zu
lassen, sondern seine Bestimmungen in das Handelsgesetzbuch einzuarbeiten. Zugleich
hélt er an der durch das Zweite Seerechtsanderungsgesetz vom 25. Juli 1986 (BGBI.
1986 | S. 1120) getroffenen Entscheidung fest, die einschlagigen Vorschriften im Han-
delsgesetzbuch an das Protokoll vom 23. Februar 1968 zur Anderung der Haager Regeln
(im Folgenden: Visby-Regeln) anzupassen, auch wenn von einer Ratifizierung der Visby-
Regeln abgesehen werden soll. Das von Deutschland noch nicht ratifizierte Ubereinkom-
men der Vereinten Nationen vom 11. Dezember 2008 Uber Vertrage Uber die internationa-
le Beférderung von Gutern ganz oder teilweise auf See (Rotterdam-Regeln) soll nur dort
als Vorbild herangezogen werden, wo eine Vereinbarkeit mit der Haager Regeln und den
Visby-Regeln gewahrleistet ist. Von einer vollstdndigen Einarbeitung der Rotterdam-
Regeln in das Handelsgesetzbuch soll dagegen abgesehen werden. Diese sollte erst
dann Uberhaupt in Erwagung gezogen werden, wenn die Rotterdam-Regeln von Deutsch-
land auch ratifiziert werden. Eine Entscheidung Uber eine Ratifikation macht aber erst
dann Sinn, wenn absehbar ist, dass sie volkerrechtlich in Kraft treten und zu den Ver-
tragsparteien wichtige Seehandelsnationen der Welt zahlen werden. Die Erfolgsaussich-
ten der Rotterdam-Regeln sind jedoch derzeit ungewiss. Zwar wurden die Rotterdam-
Regeln von 24 Staaten gezeichnet. Zu den Zeichnerstaaten zéhlen aber weder fihrende
Flaggenstaaten noch sonstige wichtige Seehandelsnationen wie China, Japan, Singapur
oder das Vereinigte Kénigreich. AuBerdem liegt bisher lediglich eine Ratifikation vor, nam-
lich die von Spanien. Die Rotterdam-Regeln treten jedoch erst dann vdlkerrechtlich in
Kraft, wenn sie von 20 Staaten ratifiziert werden. Im Ubrigen erscheint es problematisch,
ein Ubereinkommen wie die Rotterdam-Regeln, die in ihrer Systematik und ihrer Detail-
dichte mit dem deutschen Recht eher in Widerspruch stehen, in das Handelsgesetzbuch
einzuarbeiten. Sollte Deutschland die Rotterdam-Regeln ratifizieren, erscheint es vor-
zugswurdig, diese unmittelbar zur Anwendung gelangen zu lassen und ihnen Vorrang vor
den innerstaatlichen Regelungen einzurdumen. Dies entspricht auch besser der Systema-
tik des im Vierten Buch des Handelsgesetzbuchs verankerten allgemeinen Transport-
rechts.

Soweit das Internationale Ubereinkommen vom 23. September 1910 zur einheitlichen
Feststellung einzelner Regeln Uber den ZusammenstoB von Schiffen (RGBI. 1913 S. 49;
im Folgenden: IUZ 1910) betroffen ist, soll dieses auch kinftig unmittelbar im Rahmen
seines Anwendungsbereichs zur Anwendung gelangen. AuBerhalb seines Anwendungs-
bereichs, sollen dagegen — wie bisher — die im Handelsgesetzbuch enthaltenen Regelun-
gen angewendet werden. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn eines der an einem
SchiffszusammenstoB beteiligten Schiffe nicht die Flagge eines Vertragsstaats des IUZ
1910 flhrt (Artikel 12 Absatz 1 IUZ 1910) oder wenn alle beteiligten Schiffe demselben
Staat angehoren wie das mit der Sache befasste Gericht (Artikel 12 Absatz 2 Nummer 2
IUZ 1910). Zur Vermeidung von Wertungswidersprichen sollen die im Handelsgesetz-
buch enthaltenen Regelungen auch weiterhin in gleicher Weise ausgestaltet werden wie
die im 10Z 1910. Aus redaktionellen Griinden sollen die Regelungen des 1UZ 1910 aller-
dings nicht wortlich in das Handelsgesetzbuch Gbernommen werden, sondern geringfligig
Uberarbeitet werden.

Was das Ubereinkommen von 1952 zur Vereinheitlichung von Regeln lber die zivilge-
richtliche Zustandigkeit bei SchiffszusammenstdBen (BGBI. 1972 Il S. 663) anbelangt, so
soll dieses auch weiterhin nicht in das Handelsgesetzbuch eingearbeitet werden. Es bleibt
also dabei, dass das Ubereinkommen unmittelbar zur Anwendung gelangt. AuBerhalb
seines Anwendungsbereichs richtet sich die internationale Zustandigkeit, soweit der Be-
klagte seinen Wohnsitz in einem Mitgliedstaat hat, in erster Linie nach den Bestimmungen
der Verordnung (EG) Nr. 44/2001 des Rates vom 22. Dezember 2000 Uber die gerichtli-
che Zustandigkeit und die Anerkennung und Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil-
und Handelssachen.

Festgehalten werden soll auch an der in Artikel 1 Absatz 2 des Gesetzes vom 18. Mai
2001 zu dem Internationalen Ubereinkommen vom 28. April 1989 Uber Bergung (BGBI.
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2001 Il S. 510) getroffenen Entscheidung, das Internationale Ubereinkommen vom 28.
April 1989 Uber Bergung (BGBI. 2001 Il S. 511; im Folgenden: Bergungsibereinkommen
von 1989) in das Handelsgesetzbuch einzuarbeiten und die innerstaatliche unmittelbare
Anwendung der Vorschriften des Ubereinkommens auszuschlieBen.

Annliches gilt fiir das Internationale Ubereinkommen von 1993 tber Schiffsglaubigerrech-
te. Zwar ist dieses Ubereinkommen seit dem 5. September 2004 vélkerrechtlich in Kraft.
Zu den derzeit 16 Vertragsstaaten zahlen jedoch mit Estland, Litauen und Spanien nur
drei Mitgliedstaaten der Europaischen Union. Es erscheint daher verfriiht, das Uberein-
kommen in das deutsche Recht zu Gbernehmen. Dies gilt vor allem vor dem Hintergrund,
dass durch das Seerechtsanderungsgesetz vom 21. Juni 1972 (BGBI. | S. 966) das deut-
sche Recht bereits an das Ubereinkommen vom 27. Mai 1967 zur Vereinheitlichung von
Regeln Uber Schiffsglaubigerrechte und Schiffshypotheken angeglichen wurde, das eben-
falls nur relativ geringe Resonanz erfahren hat. Der Entwurf sieht daher vor, dass die im
deutschen Recht enthaltenen Vorschriften Gber Schiffsglaubigerrechte im Wesentlichen
unverandert bleiben.

Auch die Vorschriften der einschlagigen internationalen Ubereinkommen (ber die Haftung
und Haftungsbeschrankung, namlich das Ubereinkommen von 1976 Uber die Beschran-
kung der Haftung fiir Seeforderungen (BGBI. 1986 Il S. 786) in der durch das Protokoll
von 1996 (BGB. 2000 Il S. 790) geédnderten Fassung, das Internationale Ubereinkommen
von 2001 dber die zivilrechtliche Haftung fir Bunker&lverschmutzungsschéden (BGBI.
2006 Il S. 578) sowie das Internationale Ubereinkommen von 1992 (iber die zivilrechtliche
Haftung fur Olverschmutzungsschaden (BGBI. 1994 Il S. 1150, 1152) sollen wie bisher
unmittelbar zur Anwendung gelangen und nicht in das Handelsgesetzbuch eingearbeitet
werden. Der Klarstellung halber soll jedoch in dem vorgeschlagenen § 611 HGB-E auf die
genannten Ubereinkommen verwiesen werden.

Die Entscheidung gegen eine Einarbeitung der von Deutschland nicht ratifizierten Uber-
einkommen in deutsches Recht bedeutet nicht, dass sie nicht auch bei der Ausgestaltung
des Flnften Buches des Handelsgesetzbuchs beriicksichtigt werden sollen. Im Gegenteil
dienen sie, wie in der Begriindung zu den einzelnen Vorschriften ausgefuhrt, fir viele vor-
geschlagene Regelungen als Vorbild.

b) Grundziige der Regelungen liber die Personen der Schifffahrt

Im Ersten Abschnitt werden die bisher in den §§ 481, 484, 485, 510 bis 555 HGB geregel-
ten zentralen Personen der Schifffahrt geregelt. Zu diesen Personen z&hlt der Entwurf
den Reeder (§ 476 HGB-E), den Ausriister (§ 477 HGB-E), die Schiffsbesatzung (§ 478
HGB-E) und den Kapitan (§ 479 HGB-E). Sie sollen daher auch kinftig am Beginn des
Flnften Buches geregelt werden. Die ebenfalls bisher im Ersten Abschnitt des Flinften
Buches verankerten Vorschriften Gber die Haftungsbeschrankung (bisherige §§ 486 bis
487e HGB) sollen dagegen wegen ihrer inhaltlichen Eigensténdigkeit in einen eigenen
Abschnitt am Ende des Finften Buches (Siebter Abschnitt) Gberflihrt werden.

Die Begriffsbestimmungen fiir die genannten Personen sollen im Interesse der Rechtssi-
cherheit im Wesentlichen beibehalten werden. Ein erheblicher Modernisierungsbedarf ist
insoweit nicht ersichtlich. Insbesondere soll auch nach dem Entwurf der Begriff ,Reeder”
weiterhin an das Eigentum am Schiff anknipfen. Denn angesichts der heutigen arbeitstei-
ligen Seewirtschaft ist das Eigentum fir AuBenstehende leichter feststellbar als die Tatsa-
che, dass eine Person bloBer Betreiber eines Schiffes ist. Betreibt der Eigentimer das
Schiff nicht, so hat er die Méglichkeit, das Bestehen eines Ausristerverhéltnisses offenzu-
legen; benennt er den AusrUster einem Dritten gegenlber trotz Bestehens eines Ausris-
terverhaltnisses nicht, ist der Eigentimer nach dem Entwurf als Reeder anzusehen (§ 477
Absatz 3 HGB-E).
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Nicht beibehalten werden sollen die Rechtsform der Reederei (Partenreederei) (§§ 489
bis 508 HGB) und der ,Baureederei” (§ 509 HGB) sowie damit einhergehend die Rechts-
figuren des ,Korrespondentreeders” und des ,Mitreeders®. Die Partenreederei ist ein aus
dem Mittelalter stammendes Rechtsinstitut, fir das heute kein Bedirfnis mehr besteht. Im
Gegensatz zu den Handelsgesellschaften ist die Partenreederei sachenrechtlich auf das
Eigentum am Schiff gegriindet und hierauf beschrénkt; sie ist nicht auf Innehabung und
Verwaltung eines Gesellschaftsvermégens neben dem Schiff angelegt. Angesichts des-
sen, dass heute die Rechtsformen der Handelgesellschaften zur Verfigung stehen, die
nach der Entstehung der Partenreederei geschaffen wurden und nicht mehr auf dem
Uberholten Modell mehrerer sich zum Bau eines Schiffes flir oft nur eine Reise zusam-
menfindender Eigentimer beruhen, hat die Partenreederei heute ihre Berechtigung verlo-
ren. Zwar ist sie nach dem Zweiten Weltkrieg eine Zeitlang bis zum Jahr 2001 trotz ihrer
gesellschaftsrechtlichen Mangel wieder vermehrt verwendet worden. Dies hatte aber aus-
schlieBlich steuerliche Grinde. Nachdem Personengesellschaften und Partenreederei
steuerrechtlich gleichgestellt wurden, wurden keine neuen Partenreedereien mehr ge-
grindet; denn es besteht seitdem kein Anreiz mehr fir die Gesellschafter, sich dem im
Vergleich mit den Handelsgesellschaften gréBeren Haftungsrisiko und den Gefahren des
nicht modern geregelten Innenrechts der Partenreederei auszusetzen.

Fir die derzeit noch bestehenden Parten- und Baureedereien soll, wie in dem vorge-
schlagenen Artikel 70 EGHGB bestimmt wird, das geltende im Handelsgesetzbuch veran-
kerte Recht fortbestehen. Dementsprechend lasst der Entwurf die verfahrensrechtlichen
Vorschriften, die sich auf die Parten- oder Baureederei beziehen, unverandert. Da das
Fortbestehen der Parten- und Baureedereien an die Lebensdauer des sie betreffenden
Schiffs gekntipft ist, ist die Bedeutung der fortgeltenden Regelungen zeitlich begrenzt.

Aber auch die Einfihrung neuer Rechtsfiguren wie die des ,Vertragsreeders® oder des
.Bereederers* wird nicht vorgeschlagen. Zwar haben sich in der Praxis vertragliche Kons-
tellationen herausgebildet, die mit den herkémmlichen Begriffen ,Reeder” und ,Ausrister®
nur schwer zu erfassen sind. So steht eine Uberwiegende Zahl der Schiffe der deutschen
Handelsflotte im Eigentum von Kommanditgesellschaften, deren Aktivitat sich auf das
Halten des Eigentums am Schiff sowie die diesbezlgliche Finanzierung beschrénkt. Das
Betreiben dieser Schiffe erfolgt im Rahmen vertraglicher Vereinbarungen tber ein Schiff-
fahrtsunternehmen, das in der Praxis zuweilen als ,Vertragsreeder® oder ,Bereederer”
bezeichnet wird. Ein Bedarf, diese Personen im HGB ausdricklich zu regeln, ist gleich-
wohl nicht erkennbar. Denn da das Schifffahrtsunternehmen in der Regel die Befrach-
tungsgeschéfte als Vertreter der Kommanditgesellschaft abschlieBt, um die steuerliche
Zurechnung der Gewinne und Verluste fir die Kommanditisten zu ermdglichen, ist die
Kommanditgesellschaft — und nicht das Schifffahrtsunternehmen — Reeder im Sinne des
bisherigen § 484 HGB. Das Schifffahrtsunternehmen bzw. der ,Vertragsreeder“ oder ,Be-
reederer® fallt seinerseits nicht unter den Begriff des Ausriisters des bisherigen § 510
HGB, da er das Schiff regelmaBig nicht fir eigene Rechnung betreibt. Allenfalls unter ar-
beitsrechtlichen Gesichtspunkten kommt dem ,Vertragsreeder® oder ,Bereederer® eine
eigenstandige Bedeutung zu. Denn dieser schlieBt haufig im eigenen Namen die Heuer-
verhéltnisse ab. Er ist also berechtigt, die von ihm eingestellten Leute auf verschiedenen
Schiffen nach Belieben einzusetzen. Im Ergebnis kdnnen diese Vertragsverhaltnisse aber
auch ohne die Einfuhrung neuer Begriffe im Handelsgesetzbuch durch das geltende
Schuldrecht rechtlich bewaltigt werden.

Soweit der Kapitén betroffen ist, sollen nach dem Entwurf die bisher in den §§ 511 bis 555
HGB verankerten Vorschriften tber die Rechtsstellung des Kapitans erheblich gekulrzt
werden. Dabei soll dem Umstand Rechnung getragen werden, dass sich die urspringlich
unternehmerahnliche Stellung des Kapitédns im Laufe der Zeit in eine arbeithnehmerahnli-
che Stellung gewandelt hat. Deshalb soll die historisch begriindete quasi-vertragliche Haf-
tung gegenuber allen Reiseinteressenten fur die Ausfihrung der vom Reeder abge-
schlossenen Vertrage (§§ 511, 512 HGB) beseitigt werden. Aus Griinden des Verkehrs-
schutzes soll aber an einer gesetzlichen Vertretungsmacht des Kapitans fir den Reeder
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festgehalten werden. Diese soll jedoch einfacher und klarer geregelt werden als im gel-
tenden Recht: So sieht der Entwurf in § 479 Absatz 1 HGB-E vor, dass der Kapitan befugt
ist, fir den Reeder alle Geschafte und Rechtshandlungen vorzunehmen, die der Betrieb
des Schiffes gewdéhnlich mit sich bringt. Darauf, ob er diese Handlungen im Heimathafen
oder auBerhalb des Heimathafens vornimmt, soll es klnftig nicht mehr ankommen.

Nicht mehr geregelt werden soll, dass der Kapitén bei einem Unfall berechtigt und unter
bestimmten Voraussetzungen verpflichtet ist, die Aufnahme einer Verklarung zu beantra-
gen. Denn der Entwurf sieht vor, dass das seerechtliche Verfahren der Verklarung Gber
Unfalle (§§ 522 ff. HGB) vollstandig beseitigt wird. Ein Bedarf fir die Beibehaltung des
Verklarungsverfahrens ist nicht ersichtlich. Das Verfahren ist vor allem fir die Beweissi-
cherung im Ausland vorgesehen, weil in Deutschland das selbstandige Beweisverfahren
der Zivilprozessordnung (ZPO) zur Verfligung steht. Im Hinblick auf die weltweit guten
Nachrichten- und Verkehrsverbindungen wird aber auch im Ausland von einer Verklarung
nur noch sehr selten Gebrauch gemacht; bei Unfallen wird regelmaBig ein Havariekom-
missar am Schadensort mit der Klarung des Hergangs beauftragt, bei groBeren Schaden
entsenden die betroffenen Parteien kurzfristig sachverstandige Vertreter an den Unfallort.
AuBerdem stdBt die Verklarung vor den deutschen Auslandsvertretungen auf Schwierig-
keiten, weil das Auswartige Amt durch Rechtsverordnung auf Grund des § 522 Absatz 2
HGB die Vertretungen benennen muss, bei denen das Verfahren aus personellen Grin-
den Uberhaupt durchgefiihrt werden kann. Die geringe Zahl der Verklarungen steht aber
in keinem angemessenen Verhéltnis zu dem Personalaufwand, der betrieben werden
muss, um an den verklarungsberechtigten Auslandsvertretungen Volljuristinnen oder Voll-
juristen vorzuhalten.

c¢) Grundziige der Regelungen (iber den Seefrachtvertrag

aa) Begriff des Seefrachtvertrags

Die derzeit im Vierten und FlUnften Abschnitt des Flnften Buchs des Handelsgesetzbuchs
enthaltenen Regelungen Uber das Frachtgeschéaft zur Beférderung von Giltern und Uber
die Beférderung von Reisenden und ihrem Gepack werden in einem Abschnitt zusam-
mengefasst und unmittelbar nach dem Ersten Abschnitt geregelt. Durch diese geédnderte
Systematik soll vor allem die Bedeutung dieser Regelungen deutlich gemacht werden.

Die Vertrage (iber die Befdrderung von Gitern werden unter der Uberschrift ,Seefracht-
vertrage” im Ersten Unterabschnitt des Zweiten Abschnitts geregelt. Zu den Seefrachtver-
tragen zahlt der Entwurf den Stickgutfrachtvertrag (Erster Titel) und den Reisefrachtver-
trag (Zweiter Titel). Da es sich bei den genannten Vertragen um verschiedene Vertragsty-
pen handelt, erscheint es im Interesse der Rechtsklarheit geboten, auch systematisch
zwischen Stiickgutfrachtvertrag und Reisefrachtvertrag zu differenzieren. Nicht zu den
Seefrachtvertragen zahlt der Entwurf die Schiffsmiete (Bareboat-Charter) und die Zeit-
charter. Denn bei diesen Vertragen steht nicht die Beférderung von Gutern im Vorder-
grund, sondern die Uberlassung eines Schiffes. Die genannten Vertrdge werden daher in
einem eigenstandigen Abschnitt, und zwar dem Dritten Abschnitt, unter der Uberschrift
~Schiffsiberlassungsvertrage“ geregelt.

bb) Stiickgutfrachtvertrag

Die im Ersten Titel des Ersten Unterabschnitts enthaltenen Regelungen Uber den Stlick-
gutfrachtvertrag orientieren sich am geltenden allgemeinen Transportrecht des Vierten
Buches des Handelsgesetzbuchs und am geltenden Seefrachtrecht des Flinften Buches
des Handelsgesetzbuchs, das nach dem Vorbild des Internationalen Abkommens von
1924 zur Vereinheitlichung von Regeln lber Konnossemente (RGBI. 1939 Il S. 1052; im
Folgenden: Haager Regeln) und des Protokolls vom 23. Februar 1968 zur Anderung der
Haager Regeln (im Folgenden: Visby-Regeln) ausgestaltet ist. Dartiber hinaus orientieren
sich die Regelungen aber auch an dem Seehandelsschifffahrtsgesetz der DDR vom
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5. Februar 1976 (Gesetzblatt der DDR 1976 | S. 109, SHSG), an auslandischen Rechts-
ordnungen wie etwa dem norwegischen Seehandelsgesetzbuch vom 24. Juni 1994 und
dem franzdsischen Gesetz Gber Frachtvertrage und den Seetransport (Nummer L 66-420
vom 18. Juni 1966) sowie an neueren internationalen Ubereinkommen wie den Rotter-
dam-Regeln. Denn die Haager Regeln und die Visby-Regeln finden nur dann Anwendung,
wenn ein Konnossement ausgestellt ist.

(1) Allgemeine Vorschriften

Die im Ersten Untertitel vorgeschlagenen Allgemeinen Vorschriften sind nach dem Vorbild
des Ersten Unterabschnitts des Vierten Abschnitts des Vierten Buches des Handelsge-
setzbuchs strukturiert. Uberkommene Vorschriften wie etwa die des § 590 HGB, wonach
auf Antrag des Befrachters in den Fallen, in denen der Abreisetermin eines Schiffes nicht
festliegt, der Abreisetermin durch richterlichen Beschluss bestimmt werden kann, sollen
ersatzlos entfallen. Den Einzelregelungen ist in § 481 HGB-E eine gesetzliche Umschrei-
bung des Vertragstyps vorangestellt, deren Formulierung sich an § 407 HGB anlehnt. Es
folgen Regelungen Uber die vom Befrachter oder einem Dritten zu erteilenden Informatio-
nen Uber das Gut (§§ 482, 483 HGB-E), Uber die Anforderungen, die an eine Verpackung
und Kennzeichnung zu stellen sind (§ 484 HGB-E), Uber die Pflicht zum Verladen und
Léschen des Gutes (§ 486 HGB-E) sowie Uber die zur Verfligung zu stellenden Begleit-
papiere (§ 487 Absatz 1 HGB-E). Die Regelungen werden erganzt durch zwei Haftungs-
vorschriften: So begriindet § 487 Absatz 2 HGB-E eine Haftung des Verfrachters fir Ver-
lust oder Beschadigung der ihm Ubergebenen Urkunden oder deren unrichtige Verwen-
dung. Darlber hinaus begriindet § 488 HGB-E eine Haftung des Befrachters und eines
bei der Abladung eingesetzten Dritten fir bestimmte Pflichtverletzungen. Diese Haftung
ist abweichend vom bisherigen allgemeinen Frachtrecht sowie vom bisherigen Seefracht-
recht verschuldensabhéngig. Nur ausnahmsweise soll es bei einer verschuldensunab-
héangigen Haftung dieser Personen bleiben, ndmlich dann, wenn es um die Richtigkeit und
Vollstandigkeit der in ein Konnossement aufgenommenen Angaben tber MaB, Zahl oder
Gewicht sowie Uber Merkzeichen des Gutes oder Uber Angaben zur Gefahrlichkeit des
Gutes geht (§ 488 Absatz 3 HGB-E). Diese bereits im geltenden Recht (§§ 563, 564, 564b
HGB) vorzufindende Regelung ist nicht nur durch Artikel 3 § 5, Artikel 4 § 6 der Haager
Regeln bedingt, sondern erscheint auch zur Gewahrleistung der Umlauffahigkeit des
Konnossements geboten.

Entsprechend dem allgemeinen Frachtrecht (§ 415 HGB) soll weiter eine allgemeine Kin-
digungsregelung aufgenommen werden (§ 489 HGB-E). Ebenso wie dort soll dem Ver-
frachter im Fall der Kiindigung durch den Befrachter ein Anspruch entweder auf die ver-
einbarte Fracht sowie zu ersetzende Aufwendungen unter Anrechnung ersparter Aufwen-
dungen bzw. eines anderweitigen tatséchlich erfolgten oder bdswillig unterlassenen Er-
werbs oder auf ein Drittel der vereinbarten Fracht, die sog. Fautfracht, eingerdumt wer-
den. Der Anspruch auf Fautfracht soll entfallen, wenn die Kiindigung auf Griinden beruht,
die dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen sind.

In enger Anlehnung an das allgemeine Frachtrecht sind auch die vorgeschlagenen Rege-
lungen in § 490 HGB-E Uber die Rechte des Verfrachters bei sdumiger Abladung, in § 491
HGB-E Uber das Recht des Befrachters und des Empfangers, nachtraglich Weisungen zu
erteilen, sowie in § 492 HGB-E Uber die Rechtsfolgen von Beférderungs- und Abliefe-
rungshindernissen ausgestaltet. Gleiches qilt fur § 493 HGB-E (ber die Falligkeit des
Frachtanspruchs, die Frachtberechnung sowie die Auswirkungen von Leistungsstérungen
im Bereich der Beférderungspflicht auf den Frachtanspruch.

Die Rechte und Pflichten des Empfangers werden in § 494 HGB-E geregelt. Danach soll
der Empfénger wie nach geltendem Recht (§§ 421, 614 HGB) einen Anspruch gegenlber
dem Verfrachter auf Ablieferung des Gutes Zug um Zug gegen Erfillung der Verpflichtun-
gen aus dem Seefrachtvertrag erhalten. AuBerdem wird der Empfénger zur Zahlung der
Fracht verpflichtet. Die Héhe der Frachtzahlungspflicht des Empféangers bestimmt sich
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grundsatzlich nach dem Konnossement oder dem Seefrachtbrief. Abweichend vom gel-
tenden Recht kann jedoch der Empfénger einwenden, dass die Fracht unangemessen ist,
wenn der Empfanger keine Kenntnis von der Héhe der Fracht hatte.

(2) Haftung

Die im Zweiten Untertitel vorgeschlagenen Haftungsregelungen beruhen weiterhin auf den
Prinzipien der von Deutschland ratifizierten Haager Regeln und den in das Handelsge-
setzbuch Ubernommenen Visby-Regeln. Nur in wenigen Ausnahmefallen weicht der Ent-
wurf von diesen Regeln ab. So normiert der Entwurf nicht mehr wie Artikel 4 § 2 Buchsta-
be a der Haager Regeln und — ihm folgend — der bisherige § 607 Absatz 2 HGB einen
gesetzlichen Ausschluss der Haftung des Verfrachters, wenn der Schaden auf ein Ver-
schulden der Besatzung bei der Fihrung und Bedienung des Schiffes (sog. nautisches
Verschulden) oder auf Feuer zurlickzufiihren ist. Denn dieser Haftungsausschluss ist, wie
ein Vergleich mit allen anderen Transportrechten sowie neueren internationalen See-
rechtstibereinkommen zeigt, nicht mehr zeitgerecht. Angesichts dessen, dass die Haager
Regeln bzw. die Visby-Regeln nach wie vor den internationalen Standard bilden, an dem
sich die maritime Wirtschaft orientiert, soll jedoch gestattet werden, einen Haftungsaus-
schluss fur nautisches Verschulden und fir Feuer zu vereinbaren. Darlber hinaus sieht
der Entwurf davon ab, den Parteien eines Seefrachtvertrages zu untersagen, durch Indi-
vidualvereinbarung die Haftung des Verfrachters zu verringern. Die Vertragsfreiheit soll
nur dann weitergehend beschrankt werden, wenn ein Konnossement begeben wurde und
ein Dritter aus dem Konnossement Rechte herleitet.

Die mit dem Entwurf getroffene Entscheidung, die Haftungsregelungen nach dem Vorbld
der Haager Regelung und der Visby-Regeln auszugestalten, bedeutet Folgendes:

Die Haftung des Verfrachters bleibt verschuldensabhangig, wobei der Verfrachter die Be-
weislast fur fehlendes Verschulden tragen soll. Die strengere verschuldensunabhangige
Haftung, die nach dem Vorbild der internationalen landfrachtrechtlichen Ubereinkommen
in das allgemeine Transportrecht (§ 425 HGB) eingefthrt wurde, soll nicht Gbernommen
werden. Festgehalten wird auch an der Regelung der bisherigen, auf Artikel 4 § 5 Buch-
stabe b der Visby-Regeln beruhenden §§ 658, 659 HGB, wonach der Verfrachter fir ver-
loren gegangene oder beschadigte Guter Ersatz des Wertes zu leisten hat, den das Gut
bei ordnungsgemaBer Ablieferung am Bestimmungsort gehabt hatte (§ 502 HGB-E). An-
ders als im Landfrachtrecht soll damit weiterhin der Ablieferungswert und nicht der sog.
Versandwert maBgeblich sein. Ebenfalls nicht Gbernommen wird der im allgemeinen
Transportrecht (§ 431 HGB) fir Giterschaden vorgesehene Haftungshdchstbetrag von
8,33 Sonderziehungsrechten (SZR; bei einem Stand von 1,16248 Euro je SZR am 23.
November 2011 sind dies rund 9,68 Euro) je Kilogramm Rohgewicht der betroffenen G-
ter. Statt dessen werden die Haftungshéchstbetrdge des bisherigen § 660 HGB beibehal-
ten, namlich 666,67 SZR (rund 775 Euro) je Stlick oder Einheit (etwa einen Container)
oder 2 SZR (rund 2,33 Euro) je Kilogramm Rohgewicht der betroffenen Guter. Dies ent-
spricht den Visby-Regeln in der durch das Protokoll von 1979 geanderten Fassung.

Die fir Ansprliche aus dem Stlckgutfrachtvertrag gesetzlich und vertraglich vorgesehe-
nen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen sollen nach dem Vorbild des Arti-
kels 4°° der Visby-Regeln und des hierauf beruhenden bisherigen § 607a HGB auch fiir
auBervertragliche Anspriiche gegen den Verfrachter gelten (§ 506 HGB-E). Die bisher in
§ 607a Absatz 1 HGB getroffene Regelung soll jedoch der des § 434 HGB angeglichen
werden. Ausdriicklich erfasst werden dementsprechend auch auBervertragliche Anspri-
che vertragsfremder Dritter wegen des Verlusts oder der Beschadigung des Gutes. Eine
Ausnahme soll allerdings gelten, wenn der Dritte der Beférderung nicht zugestimmt hat
und dem Verfrachter dies bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt war oder
wenn das Gut vor Ubernahme zur Beférderung dem Dritten oder dessen Besitzmittler ab-
handen gekommen ist. Die gesetzlichen und eventuell auch im Stuckgutfrachtvertrag vor-
gesehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen sollen aber wie bisher
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(§ 660 Absatz 3 HGB) entfallen, wenn der Schaden auf eine Handlung oder Unterlassung
zurickzufuhren ist, die der Verfrachter vorsatzlich oder leichtfertig und in dem Bewusst-
sein begangen hat, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde
(§ 507 HGB-E).

Beibehalten werden soll auch die bisherige, auf Artikel 4°° Absatz 2 der Visby-Regeln
beruhende Regelung in § 607a Absatz 2 HGB, wonach auch die Leute des Verfrachters
und die Mitglieder der Schiffsbesatzung die Méglichkeit haben, sich auf die gesetzlichen
und im Stickgutfrachtvertrag vorgesehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegren-
zungen zu berufen (§ 508 Absatz 1 HGB-E). Gleiches gilt fiir die auf Artikel 4°° Absatz 4
der Visby-Regeln beruhende Regelung in § 607a Absatz 4 HGB, wonach diese Haftungs-
privilegierung entfallt, wenn der Schaden vorsétzlich oder leichtfertig und in dem Be-
wusstsein, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten wird, verursacht worden ist
(§ 508 Absatz 2 HGB-E).

Neu eingefthrt werden soll allerdings mit § 509 HGB-E die Rechtsfigur des ausfuhrenden
Verfrachters. Diese Rechtsfigur orientiert sich nicht an den Visby-Regeln, sondern an
§ 437 HGB und den Rotterdam-Regeln. Ausfiihrender Verfrachter ist nach dem Entwurf
derjenige, der nicht Vertragspartner des Befrachters ist, jedoch die Beférderung ganz oder
teilweise durchfiihrt. Da es sich bei der Beférderung nur um eine Seebeférderung handelt,
kann ausfihrender Verfrachter in diesem Sinne — &hnlich wie nach den Rotterdam-Regeln
— nur ein Reeder oder Ausrister oder ein in einem Hafengebiet mit Umschlagarbeiten
betrautes Unternehmen sein. Eine Person, die eine Beférderung zu Lande durchfihrt,
kann dagegen nicht ausfihrender Verfrachter im Sinne des Entwurfs sein. Eine solche
Tétigkeit kann nur zur Erflllung eines Vertrags Uber einen Multimodaltransport durchge-
fuhrt werden, nicht aber zur Erflllung eines Stickgutfrachtvertrags im Sinne des § 481
HGB-E. Nach dem Entwurf haftet der ausfiihrende Verfrachter fir Verlust oder Beschéadi-
gung in gleicher Weise wie der (vertragliche) Verfrachter. Der ausfiihrende Verfrachter
kann also nach dem Entwurf alle Einwendungen und Einreden geltend machen, die dem
Verfrachter aus dem Stlickgutfrachtvertrag zustehen. Dies soll auch dann gelten, wenn er
von dem aus dem Konnossement Berechtigten in Anspruch genommen wird (§ 522 Ab-
satz 3 HGB-E). Der ausfihrende Verfrachter haftet zusammen mit dem (vertraglichen)
Verfrachter gesamtschuldnerisch. In Abweichung von den Rotterdam-Regeln besteht al-
lerdings eine Haftung des ausflihrenden Verfrachters nur dann, wenn der Schaden wegen
Verlust oder die Beschadigung wéhrend der Zeit entstanden ist, in der er die Obhut Gber
das Gut hatte. Es erscheint unangemessen, nach dem Vorbild der Rotterdam-Regeln den
ausfihrenden Verfrachter auch fur Schaden haften zu lassen, die wahrend der Zeit ent-
standen sind, in der andere Personen die Beférderung durchgefihrt haben und mithin die
Obhut Uber das Gut hatten.

In Ubereinstimmung mit Artikel 3 § 6 der Haager Regeln wird bestimmt, dass beim Fehlen
einer rechtzeitig und formgerecht erstatteten Schadensanzeige widerleglich vermutet wird,
dass das Gut vollstdndig und unbeschadigt abgeliefert worden ist (§ 510 HGB-E). Abwei-
chend von dem bisherigen § 611 HGB wird allerdings nicht — auch — vermutet, dass der
Schaden auf einem Umstand beruht, den der Verfrachter nicht zu vertreten hat. Denn far
diese Regelung findet sich weder in den Haager Regeln noch in dem entsprechenden
allgemeinen Frachtrecht (§ 438 HGB) ein Vorbild. Ohne Vorbild in den Visby-Regeln, je-
doch mit ihnen im Einklang steht weiter eine Regelung, die bestimmt, dass nach Ablauf
einer bestimmten Frist, innerhalb derer die Giiter nicht abgeliefert werden, die Guter als
verloren betrachtet werden kénnen (§ 511 HGB-E). Diese Regelung ist dem allgemeinen
Frachtrecht (§ 424 HGB) nachgebildet.

Abweichend von den Visby-Regeln ist schlieBlich die Vertragsfreiheit geregelt. So be-
stimmt der Entwurf nach dem Vorbild des allgemeinen Frachtrechts (§ 449 HGB), dass
die Parteien eines Stlckgutfrachtvertrags von den gesetzlichen Haftungsvorschriften
grundsatzlich nur dann abweichen durfen, wenn tber die Abweichung eine Individualver-
einbarung getroffen wird (§ 512 Absatz 1 HGB-E). Werden vorformulierte Vertragsbedin-
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gungen (AGB) verwendet, so soll grundsatzlich nur eine Anhebung der fir den Verfrachter
geltenden Haftungshéchstsummen gestattet werden. Darlber hinaus soll aber auch ein
Haftungsausschluss flr nautisches Verschulden der Leute des Verfrachters oder der
Schiffsbesatzung und fiir Feuer durch vorformulierte Vertragsbedingungen vereinbart
werden kénnen (§ 512 Absatz 2 Nummer 1 HGB-E). Eine vertragliche Freizeichnung fur
sog. Landschaden, also fir Schaden, die zwischen der Ubernahme des Gutes bis zum
Einladen in das Schiff und nach dem Ausladen aus dem Schiff bis zur Ablieferung verur-
sacht werden, soll dagegen — wie jede Haftungserleichterung flr den Verfrachter — kiinftig
nur noch durch Individualabrede méglich sein, nicht mehr durch AGB.

Da die skizzierten Regelungen zum Teil ausschlieBlich auf den Visby-Regeln und nicht —
auch — auf den Haager Regeln beruhen, zum Teil aber auch von den Haager Regeln und
den Visby-Regeln abweichen, wird nach dem Vorbild des geltenden Rechts (Artikel 6 Ab-
satz 2 EGHGB) eine Vorschrift in das Einfihrungsgesetz zum Handelsgesetzbuch aufge-
nommen, die sicher stellt, dass die Bundesrepublik Deutschland ihre vélkerrechtlichen
Verpflichtungen gegentber den anderen Vertragsstaaten der Haager Regeln erfillt, so-
lange sie an die Haager Regeln vélkerrechtlich gebunden ist.

(3) Beforderungsdokumente

Die Vorschriften des Seefrachtrechts Uber die Beférderungsdokumente sollen vereinfacht,
neu geordnet und in Systematik und Terminologie stéarker dem Wertpapierrecht angegli-
chen werden. Vor allem aber sollen sie der veranderten Schifffahrtspraxis, Seebeférde-
rungen auch ohne Ausstellung eines Konnossements vorzunehmen, Rechnung tragen.
Der Entwurf regelt daher erstmalig auch den Seefrachtbrief (§ 526 HGB-E) und schafft flr
elektronische Beférderungsdokumente erstmalig eine gesetzliche Grundlage (§ 516 Ab-
satz 2 und 3, § 526 Absatz 4 HGB-E).

Der Entwurf bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 642 HGB sowie von Artikel 3
§ 3 der Haager Regeln und Artikel 35 der Rotterdam-Regeln, dass der Ablader grundsatz-
lich einen Anspruch gegenuber dem Verfrachter auf Ausstellung eines Orderkonnosse-
ments hat (§ 513 Absatz 1 HGB-E). Die Rechtsfigur des Abladers soll dabei erstmalig
definiert werden: Ablader soll nach § 513 Absatz 2 HGB-E derjenige sein, der das Gut
dem Verfrachter zur Beférderung Ubergibt und als Ablader vom Befrachter zur Eintragung
ins Konnossement benannt ist.

Der Entwurf unterscheidet wie bisher (§ 642 HGB) zwischen Bord- und Ubernahmekon-
nossement (§ 514 HGB-E). Die Beibehaltung dieser gesetzlichen Unterscheidung er-
scheint schon im Hinblick auf den Akkreditivverkehr erforderlich. Die in das Konnosse-
ment aufzunehmenden Angaben orientieren sich an § 408 Absatz 1 HGB (§ 515 HGB-E).
Ist in einem Konnossement der Verfrachter nicht angegeben oder wird jemand als Ver-
frachter bezeichnet, der nicht der Verfrachter ist, sieht der Entwurf nach dem Vorbild des
geltenden Rechts (§ 644 Satz 1 HGB) vor, dass dann der Reeder aus dem Konnosse-
ment berechtigt und verpflichtet ist (§ 518 HGB-E).

Die Beweiswirkung des Konnossements soll wie im bisherigen § 656 HGB nach dem Vor-
bild von Artikel 3 § 4 der Visby-Regeln geregelt werden: Nach § 517 Absatz 1 HGB-E be-
grindet das Konnossement die Tatsachenvermutung, dass der Verfrachter das Gut so
Ubernommen hat, wie es hinsichtlich Art, &uBerlich erkennbarer Verfassung und Beschaf-
fenheit, MaB, Zahl und Gewicht des Gutes sowie dauerhafter und lesbarer Merkzeichen
im Konnossement beschrieben ist. Enthdlt das Konnossement keine Angabe Uber die
auBerlich erkennbare Verfassung oder Beschaffenheit, so begriindet das Konnossement
die Vermutung, dass das Gut in &uBerlich erkennbar guter Verfassung und Beschaffenheit
ist. Die dargestellten Vermutungswirkungen kénnen aber nach § 517 Absatz 2 HGB-E
durch die Aufnahme — begriindeter — Vorbehalte in das Konnossement eingeschrankt
oder ausgeschlossen werden.
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Prazisiert werden soll, in welchem Verhéltnis Ansprliiche aus dem Seefrachtvertrag zu den
Anspriichen aus dem Konnossement stehen. So soll zum einen in Anlehnung an den bis-
herigen § 656 Absatz 1 HGB bestimmt werden, dass die seefrachtvertraglichen Anspri-
che, soweit sie im Konnossement verbrieft sind, nur von dem aus dem Konnossement
Berechtigten geltend gemacht werden kénnen (§ 519 HGB-E). Zum andern soll dies da-
durch erreicht werden, dass begrifflich klarer zwischen dem Empfanger als dem Drittbe-
glnstigten aus dem zwischen Befrachter und Verfrachter abgeschlossenen Seefrachtver-
trag und der Person, die bei Ausstellung eines Konnossements zum Empfang des Gutes
berechtigt ist, unterschieden wird. Aus diesem Grunde werden im Dritten Untertitel durch-
gangig die Begriffe ,aus dem Konnossement Berechtigter” und ,legitimierter Besitzer des
Konnossements® verwendet. Dabei soll in § 519 Satz 2 HGB-E klargestellt werden, dass
der aus dem Konnossement Berechtigte nicht notwendigerweise mit dem legitimierten
Besitzer des Konnossements identisch ist. Denn letzterer ist nur derjenige, der formell aus
dem Konnossement berechtigt ist, weil er Inhaber eines Inhaberkonnossements ist, weil
er im Konnossement als Empfénger benannt ist oder weil er Inhaber eines Orderkonnos-
sements ist und durch eine ununterbrochene Reihe von Indossamenten ausgewiesen ist.

Der legitimierte Besitzer des Konnossements ist nach § 520 Absatz 1 HGB-E die einzige
Person, die bei Ausstellung eines Konnossements dem Verfrachter Weisungen erteilen
kann. Befolgt der Verfrachter gleichwohl die Weisung einer Person, die sich nicht durch
die durch ein Konnossement ausweist, so haftet er dem aus den Konnossement Berech-
tigten flr den Schaden, der daraus entsteht, dass an einen Nichtberechtigten abgeliefert
wird. Diese Haftung ist verschuldensunabhé&ngig, jedoch auf den Betrag begrenzt, der bei
Verlust des Gutes zu zahlen ware (§ 520 Absatz 2 Satz 2 HGB-E).

Der legitimierte Besitzer des Konnossements ist auch derjenige, der nach § 521 HGB-E
die Ablieferung des Gutes verlangen kann. Dabei prazisiert der Entwurf, dass der legiti-
mierte Besitzer die Ablieferung des Gutes nur verlangen kann, wenn das Gut am L&sch-
platz angekommen ist. Macht der legitimierte Besitzer von seinem Recht Gebrauch, so ist
er auch zur Zahlung der noch geschuldeten Fracht und einer Verglitung im Falle einer
Beférderungsverzégerung verpflichtet. Der Verfrachter ist berechtigt, die Ablieferung des
Gutes zu verweigern, solange die ihm geschuldeten Leistungen nicht erfillt werden und
ihm das quittierte Konnossement nicht zuriickgegeben wird.

Wird der Verfrachter wegen Verlust oder Beschadigung aus dem Konnossement in An-
spruch genommen, so kann er, wie der Entwurf in § 522 Absatz 1 HGB-E klarstellt, dem
aus dem Konnossement Berechtigten nur solche Einwendungen entgegenhalten, die die
Gultigkeit der Erklarungen im Konnossement betreffen, sich unmittelbar aus dem Konnos-
sement ergeben oder dem Verfrachter unmittelbar gegentber dem aus dem Konnosse-
ment Berechtigten zustehen. Bestimmungen im Frachtvertrag oder einer anderen Verein-
barung, auf die im Konnossement lediglich verwiesen wird, sollen also dem aus dem
Konnossement Berechtigten grundsétzlich nicht entgegengehalten werden kénnen.

Darlber hinaus sieht der Entwurf eine Erweiterung des Schutzes des gutglaubigen Kon-
nossementsinhabers vor. So bestimmt § 522 Absatz 2 HGB-E, dass nicht nur zugunsten
desjenigen, dem das Konnossement durch Indossament oder, wie beim Inhaberkonnos-
sement, durch Einigung und Ubergabe Ubertragen wurde, die durch das Konnossement
begrindete Vermutung, dass der Verfrachter das Gut so Gbernommen hat, wie es hin-
sichtlich Art, auBerlich erkennbarer Verfassung und Beschaffenheit, MaB, Zahl und Ge-
wicht des Gutes sowie dauerhafter und lesbarer Merkzeichen im Konnossement be-
schrieben ist, unwiderleglich ist. Vielmehr lasst er diese unwiderlegliche Vermutung auch
dem ersten Nehmer eines Rekta- oder Orderkonnossements zugute kommen, wenn er in
dem Konnossement als Empfanger benannt ist.

Dieses geanderte Konzept spiegelt sich auch bei der Regelung der Traditionswirkung des
Konnossements wider. So misst § 524 HGB-E die Traditionswirkung des Konnossements
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auch dem Rektakonnossement bei der Begebung an den in dem Konnossement benann-
ten Empfanger bei.

Geandert wird im Entwurf weiter die Regelung Uber die Haftung des Verfrachters und des
Reeders fir unrichtige oder fehlende Angaben im Konnossement. Denn das geltende
Recht regelt in § 644 Satz 2 HGB lediglich den Sonderfall unrichtiger Namensangabe des
Verfrachters; die Haftung fir sonstige unrichtige Angaben, namentlich Gber Art und Be-
schaffenheit des Gutes, musste daher bisher aus allgemeinen vertragsrechtlichen
Grundsatzen entwickelt werden. Nach dem Entwurf (§ 523 HGB-E) soll die Haftung des
Verfrachters im Fall der Unrichtigkeit des Konnossements wie folgt ausgestaltet werden:
Der Verfrachter haftet bei fehlenden, unrichtigen oder unvollstdéndigen Angaben im Kon-
nossement grundsétzlich fur einfaches Verschulden. Dagegen haftet er verschuldens-
unabhéangig, wenn er ein Bordkonnossement ausstellt oder einen Bordvermerk in ein
Ubernahmekonnossement aufnimmt, bevor das Gut an Bord genommen wird. Wird das
Konnossement vom Kapitan oder einem rechtsgeschéftlich vom Reeder Bevollméachtigten
ausgestellt, so trifft den Reeder eine verschuldensunabhangige Haftung fur eine unrichti-
ge Angabe des Namens des Verfrachters im Konnossement.

Besonders geregelt wird schlieBlich die Frage, unter welchen Voraussetzungen von den
gesetzlichen Haftungsvorschriften im Konnossement abgewichen werden kann. In Uber-
einstimmung mit dem oben skizzierten Konzept des § 512 HGB-E sieht der Entwurf in
§ 525 HGB-E vor, dass grundsatzlich auch bei Ausstellung eines Konnossements von den
Haftungsbestimmungen abgewichen werden kann, wenn die im Konnossement enthalte-
ne Bestimmung auf einer Individualvereinbarung beruht. Da Dritte jedoch aus dem Kon-
nossement nicht entnehmen kénnen, ob die darin enthaltenen Bestimmungen auf einer
Individualvereinbarung beruhen, bestimmt der Entwurf in § 525 HGB-E in Anlehnung an
Artikel 3 § 8 der Haager Regeln, dass Bestimmungen in einem Konnossement, die zu
Lasten Dritter von den gesetzlichen Haftungsvorschriften abweichen, unwirksam sind,
sofern diese Bestimmungen nicht den Haftungsausschluss fir nautisches Verschulden
oder fir Feuer zum Gegenstand haben.

cc) Reisefrachtvertrag

Far den im Zweiten Unterabschnitt des Zweiten Abschnitts geregelten Reisefrachtvertrag
werden angesichts der in der Praxis durchgangig verwendeten Formulare nur einige we-
nige Grundsatzregelungen getroffen. Dabei werden die geltenden Bestimmungen Uber
den Raumfrachtvertrag im Flnften Buch des Handelsgesetzbuchs zusammengefasst, neu
systematisiert und inhaltlich an die sachlichen und rechtlichen Entwicklungen angepasst.

Der Reisefrachtvertrag wird in § 527 HGB-E als ein Vertrag definiert, nach dem der Ver-
frachter die Beférderung mit einem bestimmten Schiff im Ganzen, einem verhaltnismagi-
gen Teil oder in einem bestimmt bezeichneten Raum eines bestimmten Schiffes auf einer
oder mehreren bestimmten Reisen durchzuflhren hat. Da der Reisefrachtvertrag ein be-
sonderer Typ des Seefrachtvertrags ist, verweist der Entwurf hinsichtlich der Rechte und
Pflichten der Parteien des Reisefrachtvertrags grundsétzlich auf den Stiickgutfrachtver-
trag. Besonders geregelt werden nur Fragen, die sich auf das Laden und Léschen des
Gutes und die Kindigung des Vertrages beziehen. Im Ubrigen sieht der Entwurf vor, dass
die auf den Reisefrachtvertrag anwendbaren Vorschriften — anders als beim Stiickgut-
frachtvertrag — zur Disposition der Parteien stehen. Damit bleibt es den Parteien eines
Reisefrachtvertrages auch weiterhin unbenommen, die in der Praxis Ublichen Formulare
zu verwenden.

d) Grundziige der Regelungen liber Personenbeférderungsvertrdge

Der Entwurf halt an der mit dem Zweiten Seerechtsédnderungsgesetz getroffenen Grund-
entscheidung fest, die Personenbeférderung auf Schiffen unabhéngig von der GréBe des
Schiffes oder davon, ob es sich bei dem Schiff um ein Seeschiff oder ein Binnenschiff
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handelt, gleichen Regelungen zu unterwerfen. Dementsprechend sollen die Anderungen
im internationalen Bereich — das Athener Ubereinkommen 2002 sowie die VO Athen —
zum Anlass genommen werden, auch das deutsche Recht zu Uberarbeiten. Die im Zwei-
ten Unterabschnitt enthaltenen Vorschriften Uber Personenbeférderungsvertrage regeln
dementsprechend nach dem Vorbild der VO Athen und des Athener Ubereinkommens
2002 die Haftung des Befdérderers und der ihm gleichstehenden Personen fir Schéden,
die bei der Beférderung von Passagieren und ihrem Gepéack Uber See entstehen. Dies
bedeutet insbesondere, dass neben der schon bisher bestehenden Verschuldenshaftung
eine verschuldensunabhangige Haftung des Befdrderers fur Personenschaden eingefiihrt
wird und dass die Haftungshdchstbetrage angehoben werden. Zusatzlich zur Haftung soll
im Zweiten Unterabschnitt noch das gesetzliche Pfandrecht des Beférderers geregelt
werden. Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe sollen dagegen die
Regelungen in den bisherigen §§ 665, 672, 673 und 675 HGB ersatzlos entfallen. Denn
ein praktisches Bediirfnis ist fir diese Regelungen nicht erkennbar.

Davon abgesehen wird, die in der VO Athen zusétzlich zum Athener Ubereinkommen
2002 enthaltenen Regelungen Uber Informationspflichten und Vorschusszahlungen in das
HGB aufzunehmen. Es erscheint zweckméBig, zunachst abzuwarten, welche Erfahrungen
mit diesen Regelungen gewonnen werden. Abgesehen wird ferner davon, die Versiche-
rungspflicht des Befbrderers zu regeln. Fragen der Versicherungspflicht sollen in einem
eigenstandigen Gesetz Uber bestimmte Versicherungsnachweise in der Seeschifffahrt
(Seeversicherungsnachweisgesetz) geregelt werden. Der Gesetzentwurf wird derzeit vom
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ausgearbeitet.

e) Grundziige der Regelungen (liber Schiffsiiberlassungsvertrage

Erstmals besonders gesetzlich geregelt werden sollen die Schiffsmiete und die Zeitcharter
als besondere Vertragstypen des Schiffsliberlassungsvertrags. Auch wenn in der Praxis
fir beide Vertragstypen Ublicherweise Formularvertrage verwendet werden, erscheint es
geboten, einige Grundsatzregelungen zu treffen und damit zugleich gesetzlich klarzustel-
len, wie die in der Praxis haufig mit englischen Bezeichnungen versehenen Vertrage
rechtlich einzuordnen sind. Zugleich sollen die Diskussionen dariber, wie insbesondere
der Zeitchartervertrag rechtlich einzuordnen ist, beendet werden. Die Vorschriften stehen
aber zur Disposition der Vertragsparteien.

Die Schiffsmiete oder, wie in § 553 HGB-E ausdriicklich bestimmt ist, die Bareboat-
Charter wird als Vertrag definiert, in dem sich der Vermieter verpflichtet, dem Mieter ge-
gen Zahlung einer Miete den Gebrauch eines bestimmten Seeschiffs wahrend der Miet-
zeit zu gewahren, wobei keine Besatzung zur Verfligung gestellt wird. Soll nach dem Ver-
trag ein Seeschiff mit Besatzung zur Verfligung gestellt werden, so handelt es sich dage-
gen um einen Zeitchartervertrag, wenn sich der Zeitvercharterer zugleich verpflichtet, mit
diesem Schiff entsprechend den Vorgaben des Zeitcharterers Guter oder Personen zu
beférdern oder andere vereinbarte Leistungen zu erbringen (§ 557 HGB-E).

Zu den Grundsatzregelungen, die fir beide Vertragstypen in den Entwurf aufgenommen
werden, zahlen Regelungen Uber die Falligkeit der Miete und der Zeitfracht, Gber die
Pflicht zur Instandhaltung des Schiffes, Uber die Ubergabe bzw. Bereitstellung und die
Rlckgabe des Schiffes sowie Uber die Kiindigung. Soweit der Zeitchartervertrag betroffen
ist, regelt der Entwurf auBerdem die Befugnis des Zeitcharterers, tber die Verwendung
des Schiffes zu bestimmen, die Pflicht zum Laden und Léschen sowie zur Ausstellung von
Konnossementen oder Seefrachtbriefen sowie die Verteilung der Kosten des Schiffsbe-
triebs. Darlber hinaus begrindet der Entwurf ein gesetzliches Pfandrecht des Zeitver-
charterers fur seine Forderungen aus dem Zeitchartervertrag. SchlieBlich bestimmt der
Entwurf zur Abgrenzung des Zeitchartervertrags vom Schiffsmietvertrag, dass sich die
Rechtsfolgen far Pflichtverletzungen nach dem allgemeinen Leistungsstérungsrecht des
Burgerlichen Gesetzbuchs richten und nicht nach dem Mietrecht .
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f) Grundziige der Regelungen liber Schiffsnotlagen

Zu den im Vierten Abschnitt unter der Uberschrift ,Schiffsnotlagen* zusammengefassten
Regelungen zahlt der Entwurf die Regelungen Uber den SchiffszusammenstoB3, die Ber-
gung und Uber die GroBe Haverei.

Die im Ersten Unterabschnitt des Vierten Abschnitts enthaltenen Vorschriften Gber
SchiffszusammenstdBe entsprechen denen des IUZ 1910. Es bleibt also dabei, dass ein
eigener Haftungstatbestand fir Schiffskollisionen eingeflhrt wird, dass eine Haftung nur
bei Verschulden des Schadigers begriindet wird und dass die verantwortlichen Reeder bei
Sachschaden — anders als bei Personenschaden — nur zu Bruchteilen haften.

Im Wesentlichen unverandert bleiben auch die im Zweiten Unterabschnitt des Vierten Ab-
schnitts enthaltenen Vorschriften Uber Bergung. Denn durch sie wird, wie im bisherigen
Achten Abschnitt des Finften Buches des Handelsgesetzbuchs, das Bergungsiberein-
kommen von 1989 umgesetzt. Sachliche Abweichungen vom geltenden Recht sieht der
Entwurf daher nur dort vor, wo das Bergungsibereinkommen von 1989 nicht berthrt ist,
namlich bei den Regelungen Uber die Haftung des Kapitans oder Schiffers fir die Her-
ausgabe von Sachen vor Befriedigung oder Sicherstellung der Forderungen des Bergers
(§ 587 Absatz 4 Satz 2 HGB-E). Im Ubrigen wird an dem durch das Bergungsiberein-
kommen von 1989 eingefuhrten Grundsatz festgehalten, dass in den Féllen, in denen eine
BergungsmaBnahme zwar nicht erfolgreich war, aber dem Umweltschutz zugute kam
oder zumindest hatten zugute kommen kénnen, eine Sondervergitung zu zahlen ist.

Die im Dritten Unterabschnitt des Vierten Abschnitts enthaltenen Vorschriften Uber die
GroBe Haverei sind im Vergleich mit den im bisherigen Siebenten Abschnitt des Finften
Buches des Handelsgesetzbuchs enthaltenen Regelungen deutlich verschlankt. Damit
soll bertcksichtigt werden, dass die Beteiligten regelmaBig die Anwendung der vom Co-
mité Maritime International ausgearbeiteten York-Antwerp-Regeln aus den Jahren 1974,
1994 oder 2004 vereinbaren und dass allenfalls in Ausnahmeféllen auf gesetzliche Rege-
lungen zurtickgegriffen wird.

Nach dem Entwurf soll nur noch die GroBe Haverei geregelt werden. Die Vorschriften
Uber die Besondere Haverei, die Uneigentliche Haverei sowie die Kleine Haverei sollen
entfallen. Unter einer GroBen Haverei soll — &hnlich wie bisher — die vorsatzliche Bescha-
digung oder Aufopferung des Schiffs, des Treibstoffs oder der Ladung auf Anordnung des
Kapitans zur Errettung aus einer gemeinsamen Gefahr verstanden werden (§ 588 HGB-
E). Die durch die GroBe Haverei verursachten Schaden und Aufwendungen sollen von
den Beteiligten gemeinschaftlich getragen werden. Beteiligte sind dabei nicht nur die Ei-
gentimer der in Gefahr befindlichen Sachen, sondern, soweit es um die Ladung geht,
diejenigen, die die Gefahr daflir tragen, dass die Ladung oder die Frachtforderung unter-
geht. Fir die Berechnung der von den Geschéadigten zu beanspruchenden Vergitung
sowie des von den Beteiligten zu leistenden Beitrags sollen — nicht zuletzt angesichts der
ausfihrlichen Bestimmungen in den York-Antwerp-Regeln — nur wenige Regelungen auf-
gestellt werden. Die Grundprinzipien, dass auf den — tats&chlichen oder potentiellen —
Verkehrswert des Schiffes, des Zubehdrs, des Treibstoffs und der Ladung am Ende der
Reise abzustellen ist, sollen dabei erhalten bleiben.

Die in den bisherigen §§ 728 und 729 HGB enthaltenen Regelungen Uber die Aufma-
chung der Dispache sollen durch eine Regelung ersetzt werden, die alle Beteiligten ohne
Einschrankung berechtigt, die Aufmachung der Dispache am Bestimmungsort oder, wenn
dieser nicht erreicht wird, am Ende der Reise zu veranlassen. Daneben soll der Reeder
verpflichtet werden, die Aufmachung der Dispache zu veranlassen, wenn Treibstoff oder
Ladung beschadigt oder aufgeopfert wurde.
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g) Grundziige der Regelungen (iber Schiffsgldubigerrechte

Das im Finften Abschnitt geregelte Recht der Schiffsglaubigerrechte soll das bisher in
den §§ 754 bis 764 HGB geregelte Recht der Schiffsglaubigerrechte weitgehend unver-
andert lassen. Insbesondere soll das deutsche Recht auch weiterhin nach dem Vorbild
des Ubereinkommens vom 27. Mai 1967 zur Vereinheitlichung von Regeln Uber Schiffs-
glaubigerrechte und Schiffshypotheken ausgestaltet bleiben. Dementsprechend sollen
Schiffsglaubigerrechte auch klnftig nur fir Heuerforderungen, fir Forderungen auf be-
stimmte 6ffentliche Abgaben, flir Schadensersatzanspriiche Dritter aus Unféllen, fir An-
spriche aus Bergung, GroBer Haverei und Wrackbeseitigung sowie flr Anspriche der
Sozialversicherung bestehen. AuBerdem soll es dabei bleiben, dass diese Schiffsglaubi-
gerrechte innerhalb einer Ausschlussfrist von einem Jahr erléschen, wenn nicht vorher
das Schiff im Wege der Zwangsvollstreckung beschlagnahmt wird.

h) Grundziige der Regelungen liber die Verjahrung

Die bisher an verschiedenen Stellen des Flinften Buches des Handelsgesetzbuchs veran-
kerten Sonderregelungen Uber die Verjahrung sollen im Sechsten Abschnitt des Fiinften
Buches des Handelsgesetzbuchs zusammengefasst und dabei zugleich neu strukturiert
werden. Soweit die Verjahrungsregelungen vertragliche Schadensersatzanspriiche betref-
fen, sollen abweichende Verjahrungsregelungen fir konkurrierende auBervertragliche
Schadensersatzanspriiche verdrangt werden, selbst wenn diese abweichenden Regelun-
gen nicht im Handelsgesetzbuch, sondern im Birgerlichen Gesetzbuch enthalten sind
(§ 610 HGB-E).

Der Entwurf héalt daran fest, dass flir Anspriiche aus Seefrachtvertragen und aus Konnos-
sementen, fir Beitragsforderungen aus GroBer Haverei sowie fir Ausgleichsanspriiche
eines wegen eines SchiffszusammenstoBes gesamtschuldnerisch haftenden Reeders
gegen einen anderen Gesamtschuldner eine einjahrige Verjahrungsfrist gelten soll. Die-
selbe Verjahrungsfrist soll nach dem Entwurf auch fir Schiffstiberlassungsvertréage gelten.
Flr Schadensersatzanspriiche im Zusammenhang mit einer Personenbeférderung sowie
einem ZusammenstoB von Schiffen, flir Anspriiche auf Bergelohn oder Sondervergitung
sowie fur Anspriche wegen Wrackbeseitigung soll dagegen in Ubereinstimmung mit dem
geltenden Recht eine zweijahrige Verjahrungsfrist gelten.

Entsprechend der fiir das allgemeine Frachtrecht geltenden Regelung des § 439 Absatz 3
HGB Uber die Hemmung der Verjahrung soll fir alle den Sonderregelungen des Handels-
gesetzbuchs unterworfenen Ansprichen bestimmt werden, dass die Verjahrung nicht nur
durch Verhandlungen nach § 203 BGB gehemmt werden kann, sondern auch durch eine
— einseitige — Erklarung des Glaubigers, mit der dieser Ersatzanspriiche erhebt (§ 608
HGB-E). Dabei soll abweichend vom geltenden § 439 Absatz 3 HGB auch eine Erklarung
in Textform fUr ausreichend erachtet werden.

i) Grundziige der Regelungen (liber die allgemeine Haftungsbeschridnkung

Die bisher in den §§ 486 bis 487e HGB enthaltenen Regelungen Uber die Haftungsbe-
schrankung bleiben unverandert. Insbesondere soll der fir Personenschaden geltende
Haftungshdchstbetrag von 175 000 SZR je Reisenden, den das Schiff nach dem Schiffs-
zeugnis beférdern darf, unverandert beibehalten werden. Zwar gestattet das Haftungsbe-
schrankungsiibereinkommen in seinem Artikel 15 Absatz 3°° ausdriicklich, diesen Haf-
tungshoéchstbetrag anzuheben. Von der in dem Ubereinkommen eingerdumten Méglich-
keit soll jedoch kein Gebrauch gemacht werden.

Aus den oben genannten Griinden wird lediglich der Standort der Regelungen verandert.
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j) Grundziige der Verfahrensvorschriften

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll in einem eigenstandigen
Abschnitt eine gesetzliche Zustellungsvollmacht des Kapitéans geregelt werden. Sonstige
verfahrensrechtliche Vorschriften, nadmlich die Uber die gerichtliche Zustandigkeit, Gber
den Arrest in ein Schiff sowie Uber die Zwangsvollstreckung, sollen dagegen in die Zivil-
prozessordnung aufgenommen werden.

2. Sonstige Anderungen

Die Ubrigen im Entwurf vorgeschlagenen Anderungen sind im Wesentlichen bedingt durch
die vorgeschlagenen Anderungen des Handelsgesetzbuchs. Soweit das Binnenschiff-
fahrtsgesetz (BinSchG) betroffen ist, sollen wesentliche Grundsatzentscheidungen, die in
Bezug auf das Seehandelsrecht getroffen werden, bertcksichtigt werden. Dies gilt insbe-
sondere fir die Verschlankung der Vorschriften Uber die Haverei und die Regelung der
Schiffsliberlassungsvertrage. Nicht geédndert werden soll die Regelung des geltenden
Rechts, wonach die Vorschriften Uber die Personenbeférderung auf Seeschiffen auch auf
die Beférderung von Fahrgasten auf Flissen und sonstigen Binnengewassern entspre-
chend anzuwenden sind. Die fir Beférderungen auf Seeschiffen vorgeschlagene Haf-
tungsverscharfung hat jedoch eine Haftungsverschéarfung in der Binnenschifffahrt zur Fol-
ge. Diese Haftungsverscharfung wird jedoch durch § 5k BinSchG abgemildert. Denn da-
nach kann der Schiffseigner seine Haftung flr alle aus einem Schadensereignis herrih-
renden Anspriche auf 60 000 SZR multipliziert mit der Anzahl der Reisenden, die das
Schiff nach dem Schiffszeugnis beférdern darf, beschranken.

Angepasst werden soll dariiber hinaus das im Vierten Buch des Handelsgesetzbuchs ver-
ankerte allgemeine Transportrecht. Betroffen sind dabei vor allem die Regelungen Uber
den Frachtbrief, den Ladeschein und den Lagerschein. Dabei soll auch eine Rechtsgrund-
lage fUr die Verwendung elektronischer Beférderungsdokumente eingefuhrt werden.

3. Beziige zum Recht der Europaischen Union und Vereinbarkeit mit vélkerrechtli-
chen Vertragen, die die Bundesrepublik Deutschland abgeschlossen hat

Der Entwurf weist, soweit er die Haftung fur die Beférderung von Fahrgasten und ihrem
Gepack auf See regelt, einen Bezug zu der Verordnung (EG) Nr. 392/2009 des Europa-
ischen Parlaments und des Rates vom 21. April 2009 Uber die Unfallhaftung von Beférde-
rern von Reisenden auf See (ABI. L 131 vom 28.5.2009, S. 24; VO Athen) auf. Er stellt
sicher, dass das deutsche Recht spatestens bei Inkrafttreten der VO Athen der europai-
schen Regelung entspricht. Zugleich gewahrleistet er, dass die VO Athen Vorrang vor den
Regelungen im Handelsgesetzbuch hat und die Vorschriften der VO Athen unberthrt blei-
ben. Der Entwurf ist auch mit vélkerrechtlichen Vertragen vereinbar, die die Bundesrepu-
blik Deutschland abgeschlossen hat.
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4. Gesetzgebungszustandigkeit des Bundes

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes ergibt sich aus Artikel 74 Absatz 1 Nummer 1
des Grundgesetzes (GG) (birgerliches Recht, Gerichtsverfassung, gerichtliches Verfah-
ren) und Artikel 74 Absatz 1 Nummer 11 GG (Handel, Gewerbe). Eine bundesgesetzliche
Regelung ist erforderlich, weil das im Entwurf geregelte Recht der Schiffsiiberlassungs-
vertrage, der Personenbeférderung und der GroBen Haverei in der See- und Binnenschiff-
fahrt sowie das sonstige Seehandelsrecht in zentralen Punkten die Rechts- und Wirt-
schaftseinheit im Bundesgebiet bertihren und weil der Entwurf insoweit die Weiterentwick-
lung und Modernisierung bestehender bundesgesetzlicher Kodifikationen zum Gegen-
stand hat (Artikel 72 Absatz 2 GG). Die Schaffung landesgesetzlicher Normen héatte eine
Rechtszersplitterung zur Folge und wirde Schranken oder Hindernisse fir den Wirt-
schaftsverkehr im Bundesgebiet schaffen. Dies hatte erhebliche Rechtsunsicherheiten
und unzumutbare Behinderungen fiir die betroffene Wirtschaft zur Folge.

5. Finanzielle Auswirkungen; Erfiillungsaufwand; Nachhaltigkeitsaspekte

Das vorgeschlagene Gesetz und dessen Vollzug begriinden — auch mit Blick auf einen
Erfullungsaufwand — weder fir den Bund noch fur die L&nder oder Gemeinden Mehraus-
gaben oder Mindereinnnahmen. Vielmehr sind Kosteneinsparungen zu erwarten. Denn
die vorgeschlagene Abschaffung des Verklarungsverfahrens hat zur Folge, dass kinftig
an — im Einzelnen durch Rechtsverordnung zu bestimmenden — Auslandsvertretungen
nicht mehr Volljuristinnen oder Volljuristen allein zum Zwecke der Durchflhrung eines
Verklarungsverfahrens vorgehalten werden mussen. AuBerdem entfallt auf Grund der
Aufhebung der Vorschriften tber die Parten- und Baureederei und damit auch des § 503
Absatz 1 Satz2 HGB Uber die Eintragung der VerauBerung einer Schiffspart in das
Schiffsregister eine Informationspflicht.

Soweit Normadressaten des vorgeschlagenen Gesetzes Blrgerinnen und Blrger oder die
Wirtschaft sind, begriindet das Gesetz ebenfalls keine messbaren Mehrkosten oder Kos-
tensenkungen. Zwar werden die Anderungen vor allem des Seefrachtrechts qualitative
Kostenverlagerungen innerhalb der betroffenen Wirtschaftskreise (Verlader, Verfrachter,
Spediteure), zu denen auch mittelstdndische Unternehmen gehdren, zur Folge haben,
weil sich die Haftungs- und Schadensrisiken verandern und daher mdglicherweise um
anderen Versicherungsschutz nachgesucht werden wird. Die damit einhergehenden Kos-
tenbelastungen dirften jedoch auBerst gering und im Voraus ohne unverhaltnismaBigen
Aufwand nicht néher quantifizierbar sein. Denn die Abweichungen vom geltenden Recht
sind nur geringfligig. In groBem Umfang entsprechen die Regelungen des Entwurfs Uber
den Stlckgutfrachtvertrag dem geltenden Recht. Soweit der Entwurf — etwa bei den Haf-
tungsausschlussgrinden — abweichende Regelungen vorsieht und zugleich den Unter-
nehmen Gestaltungsspielrdume erdffnet, lasst sich nicht absehen, ob und in welchem
Umfang die betroffenen Unternehmen die Gestaltungsspielrdume nutzen und insbesonde-
re ihre Allgemeinen Geschaftsbedingungen édndern werden. Denn die Beantwortung der
Frage, in welchem Umfang Unternehmen die ihnen eingeraumten Gestaltungsspielrdume
nutzen werden, hangt davon ab, was konkreter Gegenstand des Vertrages ist und wie die
Marktmacht verteilt ist. AuBerdem ist zu berlcksichtigen, dass Adressaten der gesetzli-
chen Regelungen Uber den Seefrachtvertrag nicht nur Unternehmen im Inland sind, son-
dern auch solche im Ausland. Ob und in welchem Umfang bei Abschluss eines Vertrags
mit einem Unternehmen mit Sitz im Ausland deutsches Recht angewendet wird, 1asst sich
kaum ermitteln.

Im Ubrigen ist zu beriicksichtigen, dass auch qualitative Kostensenkungen zu erwarten
sind: Die Modernisierung des Seehandelsrechts tragt zu einem besseren Verstandnis der
Rechtsvorschriften und damit zu gréBerer Rechtssicherheit bei. Dies lasst erwarten, dass
Rechtsstreitigkeiten zurtickgehen und damit Rechtsverfolgungskosten erspart werden. Far
Unternehmen, die sich fir die Nutzung elektronischer Beférderungsdokumente entschei-
den, kdnnen sich Einsparungen auf Grund einer effizienteren Weiterbearbeitung struktu-
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rierter elektronischer Daten ergeben. Negative Auswirkungen auf die Einzelpreise und das
Preisniveau, insbesondere das Verbraucherpreisniveau, sind daher nicht zu erwarten.

Entsprechendes qilt flr die vorgesehene Verscharfung der Haftung des Beférderers von
Fahrgésten auf See- und Binnenschiffen. Durch diese Haftungsverschéarfung ist mit einer
Anhebung der zu leistenden Haftpflichtversicherungspramien rechnen. KostenUberwal-
zungen, die zu einer nicht quantifizierbaren Erh6hung von Einzelpreisen flihren, kdnnen
daher nicht ausgeschlossen werden. Auswirkungen auf das Preisniveau, insbesondere
auf das Verbraucherpreisniveau, sind aber nicht zu erwarten. Dabei ist auch zu berick-
sichtigen, dass die Verscharfung der Haftung des Beférderers zugleich eine wirtschattli-
che Entlastung des Geschadigten zur Folge hat. Die Neuregelungen flihren daher auch
im Wesentlichen lediglich zu einer Verlagerung der Schadenskosten auf den haftpflichti-
gen Verursacher des Schadens. Da eine solche Verlagerung geeignet ist, praventive Wir-
kung zu entfalten und im Ergebnis zu einer Verminderung der Schadensfalle und -kosten
beizutragen, kann sie sich sogar preisdampfend auswirken.

Der Gesetzentwurf steht im Einklang mit den Leitgedanken der Bundesregierung zur
nachhaltigen Entwicklung im Sinne der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie. Die beabsich-
tigten Regelungen tragen zu einer Verbesserung der Rahmenbedingungen insbesondere
fir den Seehandel bei und férdern die Attraktivitdt des Rechts- und Wirtschaftsstandorts
Deutschlands fir Unternehmen im In- und Ausland.

6. Auswirkungen von gleichstellungspolitischer Bedeutung

Der Gesetzentwurf hat keine Auswirkungen von gleichstellungspolitischer Bedeutung.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 (Anderung des Handelsgesetzbuchs))
Zu Nummer 1 (§ 366 HGB)

Durch die vorgeschlagene Neufassung soll klargestellt werden, dass die in dem bisheri-
gen § 366 Absatz 3 HGB enthaltene Regelung Uber den gutglaubigen Erwerb eines ge-
setzlichen Pfandrechts auch auf das gesetzliche Pfandrecht des Verfrachters (§ 495
HGB-E) anzuwenden ist. Bisher wurde dies in § 623 Absatz 3 HGB angeordnet. Es er-
scheint jedoch aus systematischen Grunden vorzugswiirdig, eine solche Regelung nicht
in dem § 495 HGB-E zu treffen, der dem bisherigen § 623 HGB entspricht. Denn auch die
Vorschriften Uber das gesetzliche Pfandrecht des Kommissionars (§ 397 HGB), des
Frachtfihrers (§ 441 HGB), des Spediteurs (§ 464 HGB) und des Lagerhalters (§ 475b
HGB) enthalten keine Regelung Uber den gutgldubigen Erwerb des Pfandrechts.

Die Aufteilung des bisherigen § 366 Absatz 3 HGB in zwei Satze dient dariber hinaus
dem leichteren Verstédndnis der Vorschrift. Satz 2 entspricht dabei im Wesentlichen dem
bisherigen § 366 Absatz 3, 2. Halbsatz HGB. Anders als dort ist allerdings der Anwen-
dungsbereich der Vorschrift nicht auf das gesetzliche Pfandrecht des Frachtfiihrers, des
Spediteurs und des Lagerhalters beschrankt. Vielmehr gilt Satz 2 fur alle in Satz 1 gere-
gelte gesetzliche Pfandrechte, also auch das Pfandrecht des Kommissionars (§ 397 HGB)
und das Pfandrecht des Verfrachters (§ 495 HGB-E). In der Sache bleibt es dabei, dass
ein gesetzliches Pfandrecht fir inkonnexe Forderungen nicht erworben werden kann,
wenn sich der gute Glaube auf die Verfigungsbefugnis des Kommittenten, des Absenders
oder Befrachters, des Versenders oder des Einlagerers bezieht.

Zu Nummer 2 (§ 368 HGB)

Aus den zu Nummer 1 (§ 366 Absatz 3 HGB) genannten Griinden soll auch in § 368 Ab-
satz 2 HGB der Verfrachter erwahnt und dadurch — wie bisher in § 623 HGB — sicherge-
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stellt werden, dass die in § 368 Absatz 1 HGB enthaltene Regelung lber den Pfandver-
kauf auch auf das gesetzliche Pfandrecht des Verfrachters angewendet wird. Darlber
hinaus soll durch die vorgeschlagene Anderung der Reihung der in Absatz 2 genannten
Personen berticksichtigt werden, dass das Pfandrecht des Frachtfiihrers im Vierten Buch
des Handelsgesetzbuchs vor dem des Spediteurs geregelt ist. SchlieBlich soll durch die
Ersetzung der Wérter ,Speditions- oder Frachtvertrag” durch das Wort ,Vertrag” der Text
vereinfacht und zugleich sichergestellt werden, dass nicht nur der vom Frachtflhrer abge-
schlossene Frachtvertrag im Sinne von § 407 HGB und der vom Spediteur abgeschlosse-
ne Speditionsvertrag im Sinne von § 453 HGB von der Regelung erfasst werden, sondern
auch der vom Verfrachter abgeschlossene Stlickgutfrachtvertrag (§ 481 HGB-E) oder
Reisefrachtvertrag (§ 527 HGB-E).

Zu Nummer 3 (§ 397 HGB)

Die vorgeschlagene Neufassung des § 397 HGB dient der Anpassung an den in Num-
mer 21 Buchstabe b vorgeschlagenen § 441 Absatz 1 HGB. Ebenso wie dort soll klarge-
stellt werden, dass ein gesetzliches Pfandrecht auch an Drittgut entstehen kann. Aller-
dings soll dies nur gelten, wenn sich der Dritte damit einverstanden erklart hat, dass das
Gut dem Kommissionar zum Zwecke des Kaufs oder des Verkaufs Ubergeben wird, und
wenn es sich bei der zu sichernden Forderung und eine konnexe Forderung handelt.
Dementsprechend wird der bisherige § 397 HGB in drei Satze aufgeteilt.

Der erste Satz betrifft das Pfandrecht fir konnexe Forderungen. Bei diesen Forderungen
handelt es sich mit Ausnahme der Forderungen aus laufender Rechnung in Kommissi-
onsgeschéften um dieselben Forderungen, die auch bisher in § 397 HGB aufgeflhrt sind.
Fir diese Forderungen entsteht nach dem vorgeschlagenen Satz 1 ein Pfandrecht an
dem Gut des Kommittenten oder, wenn der Kommittent nicht Eigentimer des Gutes ist,
an dem eines Dritten, der dem Kauf oder Verkauf des Gutes zugestimmt hat.

Der zweite Satz betrifft das Pfandrecht fiir inkonnexe Forderungen. Hierunter versteht das
Gesetz wie bisher ,Forderungen aus laufender Rechnung in Kommissionsgeschéaften®. Mit
Blick auf die Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zu § 441 Absatz 1 HGB soll auch in
Bezug auf das gesetzliche Pfandrecht des Kommissionars bestimmt werden, dass ein
Pfandrecht fir inkonnexe Forderungen nur an Gut des Kommittenten entstehen kann. Das
Gut eines Dritten haftet mithin grundséatzlich nicht fir inkonnexe Forderungen des Kom-
missionars.

Der dritte Satz normiert das bereits nach geltendem Recht bestehende Erfordernis, dass
ein Pfandrecht nur an Kommissionsgut entsteht, das sich im Besitz des Kommissionérs
befindet oder Uber das der Kommissionar mittels Ladeschein, Lagerschein oder Konnos-
sement verfugen kann.

Zu Nummer 4 (§ 408 HGB)
Zu Buchstabe a

Durch die Anderung der Uberschrift zu § 408 HGB soll deutlich gemacht werden, dass der
vorgeschlagene neuen Absatz 3 eine Verordnungsermachtigung enthalt.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung von § 408 Absatz 1 HGB dient der Angleichung an den fiir
den Stlckgutfrachtvertrag vorgeschlagenen § 515 Absatz 1 Satz 1 Nummer 9 HGB-E.
Ebenso wie in der zuletzt genannten Vorschrift ist die Eintragung der vereinbarten Fracht
vor allem dann erforderlich, wenn bei Ablieferung des Gutes noch Fracht geschuldet wird.
Denn die Eintragung soll insbesondere den Empfénger des Gutes dariiber informieren, in
welcher Héhe ihn noch eine Frachtzahlungsverpflichtung trifft.
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Zu Buchstabe ¢

Durch den vorgeschlagenen § 408 Absatz 3 soll — ebenso wie im Seefrachtrecht (§ 526
Absatz 4 HGB-E) — die Mdglichkeit erdffnet werden, anstelle eines papiergebundenen
Frachtbriefs einen elektronischen Frachtbrief zu verwenden. Wie sich insbesondere auf
internationaler Ebene gezeigt hat, besteht ein Bedirfnis dafir, den papiergebunden
Frachtbrief durch einen elektronischen Frachtbrief zu ersetzen. So sieht Artikel 2 des vom
Binnenverkehrsausschuss der UNECE am 20. Februar 2008 verabschiedeten Zusatzpro-
tokolls zum Ubereinkommen Uber den Beférderungsvertrag im Internationalen StraBengu-
terverkehr (CMR) betreffend den elektronischen Frachtbrief vor, dass der in der CMR be-
zeichnete Frachtbrief mittels elektronischer Kommunikation ausgestellt werden kann.
Zwar ist das Zusatzprotokoll zur CMR noch nicht vélkerrechtlich in Kraft getreten, weil es
bisher lediglich von Bulgarien, Lettland, den Niederlanden und der Schweiz ratifiziert wur-
de. Es erscheint jedoch geboten, zumindest auf innerstaatlicher Ebene den Weg zur Ver-
wendung eines elektronischen Frachtbriefs zu eréffnen. Auch Artikel 6 § 9 der Einheitli-
chen Rechtsvorschriften flr den Vertrag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung
von Gutern (CIM — Anhang B zum Ubereinkommen vom 9. Mai 1980 Uber den internatio-
nalen Eisenbahnverkehr (COTIF) in der Fassung des Protokolls vom 3. Juni 1999 betref-
fend die Anderung des Ubereinkommens vom 9. Mai 1980 bestimmt, dass der Frachtbrief
»=auch in elektronischen Datenaufzeichnungen® bestehen kann.

Voraussetzung fir einen elektronischen Frachtbrief ist, dass die Gleichwertigkeit der
elektronischen Aufzeichnung mit dem herkémmlichen Frachtbrief gewahrleistet ist. Dem-
entsprechend verlangt Absatz 3, dass die elektronische Aufzeichnung, um als elektroni-
scher Frachtbrief qualifiziert werden zu kénnen, dieselben Funktionen erflillen muss wie
der papiergebundene Frachtbrief und dass die Authentizitdt und die Integritat der Auf-
zeichnung stets gewahrt bleiben mussen. Der Begriff ,Aufzeichnung® entspricht dabei
dem in § 516 Absatz 2 HGB-E nach dem Vorbild der Rotterdam-Regeln eingefiihrten Be-
griff. Hierdurch soll deutlich gemacht werden, dass es sich hierbei nicht um eine Privatur-
kunde im Sinne von § 416 ZPO handelt.

Zu den Funktionen, die die elektronische Aufzeichnung erfillen muss, zahlen insbesonde-
re die Beweisfunktion (§ 409 HGB) und die Instruktionsfunktion des Frachtbriefs. Hinzu
kommen kann eine Sperrfunktion, wenn die Parteien sicherstellen wollen, dass Weisun-
gen nur gegen Vorlage des Frachtbriefs befolgt werden (§ 418 Absatz 4 HGB). Soll ein
elektronischer Frachtbrief ausgestellt werden, missen daher Wege gefunden werden, wie
die elektronische Aufzeichnung von beiden Parteien unterzeichnet werden kann, wie die
in § 408 Absatz 2 Satz 1 HGB genannten drei Originalausfertigungen des Frachtbriefs
ausgestellt und nur bestimmten Personen zugeordnet werden kénnen, wie eine Ausferti-
gung das Gut nach § 408 Absatz 2 Satz 3 HGB ,begleiten” kann, wie die elektronische
Aufzeichnung nach § 418 Absatz 4 HGB zum Sperrpapier gekirt werden kann und wie
dieses dann nach § 418 Absatz 6 HGB ,vorzulegen® ist und schlieBlich, wie in die elektro-
nische Aufzeichnung, ohne dass die Authentizitat und Integritat der Aufzeichnung in Frage
gestellt werden, noch nachtraglich Vorbehalte nach § 409 Absatz2 HGB eingetragen
werden kénnen. Nicht erforderlich ist, als weiteres Erfordernis die Einhaltung der elektro-
nischen Form nach § 126a BGB vorzuschreiben. Denn die Authentizitat und Integritat der
Aufzeichnung lassen sich — bisher jedenfalls — nur bei Einhaltung der elektronischen Form
nach § 126a BGB gewahrleisten.

Satz 1 sieht bewusst von einer weiter gehenden, detaillierten Regelung des elektroni-
schen Frachtbriefs ab. Denn ausreichende Erfahrungen mit der Verwendung elektroni-
scher Dokumente in der Praxis fehlen noch. Die Entwicklung elektronischer Frachtbriefe
soll daher nicht durch eine starre und detaillierte gesetzliche Regelung verhindert werden.
Nach Satz 2 soll jedoch das Bundesministerium der Justiz ermachtigt werden, im Einver-
nehmen mit dem Bundesministerium des Innern weitere Einzelheiten zu den oben aufge-
worfenen Fragen durch Rechtsverordnung zu regeln. Die Formulierung ,Einzelheiten des
Mitfuhrens des elektronischen Frachtbriefs® soll dabei den Fall abdecken, dass nach
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§ 408 Absatz 2 Satz 4 HGB eine Ausfertigung des Frachtbriefs das Gut begleitet und da-
mit vom jeweiligen Befdrderer mitgeflihrt werden muss.

Die Rechtsverordnung des Bundesministeriums der Justiz bedarf nicht der Zustimmung
des Bundesrates. Denn die in Artikel 80 Absatz 2 GG genannten Kriterien, die eine Zu-
stimmung des Bundesrates erforderlich machen wirden, sind nicht erfillt.

Zu Nummer 5 (§ 411 HGB)

Die vorgeschlagene Einfligung eines neuen Satzes 2 in § 411 HGB dient der Angleichung
an den vorgeschlagenen § 484 Satz 2 HGB-E. Auf die Begrindung zu dieser Vorschrift
wird verwiesen.

Zu Nummer 6 (§ 412 HGB)

Durch die Anderung der Uberschrift zu § 412 HGB soll kenntlich gemacht werden, dass in
Absatz 4 eine Verordnungsermachtigung enthalten ist.

Zu Nummer 7 (§ 413 HGB)

Die Einfligung des Wortes ,alle” ist rein sprachlich bedingt und dient der Anpassung an
den in Nummer 40 vorgeschlagenen § 486 HGB.

Zu Nummer 8 (§ 414 HGB))

Entgegen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll davon abgesehen werden,
eine verschuldensabhangige Haftung des Absenders fur die in § 414 Absatz 1 Satz 1
HGB aufgezahlten Pflichtverletzungen einzufthren. Vielmehr soll an der mit dem Trans-
portrechtsreformgesetz vom 25. Juni 1998 (BGBI. | S. 1588) getroffenen Grundentschei-
dung festgehalten werden, die Haftung des Absenders flir ungeniigende Verpackung oder
Kennzeichnung, fur die Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit von Angaben im Frachtbrief,
fir das Unterlassen der Mitteilung Gber die Gefahrlichkeit des Gutes sowie fir das Fehlen,
die Unvollstédndigkeit oder Unrichtigkeit von Begleitpapieren und Auskinften nach dem
Vorbild insbesondere der CMR (Artikel 10, 7, 22 und 11) auszugestalten (vgl. Begriindung
zu dem Entwurf eines Gesetzes zur Neuregelung des Fracht-, Speditions- und Lager-
rechts (Transportrechtsreformgesetz — TRG), BT-Drs. 13/8445, S. 43 (zu § 414)). Denn so
kénnen Licken im Haftungsschutz des Frachtflhrers, die sich bei einer Verschuldenshaf-
tung auf Grund von Zurechnungsproblemen in den Féllen ergeben kénnen, in denen der
Absender das Gut sowie etwa begleitende Angaben von einem Dritten Gbernimmt, am
besten vermieden werden.

Abgesehen wird allerdings auch davon, ergdnzend nach dem Vorbild des § 488 Absatz 3
HGB-E eine verschuldensunabhangige Haftung des Absenders auch fiir die Félle zu be-
grinden, in denen ein Ladeschein ausgestellt wurde. Denn anders als das Seefrachtrecht
(§ 513 Absatz 1 HGB-E) sieht das allgemeine Transportrecht keinen Anspruch auf Aus-
stellung eines Ladescheins vor. Insbesondere ist der FrachtfGhrer, der von der ihm in
§ 444 Absatz 1 HGB eingerdumten Mdéglichkeit Gebrauch macht, einen Ladeschein aus-
zustellen, nicht, wie der Verfrachter nach § 515 Absatz 2 HGB-E, verpflichtet, bestimmte
Angaben des Absenders auf dessen Verlangen in den Ladeschein aufzunehmen. Es be-
steht daher auch keine Veranlassung, den Absender in gleicher Weise wie bei Ausstel-
lung eines Frachtbriefs flr die Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit der von ihm gemachten
Angaben, die in den Ladeschein aufgenommen wurden, haften zu lassen.

Dagegen soll der bisherige § 414 Absatz 1 Satz 2 HGB aufgehoben werden, da sich we-
der in der CMR noch in einem anderen internationalen Ubereinkommen ein Vorbild fir die
genannte Vorschrift findet, wonach die Haftung des Absenders summenmaBig beschrankt
ist. Mit dieser Aufhebung soll insbesondere der Kritik Rechnung getragen werden, dass
eine auf das Gewicht des beférderten Gutes bezogene Haftungshéchstsumme system-
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widrig ist, da die in § 414 HGB geregelten Pflichtverletzungen und die GrdéBenordnung der
hieraus mdglicherweise resultierenden Schaden keinen Bezug zu den Giterschaden in
der Obhut des Frachtfiihrers haben (vgl. Canaris, Handelsrecht, 24. Aufl. 2006, § 31 Rn.
58; Koller, Transportrecht, 7. Aufl. 2010, § 414 Rn. 16; Thume, Das neue Transportrecht,
Betriebs-Berater 1998, S. 2117 (2118)). Um gleichwohl das mit dieser Vorschrift zum Aus-
druck gebrachte Ziel, ein Gleichgewicht der Haftung des Absenders mit der des Fracht-
fihrers zu schaffen, durchzusetzen, wird vorgeschlagen, an ihrer Stelle eine Vorschrift in
§ 449 HGB-E aufzunehmen, wonach durch AGB eine Haftungshéchstsumme eingeflhrt
werden kann.

Zu Nummer 9 (§ 416 HGB)

Die vorgeschlagenen Anderungen haben rein sprachliche Griinde. Ziel ist, den im allge-
meinen Frachtrecht lediglich in den bisherigen §§ 416 und 417 HGB verwendeten Begriff
,Ladung® zu vermeiden. In der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Zu Nummer 10 (§ 417 HGB)
Zu Buchstabe a

Durch die vorgeschlagene Ersetzung der Wérter ,wenn er zur Verladung nicht verpflichtet
ist“ durch die Waérter ,wenn ihm das Verladen nicht obliegt, soll klargestellt werden, dass
die Verladung oder die bloBe Zur-Verfligung-Stellung des Gutes nicht eine Handlung dar-
stellt, zu der der Absender verpflichtet ist, sondern dass es sich hierbei um eine Mitwir-
kungshandlung im Sinne des § 642 BGB handelt, ohne welche der Frachtflhrer seiner
Beférderungsverpflichtung nicht nachkommen kann.

Zu Buchstabe b

Der bisherige § 417 Absatz 2 HGB soll nach dem Vorbild des Seefrachtrechts (§ 490
HGB-E) geandert werden. Nach den vorgeschlagenen Anderungen soll dem Frachtflhrer
- ebenso wie dem Verfrachter - ein Kiindigungsrecht eingeraumt werden, wenn offensicht-
lich wird, dass das Gut innerhalb der vom Frachtflihrer gesetzten Nachfrist nicht verladen
wird. Dies entspricht der Wertung des § 323 Absatz 4 BGB. Zugleich wird der im allge-
meinen Frachtrecht nur in den bisherigen §§ 416 und 417 HGB verwendete Begriff ,La-
dung” durch den ansonsten verwendeten Begriff ,Gut” ersetzt.

Zu Buchstabe ¢

Die Neufassung von Absatz 3 hat rein sprachliche Griinde. Ziel ist, den im allgemeinen
Frachtrecht lediglich in den bisherigen §§ 416 und 417 HGB verwendeten Begriff ,La-
dung“ zu vermeiden. In der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Zu Buchstabe d

Absatz 4 bestimmt nach dem Vorbild von § 490 Absatz 4 HGB-E und des darin bertick-
sichtigten § 323 Absatz 2 BGB, unter welchen Voraussetzungen der Frachtflhrer auch
ohne Fristsetzung den Vertrag kiindigen oder mit der Beférderung des bereits verladenen
Teils des Gutes beginnen kann. Dabei berlcksichtigt die Vorschrift, dass es bei den darin
geregelten Féllen, anders als bei § 323 Absatz2 BGB, nicht darum geht, dass der
Schuldner eine fallige Leistung nicht oder nicht vertragsgeman erbringt, sondern dass der
Absender als Glaubiger die ihm obliegende Mitwirkungshandlung unterldsst und dadurch
in Annahmeverzug gerat.

Absatz 4 Satz 1 ist § 323 Absatz 2 Nummer 1 BGB nachgebildet. Ahnlich wie dort soll
eine Fristsetzung entbehrlich sein, wenn der Absender die Erfillung der ihm obliegenden
Mitwirkungshandlung ernsthaft und endgultig verweigert. Nicht in Absatz 4 aufgenommen
werden soll eine dem § 323 Absatz 2 Nummer 2 BGB nachgebildete Regelung. Zwar ist
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es durchaus denkbar, dass die Vertragsparteien eine Fixabrede getroffen haben, wonach
die Befdérderung genau zu einer fest bestimmten Zeit beginnen soll und der Frachtflhrer
den Fortbestand seiner vertraglichen Pflicht zur Beférderung des in Frage stehenden Gu-
tes daran gebunden hat, dass das Gut zeitgerecht verladen wird oder zur Verfligung ge-
stellt. Eine solche Abrede dirfte allerdings eher der Ausnahmefall sein. Es erscheint da-
her ausreichend, es den Vertragsparteien zu Uberlassen zu regeln, welche Rechtsfolgen
sie an eine nicht zeitgerechte Verladung oder Zur-Verfligung-Stellung knpfen wollen.

Absatz 4 Satz 2 regelt nach dem Vorbild des § 323 Absatz 2 Nummer 3 BGB, unter wel-
chen Voraussetzungen der Frachtfihrer den Vertrag mit sofortiger Wirkung kindigen
kann. Durch die in Anlehnung an die §§ 314 und 324 BGB gewéhlte Formulierung ,be-
sondere Umstande, die die Fortsetzung des Vertragsverhaltnisses unzumutbar machen*
soll deutlich gemacht werden, dass Satz 2 den Fall der Kiindigung aus wichtigem Grund
regelt. Hierflr soll es nicht gentigen, dass der Befrachter oder Ablader die Abladung nicht
bewirkt hat. Hinzu kommen missen vielmehr weitere Umsténde, aus denen folgt, dass
dem Verfrachter ein Festhalten am Vertrag nicht mehr zuzumuten ist.

Ebenso wie in § 490 Absatz 4 Satz 2 HGB-E beschrankt sich die Vorschrift auf die Kiindi-
gung des Vertrages nach Absatz 2. Denn es erscheint widersprtchlich, dem Frachtfihrer
bei Vorliegen von Umstanden, die die Fortsetzung des Vertragsverhaltnisses unzumutbar
machen, ausdrlcklich zu gestatten, das Vertragsverhaltnis fortzusetzen und mit der Be-
férderung des bereits verladenen Teils des Gutes zu beginnen.

Zu Buchstabe e

Auf Grund der in Buchstabe b vorgeschlagenen Einfligung eines neuen Absatzes 4 ist der
nachfolgende Absatz umzunummerieren.

Zu Nummer 11 (§ 418 HGB)

Die vorgeschlagene Neufassung von § 418 Absatz 6 Satz 2 HGB dient der Angleichung
die Regelungen, die sich fir den Ladeschein in § 447 Satz 2 HGB sowie fir den Stiickgut-
frachtvertrag und das Konnossement in § 491 Absatz 5 Satz 2 HGB-E und § 521 Absatz 2
Satz 2 HGB-E finden. Ziel ist, die Haftung des Frachtfihrers auch in den Fallen, in denen
er eine Weisung ohne Vorlage eines Frachtbriefs mit Sperrvermerk befolgt hat, auf den
Betrag zu begrenzen, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére. Denn es erscheint wider-
spruchlich, den Frachtfihrer in diesem Falle weiter gehend haften zu lassen als in den
Fallen, in denen ein Frachtfihrer oder Verfrachter eine Weisung ausgefiihrt hat, ohne sich
den Ladeschein oder — bei Seebeférderungen — den Seefrachtbrief oder das Konnosse-
ment vorlegen zu lassen.

Zu Nummer 12 (§ 419 HGB)

Entsprechend einer Empfehlung der Sachverstéandigengruppe zur Reform des Seehan-
delsrechts wird vorgeschlagen, den geltenden § 419 HGB an § 492 HGB-E anzupassen.

Zu Buchstabe a
Zu Doppelbuchstabe aa

Durch die vorgeschlagene Neufassung von § 419 Absatz 1 Satz 1 HGB soll nach dem
Vorbild von § 492 Absatz 1 Satz 1 HGB-E auf die — im Ergebnis unmaBgebliche — Unter-
scheidung zwischen einem Beférderungshindernis und einem Ablieferungshindernis ver-
zichtet werden. Zugleich soll in Ubereinstimmung mit § 492 Absatz 1 Satz 1 HGB-E klar-
gestellt werden, dass die Vorschrift nur dann zur Anwendung gelangt, wenn das Bef6rde-
rungs- oder Ablieferungshindernis nach Ubernahme des Gutes erkennbar wurde. SchlieB-
lich soll durch eine Verweisung auf § 446 klargestellt werden, dass bei Ausstellung eines
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Ladescheins Verfigungsberechtigter im Sinne des § 419 HGB stets der durch den Lade-
schein legitimierte Besitzer ist.

Zu Doppelbuchstabe bb

Die vorgeschlagene Anderung von § 419 Absatz 1 Satz 2 HGB dient der Klarstellung,
dass in den Fallen, in denen ein Ladeschein ausgestellt ist, das Verflgungsrecht des Ab-
senders selbst dann nicht wieder auflebt, wenn von dem an sich verfugungsberechtigten
Empfénger keine Weisung erlangt werden. Denn wie beim Konnossement bleibt die Ver-
figungsbefugnis, wenn ein Ladeschein ausgestellt ist, stets beim legitimierten Besitzer
des Ladescheins.

Zu Buchstabe b

Mit der vorgeschlagenen Anderung von § 419 Absatz 3 Satz 2 HGB soll — ebenso wie in
dem nach Buchstabe a Doppelbuchstabe aa geanderten § 419 Absatz 1 HGB — ber(lick-
sichtigt werden, dass Verfligungsberechtigter bei Ausstellung eines Ladescheins stets der
durch den Ladeschein legitimierte Besitzer ist.

Zu Nummer 13 (§ 420 HGB)
Die vorgeschlagene Anderung von § 420 HGB dient einer Anpassung an § 493 HGB-E.
Zu Buchstabe a

Entsprechend dem fir den Stlckgutfrachtvertrag vorgeschlagenen § 493 Absatz 2 und 3
HGB-E soll auch in dem bisherigen § 420 HGB bestimmt werden, dass der Anspruch auf
Fracht entfallt, soweit die Beférderung unmdglich ist, dass jedoch der Anspruch auf die —
volle — Fracht fortbesteht, wenn der Grund fir die Unmdglichkeit im Risikobereich des
Absenders liegt oder zu einer Zeit eintritt, zu welcher der Absender in Annahmeverzug ist.
Auf die Begriindung zu § 493 Absatz 2 und 3 HGB-E wird verwiesen.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung der Absatzzahlung ist durch die Ersetzung des bisherigen
Absatzes 2 durch zwei neue Absatze bedingt.

Zu Nummer 14 (§ 421 HGB)

Die vorgeschlagene Anderung von § 421 Absatz 3 HGB stellt eine Folgeanderung zu der
in Nummer 9 vorgeschlagenen Anderung des § 420 HGB dar.

Zu Nummer 15 (§ 431 HGB)

Nummer 15 hat eine Anpassung von § 431 Absatz 2 HGB an § 504 Absatz 2 HGB-E zum
Ziel.

Zu Buchstabe a

Durch die vorgeschlagene Anderung von § 431 Absatz 1 soll zu der allgemeinen Termino-
logie des Transportrechts zurlickgekehrt und wieder der Begriff ,Gut* verwendet werden.
Der bisher in Absatz 1 verwendete Begriff ,Sendung” soll, wie zu Buchstabe b vorge-
schlagen, erst in Absatz 2 verwendet und dort zugleich definiert werden. Denn nur fir die
Zwecke des Absatzes 2 kommt es auf das Vorliegen einer ,Sendung* an.
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Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderur_]g des bisherigen § 431 Absatz 2 HGB dient der Angleichung
an § 504 Absatz 2 HGB-E. Ahnlich wie dort erscheint es zweckmaBig zu definieren, was
unter dem Begriff ,Sendung” zu verstehen ist. Dabei knlpft die Definition an die Termino-
logie des bisherigen Absatzes 2 an, der von dem Verlust oder der Beschadigung ,einzel-
ner Frachtstlicke der Sendung” spricht. Unter einer ,Sendung” versteht daher der vorge-
schlagene Absatz 2 das aus mehreren Frachtsticken zusammengesetzte Gut. Unerheb-
lich ist, ob diese Frachtstlicke von einem oder mehreren Fahrzeugen beférdert werden.

Durch die vorgeschlagene Anderung von § 431 Absatz 2 Nummer 1 HGB soll die Vor-
schrift sprachlich der Redaktion des § 504 Absatz 2 Nummer 1 HGB-E angepasst werden.
In der Sache ergeben sich keine Abweichungen.

Durch die vorgeschlagene Anderung von § 431 Absatz 2 Nummer 2 HGB soll die Vor-
schrift sprachlich der Redaktion des § 504 Absatz 2 Nummer 2 HGB-E angepasst werden.
In der Sache ergeben sich keine Abweichungen.

Zu Nummer 16 (§ 434 HGB)

Die vorgeschlagene Anderung des § 434 Absatz 2 Satz 2 HGB hat zwei Ziele: zum einen
die Verbesserung des Schutzes vertragsfremder Dritter, zum andern aber auch die Ver-
besserung des Schutzes eines gutglaubigen Frachtfiihrers.

Dem Schutz vertragsfremder Dritter dient die neue Nummer 1. Durch sie soll erreicht wer-
den, dass Dritte, die einer Beférderung zugestimmt haben, aber nicht den Frachtvertrag
abgeschlossen haben, oder fir die die Voraussetzungen der Nummern 2 und 3 nicht er-
fallt sind, vor vertraglichen Einwendungen des Frachtfihrers, durch die die gesetzliche
Haftung des Frachtflhrers weiter eingeschrankt wird, geschiitzt werden. Denn es er-
scheint nicht sachgerecht, dass der Frachtflhrer vertragsfremden Dritten gegenlber die
Maoglichkeit haben soll, sich auf eine geman § 449 Absatz 1 HGB-E individualvertraglich
vereinbarte Reduzierung der gesetzlichen Haftung des Frachtflihrers oder eine geman
§ 449 Absatz 2 HGB-E durch AGB vorgenommene Absenkung der flr den Frachtfihrer
gesetzlich vorgesehenen Haftungshéchstbetrage berufen kann.

Der Verbesserung des Schutzes eines gutglaubigen Frachtflihrers dient die vorgeschla-
gene Anderung der Regelung in dem bisherigen § 434 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 HGB,
die sich jetzt in der Nummer 2 wiederfindet. Danach soll sich der Frachtfiihrer auch dann
gegentber auBervertraglichen Anspriichen eines Dritten, der der Beférderung nicht zuge-
stimmt hat, auf Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen berufen kénnen, wenn
er die fehlende Befugnis des Absenders, das Gut zu versenden, infolge leichter Fahrlas-
sigkeit nicht kannte. Lediglich positive Kenntnis oder grobe Fahrldssigkeit sollen einen
Einwendungsausschluss begriinden. Die Vorschrift hat ihr Vorbild im Seefrachtrecht
(§ 506 Absatz 2 Satz 2 Nummer 2 HGB-E). Auf die Begriindung zu der entsprechenden
Regelung im Seefrachtrecht wird verwiesen.

Zu Nummer 17 (§ 437 HGB)
Zu Buchstabe a

Die vorgeschlagene Anderung des § 437 Absatz 1 HGB ist § 509 Absatz 1 Satz 1 HGB-E
nachgebildet. Auf die Begriindung hierzu wird verwiesen.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung des § 437 Absatz 2 HGB dient der Klarstellung, dass der
FrachtfGhrer nicht nur ,Einwendungen® geltend machen kann, sondern auch ,Einreden®.
Die entsprechende Formulierung findet sich in § 509 Absatz 2 HGB-E.
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Zu Nummer 18 (§ 438 HGB)

Zu Buchstabe a

Die vorgeschlagene Anderung von § 438 Absatz 1 Satz 1 HGB dient der Anpassung an
§ 510 Absatz 1 Satz 1 HGB-E. Ebenso wie dort soll auf die Formulierung ,in vertragsge-
maBem Zustand“ verzichtet werden, weil diese Formulierung unklar erscheint. In der Sa-
che ergeben sich keine Anderungen.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung von § 438 Absatz 1 Satz 2 HGB dient der Klarstellung,
dass nur der Verlust oder die Beschadigung hinreichend deutlich angezeigt werden muss,
nicht aber bereits der hieraus resultierende Schaden. Die entsprechende Formulierung
findet sich im Seefrachtrecht in § 510 Absatz 1 Satz 2 HGB-E.

Zu Nummer 19 (§ 439 HGB)
Zu Buchstabe a

Nach Buchstabe a soll der bisherige § 439 Absatz 3 Satz 1 HGB durch zwei Satze ersetzt
werden.

Der vorgeschlagene Satz 1 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 439 Absatz 3
Satz 1 HGB. Vor dem Wort ,wird“ soll jedoch das Wort ,auch® eingefligt werden. Hier-
durch soll in Ubereinstimmung mit der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs (Urteil
vom 13. Marz 2008, TranspR 2008, S. 467 ff.) klargestellt werden, dass die allgemeine,
die Hemmung der Verjahrung regelnde Vorschrift des § 203 BGB nicht durch § 439 Ab-
satz 3 HGB verdrangt wird.

Zum andern soll von dem Erfordernis abgesehen werden, dass die Erklarung ,schriftlich”
sein muss. Damit soll der Kritik an den Entscheidungen des LG Hamburg (Urteil vom 12.
Februar 2009, TranspR 2009, S. 224 ff.) und des OLG Miinchen (Urteil vom 23. Juli 2008,
TranspR 2008, S. 321 ff.) Rechnung getragen werden, die unter Bezugnahme auf den
Wortlaut von Satz 1 eine per Telefax bzw. per E-Mail Ubermittelte Erklarung fur nicht
formgerecht erachtet haben. AuBerdem soll beriicksichtigt werden, dass es nach allge-
meiner Auffassung auch bei Anwendung von Artikel 32 Absatz 2 CMR, der nach der Be-
griindung zum Transportrechtsreformgesetz Vorbild fiir die Regelung in Satz 1 war (vgl.
Bundestags-Drucksache 13/8445, S. 79), nicht erforderlich ist, dass die nach dieser Vor-
schrift geforderte ,schriftliche Reklamation® den Erfordernissen von § 126 BGB genugt.
Vielmehr wird fur ausreichend erachtet, dass die Erklarung in irgendeiner Weise ,verkor-
pert* ist. SchlieBlich ist zu bedenken, dass ein Festhalten am Schriftformerfordernis auch
deshalb wenig Uberzeugend erscheint, weil eine Hemmung der Verjahrung auch nach der
allgemeinen Regelung des § 203 HGB mdglich ist, danach aber bereits mindliche Ver-
handlungen fir eine Hemmung ausreichen.

Auch wenn davon abgesehen werden soll, nur solchen Erklarungen eine Hemmungswir-
kung beizumessen, die der Schriftform genligen, erscheint es nicht sachgerecht, auf jedes
Formerfordernis zu verzichten. Denn ebenso wie bei Artikel 32 Absatz 2 CMR erscheint
es im Interesse der Vertragsparteien geboten, die in § 439 Absatz 3 Satz 1 geregelte Er-
klarung des Absenders oder Empfangers bestimmten Formerfordernissen zu unterwerfen.
Denn das Formerfordernis dient dazu, dem FrachtfUhrer die Uberprifung der Beanstan-
dungen zu erleichtern und die bei mindlichen Erklarungen vermehrt moglichen Fehler-
quellen auszuschalten. Entsprechend der Wertung zu Artikel 32 Absatz 2 CMR erscheint
es aber auch ausreichend, in dem vorgeschlagenen Satz 2 die Textform vorzuschreiben.
Die Erklarung muss also in einer Urkunde oder in einer auf andere zur dauerhaften Wie-
dergabe in Schriftzeichen geeigneten Weise abgegeben werden, auBerdem muss die
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Person des Erklarenden genannt und der Abschluss der Erklarung durch Nachbildung der
Namensunterschrift oder anders erkennbar gemacht werden (§ 126b BGB).

Zu Buchstabe b

Durch die vorgeschlagene Einfligung der Wérter ,von Schadensersatzanspriichen wegen
Verlust oder Beschadlgung des Gutes oder wegen Uberschreitung der Lieferfrist* in § 439
Absatz 4 HGB soll in Uberelnstlmmung mit dem in § 449 HGB zum Ausdruck gekomme-
nen Rechtsgedanken und der in § 609 Absatz 1 HGB-E getroffenen Regelung Uber die
Verjahrung von Anspriichen wegen Verlust oder Beschadigung von Gut, das auf der
Grundlage eines Stilckgutfrachtvertrags beférdert wird, die Vertragsfreiheit nur einge-
schrankt werden, soweit es um die Verjahrung der genannten Schadensersatzanspriiche
geht. Soweit andere Anspriiche betroffen sind, erscheint die Einschrankung der Vertrags-
freiheit nach dem bisherigen Absatz 4 zu weitgehend. Denn auch § 449 HGB schréankt die
Vertragsfreiheit nur ein, soweit es um Schadensersatzanspriiche der Vertragsparteien
geht.

Zu Nummer 20 (§ 440 HGB)

Wie zu Artikel 6 dieses Gesetzentwurfs vorgeschlagen, sollen Sonderregelungen zum
Gerichtsstand bei Beférderungen in der Zivilprozessordnung getroffen werden. Dement-
sprechend soll die bisher in § 440 HGB enthaltene Regelung in den vorgeschlagenen
§ 30 Absatz 1 ZPO Uberfiihrt werden. Als Folgednderung wird daher die Aufhebung von
§ 440 HGB vorgeschlagen.

Zu Nummer 21 (§ 441 HGB)
Zu Buchstabe a

Durch die vorgeschlagene Anderung der Uberschrift soll deutlich gemacht werden, dass
die Vorschrift nur das Pfandrecht des Frachtfihrers regelt.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Neufassung des bisherigen § 441 Absatz 1 HGB dient — neben einer
redaktionellen Anpassung der Vorschrift an die tbliche Diktion im BGB — der Beantwor-
tung der Frage, ob nach § 441 HGB ein gesetzliches Pfandrecht auch entsteht, wenn das
zur Beférderung Ubergebene Gut nicht im Eigentum des Absenders steht, aber der Eigen-
timer mit dem Transport uneingeschrankt einverstanden war, und, wenn ja, ob es sich in
letzterem Falle bei dem Gut um Eigenware des den Bef6rderungsauftrag erteilenden Ab-
senders handeln muss. In Ubereinstimmung mit der Entscheidung des Bundesgerichts-
hofs vom 10. Juni 2010 (TranspR 2010, S. 303) und der tGberwiegenden Auffassung in der
Literatur soll klargestellt werden, dass das gesetzliche Frachtfihrerpfandrecht nicht nur an
Gut des Absenders entstehen kann, sondern auch an Gut eines Dritten, vorausgesetzt,
dass dieser der Beférderung des Gutes zugestimmt hat. Dabei wird allerdings, wie dies
auch der BGH tut, zwischen dem Pfandrecht fir konnexe Forderungen und dem Pfand-
recht flir inkonnexe Forderungen unterschieden. Nach Satz 1 kann ein Pfandrecht flr
konnexe Forderungen auch an Gut eines Dritten entstehen, vorausgesetzt, der Dritte hat
der Beférderung des Gutes zugestimmt. Handelt es sich dagegen um ein Pfandrecht flir
inkonnexe Forderungen, so ist nach Satz 2 erforderlich, dass es sich bei dem zur Befér-
derung Ubergebenen Gut um Gut des Absenders handelt. Die vom Eigentlimer, der nicht
zugleich Absender ist, erteilte Zustimmung zu der Beférderung des Gutes reicht also fir
das Entstehen eines Pfandrechts fir inkonnexe Forderungen nicht aus. Denn es begeg-
net Bedenken, den Eigentiimer von Drittgut stets auch fir die Schulden des Absenders
einstehen zu lassen, die mit der Beférderung dieses Gutes nichts zu tun haben.

Liegen die in Absatz 1 Satz 1 und 2 normierten Voraussetzungen nicht vor, so kommt nur
ein gutgladubiger Erwerb des Pfandrechts in Betracht. Die Frage, unter welchen Voraus-
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setzungen ein gutglaubiger Erwerb des gesetzlichen Pfandrechts mdglich ist, beantwortet
sich auch weiterhin nach den fir den gutglaubigen Erwerb von gesetzlichen Pfandrechten
maBgeblichen Vorschriften. So ist nach den §§ 1257, 1207, 932 ff. BGB ein gutglaubiger
Erwerb des gesetzlichen Pfandrechts zu bejahen, wenn der Frachtfihrer in gutem Glau-
ben an das Eigentum des Absenders war. Dariiber hinaus ist ein gutglaubiger Erwerb des
Pfandrechts zu bejahen, wenn der Frachtflhrer in gutem Glauben an die Verfligungsbe-
fugnis des Absenders war (§ 366 Absatz 3 in Verbindung mit Absatz 1 HGB). Letzteres
gilt allerdings nur, wenn es um ein Pfandrecht fir konnexe Forderungen geht. Fir den
gutglaubigen Erwerb eines gesetzlichen Pfandrechts fur inkonnexe Forderungen genugt
dagegen, wie sich aus § 366 Absatz 3 Satz 2 HGB-E ergibt, der gute Glauben des Fracht-
fihrers an eine Verfligungsbefugnis des Absenders durch den Eigentliimer nicht.

Zu Buchstabe ¢

Durch die vorgeschlagene Anderung des § 441 Absatz 4 Satz 1 HGB soll beriicksichtigt
werden, dass insbesondere in den Féllen, in denen ein Ladeschein ausgestellt wurde,
auch eine andere Person als der im Frachtvertrag bestimmte Empfanger durch den
Pfandverkauf in seinen Rechten beeintrachtigt sein kann. Denn der im Frachtvertrag be-
stimmte Empfénger ist nicht notwendigerweise identisch mit dem legitimierten Besitzer
des Ladescheins, der nach dem in Nummer 25 vorgeschlagenen § 445 Absatz 1 HGB
berechtigt ist, die Ablieferung des Gutes zu verlangen. Soweit der legitimierte Besitzer,
nicht aber der im Frachtvertrag bestimmte Empfanger in seinen Rechten beeintrachtigt ist,
erscheint es nicht sachgerecht, zu verlangen, dass die Androhung des Pfandverkaufs
sowie weitere Benachrichtigungen an letzteren zu richten sind. Adressat sollte derjenige
sein, dessen Rechte durch den Verkauf beeintrachtigt werden. Daher sieht der Entwurf in
Abweichung vom geltenden § 441 Absatz 4 Satz 1 HGB vor, dass der verfigungsberech-
tigte Empfanger zu unterrichten ist. Die Formulierung ,verfigungsberechtigter Empfanger®
knipft an die Formulierung in dem in Nummer 12 vorgeschlagenen § 419 Absatz 1 HGB
an, der von dem nach § 418 oder § 446 Verfligungsberechtigten spricht. Unter dem ,ver-
flgungsberechtigten Empfanger® im Sinne des vorgeschlagenen § 441 Absatz 4 Satz 1
HGB ist daher entweder der im Vertrag bestimmte Empfanger oder, bei Ausstellung eines
Ladescheins, der legitimierte Besitzer des Ladescheins zu verstehen.

Ist der verfligungsberechtigte Empféanger nicht zu ermitteln oder verweigert er die Annah-
me des Gutes, so bleibt es nach § 441 Absatz 4 Satz 2 HGB dabei, dass die in den
§§ 1234, 1237 und 1241 des Birgerlichen Gesetzbuchs vorgesehenen Androhungen und
Benachrichtigungen an den Absender zu richten sind. Anders als beim Weisungsrecht
(§ 419 Absatz 1 Satz 2 HGB-E) muss sich der Frachtflihrer also auch dann, wenn er ei-
nen Ladeschein ausgestellt hat, bei Nichtermittelbarkeit des verfigungsberechtigten Emp-
fangers oder bei Verweigerung der Annahme durch den verfligungsberechtigten Empfan-
ger an den Absender wenden. Denn da der Absender selbst dann, wenn ein Ladeschein
ausgestellt wurde, zur Zahlung der Fracht nach § 412 Absatz 4 HGB verpflichtet bleibt,
erscheint es sachgerecht, ihm auch die Mdglichkeit zu belassen, den Pfandverkauf noch
abzuwenden.

Eine entsprechende Regelung fir den Stiickgutfrachtvertrag findet sich in § 495 Absatz 5
HGB-E.

Zu Nummer 22 (§ 443 HGB)

Die vorgeschlagene Anderung des § 443 Absatz 1 HGB stellt eine Folgednderung zu der
in Nummer 40 vorgeschlagenen Neufassung des Fiinften Buches des Handelsgesetzbu-
ches dar. Sie bertcksichtigt, dass die bisher in § 623 HGB enthaltene Regelung Uber das
Pfandrecht des Verfrachters nunmehr in § 495 enthalten ist.
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Zu Nummer 23 (§ 444 HGB)

Zu Buchstabe a

Durch die vorgeschlagene Anderung der Uberschrift zu § 444 HGB soll beriicksichtigt
werden, dass, wie nachstehend ausgefiihrt, eine Verordnungserméchtigung in die Vor-
schrift aufgenommen wird.

Zu Buchstabe b

Wie zu dem in Nummer 24 vorgeschlagenen § 444a HGB-E ausgeflhrt, soll anstelle des
bisherigen § 444 Absatz 3 und 4 HGB in dem neuen § 444a HGB eine Regelung Uber das
Verhaltnis des Ladescheins zum Frachtvertrag sowie Uber die Vermutungswirkung des
Ladescheins getroffen werden. An die Stelle des bisherigen Absatzes 3 soll in Uberein-
stimmung mit den im Entwurf vorgeschlagenen Vorschriften fir den Frachtbrief, das Kon-
nossement und den Seefrachtbrief (§ 408 Absatz 3, § 516 und § 526 Absatz 4 HGB-E)
eine Regelung treten, die die Mdglichkeit eréffnet, einen papiergebundenen Ladeschein
durch eine elektronische Aufzeichnung zu ersetzen. Voraussetzung ist allerdings, dass
die Gleichwertigkeit der elektronischen Aufzeichnung mit dem herkémmlichen Ladeschein
gewahrleistet ist. Hierflr ist erforderlich, dass, die elektronische Aufzeichnung dieselben
Funktionen wie der herkémmliche Ladeschein erflllt und dass die Authentizitdt und die
Integritat der Aufzeichnung stets gewahrleistet sind.

Zu den Funktionen, die die elektronische Aufzeichnung erflllen muss, z&hlen wie beim
Konnossement die Beweisfunktion, die Instruktionsfunktion, die Sperrfunktion, die Traditi-
onsfunktion und die Legitimationsfunktion. Soll ein elektronischer Ladeschein verwendet
werden, mussen daher Wege gefunden werden, wie ein elektronischer Ladeschein unter-
zeichnet, ,vorgelegt, ,zurlickgegeben“ und ,lbertragen“ werden kann, wie ein ,legitimier-
ter Besitzer* den formalen Nachweis der Legitimation erbringen kann, und wie nachtrag-
lich in Vorbehalte in die Aufzeichnung aufgenommen werden kénnen, ohne dass die Au-
thentizitat und Integritat der in der Daten in Frage gestellt ist.

Ebenso wie beim elektronischen Konnossement soll aus den zu § 516 Absatz 2 HGB-E
ausgefthrten Grinden von einer weiter gehenden, detaillierten Regelung des elektroni-
schen Ladescheins abgesehen werden. Auf Grund der in Satz 2 vorgesehenen Verord-
nungsermachtigung soll jedoch das Bundesministerium der Justiz die Méglichkeit erhal-
ten, im Einvernehmen mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung
die Einzelheiten der Ausstellung, Vorlage, Rickgabe und Ubertragung eines elektroni-
schen Ladescheins sowie das Verfahrens einer nachtréaglichen Eintragung von Vorbehal-
ten zu regeln. Die Rechtsverordnung bedarf nicht der Zustimmung des Bundesrates, weil
die in Artikel 80 Absatz 2 GG genannten Kriterien, die eine Zustimmung des Bundesrates
erforderlich machen wuirden, nicht erfullt sind.

Zu Buchstabe ¢

Wie zu Buchstabe b ausgefihrt, soll die in dem bisherigen § 444 Absatz 4 HGB ange-
sprochene Problematik, in welchem Verhéltnis frachtvertragliche Anspriuche zu den An-
sprichen aus dem Ladeschein stehen, in dem unter Nummer 24 vorgeschlagenen neuen
§ 444a HGB geregelt werden. Absatz 4 soll daher aufgehoben werden.

Zu Nummer 24 (§ 444a HGB)

Durch den neu vorgeschlagenen § 444a HGB sollen die Regelungen iber den Lade-
schein starker an den im Flnften Buch getroffenen Regelungen zum Konnossement aus-
gerichtet werden.
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Der vorgeschlagene § 444a Absatz 1 HGB entspricht dem bisherigen § 444 Absatz 3
Satz 2 HGB. Redaktionell wurde die Vorschrift dem § 517 Absatz 1 Satz 1 HGB-E ange-
glichen.

§ 444a Absatz 2 Satz 1 und 2 entspricht in der Sache weitgehend dem bisherigen § 444
Absatz 3 Satz 3 HGB. Die Regelungen sind jedoch der Fassung des § 522 Absatz 2
HGB-E angeglichen worden. Insbesondere wird nunmehr zwischen der Begebung des
Ladescheins an den darin benannten Empfanger und der Ubertragung des Ladescheins
an einen Dritten durch Indossament oder, wie beim Inhaberladeschein, durch Einigung
und Ubergabe (§ 929 BGB) unterschieden. Hierdurch soll insbesondere wie im Seefracht-
recht gewahrleistet werden, dass auch der gutglaubige erste Nehmer eines Rekta- oder
der Orderpapiers geschutzt wird.

Satz 3 regelt nach dem Vorbild von § 522 Absatz 3 Satz 2 HGB-E den Fall, dass ein aus-
fihrender Frachtfihrer nach § 437 HGB von dem aus dem Ladeschein Berechtigten in
Anspruch genommen wird. Ebenso wie bei der Ausstellung eines Konnossements soll
dem Schutzbedurfnis des ausfiihrenden Frachtfihrers der Vorrang vor den Interessen
gutglaubiger Dritter eingeraumt werden, sofern der Ladeschein nicht von ihm oder einem
Vertreter ausgestellt wurde. Auf die Begriindung zu § 522 Absatz 3 HGB-E wird verwie-
sen.

Absatz 3 ist § 519 HGB-E nachgebildet. Die Vorschrift tritt an die Stelle des bisherigen,
am geltenden § 656 Absatz 1 HGB orientierten § 444 Absatz 3 Satz 1 HGB sowie des
bisherigen § 446 HGB. Auf die Begriindung zu § 519 HGB-E wird verwiesen.

Zu Nummer 25 (§§ 445 bis 449 HGB)

Zu § 445

Die vorgeschlagene Neufassung des § 445 HGB dient der Angleichung der Vorschrift an
§ 521 HGB-E.

Absatz 1 entspricht im Wesentlichen dem geltenden § 446 Absatz 1 HGB. Ebenso wie
dieser regelt er, welche Rechte der formell durch den Ladeschein ausgewiesene Besitzer
(legitimierter Besitzer des Ladescheins) hat. Dabei stellt Absatz 1 nach dem Vorbild des
§ 521 Absatz 1 HGB-E klar, dass der legitimierte Besitzer des Ladescheins die Abliefe-
rung des Gutes nur dann verlangen kann, wenn das Gut an der Ablieferungsstelle ange-
kommen ist. Macht der legitimierte Besitzer des Ladescheins von seinem Recht
Gebrauch, muss er, wie Satz 2 klarstellt, entsprechend § 421 Absatz 2 und 3 die noch
ausstehende Fracht und — im Falle einer Beférderungsverzégerung — eine noch ausste-
hende Vergutung zahlen.

Absatz 2 ist § 521 Absatz 2 HGB-E nachgebildet. Satz 1 entspricht im Wesentlichen dem
bisherigen § 445 HGB. Erganzend bestimmt jedoch Satz 1, dass der Verfrachter auch bei
Vorlage des Ladescheins nur dann zur Ablieferung verpflichtet ist, wenn die noch ausste-
henden Zahlungen geleistet werden. Dies entspricht der Regelung in § 521 Absatz 2
Satz 1 HGB-E. Darlber hinaus bestimmt Satz 2 nach dem Vorbild von § 521 Absatz 2
Satz 2 HGB-E, dass der Frachtfiihrer trotz Vorlage eines Ladescheins nicht dem legiti-
mierten Besitzer abliefern darf, wenn ihm bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit un-
bekannt ist, dass der legitimierte Besitzer des Ladescheins nicht aus dem Ladeschein
materiell berechtigt ist. Der RedlichkeitsmaBstab orientiert sich wie bei § 521 Absatz 2
Satz 2 HGB-E an Artikel 40 Absatz 3 Satz 1 Wechselgesetz.

Absatz 3 folgt dem Vorbild des § 521 Absatz 4 HGB-E. In der Sache stimmt er mit dem
bisherigen § 447 HGB Uberein, soweit dieser die Ablieferung ohne Rickgabe des Lade-
scheins regelt. Der in dem bisherigen § 447 HGB geregelte Fall der Ausfihrung einer
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Weisung ohne Vorlage eines Ladescheins soll nach dem Vorbild des § 520 Absatz 1
HGB-E gesondert in § 446 Absatz 2 HGB-E geregelt werden.

Zu § 446

Die vorgeschlagene Neufassung des § 446 HGB dient der Angleichung der Vorschrift an
§ 520 HGB-E.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt nach dem Vorbild des § 521 Absatz 1 HGB-E, wer bei Ausstel-
lung eines Ladescheins verfigungsberechtigt ist. Im geltenden Recht findet sich eine ver-
gleichbare Bestimmung in § 446 Absatz 2 Satz 1 HGB. Anders als in der zuletzt genann-
ten Vorschrift soll jedoch auch auf § 419 HGB verwiesen werden. Hierdurch soll klarge-
stellt werden, dass bei Ausstellung eines Ladescheins das Verfligungsrecht auch bei ei-
nem Beférderungs- oder Ablieferungshindernis nicht auf den Absender zurtckfallt.

Satz 2 bestimmt nach dem Vorbild des § 520 Absatz 1 Satz 2 HGB-E, dass der Frachtfiih-
rer Weisungen nur gegen Vorlage des Ladescheins ausfihren darf. Nach Satz 3 darf er
jedoch auch Weisungen eines legitimierten Besitzers nicht ausfiihren, wenn dieser nicht
der materiell aus dem Ladeschein Berechtigte ist und der Frachtflhrer hiervon Kenntnis
hat oder auf Grund grober Fahrlassigkeit keine Kenntnis hiervon hat. Eine entsprechende
Vorschrift findet sich im Seehandelsrecht in § 520 Absatz 1 Satz 3 HGB-E.

Die in Absatz 2 vorgeschlagene Regelung begriindet nach dem Vorbild des § 520 Ab-
satz 2 HGB-E eine Haftung des Frachtfihrers in den Fallen, in denen er eine Weisung
befolgt, ohne sich den Ladeschein vorlegen zu lassen. Eine vergleichbare Regelung findet
sich im geltenden Recht in § 447 HGB. Anders als dort ist Absatz 2 jedoch nicht auf den
Fall der Befolgung einer Weisung wegen Rickgabe oder Ablieferung des Gutes an einen
anderen als den durch den Ladeschein Legitimierten beschrankt. Es erscheint geboten,
nicht nur in § 418 Absatz 6 HGB eine Haftungsregelung fir den Fall der Ausstellung eines
Frachtbriefs mit Sperrvermerk zu treffen , sondern auch fir den Fall der Ausstellung eines
Ladescheins.

Zu § 447

Wie zu § 445 Absatz 3 und § 446 Absatz 2 HGB-E ausgefiihrt, sollen die in dem bisheri-
gen § 447 HGB enthaltenen Regelungen Uber die Haftung und Weisungsbefolgung ohne
Ladeschein nach dem Vorbild des Konnossementsrechts in die vorgenannten Regelun-
gen aufgenommen werden. An die Stelle der bisherigen Regelung in § 447 HGB soll nach
dem Vorbild des § 522 HGB-E eine Regelung Uber die Einwendungen des Frachtflhrers
treten. Die dem § 522 Absatz 2 HGB-E entsprechende Regelung Uber die unwiderlegliche
Vermutung der in dem Beférderungsdokument gemachten Angaben soll allerdings nicht in
§ 447 HGB-E eingestellt werden, sondern in § 444a Absatz 2 HGB-E, um so die im Vier-
ten Buch des Handelsgesetzbuchs gewahlte Systematik mdglich beizubehalten.

Absatz 1 regelt nach dem Vorbild des § 522 Absatz 1 HGB-E, welche Einwendungen der
Frachtfihrer dem aus dem Ladeschein Berechtigten entgegenhalten kann. Auf die Be-
griindung zu § 522 Absatz 1 HGB-E wird verwiesen.

Absatz 2 regelt nach dem Vorbild des § 522 Absatz 3 Satz 1 HGB-E, dass ein ausfiihren-
der FrachtfUhrer von dem aus dem Ladeschein Berechtigten in Anspruch genommen wird.
Auf die Begriindung zu § 522 Absatz 3 Satz 1 HGB-E wird verwiesen.

Zu § 448

Die vorgeschlagene Anderung dient der Anpassung der Regelung an § 524 HGB-E. Auf
die Begriindung zu dieser Vorschrift wird verwiesen.
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Zu § 449

Die vorgeschlagenen Anderungen dienen zum einen einer Anpassung an die §§ 414, 512
und 525 HGB-E, zum andern haben sie eine redaktionelle Uberarbeitung zum Ziel.

Durch die Anderung der Uberschrift soll klargestellt werden, dass sich § 449 HGB nur mit
Abweichungen von den gesetzlichen Haftungsvorschriften befasst. Inwieweit von den an-
deren Vorschriften des Gesetzes, insbesondere von den wertpapierrechtlichen Sonder-
vorschriften der §§ 444 bis 448 HGB in der durch diesen Entwurf gednderten Fassung
abgewichen werden darf, bleibt der Beurteilung nach allgemeinen Grundsatzen vorbehal-
ten.

Absatz 1 Satz 1 stellt zunachst den bisher in Absatz 2 Satz 1 verankerten Grundsatz auf,
dass die darin genannten Haftungsvorschriften nur durch Individualvereinbarung, nicht
jedoch durch vorformulierte Vertragsbedingungen abbedungen werden kénnen, soweit
der Vertrag nicht die Beférderung von Briefen oder briefahnlichen Sendungen zum Ge-
genstand hat. Der bisher in Absatz 1 geregelte Sonderfall, dass der Absender ein
Verbraucher ist, soll in dem nachfolgenden Absatz 3 geregelt werden.

Die Liste der Haftungsvorschriften, die in Satz 1 aufgeflhrt sind, entspricht im Wesentli-
chen der des geltenden Rechts. Da nach dem Entwurf die im bisherigen § 447 HGB auf-
gefihrte Regelung in § 445 Absatz 3 und § 446 Absatz 2 Gbernommen werden soll, wird
jedoch insoweit die Verweisung geandert.

Nicht Gbernommen werden soll die Regelung in dem bisherigen § 449 Absatz 1 Satz 2
HGB, wonach jede von § 418 Absatz 6 HGB abweichende Vereinbarung unwirksam ist,
wenn sie zu Lasten eines gutgldubigen Dritten geht. Da der Frachtbrief kein Wertpapier ist
und der Frachtfihrer daher auch nicht aus dem Frachtbrief in Anspruch genommen wer-
den kann, begegnet es Bedenken, eine zwischen dem Absender und dem Frachtflhrer
getroffene individualvertragliche Vereinbarung Dritten gegeniber, die ihre Rechte aus
dem zwischen dem Absender und dem Frachtflhrer abgeschlossenen Frachtvertrag her-
leiten, fr unwirksam zu erklaren. Denn damit erhielte der Dritte als der aus dem Fracht-
vertrag Begtinstigte weiterreichende Rechte als der Absender. Anderes gilt fir den Lade-
schein. Satz 2 bestimmt daher nach dem Vorbild des § 525 HGB-E jede Bestimmung in
einem Ladeschein, die von den in Satz 1 genannten Haftungsvorschriften zu Lasten des
Absenders abweicht, Dritten gegenuber unwirksam ist. Auf die Gutglaubigkeit des Dritten
soll es allerdings auch insoweit nicht ankommen. Denn wenn im Ladeschein eine von den
gesetzlichen Haftungsvorschriften abweichende Bestimmung enthalten ist, kann sich ein
Dritter, dem der Ladeschein Ubertragen wurde, kaum darauf berufen, er habe von dem
Inhalt des Ladescheins keine Kenntnis genommen. Es erscheint aber zum Erhalt der Um-
lauffahigkeit des Ladescheins geboten, die Mdglichkeit der Abweichung von den gesetzli-
chen Haftungsvorschriften einzuschrédnken. Eine Ausnahme von dem Grundsatz, dass zu
Lasten Dritter gehende Abweichungen von den gesetzlichen Haftungsvorschriften unwirk-
sam sind, soll nur gelten, wenn der nachstehend erérterte Absatz 2 zur Anwendung ge-
langt.

Absatz 2 erweitert nach dem Vorbild des bisherigen § 449 Absatz 2 HGB die Mdglichkeit,
von den gesetzlichen Haftungsvorschriften abzuweichen. Wie sich aus der Verweisung in
Satz 1 auf Absatz 1 ergibt, eréffnet Absatz 2 diese Mdglichkeit nicht nur flr Vereinbarun-
gen im Frachtvertrag, sondern auch fur Bestimmungen in einem Ladeschein. Ebenso wie
bei Ausstellung eines Konnossements (§ 525 HGB-E) ist also eine Bestimmung im Lade-
schein, die die Voraussetzungen des Absatzes 2 erflllt, auch dann wirksam, wenn sie zu
Lasten Dritter geht.

Satz 1 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 449 Absatz 2 Satz 2 HGB. Wie bis-
her gestattet die Vorschrift, im Rahmen der in Nummer 1 und 2 aufgestellten Grenzen,
einen anderen als den in § 431 Absatz 1 und 2 HGB vorgesehenen Haftungshéchstbetrag
festzulegen. Dies gilt auch fur eine Bestimmung in einem Ladeschein. Darauf, ob dieser
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Haftungshdchstbetrag zu Lasten Dritter geht, kommt es fir die Wirksamkeit der Bestim-
mung nicht an.

Abweichend vom bisherigen § 449 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 HGB soll allerdings nicht
mehr verlangt werden, dass ein zwischen zwei und vierzig Rechnungseinheiten liegender
Betrag ,in drucktechnisch deutlicher Gestaltung besonders hervorgehoben ist“. Diese Er-
fordernis hat in der praktischen Durchsetzung erhebliche Probleme bereitet, zumal der
Bundesgerichtshof in bewusster Abkehr von der Begrindung des Regierungsentwurfs
zum Transportrechtsreformgesetz (Bundestags-Drucksache 13/8445 S. 88 (zu § 448 Ab-
satz 2) die Regelung auch auf die Einbeziehung von Allgemeinen Geschéftsbedingungen
in den Vertrag anwendet, um so der Warnfunktion der Regelung zu Durchsetzung zu ver-
helfen (BGH, Urteil vom 23. Januar 2003, BGHZ 153, 308 ff.). Angesichts dessen, dass
sich die in der oben genannten Begrindung skizzierte Marktsituation im Transportgewer-
be nicht gedndert hat, scheint es jedoch geboten, zumindest daran festzuhalten, dass der
Verwender von vorformulierten Vertragsbedingungen, in denen von den gesetzlichen Haf-
tungshdochstbetragen abgewichen wird, ihren Vertragspartner in geeigneter Weise Uber
die Anderung informieren.

Gestrichen werden soll die Regelung in dem bisherigen § 449 Absatz 2 Satz 3 HGB. Da
aus den zu Artikel 1 Nummer 8 dieses Gesetzentwurfs vorgetragenen Griinden die Haf-
tung des Absenders nicht mehr durch Gesetz summenmaBig beschrankt werden soll, be-
darf es auch keiner Regelung, die eine Anderung des in § 414 HGB bestimmten Haf-
tungshdchstbetrags zum Gegenstand hat. Die Frage, unter welchen Voraussetzungen
von der Haftungsvorschrift des im Entwurf vorgeschlagenen § 414 HGB abgewichen wer-
den darf, beantwortet sich grundséatzlich nach Absatz 1: Eine Abweichung von § 414 HGB
kann danach grundsatzlich nur durch Vereinbarung erfolgen, die im Einzelnen ausgehan-
delt ist. Eine bedeutsame Ausnahme von diesem Grundsatz regelt allerdings der neu vor-
geschlagene Satz 2, der an die Stelle des bisherigen § 449 Absatz 2 Satz 3 tritt. Denn
nach dem vorgeschlagenen neuen Satz 2 ist es den Vertragsparteien gestattet, durch
vorformulierte Vertragsbedingungen die vom Absender nach § 414 zu leistende Entschéa-
digung der Héhe nach zu beschranken. Damit wird berucksichtigt, dass es kinftig keinen
gesetzlichen Haftungshdchstbetrag mehr gibt. Stattdessen wird den Vertragsparteien der
Weg geebnet, eine auf ihre Verhaltnisse zugeschnittene Lésung zu finden, die das mit
dem bisherigen § 449 Absatz 2 Satz 3 HGB angestrebte Gleichgewicht von Verfrachter-
haftung und Absenderhaftung wieder herstellt.

Die in Absatz 3 vorgeschlagene Regelung entspricht dem bisherigen § 449 Absatz 1
Satz 1 HGB. Da Verbrauchergeschafte eher die Ausnahme darstellen, erscheint es im
Interesse besserer Lesbarkeit der Vorschrift, diese Geschéafte erst im Anschluss an die fir
alle sonstigen Frachtvertrage geltenden Absatze zu regeln.

Absatz 4 entspricht dem bisherigen § 449 Absatz 3 HGB.
Zu Nummer 26 (§ 450 HGB)

Nach der vorgeschlagenen Nummer 26 in Verbindung mit Artikel 14 Absatz 2 des Ent-
wurfs soll der bisherige § 450 Nummer 1 HGB aufgehoben werden, sobald die Haager
Regeln fir die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft treten. Denn die Vorschrift ist, wie
sich aus der Begrindung zu dem Entwurf eines Transportrechtsreformgesetzes (Bundes-
tags-Drucksache 13/8445, Seite 89) ergibt, nur in das Handelsgesetzbuch aufgenommen
worden, um eine Kollision mit Artikel 3 § 8, Artikel 4 § 5 und Artikel 5 der Haager Regeln
zu vermeiden. Einer solchen Vorschrift bedarf es nicht mehr, wenn die Haager Regeln fur
die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft treten.

Zu Nummer 27 (§ 451c HGB)

Da nach der in Nummer 8 dieses Artikels vorgeschlagenen Streichung von § 414 Ab-
satz 1 Satz 2 HGB die Haftung des Absenders nicht mehr summenmaBig begrenzt sein
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soll, bedarf es auch im Umzugsrecht keiner Regelung mehr, die eine von § 414 Absatz 1
HGB abweichende Haftungshdchstgrenze bestimmt. Dementsprechend soll § 451¢c HGB
aufgehoben werden.

Zu Nummer 28 (§ 451h HGB)

Bei der vorgeschlagenen Aufhebung des § 451h Absatz 2 Satz 3 HGB handelt es sich um
eine Folge&nderung zu Nummern 8 und 27 dieses Artikels, nach denen die vom Absender
zu leistende Entschadigung nicht mehr summenméBig begrenzt sein soll. In Uberein-
stimmung mit § 449 Absatz 2 Satz 2 HGB-E soll stattdessen gestattet werden, durch vor-
formulierte Vertragsbedingungen die vom Absender zu leistende Entschadigung sum-
menmaBig zu begrenzen.

Zu Nummer 29 (§ 452 HGB)

Die vorgeschlagene Ersetzung der Worter ,zur See” durch die Woérter ,lber See” in § 452
Satz 2 HGB dient der Anpassung an die in § 481 HGB-E gewahlte Diktion.

Zu Nummer 30 (§ 455 HGB)

Die vorgeschlagene Anderung des § 455 HGB dient der Anpassung an den nach Num-
mer 8 geanderten § 414 HGB. Da danach § 414 Absatz 1 Satz 2 HGB mit der darin vor-
gesehenen summenmaBigen Haftungsbeschrankung gestrichen werden soll, ist die Ver-
weisung auf diese Vorschrift zu streichen.

Zu Nummer 31 (§ 464 HGB)

Die vorgeschlagene Neufassung des bisherigen § 464 HGB dient der redaktionellen An-
passung der Vorschrift an die Ubliche Diktion im Birgerlichen Gesetzbuch. Dariiber hin-
aus sollen — wie bei dem in Nummer 21 vorgeschlagenen § 441 Absatz 1 Satz 1 und 2
HGB — Rechtsunsicherheiten dartber, ob und unter welchen Voraussetzungen ein Pfand-
recht an dem Gut Dritter entstehen kann, beseitigt werden. Auf die Begriindung zu Num-
mer 21 Buchstabe b wird verwiesen.

Zu Nummer 32 (§ 466 HGB)

Da, wie zu Nummer 25 vorgeschlagen, der bisherige § 449 HGB neu gefasst werden soll,
sollte auch der bisherige § 466 HGB Uberarbeitet werden.

Durch die Anderung der Uberschrift zu § 466 HGB soll wie in § 449 HGB-E klargestellt
werden, dass sich die Vorschrift nur mit Vereinbarungen befasst, die eine Abweichung
von den gesetzlichen Haftungsvorschriften zum Gegenstand hat.

Der vorgeschlagene § 466 Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 466 Absatz 2 Satz 1.
Ebenso wie in § 449 Absatz 1 HGB-E soll lediglich durch die Formulierung ,von den Haf-
tungsvorschriften in“ noch einmal deutlich gemacht werden, dass sich die Vorschrift nur
mit Vereinbarungen befasst, die eine Abweichung von den gesetzlichen Haftungsvor-
schriften zum Gegenstand hat. Im Ubrigen soll die Sonderregelung Uber Verbraucherge-
schéfte, auf die der bisherige § 466 Absatz 2 Satz 1 durch die Formulierung ,in allen an-
deren als den in Absatz 1 genannten Féllen” verweist, in Absatz 4 aufgenommen werden.

Der vorgeschlagene § 466 Absatz 2 Satz 1 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen
§ 466 Absatz 2 Satz 2. Aus den zu § 449 HGB-E angefuhrten Griinden wird jedoch die
Formulierung ,in drucktechnisch deutlicher Gestaltung besonders hervorgehoben ist®
durch die Formulierung ,der Verwender der vorformulierten Vertragsbedingungen seinen
Vertragspartner in geeigneter Weise darauf hinweist, dass diese einen anderen als den
gesetzlich vorgesehenen Betrag vorsehen,” ersetzt.
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Neu ist Absatz 2 Satz 2. Die Vorschrift ist § 449 Absatz 2 Satz 3 HGB-E nachgebildet.
Denn es erscheint geboten, eine entsprechende Regelung auch ins Speditionsrecht auf-
zunehmen und den Vertragsparteien nach dem Vorbild des § 512 Absatz 2 Nummer 2
HGB-E zu gestatten, die Haftung des Versenders summenmaBig zu beschranken. Auf die
Begriindung zu § 449 Absatz 2 Satz 3 HGB-E wird verwiesen.

Absatz 3 ist wortgleich mit dem bisherigen § 466 Absatz 3 HGB. Anderungen sind inso-
weit nicht veranlasst.

Der vorgeschlagene Absatz 4 entspricht dem bisherigen § 466 Absatz1 HGB. Da
Verbrauchergeschéafte die Ausnahme darstellen, erscheint es zweckmé&Big, nach dem
Vorbild des § 449 HGB-E die auf Verbrauchergeschéafte anzuwendende Sondervorschrift
nicht mehr an den Anfang des § 466 HGB. In der Sache ergeben sich keine Abweichun-
gen.

Der vorgeschlagene Absatz 5 entspricht dem bisherigen § 466 Absatz 4 HGB.
Zu Nummer 33 (§ 468 HGB)

Die vorgeschlagene Anderung des § 468 Absatz 3 Satz 2 HGB dient der Anpassung an
die in Nummer 5 vorgeschlagene Streichung des § 414 Absatz 1 Satz 2 HGB, der die Haf-
tung des Absenders summenmaRBig beschrankt.

Zu Nummer 34 (§ 475b HGB)
Zu Buchstabe a

Durch die in Buchstabe a vorgeschlagene Anderung der Uberschrift des § 475b HGB soll
deutlich gemacht werden, dass die Vorschrift nur das Pfandrecht des Lagerhalters regelt.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung des bisherigen § 475b Absatz 1 Satz 1 HGB dient der re-
daktionellen Anpassung der Vorschrift an die Ubliche Diktion im Burgerlichen Gesetzbuch.
Darlber hinaus sollen — wie bei dem in Nummer 21 vorgeschlagenen § 441 Absatz 1
Satz 1 und 2 HGB — Rechtsunsicherheiten darlber, ob und unter welchen Voraussetzun-
gen ein Pfandrecht an dem Gut Dritter entstehen kann, beseitigt werden. Auf die Begrin-
dung zu Nummer 21 Buchstabe b (§ 441 Absatz 1 HGB-E) wird verwiesen.

Zu Nummer 35 (§ 475¢c HGB)

Ebenso wie beim Frachtbrief (§ 408 Absatz 3 HGB-E), beim Ladeschein (§ 444 Absatz 3
HGB-E), beim Konnossement (§ 516 Absatz 2 und 3 HGB-E) und beim Seefrachtbrief
(§ 526 Absatz 4 HGB-E) soll auch beim Lagerschein die Mdéglichkeit geschaffen werden,
das herkdbmmliche papiergebundene Dokument durch eine elektronische Aufzeichnung zu
ersetzen.

Zu Buchstabe a

Die Anderung der Uberschrift zu § 475¢c HGB ist geboten, um deutlich zu machen, dass in
dem — neu vorgeschlagenen — Absatz 4 eine Verordnungserméachtigung enthalten ist.

Zu Buchstabe b

Der in Buchstabe b vorgeschlagene neue § 475c Absatz 4 HGB entspricht den Vorschrif-
ten, die in Artikel 1 Nummer 4 Buchstabe ¢, Nummer 23 und Nummer 40 dieses Entwurfs
zu § 408 Absatz 3, § 444 Absatz 3, § 516 Absatz 2 und 3 und § 526 Absatz 4 HGB-E vor-
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geschlagen werden. Auf die Begrindung zu den vorgenannten Vorschriften wird verwie-
sen.

Zu Nummer 36 (§ 475d HGB)

Die vorgeschlagene Neufassung des § 475d dient der Anpassung an den flir den Lade-
schein vorgeschlagenen § 444a HGB-E.

Der vorgeschlagene § 475d Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 475d Absatz 2 Satz 1
und 2 HGB. Gestrichen wurden jedoch das Wort ,insbesondere” in Satz 1 sowie der Hin-
weis darauf, dass die Vermutung ,widerleglich“ ist. Dem Wort ,insbesondere” kommt kei-
ne eigenstandige Bedeutung zu. Der Begriff ,widerleglich“ ist Gberflissig, weil sich bereits
aus § 292 ZPO ergibt, dass mangels anderslautender gesetzlicher Regelung eine gesetz-
liche Vermutung durch den Beweis des Gegenteils widerlegt werden kann. Eine ver-
gleichbare Regelung findet sich fiir den Ladeschein in § 444a Absatz 1 HGB-E.

§ 475d Absatz 2 tritt an die Stelle des bisherigen § 475d Absatz 2 Satz 3 HGB. Er ent-
spricht dem flr den Ladeschein vorgeschlagenen § 444a Absatz 2 HGB-E sowie dem flir
das Konnossement vorgeschlagenen § 522 Absatz 2 HGB-E. Ebenso wie dort soll durch
die Unterscheidung zwischen der Begebung des Lagerscheins an die darin als zum Emp-
fang berechtigt benannte Person und der Ubertragung des Lagerscheins an Dritte durch
Indossament oder durch Einigung und Ubergabe unterschieden und hierdurch erreicht
werden, dass auch der gutglaubige erste Nehmer eines Rekta- oder der Orderpapiers
geschutzt wird.

§ 475d Absatz 3 tritt an die Stelle der bisher in § 475d Absatz 1 und 3 sowie in § 475f
Satz 1 HGB enthaltenen Regelungen. Er entspricht dem flr den Ladeschein vorgeschla-
genen § 444a Absatz 3 HGB-E sowie dem fir das Konnossement vorgeschlagenen § 519
HGB-E. Auf die Begriindung zu den zuletzt genannten Vorschriften wird verwiesen.

Zu Nummer 37 (§ 475e HGB)

Durch die in Nummer 32 vorgeschlagenen Anderungen soll § 475e HGB sowohl hinsicht-
lich seiner Struktur als auch hinsichtlich seines Inhalts der entsprechenden, fiir den Lade-
schein vorgeschlagenen Regelung in § 445 HGB-E angeglichen werden.

Zu Buchstabe a

Der vorgeschlagene neue § 475e Absatz 1 HGB entspricht in der Sache dem bisherigen
§ 475f Satz 1 HGB. In der Formulierung ist er jedoch § 445 Absatz 1 HGB-E und § 521
Absatz 1 HGB-E angeglichen.

Zu Buchstabe b

Der in Buchstabe b vorgeschlagene § 475e Absatz 2 Satz 2 entspricht dem bisherigen
§ 475f Satz 2 HGB.

Der in Buchstabe b vorgeschlagene § 475e Absatz 2 Satz 3 findet dagegen keine ent-
sprechende Regelung im bisherigen Lagerrecht. Die Vorschrift ist dem § 445 Absatz 2
Satz 2 HGB-E und dem § 522 Absatz 2 Satz 2 HGB-E nachgebildet. Auf die Begriindung
zu diesen Vorschriften wird verwiesen.

Zu Buchstabe ¢

Die geanderte Nummerierung ergibt sich aus der vorgeschlagenen Einflgung eines neu-
en Absatzes 1.
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Zu Buchstabe d

Die Anderung dient der Anpassung an die Wortwahl in § 445 Absatz 3 HGB-E und § 521
Absatz 4 HGB-E. In der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Zu Nummer 38 (§§ 475f und 4759 HGB)

Die in Nummer 38 vorgeschlagene Neufassung der bisherigen §§ 475f und 4759 HGB
dient der Angleichung der lagerrechtlichen Vorschriften an die flir den Ladeschein in
Nummer 25 entworfenen §§ 447 und 448 HGB.

Zu § 475f

Der vorgeschlagene § 475f ist § 447 Absatz 1 HGB-E und § 522 Absatz 1 HGB-E nach-
gebildet. Es erscheint zweckmaBig, auch im Lagerrecht klarzustellen, welche Einwendun-
gen der Lagerhalter dem aus dem Lagerschein Berechtigten entgegenhalten kann.

Zu § 475¢

Der vorgeschlagene § 475g HGB entspricht der fir den Ladeschein in § 448 HGB-E und
fir das Konnossement in § 524 HGB-E vorgeschlagenen Regelung. Die Formulierung
,Begebung ... an denjenigen, der darin als der zum Empfang des Gutes Berechtigte be-
nannt ist* greift die Formulierung in dem neu vorgeschlagenen § 475d Absatz 3 Satz 2
Nummer 3 HGB auf. Die Regelung erfasst damit — ebenso wie die entsprechenden Vor-
schriften flr den Ladeschein und das Konnossement — auch den Fall, dass das Papier
dem ersten Nehmer eines Rekta- oder der Orderpapiers Ubertragen wird.

Zu Nummer 39 (§ 475h HGB)

Durch die vorgeschlagene Anderung des § 475h HGB wird berticksichtigt, dass sich auf
Grund der in Nummer 37 vorgeschlagenen Anderungen die Z&hlung der Absétze in dem
bisherigen § 475e HGB geéndert hat.

Zu Nummer 40 (Flinftes Buch HGB)

Nummer 40 hat eine vollstdndige Neufassung des Finften Buches des Handelsgesetzbu-
ches zum Gegenstand. Die vorgeschlagenen neuen Regelungen bilden den Kern der mit
dem vorliegenden Entwurf angestrebten Reform des Seehandelsrechts.

Zum Finften Buch (Seehandel)
Zum Ersten Abschnitt (Personen der Schifffahrt)

Zu § 476

Der vorgeschlagene § 476 halt wie der bisherige § 484 HGB daran fest, dass der Reeder
der Eigentimer eines Schiffes sein muss. Ein Bedlrfnis daflr, auf die Eigentimerstellung
zu verzichten und stattdessen lediglich darauf abzustellen, wer das Schiff betreibt, ist
nicht ersichtlich. Gegen einen solchen Verzicht spricht auch der Umstand, dass sich der
Eigentimer des Schiffes anhand der nach MaBgabe der Resolution A.600 (15) vom
19. November 1987 der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) vergebenen
IMO-Schiffsidentifikationsnummer zuverlassig ermitteln Iasst.

Neu im Vergleich mit dem bisherigen § 484 HGB ist die Formulierung ,zum Erwerb durch
Seefahrt dienenden Schiffes“. Durch die Ersetzung des Wortes ,dienenden® durch das
Wort ,betriebenen® soll berlicksichtigt werden, dass auch in § 477 Absatz 1 HGB-E das
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Wort ,betreiben” verwendet wird. Zu den Grliinden, die hierfir sprechen, wird auf die Be-
griindung zu § 477 verwiesen.

Zu § 477

Absatz 1 Gbernimmt mit sprachlichen Anderungen die Regelung des bisherigen § 510
Absatz 1 HGB, soweit dieser den Begriff ,Ausrlster” definiert. Nach Absatz 1 ist hierunter
derjenige anzusehen, der ein ihm nicht gehérendes Schiff zum Erwerb durch Seefahrt
betreibt.

Nicht Gbernommen wird die Formulierung des bisherigen § 510 Absatz 1 HGB, wonach
nur Ausruster ist, wer das Schiff ,fir seine Rechnung verwendet und es entweder selbst
fihrt oder die FUhrung einem Kapitan anvertraut, der ausschlieBlich seinen Weisungen
unterworfen ist“. Die Formulierung wird durch das Wort ,betreibt” ersetzt, da dieses inhalt-
lich umfassender und besser geeignet ist, den eigenen wirtschaftlichen Einsatz des Schif-
fes durch den Ausruster hervorzuheben. Die neue Formulierung hat auBerdem den Vor-
zug, dass auch derjenige unter den Ausristerbegriff féllt, der einen ,Vertragsreeder” damit
beauftragt, die Bemannung im eigenen Namen durchzufiihren, und aus diesem Grund
nicht Arbeitgeber des Kapitdns und diesem gegentiber unmittelbar weisungsbefugt ist.

In Ubereinstimmung mit dem geltenden Recht fallt auch weiterhin nicht unter den Begriff
des ,AusrUsters” der Zeitcharterer. Da der Zeitcharterer, wie sich aus den §§ 557, 561
HGB-E ergibt, lediglich tGber die Verwendung eines ihm vom Zeitvercharterer zur Verfu-
gung gestellten Schiffes mit Besatzung bestimmt, jedoch nicht flr die Fihrung und sonsti-
ge Bedienung des Schiffes verantwortlich ist, ist er nicht als ,Betreiber* des Schiffes im
Sinne des Absatzes 1 anzusehen.

Absatz 2 Gbernimmt die Regelung des bisherigen § 510 Absatz 1 HGB, wonach der Aus-
raster im Verhaltnis zu Dritten als Reeder angesehen wird.

Absatz 3 ist ohne Vorbild im geltenden Recht. Er normiert eine Obliegenheit des Eigentl-
mers zur Offenlegung eines Ausristungsverhaltnisses, wenn er von einem Dritten in An-
spruch genommen wird, der den Eigentimer fir den Reeder halt und den Eigentimer in
dieser Eigenschaft in Anspruch nimmt. Ist der Eigentiimer des Schiffes jedoch nicht Ree-
der, sondern hat er das Schiff einem Ausrlster zum Erwerb durch Seefahrt Uberlassen,
teilt er aber dem Dritten nicht unverziglich nach Inanspruchnahme den Namen und die
Anschrift des AusrUsters mit, so gilt der Eigentiimer eines Schiffes dem Dritten gegentber
als Reeder im Sinne von § 476 HGB-E. Durch diese Regelung soll insbesondere im Be-
reich der deliktischen Haftung die Ermittlung der Identitdt des Schuldners fir den Ge-
schéadigten erleichtert werden.

Zu § 478

Der vorgeschlagene § 478 HGB orientiert sich an der Regelung des bisherigen § 481
HGB.

Zur Schiffsbesatzung zahlt der Entwurf, wie schon das bisher geltende Recht, den Kapi-
tan, die Schiffsoffiziere und die Schiffsmannschaft. Ferner zahlt der Entwurf zur Schiffsbe-
satzung die sonstigen im Rahmen des Schiffsbetriebs tatigen Personen, die vom Reeder
oder Ausrlster des Schiffes angestellt oder dem Reeder oder Ausrlster von einem Dritten
zur Arbeitsleistung im Rahmen des Schiffsbetriebs Uberlassen werden und die den An-
ordnungen des Kapitans unterstellt sind. Abweichend von dem bisherigen § 481 HGB und
dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe verwendet der Entwurf also nicht mehr die
Formulierung ,sowie alle Ubrigen auf dem Schiff angestellten Personen“. Denn diese
Formulierung ist, wie die Diskussion in Literatur und Rechtsprechung gezeigt hat, unpra-
zise und gibt Anlass fir Missverstandnisse. So ist es, trotz der in dem bisherigen § 481
HGB verwendeten Formulierung ,auf dem Schiff angestellt“ nach allgemeiner Auffassung
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unerheblich, ob die in Frage stehenden Personen ihre Arbeiten an Bord, an der Schiffs-
l&ngsseite, im Leichter oder am Kai zu verrichten haben (BGH, Urteil vom 29. Juni 1951,
BGHZ 3, 34, 39). Dementsprechend soll auf die Formulierung ,auf dem Schiff angestellt*
verzichtet und stattdessen bestimmt werden, dass die Téatigkeit ,im Rahmen des Schiffs-
betriebs® zu erbringen ist. Zusatzlich verlangt der Entwurf, dass die Personen vom Reeder
oder Ausruster angestellt oder dem Reeder oder Ausrister von einem Dritten zur Arbeits-
leistung im Rahmen des Schiffsbetriebs Uberlassen werden und dass sie den Anordnun-
gen des Kapiténs unterstellt sind. Durch dieses Erfordernis soll die nach geltendem Recht
bestehende Frage geklart werden, ob und in welchem Umfang auch selbstandig Tatige
oder deren Bedienstete, etwa die Besatzungsmitglieder eines Schleppers (RG, Urteil vom
21. Dezember 1881, RGZ 20, 84), Arbeitnehmer eines Stauereiunternehmens (RG, Urteil
vom 19. Oktober 1929, RGZ 126, 35 ff., BGH, Urteil vom 12. Dezember 1957, BGHZ 26,
152, 155, 156, BGH, Urteil vom 19. Dezember 1977, BGHZ 70, 113 ff.), Wachleute (BGH,
Urteil vom 29. Juni 1951, BGHZ 3, 34, 39) oder Festmacher (RG, Urteil vom 17. Dezem-
ber 1927, RGZ 119, 270) zur Schiffsbesatzung gezahlt werden. Der Entwurf beantwortet
diese Frage dahingehend, dass nur Personen erfasst werden, die in den arbeitsteiligen
Organismus der Schiffsdienste und der Bordgemeinschaft eingegliedert sind, und zwar
entweder aufgrund eines mit dem Reeder oder Ausrister geschlossenen Arbeitsvertrages
oder aufgrund eines mit einem Dritten, etwa einer sog. crewing agency, geschlossenen
Arbeitsvertrag, auf dessen Grundlage diese Personen dem Reeder oder Ausruster zur
Arbeitsleistung im Rahmen des Schiffsbetriebs Gberlassen worden sind. Nicht erfasst sind
dagegen selbstandige Dritte und deren Bedienstete. Soweit der Reeder oder der Ausris-
ter selbstandige Dritte mit der Erbringung von bestimmten Leistungen beauftragt, be-
stimmt sich nach den insoweit anwendbaren Sonderbestimmungen, etwa § 501 HGB-E,
inwieweit der Reeder oder der Ausrister sich ein Handeln der von ihnen eingesetzten
selbstandigen Dritten zurechnen lassen muss. Einer Ausdehnung des Begriffs ,Schiffsbe-
satzung*“ bedarf es hierfir nicht.

Die Bezugnahme auf den Ausrlster erscheint trotz des vorgeschlagenen § 477 Absatz 2
HGB-E erforderlich, wonach der Ausrlster im Verhaltnis zu Dritten als Reeder angesehen
wird. Denn § 478 HGB-E regelt, in welchem Verhaltnis eine im Rahmen des Schiffsbe-
triebs tatige Person zum Reeder oder Ausrister steht. Ist die Person vom AusrUster an-
gestellt, so kann dieser aber im Verhaltnis zu seinem Arbeitnehmer nicht als Dritter ange-
sehen werden.

Zu § 479

Absatz 1 normiert die gesetzliche Vertretungsmacht des Kapiténs fir den Reeder. Erganzt
wird Absatz 1 durch § 619 HGB-E, der die gesetzliche Zustellungsvolimacht des Kapitans
fir den Reeder regelt.

Absatz 1 halt aus Grinden des Verkehrsschutzes grundsatzlich an der bisher in § 527
HGB geregelten gesetzlichen Vertretungsmacht des Kapitans fiir den Reeder fest: Der
Kapitan ist befugt, fir den Reeder alle Geschafte und Rechtshandlungen vorzunehmen,
die der Betrieb des Schiffes gewdhnlich mit sich bringt. Zu diesen Geschéften z&hlen, wie
Satz 2 in Anlehnung an den bisherigen § 527 Absatz 2 HGB ausdrlcklich klarstellt, auch
der Abschluss von Frachtvertrdgen sowie die Ausstellung von Konnossementen. Die bis-
her in § 527 HGB enthaltene Formulierung ,kraft seiner Anstellung® soll entfallen, weil sie
UberflUssig erscheint. Eine inhaltliche Anderung ist hiermit nicht verbunden.

Neu ist demgegenUber der Verzicht auf die Differenzierung zwischen Rechtsgeschéften,
die im Heimathafen abgeschlossen werden, und solchen, die auBerhalb des Heimatha-
fens abgeschlossen werden. Nach geltendem Recht (bisherige §§ 526, 527 HGB) besteht
eine gesetzliche Vertretungsmacht des Kapitans nur fir Rechtsgeschéfte, die auBerhalb
des Heimathafens abgeschlossen werden. Grund fir diese Differenzierung war, dass bei
Erlass der Regelung eine zuverldssige Kommunikation zwischen Kapitdn und Reeder
auBerhalb des Heimathafens — anders als im Heimathafen — entweder Uberhaupt nicht
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oder nur unter Inkaufnahme von erheblichen Zeitverlusten mdéglich war. Dieser mangeln-
den Kommunikationsmaéglichkeit wurde durch Einrdumung der gesetzlichen Vertretungs-
macht Rechnung getragen. Angesichts der modernen Kommunikationsmedien ist eine
solche sachliche Differenzierung jedoch nicht mehr zeitgemaB, so dass entweder nur eine
vollstandige Aufgabe der gesetzlichen Vertretungsmacht des Kapitédns oder eine Erweite-
rung der Vertretungsmacht auf die Rechtsgeschafte im Heimathafen in Betracht kam.
Letzteres erscheint vorzugswirdig, da nach wie vor — jedenfalls in Ausnahmeféllen — ein
sachliches Bedurfnis fir eine gesetzliche Vertretungsmacht des Kapitans besteht.

Als Ankndpfungspunkt fir den Umfang der Vertretungsmacht wahlt der Entwurf den ,Be-
trieb des Schiffes”. Dieser Formulierung kommt die gleiche Bedeutung wie in den §§ 476
und 477 HGB-E zu. Bewusst abgesehen wird davon, entsprechend dem geltenden Recht
fir den Umfang der Vertretungsmacht daran anzuknipfen, welche MaBnahmen zur Aus-
fuhrung einer konkreten Reise erforderlich sind. Gegen eine solche Anknlpfung spricht
insbesondere, dass der Begriff der ,Reise” nicht mehr den Gegebenheiten der modernen
Seeschifffahrt entspricht und schwierige Abgrenzungsprobleme hervorruft.

Auf Grund der geanderten Rechtsstellung des Kapitédns wird davon abgesehen, nach dem
Vorbild des bisherigen § 527 Absatz 2 HGB dem Kapitén die Befugnis einzurdumen, Ak-
tivorozesse fir den Reeder zu fuhren. Zu weitgehend erscheint es auch, die Regelung
des bisherigen § 760 Absatz 2 HGB beizubehalten, wonach eine Klage auf Duldung der
Zwangsvollstreckung auch gegen den Kapitan gerichtet werden kann und das gegenlber
dem Kapitédn ergangene Urteil auch gegentber dem Eigentiimer wirkt. Ausreichend er-
scheint vielmehr, eine gesetzliche Zustellungsvollmacht des Kapitans zu regeln. Diese
Regelung soll im Achten Abschnitt getroffen werden (§ 619 HGB-E).

Eine Beschrankung der gesetzlichen Vertretungsmacht des Kapitédns im Verhéltnis zu
Dritten soll nach Satz 3 nur wirksam sein, wenn der Dritte sie kannte oder kennen musste.
Vorbild der Regelung ist § 54 Absatz 3 HGB.

Absatz 2 Ubernimmt die Regelung des bisherigen § 520 HGB mit geringfligigen sprachli-
chen Anderungen. Damit soll der bisherige Rechtszustand beibehalten werden, wonach
zivilrechtlich eine Pflicht zur Flihrung des Schiffstagebuchs nicht gesetzlich begrindet
wird. Es bleibt allerdings bei der 6éffentlich-rechtlichen Pflicht zur Flihrung eines Schiffsta-
gebuchs nach Anlage 1 zu § 5 der Schiffssicherheitsverordnung vom 18. September 1998
(BGBI. | S. 3013, 3023). Die dort begriindete Verpflichtung macht jedoch Absatz 2 nicht
UberflUssig, weil die Regelung in Anlage 1 zu § 5 der Schiffssicherheitsverordnung aus-
schlieBlich zum Schutz der Schiffssicherheit, mithin im 6ffentlichen Interesse, besteht,
wahrend Absatz 2 auch dem Schutz privatrechtlicher Interessen dient. Insbesondere kann
das Schiffstagebuch Beweismittel bei Unféllen sein, die sich wahrend einer Reise ereignet
haben. Die Anwendung der Vorschrift setzt allerdings voraus, dass eine Pflicht zur Fih-
rung eines Schiffstagebuchs besteht. Dementsprechend knlipft die Vorschrift nicht allein
daran an, dass Uberhaupt ein Schiffstagebuch gefiihrt wird, sondern setzt voraus, dass
ein Schiffstagebuch zu flhren ist.

Angesichts der Bedeutung des Schiffstagebuchs flir die Durchsetzung privatrechtlicher
Interessen erscheint es auch — tGber den Vorschlag der Sachverstandigengruppe hinaus —
geboten, eine Regelung in enger Anlehnung an den bisherigen § 525 Absatz 1 HGB auf-
zunehmen, wonach die durch den Unfall Betroffenen eine — gegebenenfalls beglaubigte —
Abschrift der den Unfall betreffenden Eintragungen im Tagebuch verlangen kénnen. Diese
Regelung findet sich in dem vorgeschlagenen Satz 3.

Zu § 480

Die vorgeschlagene Vorschrift, die gleichzeitig Anspruchsgrundlage und Zurechnungs-
norm ist, geht auf die Regelung des bisherigen § 485 Satz 1 HGB zuriick. Sie soll — wie
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schon der bisherige § 485 Satz 1 HGB — den besonderen Gefahren Rechnung tragen, die
mit dem Betrieb eines Schiffes flr Dritte verbunden sind.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe, jedoch in Ubereinstimmung mit
dem bisherigen § 485 Satz 1 HGB halt § 480 Satz 1 HGB-E daran fest, dass die ,adjekti-
zische Haftung” des Reeders nur die Haftung flr Personen der Schiffsbesatzung und an
Bord tatige Lotsen umfasst. Zwar hat die Rechtsprechung — entgegen dem Wortlaut des
bisherigen § 485 Satz 1 HGB — die adjektizische Haftung des Reeders auch fiir Personen
bejaht, die sie nicht zur Schiffsbesatzung gezahlt hat, so etwa fir den Arbeitnehmer eines
selbsténdigen Stauereiunternehmens (Urteil des Reichsgerichts vom 19. Oktober 1929,
RGZ 126, 35 ff.; Urteil des Bundesgerichtshofs vom 12. Dezember 1957, BGHZ 26, 152,
155 1.), fir Wachleute (Urteil des Bundesgerichtshofs vom 29. Juni 1951, BGHZ 3, 34, 39)
oder fir Festmacher (Urteil des Reichsgerichts vom 17. Dezember 1927, RGZ 119, 270).
Es erscheint jedoch zweifelhaft, aufgrund dieser Entscheidungen den Regelungsbereich
des § 480 HGB-E auszuweiten.

Die Rechtsprechung hat die entsprechende Anwendung des bisherigen § 485 Satz 1 HGB
auf andere Personen als die Schiffsbesatzung damit begriindet, dass es nicht sachge-
recht sei, den Reeder, der fiir eine nach dem Gesetz grundsatzlich von der Schiffsbesat-
zung unter Aufsicht des Kapitans vorzunehmende Tatigkeit die Dienste eines selbstandi-
gen Unternehmers in Anspruch nehme, anders haften zu lassen als wenn er die Schiffs-
besatzung einsetze (RGZ 126, 35, 38). Die adjektizische Haftung des Reeders beruhe auf
dem Gedanken, dass wegen der mit der Schifffahrt verbundenen besonderen Gefahren
fir Schaden, die im Betriebe dieser Schifffahrt erwachsen seien, die Entlastungsmaéglich-
keit nach § 831 Absatz 1 Satz 2 BGB ausgeschaltet werden misse. Die Haftung dirfe
nicht von einem auBerlich nicht erkennbaren zufalligen Umstand der inneren Betriebsver-
fassung abhangig gemacht werden (RGZ 126, 35, 38). Diese Begriindung hat der BGH
jedoch in seiner Entscheidung vom 19. Dezember 1977 (BGHZ 70, 113 ff.) wieder relati-
viert. So hat er eine adjektizische Haftung des Reeders in einem Fall verneint, in dem der
Schaden zwar bei der Vornahme von typischen, dem regelmé&Bigen laufenden Schiffsbe-
trieb eigentimlichen und mit den besonderen Gefahren der Schifffahrt verbundenen
Schiffsdiensten entstanden war, der Verursacher des Schadens aber ein Arbeitnehmer
eines nicht vom Reeder, sondern von einem Ladungsbeteiligten beauftragten selbsténdi-
gen Dritten verursacht worden war. Zur Begrindung hat sich der BGH darauf berufen,
dass die Ausweitung der adjektizischen Haftung des Reeders im vorliegenden Fall zu ei-
ner ,besonders starken“ Anndherung dieser Haftung an eine Gefahrdungshaftung fiihren
wirde. Diese aber habe das Handelsgesetzbuch bewusst nicht eingeflhrt. AuBerdem
knlpfe § 485 Satz 1 HGB die Reederhaftung nicht an das Verschulden irgendeiner einen
Schiffsdienst ausiibenden Person, sondern an das Verschulden der hierzu vom Reeder
angestellten Leute, mithin solcher Personen, die seiner Auswahl, Uberwachung und Wei-
sungsbefugnis unterstehen (BGHZ 70, 113, 116). Flr eine entsprechende Anwendung
des § 485 Satz 1 HGB fehle in diesem Falle ,jeder Uberzeugende Grund“. Im Ergebnis
bedeutet dies, dass es fir die Frage, ob § 485 HGB entsprechend anzuwenden ist, ent-
scheidend darauf ankommt, wer Auftraggeber der Tatigkeit war, die letztlich zum Schaden
gefihrt hat. Damit aber werden die Rechtfertigungsgrinde fir die Ausweitung der adjekti-
zischen Haftung, nadmlich das besondere Schutzbedirfnis des im Betriebe der Schifffahrt
Geschadigten sowie der Rechtsschein, dass typische, dem regelméaBigen laufenden
Schiffsbetrieb eigentimliche Schiffsdienste von der Schiffsbesatzung erflllt werden, obso-
let.

In der Literatur wird daher eine entsprechende Anwendung des bisherigen § 485 Satz 1
HGB auf selbstédndige Hilfspersonen abgelehnt (vgl. hierzu Susanne Knéfel, Die Haftung
des Giterbeférderers fur Hilfspersonen, Dissertation 1995, S. 150 ff. mit weiteren Nach-
weisen). Diese Auffassung erscheint liberzeugend. Daher soll der Regelungsbereich des
§ 480 Satz 1 HGB-E nicht im Vergleich mit dem bisherigen § 485 Satz 1 HGB ausgeweitet
werden, sondern eine adjektizische Haftung des Reeders nur flr Handlungen der Schiffs-
besatzung und an Bord tatiger Lotsen geregelt werden. Die Beschrankung der adjektizi-
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schen Haftung des Reeders auf diese Personengruppe lasst sich damit rechtfertigen,
dass der Reeder auf diese Personen in gréBerem MaBe einwirken kann als auf selbstan-
dige Dritte und dass ihn daher auch eine gréBere Verantwortung fir diese Personen trifft.

In Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 480 Satz 1 HGB-E bleibt es im Ubrigen dabei,
dass der Reeder fUr alle an Bord tatigen Lotsen adjektizisch haftet. Ein Ausschluss der
Haftung des Reeders fir nicht frei ausgewahlte Lotsen (sog. Zwangslotsen) nach dem
Vorbild von Artikel 17 Absatz 1 des Budapester Ubereinkommens von 2001 Gber den Ver-
trag Uber die Guterbeférderung in der Binnenschifffahrt (CMNI) (BGBI. 2007 Il S. 298)
erscheint nicht sachgerecht: Wenn schon der Reeder und der Lotse, wie in den §§ 611,
615 HGB-E vorgesehen, die Mdglichkeit haben sollen, ihre Haftung global zu beschran-
ken, soll zum Schutz des Geschadigten zumindest eine scharfe Haftungsgrundlage be-
stehen.

Abweichend vom bisherigen § 485 Satz 1 HGB verwendet § 480 Satz 1 HGB-E nicht
mehr die Formulierung ,in Ausfihrung von Dienstverrichtungen®. Auch die im Abschluss-
bericht der Sachverstéandigengruppe in Anlehnung an die Terminologie des § 831 Ab-
satz 1 BGB vorgeschlagene Alternativformulierung ,in Ausflihrung der Verrichtung® soll
nicht ibernommen werden. Denn bei beiden Formulierungen bleibt unklar, um welche
Verrichtung es sich handelt. Um zu vermeiden, dass hieraus der Schluss gezogen wird,
dass es nur um solche Verrichtungen geht, die dem Handelnden ausdriicklich Ubertragen
werden, wird die Formulierung ,in Austibung ihrer Tatigkeit vorgeschlagen.

Um auch eine Haftung des Reeders zu begriinden, wenn die im Schiffsbetrieb tatige Per-
son einem Dritten gegenuber aus einer Anspruchsgrundlage wie etwa § 904 BGB haftet,
die kein Verschulden voraussetzt, wird anders als im bisherigen § 485 Satz 1 HGB nicht
mehr darauf abgestellt, ob das Mitglied der Schiffsbesatzung oder der Lotse den Schaden
,schuldhaft* zuflgt. Vielmehr wird darauf abgestellt, ob sich die genannte Person gegen-
Uber dem Dritten schadensersatzpflichtig gemacht hat. § 480 Satz 1 HGB-E begriindet
damit, anders als der bisherige § 485 Satz 1 HGB, eine adjektizische Haftung des Ree-
ders auch flr den Fall, dass die im Schiffsbetrieb tatige Person ihrerseits verschuldensu-
nabhéngig haftet.

Nach § 480 Satz 2 HGB-E gilt die dargestellte Regelung in Satz 1 Uber die adjektizische
Haftung des Reeders flir einen durch ein Mitglied der Schiffsbesatzung oder einen an
Bord tatigen Lotsen verursachten Schaden wegen Verlust oder Beschadigung von Gut,
das in Ausflhrung eines Seefrachtvertrags mit dem Schiff beférdert wurde, nur mit Ein-
schrankungen. So haftet der Reeder, wenn der Schadensersatzanspruch von einem La-
dungsbeteiligten — dem Befrachter, dem Empfanger oder dem Berechtigten aus dem
Konnossement — geltend gemacht wird, nur so, als ware er der Verfrachter. Diese Rege-
lung greift den in dem bisherigen § 485 Satz 2 HGB und auf Artikel 4 § 5 der Haager Re-
geln gestitzten Rechtsgedanken auf, wonach sich der Reeder auch in den Féllen, in de-
nen er nicht zugleich Verfrachter ist, auf die Haftungsbefreiungen und -begrenzungen be-
rufen kann, die dem Verfrachter aus dem Seefrachtvertrag zustehen. Zwar findet sich die-
ser Rechtsgedanke auch in § 509 Absatz 1 Satz 2 HGB-E wieder. Denn danach kann der
Reeder als sog. ausfuhrender Verfrachter ebenso wie der Verfrachter seine Haftung auf
das Niveau des Seefrachtvertrags beschranken. Allerdings gilt diese Regelung nur, wenn
der Reeder auch tats&chlich ausfihrender Verfrachter im Sinne von § 509 HGB-E ist.
Uberlasst der Reeder auf Grund eines Zeitchartervertrags einem Zeitcharterer sein Schiff,
so ist er jedoch grundsatzlich nicht als ausfihrender Verfrachter anzusehen, soweit es um
das Laden und Léschen des Gutes geht. Denn fur den Lade- und Léschvorgang ist
grundsétzlich der Zeitcharterer verantwortlich (§ 563 Absatz 1 HGB-E). Daher dirfte bei
einer solchen Fallkonstellation der Reeder jedenfalls dann nicht nach § 509 HGB-E fiir
den Giterschaden in Anspruch genommen werden kdnnen, wenn das Mitglied der
Schiffsbesatzung als Erfullungsgehilfe des Zeitcharterers bzw. als Hilfsperson anzusehen
ist, fir die der Zeitcharterer nach § 509 Absatz 5 in Verbindung mit § 508 HGB-E haftet.
Ohne § 480 Satz 2 HGB-E kdnnte dann der Reeder fir diese Schaden noch nach § 480
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Satz 1 HGB-E in Anspruch genommen werden — und zwar ohne, dass er sich auf Haf-
tungsbefreiungen und -begrenzungen aus dem Seefrachtvertrag berufen kdnnte. Es be-
steht jedoch kein Anlass, fir diesen Fall den Reeder — anders als den Verfrachter — ver-
schuldensunabhangig und unbeschrankt haften zu lassen. Daher bestimmt § 480 Satz 2
HGB-E ebenso wie § 509 Absatz 1 Satz 1 HGB-E, dass der Reeder bei Inanspruchnahme
durch einen Ladungsbeteiligten nur so haftet, ,als ware er der Verfrachter®. Durch die
Verweisung auf § 509 HGB soll im Ubrigen sichergestellt werden, dass dieselben Rechts-
folgen gelten wie in den Féllen, in denen der Reeder zugleich ausfuhrender Verfrachter
ist.

Zum Zweiten Abschnitt (Beforderungsvertrage)

Zum Ersten Unterabschnitt (Seefrachtvertrage)

Der Erste Unterabschnitt enthalt unter der Uberschrift ,Seefrachtvertrage® Regelungen
Uber den Stlckgutfrachtvertrag (§§ 481 bis 526 HGB-E) und Uber den Reisefrachtvertrag
(§§ 527 bis 535 HGB-E). Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe wird
als Uberschrift zum Ersten Unterabschnitt bewusst nicht das Wort ,Glterbeférderungsver-
trage” verwendet. Es erscheint vorzugswirdig, als Oberbegriff den Begriff ,Seefrachtver-
trag” zu wahlen und im Ersten Titel den Stlckgutfrachtvertrag zu regeln. Dadurch soll der
Reisefrachtvertrag klarer vom Stiickgutfrachtvertrag abgegrenzt und zugleich klargestellt
werden, dass beide Vertragstypen, also Stiickgutfrachtvertrag und Reisefrachtvertrag, als
Seefrachtvertrage anzusehen sind.

Zum Ersten Titel (Stiickgutfrachtvertrag)
Zum Ersten Untertitel (Allgemeine Vorschriften)

Zu § 481

Der vorgeschlagene § 481 HGB enthalt unter Ubernahme der Systematik der besonderen
Vertragstypen im Birgerlichen Gesetzbuch und in enger Anlehnung an § 407 HGB.
Zugleich definiert er den Anwendungsbereich der im Ersten Titel enthaltenen Regelungen.
Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe verzichtet die Vorschrift — wie
auch die nachfolgenden Paragraphen — auf die Verwendung des Begriffs ,Seefrachtver-
trag” und bezieht sich durchgangig auf den ,Stlckgutfrachtvertrag®. Hierdurch sollen be-
griffliche Unklarheiten vermieden werden. Denn der Stiickgutfrachtvertrag ist nur ein Un-
terfall des Seefrachtvertrages. Daneben sieht der Entwurf auch den Reisefrachtvertrag als
einen Unterfall des Seefrachtvertrages vor. Die Formulierung ist an § 407 HGB angelehnt,
der den Frachtvertrag definiert.

Absatz 1 regelt die Leistungspflichten des Verfrachters aus dem Stlickgutfrachtvertrag.
Der Verfrachter wird verpflichtet, das Gut lber See zum Bestimmungsort zu beférdern
und dort dem Empfanger abzuliefern. Eine Uberlegung, anstelle des Begriffs des ,Be-
stimmungsorts“ den des ,Bestimmungshafens® zu wahlen und damit klarzustellen, dass
der Stickgutfrachtvertrag nur Beférderungen Uber See mit einem Schiff erfasst, wurde
verworfen, da der Begriff ,Bestimmungsort* neutraler ist und hierdurch vermieden wird,
dass Beférderungen etwa zu einer Bohrinsel nicht in den Anwendungsbereich des Ersten
Untertitels fallen. Dass dennoch nur reine Seebeférderungen und nicht etwa auch Multi-
modaltransporte unter Einschluss einer Seestrecke Gegenstand des Stlickgutfrachtver-
trags sind, ergibt sich aus den Worten ,Uber See“. In Abweichung von den bisherigen
§§ 452 und 663b HGB, die die Formulierung ,zur See“ verwenden, wird die Formulierung
,2uber See“ benutzt, da diese in der Praxis sprachlich geldufiger ist. Eine inhaltliche Ab-
weichung folgt hieraus nicht.



- 121 -

Mit den Worten ,lber See” wird gleichzeitig auch eine Abgrenzung zur Beférderung auf
Binnengewéassern vorgenommen, auf die die §§ 407 ff. HGB anzuwenden sind. MaBgeb-
lich ist nach Absatz 1 allein, ob die Beférderung auf einem Seegewéasser oder einem Bin-
nengewasser stattfindet. Dagegen kommt es nicht darauf an, ob die Beférderung mit ei-
nem Seeschiff oder einem Binnenschiff durchgefiihrt wird. Wird die Beférderung sowohl
auf einem Seegewasser als auch auf einem Binnengewasser durchgefiihrt, beantwortet
sich die Frage, ob die im Vierten Buch des Handelsgesetzbuchs verankerten allgemeinen
frachtrechtlichen Regelungen zur Anwendung gelangen oder die im Finften Buch des
Handelsgesetzbuchs verankerten Regelungen Uber den Stiickgutfrachtvertrag, nach
§ 450 HGB.

Absatz 2 benennt als Hauptpflicht des Befrachters dessen Pflicht zur Zahlung der verein-
barten Fracht. Die Regelung entspricht § 407 Absatz 2 HGB.

Absatz 3 regelt nach dem Vorbild des § 407 Absatz 3 HGB die persénliche Reichweite der
Vorschriften Uber den Stlickgutfrachtvertrag. Er sieht vor, dass die Vorschriften Gber den
Stiickgutfrachtvertrag nur gelten, wenn die Beférderung zum Betrieb eines gewerblichen
Unternehmens gehért. UnmaBgeblich ist, ob der Verfrachter Kaufmann ist. Ist der Ver-
frachter kein Kaufmann, so sind nach Absatz 3 Satz 2, wenn die Voraussetzungen fur
eine Anwendung der §§ 481 ff. HGB-E erfillt sind, auch die allgemeinen Vorschriften Uber
Handelsgeschéfte (Viertes Buch, Erster Abschnitt, §§ 343 bis 372 HGB) anzuwenden,
allerdings ohne die §§ 348 bis 350 HGB.

Der Entwurf verzichtet bewusst darauf, die Bestimmungen Uber den Stiickgutfrachtvertrag
nach dem Vorbild der Rotterdam-Regeln auf Vertrdge Uber sog. erweiterte Seebefdrde-
rungen auszudehnen, also auf Vertrage, die sowohl eine Beférderung Gber See als auch
eine Beférderung Uber andere Strecken vorsehen. Denn dies wirde bedeuten, dass die
genannten Vertrage aus dem Anwendungsbereich der §§ 452 ff. HGB herausgenommen
und eigenstandig geregelt werden muissten. Es besteht jedoch keine Notwendigkeit, noch
vor einem Inkrafttreten der Rotterdam-Regeln die Reform des Seehandelsrechts mit einer
Reform der §§ 452 ff. HGB zu verknlpfen. Denn die §§ 452 ff. HGB wurden erst mit dem
am 1. Juli 1998 in Kraft getretenen Gesetz zur Neuregelung des Fracht-, Speditions- und
Lagerrechts (Transportrechtsreformgesetz — TRG) vom 25. Juni 1998 (BGBI. | S. 1588)
eingeflhrt. Anders als in den meisten Landern der Welt gelten mit den genannten Rege-
lungen in Deutschland seit mehr als zehn Jahren zuverlassige und far alle Verkehrstrager
geltende umfassende gesetzliche Regelungen fur Multimodaltransporte. Diese haben sich
im Grundsatz auch bewéhrt. Die Einfliihrung von Regelungen nach dem Vorbild der Rot-
terdam-Regeln wirde diese Einheitlichkeit wieder beenden und damit das mit der Trans-
portrechtsreform angestrebte Ziel, die Zersplitterung des Transportrechts so weit wie
maoglich zu beseitigen, wieder in Frage stellen. Denn bei einer Ubernahme der Rotterdam-
Regeln wéren kinftig Multimodalvertrage, die eine Seebeférderung vorsahen, anderen
Regelungen unterworfen als Multimodalvertrage, die eine Seebefbrderung nicht ein-
schléssen. Auf erstere ware, vorbehaltlich anzuwendender internationaler Ubereinkom-
men, stets Seefrachtrecht anzuwenden — und zwar selbst dann, wenn feststinde, dass
sich der Schaden auf einer innerstaatlichen Teilstrecke an Land ereignet hatte. Aber auch
Multimodalvertréage, die eine Seebeférderung gestatteten, waren unterschiedlichen Re-
geln unterworfen: Auf Multimodalvertrage, die den Beférderungsweg nicht spezifizierten,
waren die allgemeinen Regeln der §§ 452 ff. HGB anzuwenden, selbst wenn ein Teil der
Beférderung tatsachlich Gber See durchgefiihrt wirde, wahrend auf Multimodalvertrage,
die eine Befdérderung Uber See ausdriicklich vorsehen wirden, grundsatzlich Seefracht-
recht anzuwenden wére, selbst wenn die Beférderung tatséchlich nicht lber See durchge-
fuhrt wirde. Eine derart tiefgreifende Anderung des geltenden deutschen Rechts, welche
die an sich schon schwierige Beurteilung der Multimodalvertrdge weiter komplizieren wdir-
de, sollte aber nicht erfolgen, solange dies nicht vélkerrechtlich geboten ist. Im Interesse
der Rechtssicherheit soll daher von einer Ausweitung des Anwendungsbereichs der
§§ 481 ff. HGB-E und einer Anderung der §§ 452 ff. HGB nach dem Vorbild der Rotter-
dam-Regeln abgesehen werden.
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Zu § 482

Die Vorschrift geht auf die bisherigen §§ 563, 564 HGB und Artikel 6 CMNI zuriick. In Ab-
weichung von den genannten Vorschriften wird allerdings nicht eine Haftungsregelung
normiert, sondern lediglich die Leistungspflicht des Befrachters und eines Dritten. Die
hierzu korrespondierende Haftungsregelung findet sich in § 487 HGB-E.

Absatz 1 begriindet eine Pflicht des Befrachters, dem Verfrachter vor Ubergabe des Gu-
tes die fiir die Durchfihrung der Beférderung erforderlichen Angaben zum Gut, insbeson-
dere in Textform Angaben Uber MaB, Zahl oder Gewicht sowie Uber Merkzeichen und Art
des Gutes zu machen. Der Begriff ,Textform* wird in § 126b BGB definiert. Eine Uber-
nahme der Regelung im bisherigen § 564 HGB Uber die Verpflichtung des Befrachters
oder Abladers, Angaben zur Beschaffenheit des Gutes zu machen, erscheint nicht erfor-
derlich.

Absatz 2 erstreckt nach dem Vorbild der bisherigen §§ 563, 564 HGB die Verpflichtung
nach Absatz 1 Satz 2 auf einen vom Befrachter benannten Dritten, der dem Verfrachter
das Gut zur Beférderung Ubergibt. Dritter im Sinne von Absatz 2 ist nur eine Person, die
die dem Befrachter nach § 486 Absatz 1 HGB-E obliegende Abladung als eigene Leistung
erbringt. Dritter ist dagegen nicht, wer als Vertreter des Befrachters auftritt oder als Mitar-
beiter des Befrachters das Gut Ubergibt. Unter die Vorschrift fallt damit etwa der fob-
Verkaufer in einem Uberseeischen Abladegeschaft, der in Erfillung des zwischen dem
fob-Kaufer und dem Verfrachter abgeschlossenen Seefrachtvertrags dem Verfrachter das
Gut zur Beférderung Ubergibt. Wird in dem genannten Beispiel der fob-Verkaufer vom
Befrachter/fob-Kaufer als Ablader zur Eintragung in das Konnossement benannt, so ist
Dritter im Sinne von Absatz 2 zugleich der Ablader im Sinne von § 513 Absatz 2 HGB-E.
Absatz 2 gilt jedoch auch in den Féllen, in denen kein Konnossement ausgestellt wird.
Daher verzichtet Absatz 2 auf die Erwahnung des Abladers.

Da der Dritte mit der Ubergabe des Gutes an den Verfrachter eigene Interessen verfolgt,
jedoch keine vertraglichen Pflichten gegentber dem Verfrachter hat, sollen dem Dritten
zum Schutz des Verfrachters auch weiterhin die in Absatz 1 Satz 2 genannten Pflichten
als gesetzliche Pflichten auferlegt werden. Dies entspricht zugleich den Vorgaben der
Haager Regeln, die in Artikel 3 § 5 eine Garantiehaftung des Abladers fur die Richtigkeit
seiner Angaben Uber Merkzeichen, Zahl, Menge und Gewicht und in Artikel 4 § 6 eine
Garantiehaftung fir Angaben Uber die Beschaffenheit und Eigenart der Giter vorsehen.
Die Sanktion fir den Fall der Pflichtverletzung ergibt sich aus § 487 Absatz 2 HGB-E. Ei-
ne weitergehende Verpflichtung soll dagegen, abweichend vom Abschlussbericht, nicht
normiert werden. Da der Dritte nicht Partei des Seefrachtvertrages ist, erscheint es unan-
gemessen, ihm neben dem Befrachter ganz allgemein die Pflicht aufzuerlegen, den Ver-
frachter Uber alles zu informieren, was flir die Durchflihrung der nach dem Seefrachtver-
trag geschuldeten Beférderung erforderlich ist.

Abweichend von den Rotterdam-Regeln soll davon abgesehen werden, anstelle der vor-
genannten Rechtsfiguren, ndmlich des Abladers oder eines sonstigen Dritten, die Figur
des ,dokumentaren Absenders“ (,documentary shipper”) einzuflhren, also desjenigen,
der nicht dem Absender identisch ist, jedoch zugestimmt hat, in der Beférderungsurkunde
oder elektronischen Beférderungsaufzeichnung als ,Absender” benannt zu werden. Denn
die hieran anknipfende Regelung des Artikels 33, wonach der dokumentére Absender
den Pflichten des Absenders bzw. Befrachters unterliegt und mit diesem gesamtschuldne-
risch haftet, erscheint zu weitgehend. Der Entwurf beschréankt sich darauf, nur demjenigen
bestimmte Pflichten aufzuerlegen und einer bestimmten Haftung zu unterwerfen, der Gut
dem Verfrachter tUbergibt.
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Zu § 483

Die Vorschrift hat ihr Vorbild in § 410 HGB, im bisherigen § 564b HGB sowie in Artikel 4
§ 6 der Haager Regeln. Entsprechend § 410 HGB, insoweit jedoch abweichend von
§ 564b HGB und Artikel 4 § 6 der Haager Regeln, regelt sie nur die Leistungspflicht des
Befrachters und eines Dritten, nicht aber die Haftung der genannten Personen. Die mit
§ 483 HGB-E korrespondierende Haftungsregelung findet sich in § 487 HGB-E.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe hélt der Entwurf an der bisheri-
gen gesetzlichen Terminologie in den §§ 410, 564b HGB und damit an dem Begriff ,ge-
fahrliches Gut® fest. Denn die Auffassung der Sachverstédndigengruppe, dass es ange-
sichts der weiten Definition des Begriffs ,Gefahrgut” in den einschlagigen o&ffentlich-
rechtlichen Regelungen, so in dem flr den Seeverkehr maBgeblichen International Mari-
time Dangerous Goods Code (IMDG-Code), der Einflihrung einer weiteren Definition flr
den Begriff ,geféhrliches Gut” nicht bedarf, wird nicht geteilt. Es gibt nach wie vor zahlrei-
che Félle, in denen ein ,geféhrliches Gut" nicht zugleich auch ein ,Gefahrgut” ist. Zu den-
ken ist etwa an stark ausdinstende Guter. Die Verwendung des Begriffs ,Gefahrgut* hatte
zur Folge, dass der Befrachter Uber derartige Giiter, die zwar kein Gefahrgut sind, aber
aus beférderungsspezifischer Sicht als gefahrlich einzustufen sind, nicht mehr informieren
musste. Dies erscheint nicht sachgerecht.

Absatz 1 entspricht im Wesentlichen dem § 410 Absatz 1 HGB. Abweichend hiervon ver-
pflichtet Absatz 1 allerdings nicht nur den Befrachter, sondern auch den Dritten, der vom
Befrachter benannt ist und dem Verfrachter in eigenem Namen das Gut zur Beférderung
Ubergibt. Dies stimmt mit der Regelung des § 482 Absatz 2 HGB-E (iberein, die dem Drit-
ten die Pflicht zur Information Gber MaB, Zahl oder Gewicht sowie Uber Merkzeichen und
die Art des Gutes auferlegt. Soweit die Pflicht zur Information Uber die Geféahrlichkeit von
Gut betroffen ist, findet sich eine entsprechende Regelung in dem bisherigen § 564b HGB
sowie in Artikel 4 § 6 der Haager Regeln.

Nach Absatz 1 haben sowohl der Befrachter als auch der in § 482 Absatz 2 genannte Drit-
te dem Verfrachter rechtzeitig in Textform die genaue Art der Gefahr und gegebenenfalls
zu ergreifende VorsichtsmaBnahmen mitzuteilen. Wie in § 410 Absatz 1 HGB, jedoch ab-
weichend von dem bisherigen § 564b HGB, ist Adressat der Mitteilung nicht der Kapitan,
sondern der Verfrachter. Hierdurch werden freilich auch Mitteilungen an den Kapitéan er-
fasst. Denn dieser ist nach § 479 HGB-E befugt, den Reeder zu vertreten. Folglich sind
ihm zugegangene Mitteilungen als Mitteilungen an den Verfrachter zu werten, wenn die-
ser mit dem Reeder identisch ist.

Absatz 2 regelt die Rechte des Verfrachters, wenn er gefahrliches Gut Gbernommen hat
und sich dieses Gutes entledigen will. Die Vorschrift hat, soweit Absatz 2 Satz 1 betroffen
ist, ihr Vorbild in § 410 Absatz 2 Nummer 1 HGB. Eine vergleichbare Regelung findet sich
im bisherigen § 564b HGB sowie in Artikel 4 § 6 Satz 1 der Haager Regeln. Ebenso wie
dort darf der Verfrachter, wenn er gefahrliches Gut in Unkenntnis der Art der Gefahr Uber-
nommen hat, dieses gefahrliche Gut ausladen, einlagern, zurlickbeférdern oder — soweit
erforderlich — vernichten oder unschadlich machen. Die Auswahl der konkret zu ergreifen-
den MaBnahme hat der Verfrachter grundsatzlich nach Treu und Glauben unter Berick-
sichtigung der VerhéltnismaBigkeit zu treffen. Schadensersatzanspriiche des Befrachters,
des Empféngers oder eines zum Empfang des Gutes legitimierten Inhabers des Konnos-
sements werden hierdurch nicht ausgel6st, wenn die Voraussetzungen des Absatz 2
Satz 1 erfullt sind. Dies gilt jedoch — insoweit abweichend von § 410 Absatz 2 Nummer 1
HGB — nur dann, wenn auch dem Kapitdn und dem Schiffsagenten des Verfrachters die
Geféahrlichkeit des Gutes unbekannt war. Diese Einschrankung beruht auf den Vorgaben
der Haager Regeln (Artikel 4 § 6 Satz 1) und findet sich auch in dem bisherigen § 564c
HGB. Der Verfrachter muss sich also das Wissen der zuletzt genannten Personen zu-
rechnen lassen, um risikofrei das Gut ausladen und gegebenenfalls sogar beschadigen
oder vernichten zu kénnen.



- 124 -

Absatz 2 Satz 2 enthélt eine dem bisherigen § 564b Absatz2 HGB und Artikel 4 § 6
Satz 2 der Haager Regeln vergleichbare Regelung fiir den Fall, dass der Verfrachter, der
Kapitan oder der Schiffsagent Kenntnis von der von dem Gut ausgehenden Gefahr hatte.
In Ubereinstimmung mit dem bisherigen Recht gestattet er dem Verfrachter fir diesen Fall
ebenfalls, das Gut auszuladen, einzulagern, zurlickzubeférdern oder gegebenenfalls zu
beschéadigen oder zu vernichten, und befreit ihn von seiner Haftung fur Verlust oder Be-
schadigung dieses Gutes. Voraussetzung ist allerdings, dass sich das besondere Risiko
des gefahrlichen Gutes verwirklicht. Zwar lieBe sich dieses Ergebnis auch aus den allge-
meinen Haftungsregeln (§§ 498 ff. HGB-E) herleiten. Denn nach allgemeiner Auffassung
setzt die Haftung des Verfrachters ein rechtswidriges Verhalten voraus. Ein solches
rechtswidriges Verhalten ist jedoch bei Vorliegen eines Notstands (§ 228 BGB), der die
Beschadigung oder Zerstérung einer fremden Sache erforderlich macht, zu verneinen.
Angesichts der Regelungen im geltenden Recht soll aber der Klarstellung halber auch
weiterhin dieser Sonderfall gesetzlich geregelt werden. Zusatzlich soll klargestellt werden,
dass eine Schadensersatzpflicht fortbesteht, wenn der Verfrachter die Gefahr verschuldet
hat. Dies entspricht der Wertung des § 228 Satz 2 BGB sowie des § 589 Absatz 2 HGB-E.

Absatz 3 raumt dem Verfrachter nach dem Vorbild des § 410 Absatz 2 Nummer 2 HGB
einen Anspruch auf Ersatz der erforderlichen Aufwendungen gegenliber dem Befrachter
oder dem in § 482 Absatz 2 HGB-E genannten Dritten ein, wenn er das gefahrliche Gut
ausgeladen, eingelagert, zurlickbeférdert, vernichtet oder unschéadlich gemacht hat. Der
Anspruch entfallt jedoch, wenn ihm, dem Kapitédn oder dem Schiffsagenten bei Ubernah-
me des Gutes die Art der Gefahr bekannt war oder jedenfalls mitgeteilt worden ist. Dies
soll durch die Verweisung auf Absatz 2 Satz 1 klargestellt werden.

Zu § 484

Der vorgeschlagene § 484 begriindet eine Obliegenheit sowie eine Verpflichtung des Be-
frachters gegenliber dem Verfrachter zur ausreichenden Verpackung und, soweit erfor-
derlich, zur Kennzeichnung des Gutes. Sie entspricht § 411 HGB. In systematischer Hin-
sicht erscheint der darin enthaltene Ansatz, die Verpflichtung der Parteien als solche zu
regeln, gegenlber dem in dem bisherigen § 608 Absatz 1 Nummer 5 HGB, der nur die
Rechtsfolgen der Verletzung einer solchen Verpflichtung regelt, vorzugswirdig.

Neu im Vergleich mit dem bisherigen § 411 HGB ist Satz 2, wonach in den Fallen, in de-
nen Gut in einem Container, auf einer Palette oder in oder auf einem sonstigen Lademittel
zur Beférderung tbergeben wird, die Obliegenheit und die Pflicht, das Gut beférderungs-
sicher zu verpacken, einschlieBen, dass das Gut in oder auf dem Lademittel beférde-
rungssicher gestaut und befestigt wird. Die Vorschrift hat ihr Vorbild in Artikel 27 Absatz 3
der Rotterdam-Regeln, wonach der Absender in den Fallen, in denen er einen Container
packt oder ein Fahrzeug beléadt, den Inhalt in oder auf dem Container oder dem Fahrzeug
ordnungsgeman und sorgféltig und so zu stauen, zu befestigen und zu sichern hat, dass
der Inhalt keine Personen- oder Sachschaden verursacht. Zwar lassen sich, wie die Ent-
scheidung des OLG Hamburg vom 4. August 2000 (TranspR 2001, S. 38, 40) belegt, die-
se Obliegenheit und diese Pflicht bereits aus Satz 1 herleiten. Angesichts der Bedeutung
dieser Regelung erscheint jedoch eine ausdrtickliche Klarstellung zweckmaBig.

Zu § 485

Die Vorschrift regelt in Ubereinstimmung mit den Haager Regeln (Artikel 3 § 1) und dem
bisherigen § 559 Absatz 1 HGB die Verpflichtung des Verfrachters, ein see- und ladungs-
tlchtiges Schiff zu stellen.

Kommt der Verfrachter seiner Verpflichtung nicht nach und hat dies zur Folge, dass das
beférderte Gut beschadigt wird oder verloren geht, so bestimmt sich die Haftung des Ver-
frachters nach den §§ 498 ff. HGB-E. Von besonderer Bedeutung sind in diesem Zusam-
menhang die Regelungen in § 498 Absatz 2 Satz 2 und § 499 Absatz 2 Satz 2 HGB-E.
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Denn danach entféllt die prasumtive Nichthaftung des Verfrachters bei Vorliegen eines
der in § 499 Absatz 1 HGB-E aufgefihrten Umstande, wenn das Schiff see- oder la-
dungsuntichtig war und die Wahrscheinlichkeit besteht, dass der Verlust oder die Be-
schadigung auf einem Mangel der See- oder Ladungstiichtigkeit besteht. Es ist in diesem
Falle Sache des Verfrachters, zu seiner Entlastung zu beweisen, dass Schaden durch
einen anderen Umstand als die See- oder Ladungstlichtigkeit verursacht wurde oder aber,
dass die See- oder Ladungsuntlchtigkeit bis zum Antritt der Reise durch die Sorgfalt ei-
nes ordentlichen Verfrachters nicht hatte erkannt werden kénnen.

Zu § 486

Die Vorschrift regelt — systematisch in Anlehnung an § 412 HGB — , welche Partei zum
Verladen und zum Léschen verpflichtet ist, innerhalb welcher Zeit das Gut abzuladen ist,
ob der Verfrachter zum Umladen des Gutes berechtigt ist und unter welchen Vorausset-
zungen der Verfrachter Gut auf Deck verladen darf. Die Rechtsfolgen, die sich aus einer
Verletzung der genannten Rechte und Pflichten ergeben, werden in den nachfolgenden
Vorschriften geregelt.

Absatz 1 hat sein Vorbild in dem bisherigen § 588 Absatz 1 HGB. Wie dort bestimmt Ab-
satz 1 Satz 1, dass der Befrachter die Abladung zu bewirken hat. Durch die Beibehaltung
der Formulierung ,zu bewirken® soll klargestellt werden, dass den Befrachter vorbehaltlich
abweichender Vereinbarung keine Verpflichtung zur Abladung der Guter trifft, aber die
Leistungserbringung durch den Verfrachter von einer Handlung des Befrachters abhangig
ist. Ergénzend stellt der Entwurf klar, dass unter dem Begriff ,Abladung“ die Ubergabe
des Gutes an den Verfrachter zur Beférderung zu verstehen ist.

Welche Folgen sich daraus ergeben, dass der Befrachter die Abladung nicht rechtzeitig
bewirkt, wird in § 490 HGB-E geregelt. Danach kann der Verfrachter den Vertrag kindi-
gen oder lediglich den Teil der Ladung, die bereits verladen wurde, beférdern. Einen An-
spruch auf Liegegeld raumt das Gesetz dagegen dem Verfrachter — abweichend von
§ 412 Absatz 3 HGB — nicht ein. Denn anders als im allgemeinen Frachtrecht wird im
Seefrachtrecht zwischen Stiickgutfrachtvertrdgen und Reisefrachtvertrdgen unterschie-
den. Es macht jedoch nur Sinn, einen Anspruch auf Liegegeld vorzusehen, wenn es sich
um einen Reisefrachtvertrag handelt (vgl. hierzu § 530 Absatz 3, § 535 Absatz 1 HGB-E).

Nach Satz 2 hat der Verfrachter demjenigen, der das Gut abladt, auf dessen Verlangen
ein schriftliches Empfangsbekenntnis zu erteilen. Die Vorschrift ist in ihrer Formulierung
an § 368 BGB angelehnt. Sie berilcksichtigt, dass der Verfrachter nach § 513 Absatz 1
Satz 1 HGB-E dem Ablader immer dann ein Konnossement ausstellen muss, wenn im
Stlckgutfrachtvertrag nicht etwas Abweichendes vereinbart ist. Ist im Stlickgutfrachtver-
trag eine abweichende Vereinbarung getroffen worden und auf die Ausstellung eines
Konnossements verzichtet worden, so kann der Ablader zumindest verlangen, dass ihm
ein Empfangsbekenntnis erteilt wird. Ist dagegen im Stlckgutfrachtvertrag nichts Abwei-
chendes vereinbart, so reicht es, wie Absatz 1 Satz 3 klarstellt, aus, dass der Verfrachter
das Konnossement ausstellt. Entsprechendes gilt fir den Fall der Ausstellung eines See-
frachtbriefs (§ 526 HGB-E). Berechtigter im Sinne von Absatz 1 Satz 2 ist sowohl der Be-
frachter als auch der in § 482 Absatz 2 HGB-E genannte Diritte.

Absatz 2 verpflichtet den Verfrachter, das Gut zu laden, zu stauen und zu befestigen —
insgesamt als ,verladen” definiert — sowie zu l6schen. Die Vorschrift orientiert sich an
§ 412 Absatz 1 HGB. Anders als nach der zuletzt genannten Vorschrift ist jedoch Schuld-
ner der Lade- und Ldschpflicht nicht der Absender/Befrachter, sondern der Verfrachter.
Damit wird beriicksichtigt, dass in der Seeschifffahrt, anders als bei Landtransporten, re-
gelméBig der Verfrachter das Gut zu verladen und zu I6schen hat. Abweichend vom Vor-
schlag der Sachverstandigengruppe wird im Ubrigen klargestellt, dass das Laden in das
Schiff und das Stauen und Befestigen im Schiff gemeint sind.
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Absatz 3 gestattet dem Verfrachter, das Gut umzuladen. Voraussetzung ist aber, dass
sich das Gut in einem Container befindet. Container im Sinne dieser Vorschrift ist dabei
nicht nur der geschlossene Container, sondern auch der Container, bei dem einzelne Sei-
ten offen sind oder, wie etwa beim sogenannten flat rack, ganzlich fehlen. Denn allen
Containern ist gemein, dass sie der Erleichterung des Umschlags der in ihnen befindli-
chen Gutern dienen. Dagegen erscheint es, anders als dies die Sachverstandigengruppe
vorgeschlagen hat, geboten, das geltende Umladeverbot im bisherigen § 565 Absatz 2
HGB beizubehalten, soweit es Gut betrifft, das nicht in einem Container verpackt ist. Denn
es kann nicht vom Befrachter erwartet werden, dass er jedes Gut stets so verpackt, dass
es auch umgeladen werden kann. Eine Abkehr von der Regelung im bisherigen § 565
Absatz 2 HGB wiirde die Anforderungen an die Verpackung des Gutes erheblich und in
einem nicht gewollten MaBe erhéhen. Gleichwohl bleiben abweichende Vereinbarungen
maoglich.

Absatz 4 Satz 1 bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 566 Absatz 1 HGB, dass
der Verfrachter das Gut ohne Zustimmung des Befrachters nicht auf Deck verladen darf.
Eine Ausnahme von diesem Grundsatz sieht der nachstehend noch ndher erlduterte
Satz 3 fur den Fall vor, dass sich die Guter in oder auf einem fir die Beférderung auf
Deck untauglichen Lademittel befinden oder wenn das Deck fur die Beférderung eines
solchen Lademittels nicht ausgerustet ist.

Abweichend vom bisherigen § 566 Absatz 1 2. Alternative HGB sieht der Entwurf davon
ab, eine Regelung fir die Félle zu treffen, in denen Guter ,an die Seiten des Schiffes ge-
hangt“ werden. Ein sachliches Bedurfnis fur die Beibehaltung einer solchen Regelung ist
nicht mehr erkennbar. Gleiches gilt fir den bisherigen § 566 Absatz 2 HGB, der den Lan-
dern erméglicht, Sonderregelungen fir die Kistenschifffahrt zu treffen.

Nach Absatz 4 Satz 3 darf der Verfrachter Gut, das sich in oder auf einem Lademittel be-
findet, das fur die Beférderung auf Deck tauglich ist, ohne Zustimmung des Befrachters
oder Abladers auf Deck verladen, wenn das Deck fur die Beférderung eines solchen La-
demittels ausgerUstet ist. Dem Befrachter und dem Ablader verbleibt allerdings die Még-
lichkeit, der Deckverladung zu widersprechen, wenn sie hiermit nicht einverstanden sind.

Mit der Regelung in Satz 3 soll berlicksichtigt werden, dass sich vor allem im Container-
verkehr die Gegebenheiten, auf denen noch der bisherige § 566 HGB beruht, gewandelt
haben. Eine Beschrankung des Anwendungsbereichs der Regelung auf die Falle, in de-
nen Container auf Containerschiffen beférdert werden sollen, soll nicht erfolgen. Denn
angesichts der raschen technischen Entwicklung bei der Beférderung von Guitern in oder
auf fur die Beférderung auf Deck tauglichen Lademitteln erscheint eine solche Regelung
zu eng, zumal eine gesetzliche Definition des Begriffs ,Containerschiff nicht besteht. Au-
Berdem kann vor allem beim Einsatz von Containerschiffen kaum noch zwischen einer
Verladung unter Deck und einer Verladung auf Deck unterschieden werden. Es erscheint
daher vorzugswurdig, nach dem Vorbild von Artikel 25 Absatz 1 Buchstabe b der Rotter-
dam-Regeln eine allgemeine Regelung zu treffen.

Zu § 487

Die Vorschrift regelt die Verantwortungsbereiche von Befrachter und Verfrachter fir Be-
gleitpapiere und die erforderlichen glterbezogenen Informationen. Sie entspricht im We-
sentlichen § 413 HGB. Die geltende Regelung des bisherigen § 591 HGB erscheint unzu-
reichend.

Absatz 1 regelt entsprechend § 413 Absatz 1 HGB, dass der Befrachter dem Verfrachter
alle Urkunden zur Verfigung zu stellen und Auskinfte zu erteilen hat, die flr eine amtli-
che Behandlung, insbesondere eine Zollabfertigung, vor der Ablieferung erforderlich sind.
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Absatz 2 Satz 1 orientiert sich an § 413 Absatz 2 Satz 1 HGB. Ebenso wie § 413 Absatz 2
Satz 1 HGB begriindet er eine Haftung des Verfrachters fir den Schaden, der durch Ver-
lust oder Beschadigung der ihm Ubergebenen Urkunden oder durch deren unrichtige Ver-
wendung verursacht worden ist. Nach Absatz 2 Satz 1 soll sich der Verfrachter allerdings
bereits mit dem Nachweis entlasten kénnen, der Schaden habe durch die Sorgfalt eines
ordentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden kénnen. Damit weicht Satz 1 von
§ 413 Absatz 2 Satz 1 HGB ab, der den Nachweis erfordert, dass der Verlust, die Be-
schadigung oder die unrichtige Verwendung auf Umstanden beruht, die der Frachtflhrer
nicht vermeiden und deren Folgen er nicht abwenden konnte. Mit der Normierung des von
§ 413 Absatz 2 Satz 1 HGB abweichenden Verschuldensmafstabs in Absatz 2 soll dem
Umstand Rechnung getragen werden, dass ein solcher MaBstab auch in den Féllen der
Haftung des Verfrachters fir Glterschaden gilt (§ 498 Absatz 2 Satz 1 HGB-E).

Nach Absatz 2 Satz 2 ist die Haftung des Verfrachters auf den Betrag begrenzt, der bei
Verlust des Gutes zu zahlen wére. Dies entspricht § 413 Absatz 2 Satz 2 HGB.

Absatz 2 Satz 3 und 4 bestimmen nach dem Vorbild von § 512 Absatz 1 und § 525 HGB-
E ergénzend, unter welchen Voraussetzungen eine von den Satzen 1 und 2 abweichende
Haftungsregelung getroffen werden kann. Die Vorschriften sind erforderlich, weil sich
§ 512 Absatz 1 und § 525 HGB-E nicht auf die im Ersten Untertitel getroffenen Regelun-
gen beziehen.

Satz 3 bestimmt zunachst entsprechend dem allgemeinen Frachtrecht (vgl. den in Num-
mer 25 vorgeschlagenen § 449 Absatz 1 HGB-E in Verbindung mit § 413 Absatz 2 HGB)
und in Ubereinstimmung mit § 512 Absatz 1 HGB-E, dass die Haftung des Verfrachters
nur durch eine Individualvereinbarung verringert oder erweitert werden kann. Wie in § 512
HGB-E wird dem Modell der ,AGB-Festigkeit“ der Vorzug vor einer inhaltlichen Klausel-
kontrolle gegeben, um inhaltliche Wertungsfragen zu vermeiden. Als Individualvereinba-
rung im Sinne von Satz 3 sind abweichend von § 305 Absatz 1 Satz 1 BGB auch Abreden
anzusehen, die fir eine Mehrzahl gleichartiger Vertrage zwischen denselben Vertragspar-
teien getroffen wurden, so dass auch Rahmenvertrage erfasst werden. Die Formulierung
.im Einzelnen ausgehandelt* entspricht § 512 HGB-E und bedeutet, dass jede Partei die
Md&glichkeit haben muss, auf den konkreten Regelungsinhalt Einfluss zu nehmen.

Satz 4 enthalt nach dem Vorbild des § 525 HGB-E eine Sonderregelung fir eine Bestim-
mung im Konnossement. Um zu gewahrleisten, dass die Umlauffahigkeit des Konnosse-
ments erhalten bleibt, bestimmt er, dass eine solche Bestimmung, durch die die Haftung
verringert wird, einem Dritten gegenutber unwirksam ist.

Zu § 488

§ 488 regelt die Haftung des Befrachters und der bei der Abladung eingeschalteten Drit-
ten fur bestimmte Pflichtverletzungen und unzureichende Informationen. Die vorgeschla-
gene Regelung fasst die unterschiedlichen, zum Teil auf den Haager Regeln beruhenden
§§ 563, 564, 564a und 564b HGB geltender Fassung zusammen.

Absatz 1 sieht bei Verletzung bestimmter Pflichten des Befrachters aus dem Stiickgut-
frachtvertrag eine unbeschrankte Haftung des Befrachters gegentiber dem Verfrachter fur
vermutetes Verschulden vor. Er knupft dabei an die seefrachtrechtlichen Sonderregelun-
gen an, die die Pflichten des Befrachters umschreiben. Hierbei handelt es sich um die
Pflicht, die flr die Durchflihrung der Beférderung erforderlichen Angaben zum Gut zu ma-
chen (§ 482 Absatz 1 HGB-E), bei geféhrlichem Gut tber die Art der Gefahr und gegebe-
nenfalls zu ergreifende VorsichtsmaBnahmen zu unterrichten (§ 483 HGB-E), das Gut zu
verpacken und zu kennzeichnen (§ 484 HGB-E) und dem Verfrachter alle Urkunden zur
Verfligung zu stellen und Ausklnfte zu erteilen, die fur eine amtliche Behandlung erforder-
lich sind (§ 487 Absatz 1 HGB-E). Die Einzeltatbestande der Befrachterhaftung orientieren
sich insoweit an dem in Nummer 8 vorgeschlagenen § 414 Absatz 1 HGB-E. In bewusster
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Abweichung von der vorgenannten Vorschrift sowie von den bisherigen §§ 563, 564b
HGB lehnt er sich aber an § 280 BGB an, normiert also eine verschuldensabhéngige Haf-
tung. In Ubereinstimmung mit § 280 Absatz 1 Satz 2 BGB bestimmt er daher in Absatz 1
Satz 2, dass der Befrachter von seiner Haftung befreit ist, wenn er die Pflichtverletzung
nicht zu vertreten hat. Denn es erscheint nicht sachgerecht, dem Verfrachter eine ver-
schuldensabhangige und zugleich der H6he nach beschrankte Haftung aufzuerlegen,
dem Befrachter dagegen eine verschuldensunabhangige Haftung in unbeschrankter H6-
he. Hinzu kommt, dass die Haager Regeln in Artikel 4 § 3 vorsehen, dass der Befrachter
grundsatzlich verschuldensabhéngig haftet. Nur in Ausnahmeféllen, namlich dann, wenn
der Befrachter flr die Eintragung in das Konnossement bestimmte Angaben Uber Merk-
zeichen, Zahl, Menge und Gewicht gemacht hat (Artikel 3 § 3 Satz 1 Buchstaben a und b)
oder den Verfrachter, Kapitéan oder Schiffsagenten nicht lber die Art und Beschaffenheit
von gefahrlichem Gut in Kenntnis gesetzt hat (Artikel 4 § 6), sehen die Haager Regeln
eine verschuldensunabhangige Haftung vor (Artikel 3 § 5, Artikel 4 § 6). In Ubereinstim-
mung mit diesen Regelungen sieht daher der Entwurf im Grundsatz eine Haftung des Be-
frachters fur vermutetes Verschulden vor. Fur die zuletzt genannten Ausnahmefalle sieht
der Entwurf in Absatz 3 eine Sonderregelung vor.

Absatz 2 erstreckt die in Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 und 2 normierte verschuldensabhan-
gige Haftung fir die Unrichtigkeit oder Unvollstandigkeit der erforderlichen Angaben zum
Gut und fir das Unterlassen der gebotenen Mitteilung Gber die Gefahrlichkeit des Gutes
auf den in § 482 Absatz 2 HGB-E genannten Dritten, der dem Verfrachter das Gut zur
Befdérderung Ubergibt. Die Norm sanktioniert damit eine Verletzung der in § 482 Absatz 2
HGB-E und § 483 Absatz 1 HGB-E beschriebenen Pflichten des Dritten. Dritter im Sinne
der vorgenannten Vorschriften ist insbesondere der Ablader, fir den das geltende Recht
in den oben genannten §§ 563, 564, 564a und 564b eine Sanktion fir den Fall einer
Pflichtverletzung bereithalt. Abweichend vom bisherigen Recht sieht der Entwurf jedoch
aus den zu Absatz 1 genannten Griinden grundsétzlich eine verschuldensabhéngige Haf-
tung vor. Damit bertcksichtigt er, dass Dritter im Sinne von Absatz 2 nicht nur derjenige
ist, der vom Befrachter zur Eintragung ins Konnossement benannt ist (§ 513 Absatz 2
HGB-E), sondern auch jede sonstige Person, die vom Befrachter benannt ist, ohne in ein
Konnossement eingetragen zu werden.

Durch die Verwendung des Wortes ,auch” soll deutlich gemacht werden, dass neben dem
Dritten regelmaBig auch der Befrachter schadensersatzpflichtig sein wird. Denn einerseits
trifft den Befrachter nach den §§ 482, 483 HGB-E — auch wenn ein von ihm benannter
Dritter dem Verfrachter das Gut zur Beférderung Ubergibt — regelmaBig eine eigene In-
formationspflicht gegeniber dem Verfrachter, andererseits haftet er fir den von ihm be-
nannten Dritten als Erflllungsgehilfen. Befrachter und Dritter haften nebeneinander als
Gesamtschuldner.

Absatz 3 begriindet eine verscharfte Haftung des Befrachters und des Dritten, wenn ein
Konnossement ausgestellt ist. So sollen nach Satz 1 der Befrachter und der vom Befrach-
ter zur Eintragung in das Konnossement benannte Dritte (§ 513 Absatz 2 HGB-E) dem
Verfrachter verschuldensunabhangig und der Héhe nach unbeschrankt fir Schaden und
Aufwendungen haften, die dem Verfrachter durch die Unrichtigkeit oder Unvollstéandigkeit
der in das Konnossement aufgenommenen Angaben Uber MaB, Zahl oder Gewicht sowie
Uber Merkzeichen des Gutes oder durch das Unterlassen der Mitteilung Uber die Geféhr-
lichkeit des Gutes entstanden sind. Die vorgeschlagene Vorschrift entspricht, wie zu Ab-
satz 1 ausgeflihrt, den Vorgaben von Artikel 3 § 5 und Artikel 4 § 6 der Haager Regeln.
Die Regelung ist bewusst auf die Falle beschrankt, in denen ein Konnossement ausge-
stellt ist, auch wenn in der Praxis flr Seefrachtbriefe hdufig die gleichen Bedingungen wie
fir Konnossemente gelten. Da das Konnossement — anders als der Seefrachtbrief — ein
Wertpapier ist, das insbesondere gutglaubig erworben werden kann, erscheint es insbe-
sondere zur Wahrung der Umlauffahigkeit des Konnossements geboten, in den in Ab-
satz 3 Satz 1 geregelten Fallen eine verschuldensunabhéangige Haftung zu normieren.
Soweit es um die Ausstellung nicht begebbarer Papiere geht, soll an der verschuldensab-
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hangigen Haftung festgehalten werden. Eine vergleichbare Regelung findet sich auch in
Artikel 301 Absatz 1 des norwegischen Seehandelsgesetzbuchs vom 24. Juni 1994 und in
Artikel 19 Absatz 2 des franzdsischen Gesetzes Uber Frachtvertrdge und den Seetrans-
port Nummer L 66-420 vom 18. Juni 1966.

Anders als in den in den Abséatzen 1 und 2 genannten Fallen haften bei Anwendung von
Absatz 3 Befrachter und Ablader nicht als Gesamtschuldner. Wie sich aus Absatz 3
Satz 2 ergibt, haftet jeder nur, soweit er selbst die Pflichtverletzung begangen hat. Diese
Regelung orientiert sich an dem bisherigen § 563 Absatz 1 Satz 2 HGB.

Absatz 4 enthélt eine dem § 254 BGB nachgebildete Regelung flr die Falle, in denen der
Verfrachter bei der Verursachung der Schaden oder Aufwendungen mitgewirkt hat. Die
Regelung ist, wie sich aus der Verweisung auf Absatz 3 ergibt, in den Féllen erforderlich,
in denen den Befrachter und den Ablader eine verschuldensunabhéngige Haftung trifft.
Denn in diesen Féllen scheidet eine unmittelbare Anwendung des § 254 BGB, der auf ein
Verschulden abstellt, aus. Absatz 4 bestimmt daher, dass bei der Beurteilung des Um-
fangs der Haftung des Befrachters und des Abladers zu berlcksichtigen ist, ob und in
welchem Umfang ein Verhalten des Verfrachters bei der Verursachung der Schaden oder
Aufwendungen mitgewirkt hat. Die Formulierung ist dem bisherigen § 414 Absatz 2 HGB
entnommen. Satz Absatz 3 gilt nur fir die in Absatz 3 geregelte Haftung. Auf die Ver-
schuldenshaftung nach den Abséatzen 1 und 2 ist § 254 BGB unmittelbar anzuwenden.

Absatz 5 regelt, unter welchen Voraussetzungen eine von den Abséatzen 1 bis 3 abwei-
chende Vereinbarung oder Bestimmung im Konnossement zuléssig ist. Dabei Gbernimmt
er den im allgemeinen Transportrecht in § 449 HGB verankerten Grundsatz, dass nicht
nur die spezialgesetzlich geregelte Haftung des Frachtflihrers, sondern auch die des Ab-
senders (§ 414 HGB) nicht disponibel ist. In Ubereinstimmung mit diesem Grundsatz be-
stimmt Absatz 5, dass die Haftung des Befrachters und des Abladers nach den Absat-
zen 1 bis 3 grundsétzlich nicht ausgeschlossen werden kann. Eine Ausnahme von dem
Verbot, die Haftung auszuschlieBen, soll nur gelten, wenn eine Vereinbarung getroffen
wird, die im Einzelnen ausgehandelt wird.

Nicht von Absatz 5 erfasst ist der Fall, dass die Vertragsparteien die Haftung des Befrach-
ters oder Abladers der H6he nach beschréanken. Da aus den zu Artikel 1 Nummer 8 die-
ses Gesetzentwurfs ausgefihrten Grinden die gesetzliche Einflihrung eines Haftungs-
héchstbetrags nicht sachgerecht erscheint, sollen die Vertragsparteien zumindest die
Maoglichkeit haben, im Einzelfall durch Vertrag wieder ein Gleichgewicht der Haftung des
Befrachters und des Abladers mit der des Verfrachters herzustellen. Dies soll auch durch
vorformulierte Vertragsbedingungen moglich sein. Die Wirksamkeit einer entsprechenden
Klausel bleibt im konkreten Einzelfall der richterlichen AGB-Kontrolle vorbehalten.

Zu § 489

Die vorgeschlagene Regelung entspricht im Wesentlichen § 415 HGB. Sie soll an die
Stelle der umfangreichen, in den bisherigen §§ 580 ff. HGB enthaltenen Regelungen tre-
ten.

Absatz 1 rdumt dem Befrachter das Recht ein, den Stlckgutfrachtvertrag jederzeit zu
kindigen. Die Regelung entspricht § 415 Absatz 1 HGB und geht auf § 649 BGB zurilck.
Wie dort wird auch im Seefrachtrecht das willkirliche Kindigungsrecht keinen Beschran-
kungen unterworfen. Denn es bedarf insoweit keines Schutzes des Verfrachters. Sein
Leistungsinteresse zielt nicht auf die Durchfihrung der Beférderung, sondern auf die Zah-
lung der Fracht ab (§ 481 Absatz 2 HGB-E). Etwaige durch die Kindigung bedingte
nachteilige Folgen fir den Verfrachter werden durch Absatz 2 kompensiert.

Nach Absatz 2 Satz 1 hat der Verfrachter im Falle der Kundigung durch den Befrachter
zwei Mdoglichkeiten: Entweder verlangt er die vereinbarte Fracht sowie zu ersetzende
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Aufwendungen unter Anrechnung ersparter Aufwendungen oder eines anderweitigen tat-
sachlich erfolgten oder bdswillig unterlassenen Erwerbs (Nummer 1) oder er verlangt ein
Drittel der vereinbarten Fracht (Nummer 2), die sog. Fautfracht.

Absatz 2 Satz 1 Nummer 1 entspricht im Wesentlichen § 415 Absatz 2 Satz 1 Nummer 1
HGB. Abweichend von der zuletzt genannten Vorschrift erwdhnt Nummer 1 jedoch nicht
ein etwaiges Standgeld bzw. Liegegeld. Denn ein Anspruch auf Liegegeld kann nur bei
einem Reisefrachtvertrag anfallen, nicht aber beim Stlckgutfrachtvertrag. Dementspre-
chend begrindet nur § 532 Absatz 2 HGB-E flir den Fall der Kundigung eines Reise-
frachtvertrags durch den Befrachter einen Anspruch auf ein etwaiges Liegegeld.

Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 begrindet nach dem Vorbild des § 415 Absatz 2 Satz 1
Nummer 2 HGB einen Anspruch auf Fautfracht in Héhe eines Drittels der vereinbarten
Fracht, wenn der Befrachter den Stlckgutfrachtvertrag kiindigt.

Absatz 2 Satz 2 lasst den Anspruch des Verfrachters auf Fautfracht entfallen, wenn die
Kindigung auf Grinden beruht, die seinem Risikobereich zuzurechnen sind. Ist die Be-
forderung fur den Befrachter nicht von Interesse, scheidet auch der Anspruch nach Ab-
satz 2 Satz 1 Nummer 1 aus. Die Regelung entspricht § 415 Absatz 2 Satz 2 HGB.

Absatz 3 regelt schlieBlich nach dem Vorbild von § 415 Absatz 3 HGB den Fall, dass das
Gut bereits vor der Kiindigung verladen wurde. Nach Satz 1 darf der Verfrachter in die-
sem Fall auf Kosten des Befrachters MaBnahmen gemaB § 492 Absatz 3 Satz 2 bis 4
HGB-E ergreifen. In Abweichung von § 415 Absatz 3 Satz 1 und 2 HGB wird darauf ver-
zichtet, dem Verfrachter das Recht einzurdaumen, vom Befrachter das unverzlgliche Ent-
laden des Gutes zu verlangen und zugleich zu bestimmen, unter welchen Voraussetzun-
gen das Gut entladen werden kann. Damit wird beriicksichtigt, dass nach § 486 Absatz 2
HGB-E das Léschen des Gutes im Seefrachtrecht grundsétzlich in den Aufgabenbereich
des Verfrachters fallt. Gleichwohl soll der Verfrachter — ebenso wie der Frachtfiihrer nach
allgemeinem Frachtrecht — die Kosten fiir das Léschen grundsétzlich nicht tragen mus-
sen, wenn der Stlickgutfrachtvertrag durch eine Kiindigung des Befrachters beendet wird.
Eine Ausnahme soll von diesem Grundsatz nur gelten, wenn die Kiindigung auf Griinden
beruht, die dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen sind. Wie nach allgemeinem
Frachtrecht soll der Verfrachter nach Satz 2 in diesem Fall die Kosten fir das Léschen
tragen.

Zu § 490

Die vorgeschlagene Regelung soll insbesondere den bisherigen § 588 HGB ersetzen. Sie
orientiert sich im Wesentlichen an § 417 HGB.

Absatz 1 ist § 417 Absatz 1 HGB nachgebildet. Wie dieser bestimmt er, dass der Ver-
frachter dem Befrachter eine Nachfrist setzen kann, wenn die Abladung innerhalb der ver-
traglich vereinbarten Zeit nicht oder nicht vollstdndig bewirkt wird. Die Vorschrift knUpft
dabei an § 486 Absatz 1 Satz 1 HGB-E an, wonach es dem Befrachter lediglich obliegt,
die Abladung zu bewirken. Abweichend vom allgemeinen Frachtrecht (§ 412 HGB) hat der
Befrachter also das Gut nicht auch zu verladen. Hierflr ist der Verfrachter verantwortlich.
In Abweichung von § 417 Absatz 1 HGB stellt Absatz 1 daher nicht darauf ab, ob der Be-
frachter das Gut ,innerhalb der Ladezeit* verladen oder zur Verfligung gestellt hat. Denn
die Ladezeit ist flr den Befrachter unbeachtlich. MaBgeblich ist vielmehr, ob der vertrag-
lich vereinbarte Abladetermin eingehalten wird. Der vertraglich vereinbarte Abladetermin
wird mit der Formulierung ,vertraglich vereinbarte Zeit“ umschrieben. Diese Formulierung
erfasst nicht nur einen genauen Termin, sondern auch eine vertraglich vereinbarte Zeit-
spanne, innerhalb derer die Abladung bewirkt werden soll. Hierunter fallt etwa auch der
Fall, dass, wie in der Praxis haufig, die ,Abfahrt mit dem Schiff X oder mit dem n&chsten
Schiff* vereinbart wird.



- 131 -

Absatz 2 entspricht weitgehend der Regelung des bisherigen § 417 Absatz 2 HGB. An-
ders als der bisherige § 417 Absatz 2 HGB soll der Verfrachter allerdings nicht nur nach
Ablauf der nach Absatz 1 zu setzenden Nachfrist das Recht erhalten, den Vertrag zu kiin-
digen und die Rechte aus § 489 Absatz 2 HGB-E geltend zu machen. Vielmehr soll er
dieses Recht auch dann erhalten, wenn offensichtlich ist, dass die Abladung nicht inner-
halb dieser Frist bewirkt werden wird. Mit dieser Regelung soll der Rechtsgedanke des
§ 323 Absatz 4 BGB aufgegriffen werden. Wie zu Artikel 1 Nummer 10 dieses Entwurfs
vorgeschlagen, soll dieser Rechtsgedanke auch in § 417 HGB Eingang finden.

Absatz 3 entspricht — mit leichten sprachlichen Modifikationen — der Regelung des § 417
Absatz 3 HGB sowie der dort in Bezug genommenen Regelung des § 416 Satz 2 und 3
HGB. Eine ahnliche Regelung findet sich in dem bisherigen § 579 HGB. Ebenso wie nach
den genannten Regelungen kann der Verfrachter nach Absatz 3 dann, wenn das Gut in-
nerhalb der Frist des Absatzes 1 nur teilweise abgeladen wird, den bereits verladenen Teil
des Gutes beférdern und die volle Fracht sowie Ersatz der Aufwendungen verlangen, die
ihm durch das Fehlen eines Teils des Gutes entstehen. Von dem zu zahlenden Betrag
abzuziehen ist die Fracht, die der Verfrachter durch die Beférderung anderen Gutes an-
stelle des nicht verladenen Gutes erlangt. Entgeht dem Verfrachter dadurch, dass er nur
einen Teil des Gutes beférdert, die Sicherheit fir die volle Fracht, ist er berechtigt, eine
anderweitige Sicherheit zu fordern.

Keinen Eingang in die Regelungen Uber den Stlckgutfrachtvertrag hat die Regelung des
§ 416 Satz 1 HGB gefunden, wonach der Absender in den Fallen, in denen das Gut nur
teilweise verladen wird, jederzeit verlangen kann, dass der Frachtfihrer mit der Beforde-
rung des bereits verladenen Teils des Gutes beginnt. Denn diese Regelung ist auf den
Fall zugeschnitten, dass die Beférderung mit einem bestimmten Fahrzeug durchzufliihren
ist. Eine solche Vereinbarung findet sich jedoch bei Seebeférderungen nur im Reise-
frachtvertrag. Dementsprechend soll die in §416 HGB enthaltene Regelung in
§ 533 HGB-E aufgenommen worden.

Absatz 4 bestimmt in Anlehnung an die allgemeinen zivilrechtlichen Regelungen des Bur-
gerlichen Gesetzbuchs, unter welchen Voraussetzungen eine Fristsetzung entbehrlich ist.
Durch diese in Absatz 4 getroffene Sonderregelung sollen Zweifelsfragen daruber, inwie-
weit die allgemeinen zivilrechtlichen Regelungen ergédnzend Anwendung finden, ausge-
raumt werden. Dabei erfasst Absatz 4 — anders als die Vorschriften im Burgerlichen Ge-
setzbuch — nicht nur den Fall, dass sich der Verfrachter vom Vertrag losldsen will, son-
dern auch den Fall, dass der Verfrachter ohne weiteres Zuwarten mit der Beférderung des
bereits verladenen Teils des Gutes beginnen will. Denn auch in dem zuletzt genannten
Fall erscheint es geboten, Ausnahmen von dem Grundsatz zu normieren, dass der Ver-
frachter seine Rechte erst nach Fristsetzung austiben kann.

Absatz 4 Satz 1 ist § 323 Absatz 2 Nummer 1 BGB nachgebildet. Wie dort soll eine Frist-
setzung entbehrlich sein, wenn der Befrachter oder der Ablader sich ernsthaft und endgul-
tig weigert, die von ihm zu erbringende Mitwirkungshandlung zu erbringen und das Gut
abzuladen. Nicht in Absatz 4 aufgenommen werden soll eine dem § 323 Absatz 2 Num-
mer 2 BGB nachgebildete Regelung. Zwar sind auch bei Seebeférderungen Fixabreden
mdoglich. Der Fall, dass die Bindung an die Abfahrtzeit des Schiffes wesentlicher Teil der
Vereinbarung ist und sich der Verfrachter daher vorbehalten hat, von einer Beférderung
des Gutes abzusehen, wenn die Abladung nicht zeitgerecht bewirkt wird, ist aber nur
denkbar, wenn das Gut mit einem bestimmten Schiff beférdert werden soll. Eine solche
Vereinbarung findet sich jedoch nur im Reisefrachtvertrag. Auch hier dirfte jedoch eine
Fixabrede eher die Ausnahme sein. Es erscheint daher ausreichend, es den Vertragspar-
teien zu Uberlassen zu regeln, welche Rechtsfolgen sie an eine nicht zeitgerechte Abla-
dung knlpfen wollen.

Satz 2 enthélt nach dem Vorbild des § 323 Absatz 2 Nummer 3 BGB eine Regelung fir
den Fall, dass besondere Umsténde vorliegen, die eine sofortige Kiindigung rechtfertigen.
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Dabei beschrankt sich die Vorschrift allerdings, insoweit abweichend vom Vorschlag der
Sachverstandigengruppe, auf den Fall, dass sich der Verfrachter tatséchlich vom Vertrag
loslésen will. Denn es erscheint widersprichlich, dem Verfrachter bei Vorliegen von Um-
sténden, die eine sofortige Kindigung rechtfertigen, zu gestatten, am Vertrag festzuhalten
und mit der Beférderung jedenfalls des bereits verladenen Teils des Gutes zu beginnen.
Durch die in Anlehnung an die §§ 314 und 324 BGB gewahlte Formulierung ,besondere
Umsténde, die die Fortsetzung des Vertragsverhaltnisses unzumutbar machen* soll deut-
lich gemacht werden, dass Satz 2 den Fall der Kiindigung aus wichtigem Grund regelt.
Hierfur soll es nicht gentigen, dass der Befrachter oder Ablader die Abladung nicht bewirkt
hat. Hinzu kommen mussen vielmehr weitere Umsténde, aus denen folgt, dass dem Ver-
frachter ein Festhalten am Vertrag nicht mehr zuzumuten ist.

Absatz 5 Gbernimmt schlieBlich die Regelung des § 416 Satz 4 und § 417 Absatz 4 HGB.
Ahnlich wie dort verwehrt er dem Verfrachter die Ausiibung der in den vorangehenden
Abséatzen beschriebenen Rechte, soweit das Gut aus Griinden, die seinem Risikobereich
zuzuordnen sind, nicht innerhalb der vertraglich vereinbarten Zeit abgeladen wird.

Zu § 491

§ 491 HGB-E regelt das Recht des Befrachters und des Empfangers zu nachtraglichen
Weisungen gegenliber dem Verfrachter. Vorbild dieser Regelung ist § 418 HGB, der sich
seinerseits im Wesentlichen an Artikel 12 CMR anlehnt. Ahnliche Vorschriften finden sich
in den Rotterdam-Regeln. Zwar kennt das geltende Seefrachtrecht eine vergleichbare
Vorschrift nicht. Dies spricht jedoch nicht gegen die Aufnahme einer dem allgemeinen
Frachtrecht nachgebildeten Regelung. Denn wie die Rotterdam-Regeln zeigen, besteht
auch fur den Befrachter ein nachvollziehbares erhebliches Interesse daran, nachtréglich
Weisungen erteilen zu kdnnen. Dies gilt vor allem mit Blick darauf, dass die vorgeschla-
gene Regelung nicht nur fir den Stickgutfrachtvertrag gilt, sondern auf Grund der Ver-
weisung in § 527 HGB-E auch fir den Reisefrachtvertrag. Den gegenlaufigen Interessen
des Verfrachters kann durch detailliert geregelte Ausnahmetatbestande Rechnung getra-
gen werden. Zwar werden diese Ausnahmetatbesténde vielfach greifen und wird dement-
sprechend eine nachtragliche Weisung unbeachtlich sein. Dies gilt insbesondere dann,
wenn das Gut mit einem Containerschiff zusammen mit einer Vielzahl von Gitern anderer
Befrachter oder auf der Grundlage einer Slot-Charter, die typischerweise durch eine Viel-
zahl von Verfrachtern gekennzeichnet ist, beférdert wird. Dies macht eine generelle Rege-
lung wie die vorgeschlagene jedoch nicht entbehrlich. Im Ubrigen bleibt es den Parteien
des Stiickgutfrachtvertrags unbenommen, abweichende Vereinbarungen zu treffen.

Der vorgeschlagene Absatz 1 entspricht § 418 Absatz 1 HGB. Satz 1 bestimmt, dass der
Befrachter grundsatzlich berechtigt ist, Gber das Gut zu verfligen. Die Regelung steht al-
lerdings unter dem Vorbehalt, dass § 520 Absatz 1 nichts Abweichendes bestimmt. Hier-
durch soll der Vorrang des Konnossementsrechts sichergestellt werden. Insbesondere
soll klargestellt werden, dass bei Ausstellung eines Konnossements stets der legitimierte
Besitzer des Konnossements weisungsbefugt ist.

Absatz 1 Satz 2 nennt im Rahmen einer nicht abschlieBenden Aufzéhlung verschiedene
Weisungsinhalte, ohne sie abschlieBend zu bestimmen. Damit soll der Vielfalt méglicher
Fallgestaltungen Rechnung getragen werden. In Abweichung von § 418 Absatz 1 HGB
wird allerdings anstelle des Begriffs ,Ablieferungsstelle* der Begriff ,L6schplatz® verwen-
det. Hiermit soll beriicksichtigt werden, dass bei Seebeférderungen die ,Ablieferungsstel-
le“ der Léschplatz ist, also die Stelle, an die das Schiff zum Zwecke der Léschung der
Ladung hingelegt wird und an der das Verfugungsrecht des Befrachters nach Absatz 2
Satz 1 erlischt.

Absatz 1 Satz 3 normiert die Grenzen des Verfligungsrechts: Der Verfrachter ist berech-
tigt, die Ausflhrung einer Weisung zu verweigern, deren Ausfihrung Nachteile fir den
Betrieb seines Unternehmens oder Schéden fiir die Befrachter oder Empfanger anderer
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Sendungen mit sich zu bringen droht. Diese Anforderungen sind identisch mit denen, die
in § 418 Absatz 1 Satz 3 HGB normiert sind.

Nach Absatz 1 Satz 4 kann der Verfrachter Aufwendungsersatz sowie eine angemessene
Vergltung im Zusammenhang mit der Ausfihrung der Weisung verlangen; ihm steht fer-
ner ein entsprechender Vorschussanspruch zu. Auch diese Regelung entspricht dem all-
gemeinen Frachtrecht.

Absatz 2 regelt den Ubergang des Verfligungsrechts vom Befrachter auf den Empfénger.
Er Gbernimmt in den Satzen 1 und 2 die Regelung des § 418 Absatz 2 Satz 1 und 2 HGB,
wobei in Satz 1 wiederum der Begriff der ,Ablieferungsstelle® durch den Begriff ,L&sch-
platz“ ersetzt wird. Absatz 2 Satz 3 trifft fliir den Fall der Ausiibung des Verflgungsrechts
durch den Empfanger entsprechend Absatz 1 Satz 3 eine Regelung Uber die Kostentra-
gungs-, Vergltungs- und Vorschusspflicht.

Absatz 3 erdffnet den Parteien eines Stlickgutfrachtvertrags nach dem Vorbild des § 418
Absatz 4 HGB die Mdglichkeit, die fir den Befrachter bestimmte Ausfertigung des See-
frachtbriefs als Sperrpapier auszugestalten und hierdurch sicherzustellen, dass eine nach-
tragliche Weisung nur bei Vorlage des Seefrachtbriefs befolgt werden muss. In Abwei-
chung von § 418 Absatz 4 HGB wird allerdings auf das Erfordernis der beiderseitigen Un-
terzeichnung des Seefrachtbriefs verzichtet, da § 526 HGB-E nicht verlangt, dass der
Seefrachtbrief von beiden Parteien unterschrieben werden muss.

Nach Absatz 4 muss der Verfrachter, der beabsichtigt, eine ihm erteilte Weisung nicht zu
befolgen, den Weisungsgeber hiervon unverziglich benachrichtigen. Die Vorschrift ist
§ 418 Absatz 5 HGB nachgebildet. Durch sie soll sichergestellt werden, dass der Befrach-
ter Gelegenheit erhélt, sich auf die Nichtbefolgung einer Weisung einzustellen. Die Verlet-
zung der Informationspflicht nach Absatz 5 kann Schadensersatzanspriiche auslésen.

Absatz 5 Satz 1 entspricht dem flir sonstige Frachtvertrdge geltenden § 418 Absatz 6
HGB. Wie dieser bestimmt er, dass den Verfrachter bei der Ausfihrung einer Weisung
ohne die an sich gebotene Vorlage der Ausfertigung des Seefrachtbriefs eine verschul-
densunabhéangige Haftung trifft.

Absatz 5 Satz 2 bestimmt, dass die Haftung auf den Betrag begrenzt ist, der bei Verlust
des Gutes zu zahlen ware. Diese Regelung weicht vom derzeit geltenden allgemeinen
Frachtrecht ab. Denn es erscheint nicht sachgerecht, den Verfrachter bei Ausstellung ei-
nes Seefrachtbriefs weitergehend haften zu lassen als bei Ausstellung eines Konnosse-
ments (§ 521 Absatz 2 Satz 2 HGB-E). Insbesondere erscheint der Umstand, dass der
von Absatz 5 erfasste Seefrachtbrief zu einem Sperrpapier gekoren worden sein muss,
wahrend das Konnossement ein geborenes Sperrpapier ist, kein hinreichender Grund fiir
eine solche Haftung. Angesichts der vorgeschlagenen Abweichung vom allgemeinen
Frachtrecht soll, wie zu Artikel 1 Nummer 11 dieses Entwurfs vorgeschlagen, auch im
allgemeinen Frachtrecht eine Haftungsbegrenzung eingefihrt werden.

Satz 3 beschrankt die Mdglichkeit, die Haftung nach den Satzen 1 und 2 abzubedingen.
Die Vorschrift ist erforderlich, weil sich § 512 HGB-E nicht auf die im Ersten Untertitel ge-
troffenen Regelungen bezieht. In Ubereinstimmung mit dieser Vorschrift sieht daher
Satz 3 vor, dass die Haftung des Verfrachters nur durch eine Individualvereinbarung ver-
ringert oder erweitert werden kann.

Zu § 492

§ 492 HGB-E enthalt eine detaillierte gesetzliche Regelung Uber die Rechtsfolgen von
Beférderungs- und Ablieferungshindernissen. Die Regelung des bisherigen § 604 HGB
soll nicht beibehalten werden, da sie zu lickenhaft ist und zu unbefriedigenden Ergebnis-
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sen fOhrt. Der vorgeschlagene § 492 HGB-E lehnt sich daher an § 419 HGB an, der
grundsatzlich auch fur das Seefrachtrecht geeignete Lésungen bereithalt.

Absatz 1 Satz 1 stellt den Grundsatz voran, dass der Verfrachter bei Vorliegen von Befér-
derungs- oder Ablieferungshindernissen Weisungen des Verfligungsberechtigten einzuho-
len hat. Die Regelung orientiert sich an dem bisherigen § 419 Absatz 1 Satz 1 HGB. Auf-
gegeben wird die dort vorgesehene Differenzierung zwischen einem Beférderungshinder-
nis als einem Hindernis, das vor Ankunft des Gutes an der flir die Ablieferung vorgesehe-
nen Stelle entsteht, und einem Ablieferungshindernis als einem Hindernis, das nach An-
kunft des Gutes an der Ablieferungsstelle entsteht. Denn eine solche Abgrenzung ergibt
sich bereits denknotwendig aus den verwendeten Begriffen ,Beférderungshindernis® und
+Ablieferungshindernis®. Die vorgeschlagene Regelung beschrénkt sich daher auf die Ein-
gangsformulierung ,Wird nach Ubernahme des Gutes erkennbar...“, um zu verdeutlichen,
dass ein Hindernis im Sinne von § 492 HGB-E nur besteht, wenn es nach der Ubernahme
des Gutes zur Beférderung eintritt und sich das Gut somit nicht mehr im Besitz des Verfu-
gungsberechtigten befindet. Anders als in dem bisherigen § 419 Absatz 1 Satz 1 HGB
stellt auBerdem Absatz 1 Satz 1 durch die Verweisung auf § 520 HGB-E klar, dass fir die
Beantwortung der Frage, wer Verflgungsberechtigter ist, zwischen den Fallen, in denen
ein Konnossement ausgestellt wurde, und den Féllen, in denen kein Wertpapier ausge-
stellt wurde, zu unterscheiden ist.

Nach Absatz 1 Satz 2 féllt — entsprechend dem bisherigen § 419 Absatz 1 Satz 2 HGB —
bei Nichtermittelbarkeit oder Annahmeverweigerung des verfligungsberechtigten Empfén-
gers das Verfugungsrecht auf den Befrachter zurtick. In Abweichung von dem bisherigen
§ 419 Absatz 1 HGB wird Satz 2 durch eine Bestimmung ergénzt, nach der eine Ande-
rung des Verflgungsrechts ausscheidet, wenn ein Konnossement ausgestellt ist. Bei
Ausstellung eines Konnossements kann Verfligungsberechtigter nur der aus dem Kon-
nossement Legitimierte sein. Fallt die Verfligungsberechtigung nach Satz 2 auf den Be-
frachter zurlck, so bestimmt Satz 2, 2. Halbsatz in Anlehnung an § 419 Absatz 1 Satz 2
HGB, dass es in diesem Falle der Vorlage des Seefrachtbriefs auch dann nicht bedarf,
wenn die Auslibung des Verfligungsrechts von der Vorlage eines Seefrachtbriefs abhan-
gig gemacht worden ist.

Satz 3 Ubernimmt — sprachlich angepasst — die Regelung in § 419 Absatz 1 Satz 3 HGB,
nach der der Verfrachter bei Bestehen eines Beférderungs- oder Ablieferungshindernis-
ses, das nicht seinem Risikobereich zuzuordnen ist, Aufwendungsersatz-, Vergutungs-
und Vorschussanspriiche nach § 491 Absatz 1 Satz 4 HGB-E geltend machen kann,
wenn er eine Weisung erteilt.

Absatz 2 entspricht der in § 419 Absatz 2 HGB enthaltenen Regelung, wonach in dem
Fall, in dem nach Eintritt eines Beférderungs- oder Ablieferungshindernisses der verfi-
gungsberechtigte Empfanger die Weisung erteilt hat, das Gut an einen Dritten zu liefern,
dieser Dritte im Hinblick auf die Regelung in Absatz 1 die Position des Empféngers und
der Empfanger, der die Weisung erteilt hat, die Position des Befrachters einnimmt.

Absatz 3 regelt den Fall, dass der Verfrachter bei Eintritt eines Beférderungs- oder Ablie-
ferungshindernisses Weisungen des Verflgungsberechtigten nicht erlangen kann. Die
Regelung ist, wie ihr Vorbild § 419 Absatz 3 HGB, gepragt von einer Interessenabwagung
zwischen der Dispositionsfreiheit des Verfrachters einerseits und dem Schutz der Rechts-
guter des Verfligungsberechtigten andererseits.

Nach Absatz 3 Satz 1 hat der Verfrachter, wenn Weisungen innerhalb angemessener Zeit
nicht erlangt werden kénnen, die MaBnahmen zu ergreifen, die im Interesse des Verfi-
gungsberechtigten die besten zu sein scheinen. Hiervon wird sowohl der Fall erfasst, dass
der Verfrachter auf Anfrage keine Weisung erhalten hat, als auch derjenige, dass der Ver-
frachter nicht die Méglichkeit hatte, eine Weisung zu erfragen. Unter die zweite Alternative
fallt insbesondere die im Containerverkehr haufige Situation, dass dem Verfrachter ange-
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sichts einer erheblichen Anzahl von Befrachtern nicht geniigend Zeit verbleibt, alle Verfu-
gungsberechtigten zu kontaktieren, um Weisungen einzuholen.

Absatz 3 Satz 2 bis 4 zéhlen beispielhaft, jedoch nicht abschlieBend, die MaBnahmen auf,
die der Verfrachter nach Satz 1 ergreifen kann. Zu den MaBnahmen z&ahlen wie in § 419
Absatz 3 Satz 2 bis 4 HGB die Léschung des Gutes und seine Verwahrung, die Ubergabe
des Gutes an einen Dritten zur Verwahrung fur Rechnung des Verfligungsberechtigten,
die Rickbeférderung, der Selbsthilfeverkauf gemaB § 373 Absatz 2 bis 4 HGB sowie die
Vernichtung des Gutes, letztere allerdings beschrankt auf den Fall, dass es sich um un-
verwertbares Gut handelt. Macht der Verfrachter von der Mdglichkeit Gebrauch, das Gut
einem Dritten zur Verwahrung zu Ubergeben, haftet er nur fir eigenes Auswahlverschul-
den, nicht aber fir ein Verschulden des Dritten.

Absatz 3 Satz 5 bestimmt in Anlehnung an § 419 Absatz 3 Satz 5 HGB, dass nach dem
Léschen des Gutes die Beférderung und damit auch der Obhutszeitraum beendet ist.

Absatz 4 ist, wie bereits Absatz 1 Satz 4, Ausdruck des ,Sphérengedankens”: Dem Ver-
frachter stehen wegen der ergriffenen MaBnahmen Aufwendungsersatz- und Vergltungs-
anspriche nur zu, wenn das Hindernis nicht seinem Risikobereich zuzurechnen ist. Die
Regelung entspricht § 419 Absatz 4 HGB.

Zu § 493

Die vorgeschlagene Vorschrift regelt die Falligkeit des Frachtanspruchs, die Frachtbe-
rechnung sowie die Auswirkungen von Leistungsstérungen bei der Beférderung auf den
Frachtanspruch, also die Gegenleistungs- oder Vergitungsgefahr. Sie entspricht in weiten
Teilen dem bisherigen § 420 HGB.

Absatz 1 Satz 1 sieht vor, dass die Fracht ,bei Ablieferung” des Gutes fallig ist, also Zug
um Zug gegen Ablieferung des Gutes zu zahlen ist. Absatz 1 Satz 2 rAumt dem Verfrach-
ter einen zusatzlichen Aufwendungsersatzanspruch ein, soweit Aufwendungen auf das
Gut gemacht wurden, die der Verfrachter fur erforderlich halten durfte. Beide Regelungen
finden sich gleichermaBen in § 420 Absatz 1 HGB.

Die Absatze 2 und 3 enthalten eine Uber den bisherigen § 420 Absatz 2 HGB hinausge-
hende Regelung, die den Rechtsgedanken der bisherigen §§ 617, 633 HGB aufnimmt und
zugleich den Zweck verfolgt, das Seefrachtrecht starker dem § 326 BGB anzugleichen.

Absatz 2 Satz 1 bestimmt in Ubereinstimmung mit den bisherigen Regelungen in § 617
Absatz 1 und § 633 HGB sowie mit § 326 Absatz 1 BGB, dass der Anspruch auf die
Fracht entfallt, soweit die Beférderung unmdéglich ist. Durch den Begriff ,soweit* soll der
Fall der teilweisen Unmdglichkeit der Beférderung erfasst werden.

Absatz 2 Satz 2 regelt den Sonderfall, dass die Beférderung infolge eines Beférderungs-
oder Ablieferungshindernisses beendet wird. In Ubereinstimmung mit dem bisherigen
§ 420 Absatz 2 HGB begriindet Absatz 2 Satz 2 einen Anspruch des Verfrachters auf eine
sog. Distanzfracht, also eine Vergutung fur diejenige Teilbeférderung, die er bis zur vor-
zeitigen Beendigung der Beférderung infolge eines Beférderungs- oder Ablieferungshin-
dernisses erbracht hat. Im Seefrachtrecht findet sich eine ahnliche Regelung in dem bis-
herigen § 630 HGB. Dieser begriindet jedoch nur fir den Fall, dass der Seefrachtvertrag
aufgrund eines zufélligen Schiffsverlusts beendet wird, einen Anspruch auf Distanzfracht.
In Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 420 Absatz 2 HGB erweitert der vorgeschlage-
ne § 493 Absatz 3 den Anwendungsbereich des bisherigen § 630 HGB auf jegliches Be-
férderungs- und Ablieferungshindernis, das eine Beendigung der Beférderung zur Folge
hat. Auf eine Einfiihrung des Begriffs Distanzfracht soll wie in dem bisherigen § 420 Ab-
satz 2 HGB verzichtet werden, weil dieser Begriff an anderer Stelle nicht mehr verwendet
wird.
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In Ubereinstimmung mit dem allgemeinen Transportrecht ist es fiir das Entstehen eines
Anspruchs auf Distanzfracht unschadlich, dass das Beférderungs- oder Ablieferungshin-
dernis in einem Umstand begriindet ist, der vom Verfrachter zu vertreten ist oder zumin-
dest in dessen Risikobereich féllt. In allen Féllen, in denen eine bereits begonnene Befor-
derung durch ein Beférderungs- oder Ablieferungshindernis vorzeitig beendet wurde, kann
der Verfrachter Distanzfracht verlangen. Allerdings besteht nach Satz 2 ein solcher
Frachtzahlungsanspruch nur, soweit die Beférderung fir den Befrachter von Interesse ist.
Diese Regelung entspricht dem bisherigen § 420 Absatz 2 Satz 2 HGB. Anders als dieser
verzichtet der Entwurf darauf, ausdriicklich zu verlangen, dass das Hindernis dem Risiko-
bereich des Verfrachters zuzurechnen ist. Denn es ergibt sich bereits im Rickschluss aus
Absatz 3, dass Absatz 2 ohnehin nur greift, wenn das Hindernis dem Risikobereich des
Verfrachters zuzurechnen ist.

Absatz 3 enthalt eine von Absatz 2 abweichende Regelung fiir den Fall, dass die Beférde-
rung ganz oder teilweise aus Grinden unmdglich ist, die dem Risikobereich des Befrach-
ters zuzurechnen sind oder die zu einer Zeit eintreten, zu welcher der Befrachter im Ver-
zug der Annahme ist. Vorbild der Regelung ist § 326 Absatz 2 BGB. Anders als dort soll
allerdings nicht auf ein Vertretenmissen abgestellt werden, sondern an dem System des
Seefrachtrechts festgehalten werden, wonach es darauf ankommt, wessen Risikobereich
berthrt ist. Nach Satz 1 behélt der Verfrachter in dem genannten Fall den Anspruch auf
die volle Fracht. Dies gilt sowohl fur den Fall, dass der Verfrachter mit der Beférderung
noch nicht begonnen hat, als auch fir den Fall, dass die Beférderung nur teilweise er-
bracht wurde. Der Verfrachter muss sich aber nach Absatz 3 Satz 2 ersparte Aufwendun-
gen oder einen anderweitigen Erwerb, gegebenenfalls auch das béswillige Unterlassen
eines anderweitigen Erwerbs, anrechnen lassen.

Absatz 4 behandelt die Anspriche des Verfrachters, wenn sich die Beférderung aus
Grinden verzdgert, die dem Risikobereich des Befrachters zuzurechnen sind. Die Vor-
schrift stimmt mit dem bisherigen § 420 Absatz 3 HGB Uberein. Sie soll dem Verfrachter
wie dem Frachtflhrer Uber den Frachtzahlungsanspruch hinaus einen Anspruch auf an-
gemessene Vergitung gewadhren, wenn sich die Beférderung zeitweilig verzdgert hat.

Absatz 5 Ubernimmt schlieBlich die Regelung des bisherigen § 420 Absatz 4 HGB, wobei
nicht an ,Frachtbrief* und ,Ladeschein®, sondern an ,Seefrachtbrief* und ,Konnossement*
angeknUpft wird. Im Hinblick auf die Berechnung der Fracht begriindet Absatz 5 die Ver-
mutung, dass die Angaben im Seefrachtbrief oder im Konnossement Uber Zahl, Gewicht
oder Menge des Gutes, die vereinbarungsgemaB Grundlage der Frachtberechnung sein
sollen, zutreffend sind. Diese Vermutungswirkung soll auch dann greifen, wenn zu den
Mengenangaben in den Seefrachtbrief oder das Konnossement ein Vorbehalt eingetragen
und dieser damit begriindet wurde, dass keine angemessenen Mittel zur Verfligung stan-
den, die Richtigkeit der Angaben zu Uberprtfen.

Zu § 494

§ 494 HGB-E regelt in Anlehnung an § 421 HGB die Rechtsstellung des Empféngers ge-
genlber dem Verfrachter und dem Befrachter.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt, dass der Empfanger gegentber dem Verfrachter einen An-
spruch auf Ablieferung des Gutes Zug um Zug gegen Erflullung der Verpflichtungen aus
dem Stlickgutfrachtvertrag hat. Die Vorschrift ist in gleicher Weise zu verstehen wie § 421
Absatz 1 Satz 1 HGB. Ebenso wie dieser raumt Absatz 1 Satz 1 dem Empfénger lediglich
ein Recht ein, begrindet jedoch keine Leistungspflichten des Empféngers. Erflllt der
Empfanger die Verpflichtungen aus dem Stlickgutfrachtvertrag nicht, kann der Verfrachter
allerdings nach § 320 BGB die ihm obliegende Leistung verweigern. Dies entspricht auch
dem bisherigen § 614 Absatz 2 HGB.
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Nicht sachgerecht erscheint, zuséatzlich zu bestimmen, dass der Empfanger ab dem Zeit-
punkt, in dem er den Ablieferungsanspruch enthalt, auch alle Schulden des Befrachters
Ubernimmt. Dies widerspricht nicht nur dem allgemeinen Transportrecht, sondern auch
dem geltenden Seefrachtrecht. Zwar bestimmt der bisherige § 614 Absatz 1 HGB, dass
der Empfénger durch die Annahme der Guter verpflichtet wird, ,die ihm sonst obliegenden
Verpflichtungen zu erfillen“. Auch nach dieser Vorschrift Gbernimmt der Empfanger je-
doch nicht schlechthin alle Schulden des Befrachters. Vielmehr setzt der bisherige § 614
Absatz 1 HGB eine originare Verpflichtung des Empfangers voraus. Eine Schuldiber-
nahme kommt danach nur dann in Betracht, wenn ein Konnossement ausgestellt wird und
dieses dem Empfanger Ubertragen wird. Die gesetzliche Begriindung einer Schuldiber-
nahme ohne Ausstellung eines Konnossements wirde dagegen weit Uber die Regelungen
des geltenden Rechts hinausgehen. Fir den Fall, dass ein Konnossement ausgestellt
wird, wird auf die Ausfihrungen zu § 521 HGB-E verwiesen.

MaBgeblicher Zeitpunkt fir das Entstehen der Rechte des Empfangers ist die Ankunft des
Gutes am Léschplatz. Dieser Zeitpunkt entspricht demjenigen, der nach § 491 Absatz 2
Satz 1 HGB-E fur den Ubergang der Verfligungsbefugnis vom Absender auf den Empféan-
ger maBgeblich ist. Auch wenn dieser Zeitpunkt mit dem der Ankunft des Schiffes iden-
tisch ist, erscheint es geboten, in Ubereinstimmung mit § 494 HGB-E auf die ,Ankunft des
Gutes" abzustellen und nicht, wie von der Sachverstédndigengruppe vorgeschlagen, auf
die ,Ankunft des Schiffes”.

Empfénger im Sinne dieser Vorschrift ist grundsatzlich die im Seefrachtvertrag als Emp-
fanger bestimmte Person. Empfanger ist aber auch der Dritte, den der im Seefrachtver-
trag bestimmte Empfanger unter Inanspruchnahme seines Verfligungsrechts als denjeni-
gen bestimmt, der die Ablieferung des Gutes verlangen kann. Entgegen dem Vorschlag
der Sachverstandigengruppe wird daher in Absatz 1 die auch in § 421 Absatz 1 Satz 1
HGB enthaltene Formulierung, nach der der Empfanger verlangen kann, ,ijhm“ das Gut
abzuliefern, dbernommen. Ist ein Konnossement ausgestellt, so ist Empfénger der legiti-
mierte Besitzer des Konnossements. Dies folgt aus dem im Entwurf vorgesehenen § 521
Absatz 1 HGB.

Absatz 1 Satz 2 ist § 421 Absatz 1 Satz 2 HGB nachgebildet. Er bestimmt, dass neben
dem Befrachter der Empfanger im Fall von Guterschaden oder Lieferverzégerungen An-
spriche aus dem Stiickgutfrachtvertrag im eigenen Namen geltend machen kann. Durch
diese Doppellegitimation soll die Gefahr des Anspruchsverlusts bei einem Vorgehen der
falschen Partei vermieden werden. Die Vorschrift ist auf Artikel 13 CMR zuriickzufihren.

Absatz 1 Satz 3 entspricht § 421 Absatz 1 Satz 3 HGB. Er stellt klar, dass Empfanger und
Befrachter auch Anspriiche auf der Grundlage der Drittschadensliquidation geltend ma-
chen kdnnen.

Absatz 2 ist dem bisherigen § 421 Absatz 2 HGB nachgebildet. Er sieht in Satz 1 vor,
dass mit Geltendmachung des Ablieferungsverlangens gemas Absatz 1 Satz 1 die Zug
um Zug zu erfiillende Frachtzahlungspflicht des Empféangers entsteht. Abweichend vom
Vorschlag der Sachverstandigengruppe wird nicht bestimmt, dass eine Frachtzahlungs-
pflicht auch bereits in den Féllen entsteht, in denen der Empfanger verfligungsberechtigt
ist und eine Weisung nach § 491 Absatz 2 Satz 2 HGB-E erteilt. Denn es erscheint nicht
sachgerecht, in Abweichung von § 421 Absatz 2 Satz 1 HGB dem Empfanger auch dann
eine Zahlungspflicht aufzuerlegen, wenn er die Ablieferung nicht verlangt und damit im
Ergebnis auch nicht das Gut erhalt. Dies zeigt sich insbesondere in dem Fall, in dem der
Empfénger den Verfrachter nach Ankunft des Gutes am Léschplatz nach § 491 Absatz 2
Satz 2 HGB-E anweist, das Gut einem Dritten abzuliefern. Da in diesem Fall, wie oben zu
Absatz 1 ausgefuhrt, der Dritte als Empfanger anzusehen ist, ist es zum Schutz des Be-
frachters ausreichend, dem Dritten — und nicht (auch) dem im Seefrachtvertrag benannten
Empfénger — eine Zahlungspflicht aufzuerlegen.
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Der Entwurf weicht bewusst von der Formulierung in dem bisherigen § 614 HGB — und
dem bis zum Inkrafttreten der Transportrechtsreform im Juli 1998 geltenden § 436 HGB —
ab, wonach die Zahlungspflicht des Empféngers ,durch die Annahme*” des Gutes entsteht.
Denn es sind keine Grinde dafir ersichtlich, die Zahlungspflicht des Empféngers im all-
gemeinen Transportrecht anders zu regeln als im Seefrachtrecht. Hinzu kommt, dass
auch nach allgemeinem Transportrecht sowie bisherigem Seefrachtrecht eine Frachtzah-
lungsverpflichtung des Empféangers erst entsteht, wenn der Empfanger auch den Willen
zum Ausdruck bringt, das in Frage stehende Gut als Erflillung des Frachtvertrages anzu-
nehmen.

Die Hbéhe der Frachtzahlungsverpflichtung ergibt sich nach Absatz 2 Satz 1 aus dem
Konnossement oder dem Seefrachtbrief. Da Konnossement und Seefrachtbrief im Dritten
Untertitel dieses Entwurfs unter dem Begriff ,Beférderungsdokument® zusammengefasst
werden, wird dieser Begriff auch in Absatz 2 verwendet.

Absatz 2 Satz 2 regelt den Fall, dass ein Beférderungsdokument nicht ausgestellt ist,
nicht vorgelegt wird oder aus dem Beférderungsdokument die Héhe der zu zahlenden
Fracht nicht hervorgeht. Entsprechend dem bisherigen § 614 HGB bestimmt er, dass der
Empfénger in diesem Fall zur Zahlung der im Seefrachtvertrag vereinbarten Fracht ver-
pflichtet ist. Dieser Grundsatz gilt allerdings nicht, wenn der Schuldner nachweisen kann,
dass die Fracht unangemessen ist. Diese Ausnahmeregelung entspricht § 421 Absatz 2
Satz 2 HGB und stellt damit eine deutliche Abkehr von dem bisher im Seefrachtrecht gel-
tenden § 614 HGB dar. Es erscheint geboten, den Empfénger eines auf Grund eines
Stiickgutfrachtvertrags beférderten Gutes in gleicher Weise zu schiitzen wie den Empfan-
ger von Gut, das auf dem Landwege beférdert wird. Uberlegungen, den unbestimmten
und auslegungsbedurftigen Begriff ,unangemessen” zu vermeiden und statt dessen
Satz 2 durch eine Regelung zu ersetzen, wonach der Empfanger nur die Fracht schuldet,
die ihm bei Auslieferung des Gutes mitgeteilt worden ist, oder wonach der Empféanger, der
bei Auslieferung des Gutes eine Mitteilung Uber die H6he der zu zahlenden Fracht ver-
langt hat, von einer Pflicht zur Zahlung der Fracht in Hohe des Betrages befreit wird, der
ihm nicht mitgeteilt worden ist, wurden nicht aufgegriffen. Abgesehen davon, dass kein
sachlicher Grund erkennbar ist, vom allgemeinen Frachtrecht abzuweichen, erscheint
eine solche Regelung aus Sicht des Verfrachters auch zu belastend und nicht praxisge-
recht.

Absatz 3 verpflichtet den Empfanger, der die Ablieferung des Gutes verlangt hat, eine
Vergttung fir Beférderungsverzégerungen nach § 493 Absatz 4 HGB-E zu zahlen, wenn
ihm der geschuldete Betrag bei Ablieferung des Gutes mitgeteilt worden ist. Die Regelung
entspricht im Wesentlichen § 421 Absatz 3 HGB. Anders als dort ist allerdings auf eine
Einbeziehung des Liegegeldes verzichtet worden. Eine Regelung zum Liegegeld er-
scheint nur fur den Reisefrachtvertrag erforderlich; sie findet sich daher in § 530 Absatz 3
Satz 2 HGB-E.

Absatz 4 entspricht § 421 Absatz 4 HGB. Er bestimmt, dass die Zahlungspflicht des Be-
frachters aus dem Stickgutfrachtvertrag neben derjenigen des Empfangers bestehen
bleibt und damit beide Personen gesamtschuldnerisch haften. Die Vorschrift weicht damit
von dem bisherigen § 625 HGB ab, nach dem sich der Befrachter, der die Glter ausgelie-
fert hat, wegen der gegen den Empfanger zustehenden Forderungen nicht an dem Be-
frachter erholen kann. Denn ein Grund daflrr, im Seefrachtrecht eine von § 421 HGB ab-
weichende Regelung zu treffen, ist nicht ersichtlich. Da die Vorschrift dispositiv ist, bleibt
es den Vertragsparteien unbenommen, eine abweichende Regelung zu vereinbaren.

Zu § 495

Absatz 1 begriindet nach dem Vorbild des bisherigen § 623 HGB sowie des § 441 Ab-
satz 1 HGB-E ein gesetzliches Pfandrecht des Verfrachters an dem Gut. Dabei soll das
Pfandrecht sowohl fiir konnexe Forderungen aus dem Stlckgutfrachtvertrag als auch fur



- 139 -

unbestrittene inkonnexe Forderungen aus anderen, zwischen Befrachter und Verfrachter
geschlossenen Transportvertragen begriindet werden. Die Einflhrung eines gesetzlichen
Pfandrechts auch fir inkonnexe Forderungen des Verfrachters erscheint aus denselben
Grunden geboten, mit denen ein Pfandrecht fir inkonnexe Forderungen des Frachtfihrers
in § 441 HGB eingefihrt wurde: Die wachsende Umlaufgeschwindigkeit der Glter und die
Tatsache, dass eine Rechnungsstellung durch den Verfrachter im Regelfall erst dann er-
folgt, wenn dieser bereits wieder den Besitz an dem Gut verloren hat, macht es auch im
Seefrachtrecht erforderlich, ein solches Pfandrecht zu begriinden. Durch die vorgeschla-
gene Regelung wird erreicht, dass der Verfrachter bei laufenden Geschaftsbeziehungen
mit einem Befrachter seine durch laufende Rechnung aufgelaufenen Forderungen im Fal-
le der Zahlungsunfahigkeit des Befrachters dinglich abgesichert wei3. Damit wird seinem
berechtigten Sicherungsinteresse hinsichtlich aller nicht beglichenen Forderungen aus
sonstigen mit demselben Befrachter geschlossenen Transportvertragen, namlich See-
frachtvertragen, Frachtvertragen, Speditionsvertrdgen und Lagervertrdgen, Rechnung
getragen.

Die in Absatz 1 Satz 1 verwendete Formulierung ,Gut des Befrachters, des Abladers oder
eines Dritten, der der Beférderung des Gutes zugestimmt hat“ entspricht der des § 441
Absatz 1 Satz 1 HGB-E. Ebenso wie dort soll also der Verfrachter ein gesetzliches Pfand-
recht fir konnexe Forderungen an dem Gut des Befrachters oder Abladers haben oder,
wenn der Befrachter oder der Ablader nicht Eigentiimer des Gutes ist, an dem Gut eines
Dritten, der der Beférderung des Gutes zugestimmt hat. Liegen diese Voraussetzungen
nicht vor, so beurteilt sich die Frage, ob der Verfrachter ein gesetzliches Pfandrecht an
dem Gut erwirbt, danach, ob der Verfrachter in gutem Glauben an das Eigentum des Be-
frachters oder Abladers an dem Ubergebenen Gut gehandelt hat (§ 1257 in Verbindung
mit §§ 1207, 932 ff. BGB) oder, wie sich aus § 366 Absatz 3 Satz 1 HGB in der durch Arti-
kel 1 Nummer 1 dieses Entwurfs gednderten Fassung ergibt, danach, ob der Verfrachter
in gutem Glauben an die Verfligungsbefugnis des Befrachters oder Abladers war.

Absatz 1 Satz 2 regelt, unter welchen Voraussetzungen der Verfrachter ein Pfandrecht fiir
inkonnexe Forderungen erwirbt. Die Vorschrift entspricht § 441 Absatz 1 Satz 2 HGB-E.
Nach dem Vorbild dieser Regelung bestimmt Satz 2, dass ein Pfandrecht fiir inkonnexe
Forderungen nur entsteht, wenn das Gut im Eigentum des Befrachters steht. Auf die Be-
grindung zu § 441 Absatz 1 Satz 2 HGB-E wird verwiesen.

Nach Absatz 1 Satz 3 erstreckt sich das Pfandrecht des Verfrachters auf die Begleitpapie-
re. Hierunter fallen alle Urkunden, die fir eine amtliche Behandlung, insbesondere flr
eine Zollabfertigung, erforderlich sind (vgl. § 487 Absatz 1 HGB-E). Eine vergleichbare
Regelung findet sich im allgemeinen Frachtrecht in § 441 Absatz 1 Satz 3 HGB-E.

Absatz 2 entspricht § 441 Absatz 2 HGB. Eine vergleichbare Regelung findet sich im bis-
herigen § 623 Absatz 2 HGB.

Absatz 3 entspricht § 441 Absatz 3 HGB. Angesichts der angestrebten mdglichst weit rei-
chenden Rechtseinheit mit dem allgemeinen Frachtrecht wird davon abgesehen, anstelle
der darin genannten Frist von zehn Tagen die in dem geltenden § 623 Absatz 2 HGB vor-
gesehene Frist von 30 Tagen zu normieren.

Der vorgeschlagene Absatz 4 ist weitgehend wortgleich mit dem in Artikel 1 Nummer 21
Buchstabe ¢ geanderten § 441 Absatz 4 HGB und entspricht dem bisherigen § 623 Ab-
satz 4 HGB. Anders als in den vorgenannten Vorschriften verwendet Absatz 4 allerdings
in Satz 2 nicht das Wort ,Absender”, sondern das Wort ,Befrachter”. Im Ubrigen stellt er
nach dem Vorbild des § 441 Absatz 4 Satz 1 HGB-E in Anlehnung an die in § 492 Ab-
satz 1 HGB-E verwendete Terminologie klar, dass Empfanger im Sinne dieser Vorschrift
nur der verflgungsberechtigte Empfanger ist. Dies ist bei Ausstellung eines Konnosse-
ments der legitimierte Besitzer, der nach § 521 Absatz 1 HGB-E die Ablieferung des Gu-
tes verlangen kann. Kann der nach § 491 Absatz 2 oder § 520 HGB-E verfligungsberech-
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tigte Empfanger nicht ermittelt werden oder verweigert er die Annahme des Gutes, so ist
der Befrachter zu unterrichten. Anders als beim Weisungsrecht (§ 521 Absatz 1 HGB-E)
muss sich also der Verfrachter auch dann, wenn er ein Konnossement ausgestellt hat, bei
Nichtermittelbarkeit des verfligungsberechtigten Empfangers oder bei Verweigerung der
Annahme durch den verfigungsberechtigten Empfanger an den Befrachter wenden. Denn
da der Befrachter nach § 494 Absatz 4 HGB-E selbst dann, wenn ein Konnossement aus-
gestellt wurde, zur Zahlung der Fracht verpflichtet bleibt, erscheint es sachgerecht, dem
Befrachter auch die Mdglichkeit zu belassen, den Pfandverkauf noch abzuwenden.

Zu § 496

Die Vorschrift entspricht dem fiir das allgemeine Frachtrecht geltenden § 442 HGB. Zur
Erreichung eines mdglichst weit gehenden Gleichklangs mit dem allgemeinen Frachtrecht
erscheint die Ubernahme der in § 442 HGB enthaltenen Regelung in das Seefrachtrecht
winschenswert. Ersetzt worden ist lediglich die in § 442 Absatz 1 Satz 1 HGB enthalte-
nen Formulierung ,der vorhergehenden® durch das Wort ,vorhergehender*.

Zu § 497

Die vorgeschlagene Vorschrift regelt fir den Fall des Zusammentreffens mehrerer gesetz-
licher Pfandrechte, dass sich fur die Bestimmung des Rangs diese Pfandrechte unterein-
ander § 443 HGB gilt. Es erscheint im Interesse der Ubersichtlichkeit geboten, auf die
Vorschrift im Vierten Buch des Handelsgesetzbuches zu verweisen.

Zum Zweiten Untertitel (Haftung wegen Verlust oder Beschadigung des Gutes)

Der Zweite Untertitel regelt in Abweichung von der von der Sachverstandigengruppe vor-
geschlagenen Systematik die Haftung fir Schaden wegen Verlust oder Beschadigung des
Gutes. Anders als der Vorschlag der Sachverstandigengruppe regelt der Entwurf zudem
nicht die Haftung wegen verspéateter Ablieferung des Gutes, sondern belasst es insoweit
bei der geltenden Rechtslage, wonach der Verfrachter fir Schaden wegen verspéteter
Ablieferung nach den allgemeinen Vorschriften Gber Verzug in Anspruch genommen wer-
den kann. Im Anschluss an den Zweiten Untertitel folgen im Dritten Untertitel die Rege-
lungen Uber die Beférderungsdokumente. Diese — vom Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe abweichende — Reihenfolge erscheint zweckmaBig, weil bei Ausstellung eines
Konnossements noch besondere Regelungen bei der Inanspruchnahme des Verfrachters
zu berlcksichtigen sind.

Zu § 498

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 606 Satz 2, 1. Halbsatz HGB. Eine vergleichbare
Vorschrift findet sich fir das allgemeine Frachtrecht in § 425 Absatz 1 HGB. Anders als
die zuletzt genannte Vorschrift regelt Absatz 1 jedoch nur die Haftung des Beférderers
(hier: des Verfrachters) fiir Verlust oder Beschadigung des Gutes. Von einer Regelung der
Haftung des Verfrachters fir durch Uberschreitung der Lieferfrist entstehende Schaden
nach dem Vorbild des Abschlussberichts soll abgesehen werden. Damit soll der Kritik an
dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe Rechnung getragen werden, wonach dieser
Vorschlag nicht ausreichend die Gegebenheiten beim Transport von Gitern auf See be-
rcksichtige und von Artikel 17 der Rotterdam-Regeln abweiche. Nach den Rotterdam-
Regeln haftet der Verfrachter fur Verspatungsschaden nur im Falle einer ,vereinbarten®
Lieferfrist (,délai convenu®, ,time agreed”). Nach dem Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe haftet der Verfrachter dagegen auch dann flr Verspatungsschaden, wenn eine
Frist nicht vereinbart ist, aber eine Frist Uberschritten ist, die einem sorgfaltigen Verfrach-
ter unter BerUcksichtigung der Umsténde vernunftigerweise zuzubilligen ist. Eine wértliche
Ubernahme von Artikel 17 der Rotterdam-Regeln in das Handelsgesetzbuch kénnte den
Eindruck erwecken, als sollte der Verfrachter in dem zuletzt genannten Fall von seiner
Haftung fir Verspatungsschaden befreit werden. Ob dies nach den Rotterdam-Regeln
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gewollt ist, erscheint jedoch angesichts der Entstehungsgeschichte der Vorschrift zweifel-
haft. Da die Rotterdam-Regeln noch nicht vblkerrechtlich gelten, soll zur Vermeidung von
Rechtsstreitigkeiten an der geltenden Rechtslage festgehalten und von einer Sonderrege-
lung fur Verspatungsschaden abgesehen werden. In Ubereinstimmung mit den Haager
Regeln und den bisherigen, hierauf beruhenden §§ 606, 662 HGB richtet sich mithin die
Haftung des Verfrachters fir Verspatungsschaden, die nicht zugleich Giterschaden dar-
stellen, auch kinftig nach den dispositiven Vorschriften des Birgerlichen Gesetzbuchs
Uber den Schuldnerverzug.

Absatz 1 regelt — wie der bisherige § 606 Satz 2 HGB — nur die Haftung fir die Falle, in
denen der Schaden zwischen der Ubernahme zur Beférderung und der Ablieferung ent-
steht. Es besteht keine Veranlassung, von diesem Konzept abzuweichen und die fracht-
rechtlichen Sonderregelungen auch auf die Falle zu erstrecken, in denen der Schaden
auBerhalb des Obhutszeitraums entsteht. Denn die frachtrechtlichen Sonderregelungen
Uber die Haftung des Verfrachters haben ihren Ursprung in der sog. Rezeptumshaftung.
Danach treffen den Verfrachter von dem Zeitpunkt an, in dem er das Gut zur Beférderung
angenommen hat, besondere Firsorgepflichten fir das Gut; eine Verletzung dieser Pflich-
ten zieht eine im Vergleich mit dem allgemeinen Zivilrecht strengere Haftung nach sich.
Diese Grundséatze finden sich — wenngleich in abgemilderter Form — auch in den
§§ 498 ff. HGB-E wieder. So trifft den Verfrachter nach Ubernahme des Gutes eine dem
Grunde nach strengere Haftung (Haftung flr vermutetes Verschulden), die allerdings
durch eine Haftungsbeschrankung abgemildert wird. Wird aber Gut auBerhalb der Ob-
hutszeit beschadigt und beruht der Schaden auf Umstéanden, die nicht unmittelbar mit der
Beférderung in Verbindung stehen, sondern ihre Ursache in einer sonstigen Pflichtverlet-
zung haben, etwa der Stellung eines verschmutzten Containers, so besteht kein Grund,
auch insoweit die frachtrechtlichen Sonderregelungen zur Anwendung gelangen zu las-
sen. Fir sonstige Schaden wegen einer Schlechterfillung des Vertrages soll es daher bei
der Anwendung der allgemeinen zivilrechtlichen Regelungen bleiben.

Absatz 2 Satz 1 sieht eine Befreiung des Verfrachters von der Haftung vor, soweit der
Guterschaden auf Umsténden beruhen, die durch die Sorgfalt eines ordentlichen Ver-
frachters nicht abgewendet werden konnten. Damit soll der seefrachtrechtliche Haftungs-
mafstab des bisherigen § 606 Satz 2 HGB beibehalten und nicht der des Landfracht-
rechts Ubernommen werden, nach dem die Haftung nur bei Unvermeidbarkeit und Unab-
wendbarkeit des Schadens ausgeschlossen ist (§ 426 HGB). Zwar héatte eine Angleichung
des Seefrachtrechts an das Landfrachtrecht méglicherweise den Vorteil, dass bei Seebe-
forderungen die Anzahl der Streitfalle wegen der sehr eingeschrankten Exkulpations-
moglichkeit verringert wirden. AuBerdem kdnnten hierdurch Wertungsunterschiede zwi-
schen Seebeférderungen und Multimodalbeférderungen vermieden werden. Die Einfiih-
rung einer verschuldensunabhangigen Haftung wirde aber zu einer Abweichung von Arti-
kel 3 § 3 Buchstabe q der Haager Regeln und dem hierauf beruhenden geltenden interna-
tionalen Standard flhren. In praktisch allen Auslandsrechten sowie in Artikel 17 der Rot-
terdam-Regeln wird dem Verfrachter nur eine Haftung fir vermutetes Verschulden aufer-
legt. Eine Verscharfung des VerschuldensmaBstabs nach dem Vorbild des allgemeinen
Frachtrechts wirde deshalb auch die Gefahr begriinden, dass deutsches Recht durch
Gerichtsstands- und Rechtswahlklauseln kiinftig abbedungen wirde.

Bei der Beurteilung der Frage, ob Umsténde vorgelegen haben, die durch die Sorgfalt
eines ordentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden konnten, sind die besonderen
Anforderungen an die Seebefdrderung einschlieBlich der an Bord herrschenden Verhélt-
nisse und die besonderen Gefahren der See zu berlcksichtigen.

Absatz 2 Satz 2 entspricht dem bisherigen § 559 Absatz 2 HGB. Entgegen dem Vorschlag
der Sachverstéandigengruppe soll an dieser Regelung festgehalten werden. Denn sie
schrankt die Mdglichkeit, sich von der Haftung flr Schaden wegen Verlust oder Beschadi-
gung zu befreien, ein. So ist der Verfrachter in den Fallen, in denen das Gut mit einem
see- oder ladungsuntlchtigen Schiff beférdert wurde und nach den Umstanden des Falles
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wahrscheinlich ist, dass der Verlust oder die Beschadigung auf einem Mangel der See-
oder Ladungstiichtigkeit beruht, nur dann von seiner Haftung befreit, wenn er beweist,
dass der Mangel bei Zugrundelegung der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht
entdeckt werden konnte. Konnte der Mangel entdeckt werden, so kann sich der Verfrach-
ter nicht damit exkulpieren, dass der Verlust oder die Beschadigung durch die Sorgfalt
eines ordentlichen Verfrachters nicht hatte abgewendet werden kdnnen. Eine Berufung
auf § 498 Absatz 2 Satz 1 HGB-E ist also insoweit nicht méglich.

Absatz 3 ist wortgleich mit § 254 Absatz 1 BGB. Zwar erscheint die Regelung entbehrlich.
Da sich aber auch im allgemeinen Transportrecht (§ 425 Absatz 2 HGB) eine vergleichba-
re, wenngleich wegen der dort geregelten verschuldensunabhéngige Haftung des Befor-
derers modifizierte Regelung Uber die Schadensteilung bei Mitwirkung eines Verhaltens
des Absenders oder Empféangers oder eines besonderen Mangels des Gutes bei der Ent-
stehung des Schadens findet, soll zur Klarstellung auch im Seefrachtrecht eine Regelung
Uber die Schadensteilung aufgenommen werden.

Zu § 499

Absatz 1 enthalt in Anlehnung an den bisherigen § 608 HGB und an § 427 Absatz 1 HGB
eine Liste von typischen Fallen mangelnden Verschuldens des Verfrachters. Sein Ziel ist,
dem Verfrachter ebenso wie in den vorgenannten Vorschriften fir die in Absatz 1 aufgelis-
teten Falle die Exkulpation nach § 498 Absatz 2 HGB-E zu erleichtern. In der Formulie-
rung weicht er geringfligig von den vorgenannten Vorschriften sowie vom Vorschlag der
Sachverstandigengruppe (§ 511) ab.

Die in Absatz 1 Satz 1 enthaltene Liste orientiert sich an dem bisherigen § 608 Absatz 1
HGB, an § 427 Absatz 1 HGB sowie an Artikel 4 § 2 der Haager Regeln. Nicht Gbernom-
men wird der in § 427 Absatz 1 Nummer 1 HGB vorgesehene Haftungsausschluss bei
vereinbarter Decksverladung. Ist eine Decksverladung erlaubt, soll im Schadensfalle die
allgemeine Haftungsregelung fir Guterschaden Anwendung finden. Eine Sonderregelung
erscheint insoweit nicht sachgerecht. Insbesondere soll auch nicht vorgesehen werden,
dass der Verfrachter wie nach dem bisherigen § 663 Absatz 2 Nummer 1 HGB und nach
Artikel 81 Buchstabe a der Rotterdam-Regeln die Mdglichkeit erhalt, sich von seiner Haf-
tung vollstandig frei zu zeichnen, wenn er vereinbarungsgemaf Ladung an Deck bef6r-
dert. Eine Freizeichnung soll nur in den Grenzen der §§ 512 und 525 HGB-E gestattet
werden. SchlieBlich wird auch nicht, wie im geltenden Seefrachtrecht (§ 607 Absatz 2
HGB), die Haftung des Verfrachters fiir Schaden ausgeschlossen, die auf ein Verschulden
der Besatzung bei der Fllhrung und Bedienung des Schiffes (sog. nautisches Verschul-
den) oder auf Feuer zurlickzufihren sind. Angesichts dessen, dass sowohl die Hamburg-
Regeln als auch die Rotterdam-Regeln an dem Haftungsausschluss bei nautischem Ver-
schulden nicht mehr festhalten, begegnet es Bedenken, an dem in Artikel 4 § 2 Buchstabe
a und b der Haager Regeln enthaltenen Haftungsausschlussgrund festzuhalten. Da diese
Haftungsausschllisse jedoch nach wie vor im internationalen Verkehr anerkannt werden,
wird der Vorschlag des Deutschen Vereins fir Internationales Seerecht und der Deut-
schen Gesellschaft flir Transportrecht aufgegriffen und in § 512 Absatz 2 Nummer 1 HGB-
E den Vertragsparteien gestattet, durch vorformulierte Vertragsbedingungen einen sol-
chen Haftungsausschluss zu vereinbaren. Auf die Begriindung zu § 512 Absatz 2 Num-
mer 1 HGB-E wird verwiesen.

Satz 1 Nummer 1 (Gefahren oder Unfélle der See oder anderer schiffoarer Gewasser)
entspricht dem bisherigen § 608 Absatz 1 Nummer 1 HGB. Eine gleichlautende Regelung
findet sich in Artikel 4 § 2 Buchstabe ¢ der Haager Regeln.

Satz1 Nummer 2 (kriegerische Ereignisse, Unruhen, Handlungen 6ffentlicher Feinde,
Verfigungen von hoher Hand und Quarantdnebeschrankungen) entspricht dem bisheri-
gen § 608 Absatz 1 Nummer 2 HGB, der seinerseits sein Vorbild in Artikel 4 § 2 Buchsta-
ben e, f, g, h, und k der Haager Regeln hat.
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Satz 1 Nummer 3 (gerichtliche Beschlagnahme) entspricht dem bisherigen § 608 Absatz 1
Nummer 3 HGB, der seinerseits sein Vorbild in Artikel 4 § 2 Buchstabe g der Haager Re-
geln hat.

Satz 1 Nummer 4 (Streik, Aussperrung oder sonstige Arbeitsbehinderung) entspricht dem
bisherigen § 608 Absatz 1 Nummer 4 HGB, der seinerseits sein Vorbild in Artikel 4 § 2
Buchstabe j der Haager Regeln hat.

Satz 1 Nummer 5 (Handlungen oder Unterlassungen des Befrachters oder Abladers) ent-
spricht dem bisherigen § 608 Absatz 1 Nummer 5 HGB, der seinerseits sein Vorbild in
Artikel 4 § 2 Buchstabe i der Haager Regeln hat. Unter die Vorschrift fallt, wie beispielhaft
aufgefiihrt wird, die ungentigende Verpackung durch den Befrachter. Eine entsprechende
Regelung im allgemeinen Transportrecht findet sich insoweit in § 427 Nummer 2 HGB.
Dartber hinaus erfasst die Vorschrift die ungentigende Kennzeichnung der Frachtstlicke
durch den Befrachter oder den Ablader, fir welche das allgemeine Transportrecht eine
Regelung in § 427 Absatz 1 Nummer 5 HGB bereit halt. Abweichend vom Vorschlag der
Sachverstandigengruppe beschrankt sich der Entwurf bewusst nicht darauf, nur die bei-
spielhaft aufgefihrten Falle (ungenligende Verpackung und Kennzeichnung) aufzufihren.
Denn es erscheint geboten, auch die Félle zu erfassen, in denen die Vertragsparteien in
Abweichung von § 486 Absatz 2 HGB-E vereinbaren, dass der Befrachter das Laden und
Léschen der Glter Ubernimmt, und in denen beim Laden oder Léschen Schaden entste-
hen. Auch insoweit soll die Regelung des § 499 HGB-E greifen.

Satz 1 Nummer 6 flhrt den Umstand an, dass die natirliche Art oder Beschaffenheit des
Gutes besonders leicht zu Schaden fihrt (sog. schadensgeneigtes Gut). Die Vorschrift
entspricht § 427 Absatz 1 Nummer 4 HGB. Abweichend hiervon stellt sie auch auf die Art
des Gutes ab. Dies entspricht dem bisherigen § 608 Absatz 1 Nummer 7 HGB. Dieser
Vorschrift ist auch die Formulierung ,Schwund an Raumgehalt oder Gewicht” entlehnt.

Satz1 Nummer 7 (Beférderung lebender Tiere) entspricht § 427 Absatz 1 Nummer 6
HGB. Auch bei der Beférderung lebender Tiere handelt es sich um eine Situation, aus der
Gefahren entstehen kénnen, die typischerweise nicht dem Verantwortungs- und Risikobe-
reich des Verfrachters zuzurechnen sind und daher eine Beweiserleichterung zugunsten
des Verfrachters rechtfertigen. Eine vergleichbare Regelung findet sich in Artikel 5 Ab-
satz 5 der Hamburg-Regeln. Dagegen erscheint es nicht sachgerecht, eine noch weiter
gehende Regelung zu treffen und nach dem Vorbild des bisherigen § 663 Absatz 2 Num-
mer 1 HGB und Artikel 81 Buchstabe a der Rotterdam-Regeln dem Verfrachter zu gestat-
ten, sich von seiner Haftung vollstandig frei zu zeichnen, wenn er lebende Tiere beférdert.
Eine Freizeichnung soll auch bei der Beférderung lebender Tiere nur in den Grenzen der
§§ 512 und 525 HGB-E gestattet werden. Die Haager Regeln finden insoweit nach ihrem
Artikel 1 Buchstabe c keine Anwendung.

Satz 1 Nummer 8 (MaBnahmen zur Rettung von Menschen auf Seegewassern) findet sich
nicht im Vorschlag der Sachverstandigengruppe. Die Vorschrift orientiert sich an dem bis-
herigen § 608 Absatz 1 Nummer 6 HGB, der seinerseits sein Vorbild in Artikel 4 § 2 Buch-
stabe | der Haager Regeln hat. Vergleichbare Regelungen finden sich in Artikel 17 Ab-
satz 3 Buchstabe | der Rotterdam-Regeln und Artikel 5 Absatz 6 der Hamburg-Regeln.
Ziel der Regelung ist es, zu vermeiden, dass der Verfrachter wegen seiner Verpflichtun-
gen aus dem Stlckgutfrachtvertrag davon absieht, Menschen zu retten.

Satz 1 Nummer 9 (BergungsmaBnahmen auf Seegewdassern) hat ebenfalls kein Vorbild
im Vorschlag der Sachverstéandigengruppe. Inhaltlich orientiert er sich an dem bisherigen
§ 608 Absatz 1 Nummer 6 HGB, der seinerseits sein Vorbild in Artikel 4 § 2 Buchstabe |
der Haager Regeln hat. Sprachlich orientiert er sich an § 574 HGB-E. Ziel der Regelung
ist es, den Verfrachter nicht davon abzuhalten, wegen seiner Verpflichtungen aus dem
Stuckgutfrachtvertrag BergungsmaBnahmen zu ergreifen. Vergleichbare Regelungen fin-
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den sich in Artikel 17 Absatz 3 Buchstabe m der Rotterdam-Regeln und Artikel 5 Absatz 6
der Hamburg-Regeln.

Nicht ibernommen werden soll eine Regelung von der Art des bisherigen § 636a HGB,
wonach der Verfrachter nicht fir den Schaden haftet, der auf Grund einer Abweichung
von dem Reiseweg (Deviation) zum Zwecke der Rettung von Leben oder Eigentum zur
See entsteht. Der Zielrichtung des bisherigen § 636a HGB wird durch die vorgeschlage-
nen Nummern 8 und 9 hinreichend Rechnung getragen. Auch die Rotterdam-Regeln ent-
halten keine dem § 636a HGB vergleichbare Regelung.

Absatz 1 Satz 2 greift den Rechtsgedanken in dem bisherigen, auf Nummer 2 des Zeich-
nungsprotokolls zu den Haager Regeln beruhenden § 608 Absatz 3 HGB auf, wonach
eine Haftungsbefreiung bei Vorliegen bestimmter Haftungsausschlussgrinde nicht eintritt,
wenn nachgewiesen wird, dass der Eintritt der Gefahr auf einem Umstand beruht, den der
Verfrachter zu vertreten hat. Ohne die in Satz 2 aufgenommene Regelung kénnte der Ein-
druck entstehen, als wirde der Verfrachter selbst dann, wenn ihn, seine Leute oder die
Schiffsbesatzung an der Entstehung des Schadens ein Verschulden trifft, von seiner Haf-
tung befreit. Um diesen Eindruck zu vermeiden, bestimmt Satz 2, dass der Verfrachter in
den Féllen, in denen bewiesen oder nach Absatz 2 Satz 1 vermutet wird, dass einer der in
Satz 1 aufgeflihrten Umstande den Verlust oder die Beschadigung verursacht hat, gleich-
wohl nicht von seiner Haftung befreit ist, wenn derjenige, der Schadenersatz verlangt,
beweist, dass der Schaden durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters hatte ab-
gewendet werden kdnnen.

Der vorgeschlagene Absatz 2 Satz 1 entspricht dem bisherigen § 608 Absatz 2 HGB so-
wie dem § 427 Absatz 2 Satz 1 HGB. Er begrindet in den Fallen, in denen die Wahr-
scheinlichkeit dafir besteht, dass der Verlust oder die Beschadigung auf einem der in
Absatz 1 aufgelisteten Umsténde beruht, die Vermutung, dass der Umstand tats&chlich
kausal war. Bei der Regelung tber die Vermutung der Kausalitat handelt es sich um eine
Uber den internationalen Standard hinausgehende Beglnstigung des Verfrachters. Denn
dieser muss nicht, wie es Artikel 4 § 2 der Haager Regeln, Artikel 17 Absatz 3 des Rotter-
dam-Regeln und die meisten auslandischen Rechte verlangen, zum Zwecke seiner Ex-
kulpation den vollen Beweis flhren, dass der Verlust oder die Beschadigung aus einem
der in Absatz 1 aufgelisteten Umstande entstanden ist. Vielmehr gentigt es, dass der Ver-
frachter die Wahrscheinlichkeit eines ursachlichen Zusammenhangs zwischen dem einge-
tretenen Schaden und einem in Absatz 1 aufgelisteten Umstand darlegt und beweist.

Diese Beweiserleichterung erscheint jedoch jedenfalls dann nicht gerechtfertigt, wenn der
Befrachter nachweist, dass das Gut mit einem see- oder ladungsuntiichtigen Schiff befor-
dert wurde. Mit Blick auf Artikel 3 § 1 und Artikel 4 § 1 der Haager Regeln und der hierauf
basierenden Rechtsprechung im anglo-amerikanischen Recht, die die Pflicht zur Stellung
eines see- und ladungstichtigen Schiffes als ,overriding obligation® ansieht, bestimmt
daher Absatz 2 Satz 2, dass der Verfrachter sich in diesem Fall nur dann von seiner Haf-
tung befreien kann, wenn er beweist, dass der von ihm nachgewiesene und unter Ab-
satz 1 fallende Umstand tatsachlich kausal fir den Schaden war oder dass ihn, den Ver-
frachter, nach § 498 Absatz 2 HGB-E kein Verschulden trifft.

Absatz 3 schrankt nach dem Vorbild des § 427 Absatz 4 HGB das Recht des Verfrachters
ein, sich darauf zu berufen, dass es nach den Umsténden des Falles wahrscheinlich ist,
dass der der Verlust, der die Beschadigung oder die der Uberschreitung der Lieferfrist auf
einem dem in Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 aufgefihrten Umstand beruht. Ist der Verfrach-
ter vertraglich verpflichtet, das Gut besonders zu schitzen, greift die Vermutungsregelung
in Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 in Verbindung mit Absatz 2 Satz 1 nur, wenn der Verfrach-
ter alle ihm nach den Umstéanden obliegenden MaBnahmen getroffen und besondere
Weisungen beachtet hat.
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Die gleiche Zielrichtung wie Absatz 3 verfolgt Absatz 4: Beférdert der Verfrachter lebende
Tiere, so greift zu seinen Gunsten die Vermutungsregelung in Absatz 1 Satz 1 Nummer 7
in Verbindung mit Absatz 2 Satz 1 nur, wenn der Verfrachter alle ihm nach den Umstéan-
den obliegenden MaBnahmen getroffen und besondere Weisungen beachtet hat. Die Vor-
schrift entspricht § 427 Absatz 5 HGB.

Zu § 500

Die Vorschrift regelt in Anlehnung an den von der Sachverstandigengruppe vorgeschla-
genen § 518 Nummer 2 HGB-E die Haftung des Verfrachters fir Schaden an dem verla-
denen Gut, das ohne die nach § 486 Absatz 4 HGB-E erforderliche Zustimmung des Be-
frachters oder Abladers auf Deck verladen wurde. Die Vorschrift orientiert sich an Arti-
kel 25 der Rotterdam-Regeln sowie an Artikel 9 der Hamburg-Regeln.

Satz 1 begrindet eine verschuldensunabhangige Haftung des Verfrachters fir Giter-
schaden, wenn er das Gut ohne die nach § 486 Absatz 4 HGB-E erforderliche Zustim-
mung des Befrachters oder Abladers auf Deck verladt. Voraussetzung fir eine verschul-
densunabhéangige Haftung ist allerdings, dass der Schaden auf die unerlaubte Decksver-
ladung zuriickzuflihren ist. Zugunsten des Berechtigten wird dabei nach Satz 2 vermutet,
dass bei fehlender Zustimmung des Befrachters oder Abladers zur Decksverladung der
Schaden gerade auf diese Decksverladung zurtickzufiihren ist. Eine verschuldensunab-
hangige Haftung des Verfrachters nach § 500 HGB-E entféllt nur dann, wenn der Ver-
frachter beweisen kann, dass der Schaden nicht auf die unzuldssige Decksverladung zu-
rickzuflhren ist.

Zu § 501

Die vorgeschlagene Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe
(§ 512). Inhaltlich orientiert sie sich an dem bisherigen § 607 Absatz 1 HGB und an § 428
HGB. Sie ist keine selbstéandige Haftungsregelung, sondern regelt die haftungsrechtliche
Zurechnung des Verhaltens Dritter.

Satz 1 entspricht dem bisherigen § 607 Absatz 1 HGB. Der Verfrachter hat hiernach ein
Verschulden seiner Leute und der Schiffsbesatzung in gleichem Umfang zu vertreten wie
eigenes Verschulden. Anders als in § 428 Satz 1 HGB soll eine Zurechnung generell und
nicht nur dann erfolgen, wenn die Leute in Austibung ihrer Verrichtung handeln. Eine ver-
gleichbare Regelung findet sich in Artikel 4 § 2 Buchstabe q der Haager Regeln sowie
Artikel 18 Buchstaben b und c der Rotterdam-Regeln.

Satz 2 regelt die Zurechnung des Verschuldens nicht betriebszugehériger Personen. In
Anlehnung an § 428 Satz 2 HGB bestimmt er, dass der Verfrachter ein Verschulden die-
ser Personen zu vertreten hat, wenn er sich ihrer zur Ausflhrung der Beférderung be-
dient. Eine inhaltliche Anderung der Rechtslage ist hiermit nicht verbunden: Zwar ist eine
entsprechende Regelung im geltenden Seefrachtrecht nicht enthalten. Der Verfrachter
haftet aber fir diese Personen schon bisher im Rahmen der allgemeinen Zurechnungs-
norm des § 278 BGB. Letztere findet auch kiinftig weiter neben den speziellen seefracht-
rechtlichen Vorschriften Anwendung, etwa fir die Zurechnung von Nebenpflichtverletzun-
gen. Eine dem Satz 2 vergleichbare Regelung findet sich auch in Artikel 18 Buchstabe d
der Rotterdam-Regeln, soweit dieser die Haftung fir andere Personen als die sog. aus-
fihrende Partei regelt.

Zu § 502

Der vorgeschlagene § 502 HGB regelt in Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sach-
verstandigengruppe (§ 513) den Umfang der Verfrachterhaftung bei Beschadigung oder
Verlust des Gutes. Dabei Ubernimmt er das Haftungskonzept des § 429 HGB sowie der
bisherigen §§ 658, 659 HGB, wonach fur verlorene oder beschadigte Giter Wertersatz zu
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leisten ist. Eine vergleichbare Regelung findet sich in Artikel 4 § 5 Buchstabe b der Visby-
Regeln und Artikel 22 der Rotterdam-Regeln. Die Haager Regeln sehen keine entspre-
chende Regelung vor. Da sie in ihrem Artikel 4 § 2 nur bestimmen, dass der Verfrachter
bei Verlust oder Beschadigung des Gutes ,in keinem Fall* einen héheren Betrag als den
im Ubereinkommen bestimmten Haftungshéchstbetrag zahlen soll, stehen sie aber einer
gesetzlichen Regelung wie der vorgeschlagenen auch nicht entgegen.

Absatz 1 regelt, welchen Schaden der Verfrachter im Falle des Verlusts des Gutes zu
ersetzen hat. Dabei soll durch die Bezugnahme auf die Haftung ,nach den Bestimmungen
dieses Untertitels” klargestellt werden, dass die Regelung nur dann anzuwenden ist, wenn
der Schaden durch Verlust in der Zeit zwischen der Ubernahme des Gutes und der — ver-
traglich geschuldeten — Ablieferung entstanden ist. Wie zu § 498 HGB-E ausgefihrt, er-
scheint es nicht gerechtfertigt, die frachtrechtlichen Sonderregelungen auch auf die Falle
zu erstrecken, in denen der Schaden auBerhalb der Obhutszeit entstanden ist. AuBerdem
wirde eine Ausdehnung der vorgeschlagenen Regelung auf andere als in der Obhutszeit
entstandene Schaden zu einer kaum mehr zu rechtfertigenden Privilegierung des Ver-
frachters gegenliber dem Frachtfuhrer des allgemeinen Transportrechts flhren, den nach
§ 425 HGB bereits eine scharfere Haftung dem Grunde nach trifft als den Verfrachter
nach § 498 HGB-E.

Nach Absatz 1 hat der Verfrachter im Falle des Verlusts des Gutes Ersatz in H6he des
Wertes zu leisten, den das Gut bei ordnungsgeméaBer Ablieferung am Bestimmungsort
gehabt hatte. Anders als im Landfrachtrecht soll also nicht der sog. Versandwert, d. h. der
Wert am Ort und zur Zeit der Ubernahme zur Beférderung (§ 429 HGB), maBgeblich sein,
sondern der Ablieferungswert, also der Wert an dem vertraglich vorgesehenen Ort und in
dem vertraglich vorgesehenen Ablieferungszeitpunkt. Diese Regelung entspricht dem
bisherigen § 658 HGB sowie Artikel 22 Absatz 1 der Rotterdam-Regeln. Freilich ist der
Unterschied zwischen der Wertberechnung auf Basis des Versandwertes und auf Basis
des Ablieferungswertes nicht so erheblich, wie er auf den ersten Blick zu sein scheint: Bei
Berechnung des Wertersatzes nach dem Versandwert erfolgt ndmlich nach § 432 HGB
eine Aufstockung des Ersatzanspruchs um beférderungsbedingt aufgewandte Betrage,
wéahrend bei der Berechnung des Wertersatzes nach dem Ablieferungswert nach eine
etwaige Kostenersparnis in Abzug gebracht wird (vgl. Absatz 4). Der Vorteil der Wertbe-
rechnung auf der Basis des Ablieferungswertes liegt jedoch darin, dass eine Wertsteige-
rung der Giter durch den Transport, die haufig nicht vollstandig durch die Erstattung der
Fracht und sonstigen beférderungsbedingten Kosten abgebildet werden kann, umfassend
berlcksichtigt wird.

Nach Absatz 2 Satz 1 ist im Falle der Beschadigung des Gutes die Differenz zwischen
dem Ablieferungswert des beschadigten Gutes und dem Ablieferungswert des unbescha-
digten Gutes zu ersetzen. Auch insofern wird von dem im allgemeinen Frachtrecht gelten-
den Prinzip der Berechnung auf der Basis des Versandwerts abgewichen. Eine entspre-
chende Regelung findet sich im bisherigen § 659 HGB.

Absatz 2 Satz 2 entspricht dem § 429 Absatz 2 Satz 2 HGB. Er begriindet die widerlegli-
che Vermutung, dass die Kosten fir die Schadensminderung und -behebung dem nach
Satz 1 zu ermittelnden Differenzbetrag entsprechen.

Nach Absatz 3 Satz 1 ist BezugsgrdBe fur den Wert des Gutes der Marktpreis des Gutes,
hilfsweise der gemeine Wert von vergleichbaren Gitern. Dies entspricht § 429 Absatz 3
Satz 1 HGB. Unter dem gemeinen Wert ist der Wert zu verstehen, zu dem ein Gut glei-
cher Art und Gite ohne Berlcksichtigung der besonderen Verhaltnisse der Parteien am
Ort und zur Zeit der Ubernahme hatte verauBert oder beschafft werden kénnen (vgl. BGH,
Urteil vom 15. Oktober 1992, TranspR 1993, S. 137, 138). Die Regelung entspricht Arti-
kel 22 Absatz 2 der Rotterdam-Regeln.
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Absatz 3 Satz 2 begriindet ahnlich wie § 429 Absatz 3 Satz 2 HGB eine widerlegliche Ver-
mutung flr die Berechnung des Marktpreises, wenn das Gut unmittelbar vor der Uber-
nahme zur Beférderung verkauft worden ist. Da abweichend von § 429 HGB fir den
Wertersatz auf den Wert am Ablieferungsort abzustellen ist, weicht allerdings die Vermu-
tungsregelung in Satz 2 von § 429 Absatz 3 Satz 2 HGB ab. Nach Satz 2 ist der maBgeb-
liche Marktpreis der in der Rechnung ausgewiesene Kaufpreis einschlieBlich darin enthal-
tener Beférderungskosten. Die Beférderungskosten werden also nicht, wie bei Anwen-
dung von § 429 Absatz 3 Satz 2 HGB, vom Kaufpreis abgezogen.

Gegenstand des Absatzes 4 ist, ein Korrektiv dafir zu finden, dass Wertersatz auf der
Basis des Ablieferungswerts zu berechnen ist. Er bestimmt, dass vom Ablieferungswert
die infolge des Verlusts oder der Beschadigung ersparten beférderungsbedingten Kosten
sowie die ersparte Fracht in Abzug zu bringen sind. Entsprechende Regelungen finden
sich in dem jeweiligen letzten Halbsatz des bisherigen § 658 Absatz 1 und des bisherigen
§ 659 HGB.

Zu § 503

§ 503 HGB-E entspricht dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 514). Er stimmt
mit § 430 HGB (Uberein. Wie dieser bestimmt er, dass der Haftungsumfang bei Verlust
oder Beschadigung des Gutes auch die Schadensfeststellungskosten erfasst. Hintergrund
des § 430 HGB und mithin auch des § 503 HGB-E ist, dass die mit der Schadensfeststel-
lung verbundenen Kosten untrennbar mit dem Substanzschaden verknlpft sind und daher
auch gleichbehandelt werden sollen. Die Schadensfeststellungskosten bilden damit neben
dem zu leistenden Wertersatz einen zusatzlichen Rechnungsposten, wobei Haftungs-
obergrenze fir beide der Haftungshdchstbetrag des § 504 HGB-E ist.

Zu § 504

§ 504 HGB-E entspricht dem bisherigen § 660 HGB, der seinerseits auf Artikel 4 § 5 der
Visby-Regeln zuriickgeht. Anders als der Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 515)
héalt mithin an der Regelung des geltenden Rechts fest, dass die vorgesehenen Haftungs-
héchstbetréage nur flir Anspriiche wegen Schaden gelten, die durch Verlust oder Bescha-
digung von Gut in der Zeit von der Ubernahme zur Beférderung bis zur Ablieferung ent-
stehen. Denn wie zu § 498 HGB-E ausgeflhrt, sollen die Haftung und die Haftungsbe-
schrankung fir Verspatungsschaden nicht besonders geregelt werden.

Nach Absatz 1 Satz 1 belauft sich der Haftungshéchstbetrag bei Verlust oder Beschadi-
gung des Gutes auf 666,67 Sonderziehungsrechte fir das Stiick oder die Einheit oder 2
auf 3 Sonderziehungsrechte je Kilogramm Rohgewicht des beschadigten oder verloren
gegangenen Gutes. MaBgeblich soll dabei der jeweils hdhere der genannten Betrage
sein. Die Betrage stimmen mit den im bisherigen § 660 HGB und in Artikel 4 § 5 der Vis-
by-Regeln vorgesehenen Haftungshdchstbetragen Uberein. Abweichend vom Vorschlag
der Sachverstandigengruppe sieht der Entwurf damit davon ab, die — héheren — Haf-
tungshdchstbetrage des Artikels 59 der Rotterdam-Regeln zu Ubernehmen. Damit be-
rcksichtigt er, dass die Haftungshéchstsummen der Visby-Regeln nach wie vor den
Standard in der Seeschifffahrt bilden.

Absatz 1 Satz 2 orientiert sich eng an dem bisherigen § 660 Absatz 2 Satz 1 HGB und
Ubernimmt — abgesehen von sprachlichen Anderungen — den Vorschlag der Sachverstan-
digengruppe (§ 515 Absatz 1 Satz 1). Er bestimmt, dass bei Verwendung eines Contai-
ners, einer Palette oder eines sonstigen Lademittels jedes Stiick und jede Einheit, welche
in einem Beférderungsdokument als in einem solchen Lademittel enthalten angegeben
sind, als Stuck oder Einheit im Sinne des Satzes 1 gelten. Die Formulierung ,sonstiges
Lademittel ... , das zur Zusammenfassung von Frachtstlicken verwendet wird“ entspricht
der Formulierung in § 484 Satz 2 HGB-E. Beférderungsdokument im Sinne von Satz 2 ist
jedes Dokument, das in dem mit der Uberschrift ,Beférderungsdokumente” versehenen
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Dritten Untertitel geregelt ist. Dies ist neben dem Konnossement auch der Seefrachtbrief.
Anders als nach geltendem Recht kommt also die Containerklausel des Satzes 2 nicht nur
zum Tragen, wenn ein Konnossement ausgestellt wurde.

Enthalt das Beférderungsdokument keine entsprechenden Angaben, gilt nach Satz 3 das
zur Zusammenfassung der Glter verwendete Lademittel als Stlick oder Einheit im Sinne
des Satzes 1. Unter den Begriff ,Lademittel” fallen nach Satz 2 ein Container, eine Palette
oder ein sonstiges Lademittel, das zur Zusammenfassung von Frachtstiicken verwendet
wird.

Absatz 2 regelt in Anlehnung an § 431 Absatz 2 HGB den Fall, dass nur einzelne Fracht-
stlicke einer Ladung verloren gegangen oder beschadigt worden sind. Die Regelung hat
vor allem klarstellenden Charakter. In der Sache stellt sie keine Abweichung vom gelten-
den Recht dar. Der Begriff der ,Ladung®“, der der seehandelsrechtlichen Praxis besser
entspricht als der von der Sachverstandigengruppe vorgeschlagene Begriff der ,Sen-
dung®, wird dabei definiert als ,Gesamtheit der zur Beférderung aufgegebenen Guter*.

Nach Absatz 2 Nummer 1 ist bei der Berechnung des Haftungshdchstbetrags die gesamte
Ladung zugrunde zu legen, selbst wenn nur einzelne zur Ladung zahlende Frachtsticke
verloren gegangen oder beschadigt worden sind. Voraussetzung ist jedoch, dass durch
den Verlust oder die Beschadigung der Frachtstlicke die gesamte Ladung entwertet ist.
Diese Regelung entspricht dem allgemeinen Frachtrecht (§ 431 Absatz2 Nummer 1
HGB).

Absatz 2 Nummer 2 bestimmt ergédnzend zu Nummer 1, dass bei einer Teilentwertung der
Ladung nur der entwertete Teil zu bericksichtigen ist. Dies entspricht § 431 Absatz 2
Nummer 2 HGB.

Zu § 505

Vorbild der vorgeschlagenen Regelung, die die Modalitdten der Umrechnung der in § 504
Absatz 1 Satz 1 HGB-E genannten Rechnungseinheit festlegt, sind der bisherige § 660
Absatz 1 Satz 2 bis 4 HGB sowie § 431 Absatz 4 HGB. Rechnungseinheit ist das Sonder-
ziehungsrecht des Internationalen Wahrungsfonds. Fir die Umrechnung in Euro soll ne-
ben einem etwa zwischen den Parteien vereinbarten Tag der Tag der Ablieferung des
Gutes und nicht, wie in § 431 Absatz 4 HGB, der Tag der Ubernahme des Gutes zur Be-
forderung maBgeblich sein. Denn auf den Ablieferungszeitpunkt ist auch fir die Berech-
nung des Schadensersatzes bei Verlust oder Beschadigung des Gutes abzustellen (§ 502
Absatz 1 HGB-E). Der Praxis bietet die L6sung auBerdem den Vorteil, dass der Wert zum
Zeitpunkt der Ablieferung auch der versicherte Wert in der Giterversicherung ist.

Zu § 506

Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 517). Entspre-
chend § 434 HGB-E ordnet sie an, dass die fiir vertragliche Anspriiche aus dem Stlickgut-
frachtvertrag gesetzlich und vertraglich vorgesehenen Haftungsbefreiungen und Haf-
tungsbegrenzungen auch far auBervertragliche Anspriiche gegen den Verfrachter gelten.
Zweck der Regelung ist, zu vermeiden, dass das Haftungssystem des Stlckgutfrachtver-
trags durch auBervertragliche Anspriiche, die typischerweise mit dem Transportgesche-
hen verbunden sind, Uberlagert wird. Dabei beriicksichtigt der vorgeschlagene § 506
HGB-E, dass die gesetzlichen Haftungsvorschriften nach § 512 HGB-E modifiziert werden
kénnen. Dementsprechend beschrankt er sich nicht darauf, nach dem Vorbild des Arti-
kels 4°® der Visby-Regeln und des hierauf beruhenden bisherigen § 607a HGB nur den
Geltungsbereich der gesetzlichen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen fest-
zulegen. Vielmehr regelt er in Ubereinstimmung mit § 434 HGB-E auch die Geltung ver-
traglich vereinbarter Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen, die von den ge-
setzlichen Vorschriften abweichen.
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Die Vorschrift enthalt unterschiedliche Regeln, je nachdem, ob mit den vertraglichen An-
sprichen konkurrierende auBervertragliche Anspriiche der Parteien des Stiickgutfracht-
vertrags (Absatz 1) oder Anspriiche vertragsfremder Dritter (Absatz 2) betroffen sind.

Absatz 1 entspricht der Regelung des § 434 Absatz 1 HGB. Die Haftungsbefreiungen und
Haftungsbegrenzungen des Stiickgutfrachtvertrags erfassen hiernach auBervertragliche
Anspriche des Befrachters oder des Empfangers wegen Verlusts oder Beschadigung des
Gutes. Die Regelung zielt insbesondere auf konkurrierende Deliktsanspriiche des Be-
frachters oder des Empféangers ab, sie gilt aber ebenso flir Anspriiche aus den §§ 677 ff.,
812 ff., 989 ff. BGB. Dem Haftungssystem des Stlckgutfrachtvertrags unterworfen sind
allerdings nur auBervertragliche Anspriche, die infolge des Verlusts oder der Beschadi-
gung des Gutes entstehen. Alle Gbrigen Anspriiche, etwa wegen sonstiger Vermégens-
schéaden, bleiben hiervon unberihrt.

Als auBervertraglicher Anspruch ist auch der in § 480 HGB-E geregelte Anspruch gegen
den Reeder wegen Verschuldens eines Mitglieds der Schiffsbesatzung anzusehen. Wie
zu § 480 HGB-E ausgefiihrt, wird daher davon abgesehen, in § 480 HGB-E die in dem
bisherigen § 485 Satz 2 HGB enthaltene Regelung zu lbernehmen, wonach der Reeder
den Ladungsbeteiligten nur soweit haftet, wie der Verfrachter ein Verschulden der
Schiffsbesatzung zu vertreten hat.

Absatz 2 Satz 1 erklart das Haftungssystem des Stlckgutfrachtvertrags auch auf auBer-
vertragliche Anspriiche vertragsfremder Dritter wegen des Verlusts oder der Beschadi-
gung des Gutes fir anwendbar. Dritter im Sinne dieser Regelung ist insbesondere der
Eigentimer des Gutes, der weder Befrachter noch Empféanger ist. Anders als in Absatz 1
sind

Absatz 2 Satz 2 regelt, unter welchen Voraussetzungen das Haftungssystem des Stlick-
gutfrachtvertrags nicht auf auBervertragliche Anspriche vertragsfremder Dritter anzuwen-
den ist.

Nach Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 stehen dem Verfrachter Einwendungen aus dem Stlick-
gutfrachtvertrag nicht zu, soweit dieser die gesetzliche Haftung des Verfrachters reduziert.
Ohne eine solche Regelung ware es mdglich, dass sich der Verfrachter auf eine derartige,
gemaB § 512 HGB-E mit dem Befrachter getroffene Vereinbarung berufen kdnnte. Dies
erscheint jedoch nicht sachgerecht.

Nach Absatz 2 Satz 2 Nummer 2 soll der Verfrachter die fir den Stlckgutfrachtvertrag
geltenden Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen dann nicht geltend machen
kénnen, wenn der Dritte der Beférderung nicht zugestimmt hat und dies dem Verfrachter
bekannt oder infolge grober Fahrléassigkeit unbekannt war. Die vorgeschlagene Regelung
entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 434 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 HGB. Ab-
weichend hiervon verlangt sie jedoch als Voraussetzung fir den Einwendungsausschluss
grobe und nicht lediglich einfache Fahrlassigkeit des Verfrachters. Durch die Abweichung
soll der gesetzlichen Wertung der §§ 989, 990, 932 Absatz 2 BGB Rechnung getragen
werden. Denn auch dort schadet dem nichtberechtigten Besitzer nur grobfahrldssige Un-
kenntnis. Aus diesen Griinden soll auch der bisherige § 434 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1
HGB entsprechend geandert worden.

Absatz 2 Satz 2 Nummer 3 ordnet dartber hinaus in Anlehnung an den bisherigen § 434
Absatz 2 Satz 2 Nummer 2 HGB einen Einwendungsausschluss an, wenn das Gut vor
Ubernahme zur Beférderung dem Dritten oder dessen Besitzmittler abhanden gekommen
ist. Der Vorschrift liegt die Wertung des § 935 Absatz 1 BGB zugrunde, wonach im Falle
des unfreiwilligen Besitzverlusts der Eigentumsschutz Vorrang genieBt. Dem Begriff ,Ab-
handenkommen* ist hier die gleiche Bedeutung wie in § 935 Absatz 1 BGB zuzumessen.
Gleichzeitig wird ausdricklich klargestellt, dass die Vorschrift — entsprechend ihrem
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Schutzgedanken — nicht ein Abhandenkommen des Gutes wahrend der Beférderung er-
fasst.

Zu § 507

Die vorgeschlagene Regelung beruht auf dem weithin im Transportrecht geltenden Prin-
zip, dass dem Verfrachter die wegen vertragstypischer Risiken eingerdumten Haftungs-
privilegien nicht zugute kommen sollen, wenn ihm ein qualifiziertes Verschulden zur Last
fallt (vgl. §§ 435, 660 Absatz 3 HGB, Artikel 4 § 5 Buchstabe e der Visby-Regeln, Artikel 8
der Hamburg-Regeln, Artikel 61 der Rotterdam-Regeln, Artikel 21 CMNI, Artikel 29 CMR,
Artikel 44 CIM. Bei Vorliegen eines qualifizierten Verschuldens des Beférderers (Fracht-
fihrer oder Verfrachter) erscheint es nicht gerechtfertigt, die zu seinen Gunsten im ver-
traglichen Haftungssystem vorgesehenen Schutzmechanismen, die fir den Regelfall der
Beférderung konzipiert sind, eingreifen zu lassen.

Dementsprechend bestimmt § 507 Nummer 1 HGB-E, dass die im Gesetz und im Stlck-
gutfrachtvertrag vorgesehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen nicht
gelten, wenn der Schaden auf eine Handlung oder Unterlassung zurlckzufihren ist, die
der Verfrachter vorséatzlich oder leichtfertig und in dem Bewusstsein, dass ein Schaden
mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde, begangen hat. Abweichend von dem bisherigen
§ 660 Absatz 3 HGB sieht die Regelung dabei auch vor, dass vertraglich vereinbarte Haf-
tungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen entfallen. Damit soll wie bei § 435 HGB
berticksichtigt werden, dass nach dem Entwurf (§ 512 HGB-E) weiter gehende vertragli-
che Vereinbarungen moglich sind. Die Definition des VerschuldensmaBstabs entspricht
dagegen — trotz geringfligiger redaktioneller Anderungen — der des bisherigen § 660 Ab-
satz 3 HGB.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe sieht § 507 Num-
mer 1 HGB-E nicht vor, dass die Haftungsbefreiungen und -begrenzungen auch dann
wegfallen, wenn der Schaden auf ein qualifiziertes Verschulden der Leute oder der Erfiil-
lungsgehilfen des Verfrachters zurlickzufihren ist. Denn auch das internationale See-
frachtrecht sieht — anders als § 435 HGB und das mit ihm Ubereinstimmende internationa-
le Landfrachtrecht (Artikel 29 Absatz 2 CMR) — einen solchen Wegfall nicht vor: So stellt
Artikel 4 § 5 Buchstabe e der Visby-Regeln, Artikel 8 Absatz 1 der Hamburg-Regeln und
Artikel 61 der Rotterdam-Regeln nur auf ein qualifiziertes Verschulden des Verfrachters
selbst ab. Die praktischen Auswirkungen dieser Abweichung vom allgemeinen Frachtrecht
(§ 435 HGB) durften allerdings gering sein. Denn nach der Rechtsprechung wird ein quali-
fiziertes Verschulden des Frachtflihrers vor allem bei grobem Organisationsverschulden
angenommen. Bei einem groben Organisationsverschulden geht es aber regelmaBig um
ein Verschulden des Frachtfuhrers selbst.

In Anlehnung an den Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 518 Nummer 2) enthalt
Nummer 2 eine Sonderregelung fir den Fall der unerlaubten Decksverladung. Die Vor-
schrift geht davon aus, dass ein Fall qualifizierten Verschuldens im Sinne von Nummer 1
stets vorliegt, wenn der Verfrachter entgegen einer mit dem Befrachter oder dem Ablader
getroffenen Vereinbarung das Gut auf Deck verladen hat und der Verlust, die Beschadi-
gung oder die verspatete Ablieferung auf die Beférderung der Giter an Deck zuriickzuftih-
ren ist. Eine vergleichbare Regelung findet sich in Artikel 25 Absatz 5 der Rotterdam-
Regeln und Artikel 9 Absatz 4 der Hamburg-Regeln. Anders als dort wird jedoch nicht
verlangt, dass die Vereinbarung ,ausdrlcklich® ist. Denn dieses Erfordernisses, das nicht
mit einem Formerfordernis zu verwechseln ist, bedarf es nicht. Haben die Vertragspartei-
en eine Vereinbarung getroffen, so missen sich die Vertragsparteien an diese Vereinba-
rung halten. VerstdBt der Verfrachter gegen die Vereinbarung, so lauft er Gefahr, unbe-
schrankt zu haften. Voraussetzung ist allerdings, dass der Verlust oder die Beschadigung
auf die Decksverladung zurlckzufliihren ist. In Ubereinstimmung mit § 500 HGB-E wird
dabei vermutet, dass dieses Erfordernis erflllt ist, wenn er nicht beweist, dass eine solche
Kausalitat nicht gegeben ist.
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Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe wird die Regelung nicht auf die
Falle erstreckt, in denen eine Vereinbarung nicht getroffen wurde, jedoch eine Zustim-
mung zur Decksverladung fehlt. Denn es erscheint zu weitgehend, in diesen Féllen stets
von einem qualifizierten Verschulden auszugehen.

Zu § 508
Die Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 519).

Absatz 1 erstreckt das Privileg der Haftungsbeschrankung auf die Leute des Verfrachters
und die Mitglieder der Schiffsbesatzung, wenn sie auf auBervertraglicher Grundlage fur
Schaden infolge des Verlusts oder der Beschadigung des Gutes in Anspruch genommen
werden. Eine entsprechende Regelung findet sich im geltenden Seefrachtrecht in § 607a
Absatz 2 und 4 HGB und im allgemeinen Frachtrecht in § 436 HGB. Ziel der Regelung ist,
zu verhindern, dass die im Gesetz zum Schutz des Verfrachters normierten Haftungsbe-
freiungen und -begrenzungen dadurch umgangen werden, dass die Bediensteten des
Verfrachters in unbeschrankter Héhe in Anspruch genommen werden und dann in dieser
Hohe einen arbeitsrechtlichen Freistellungsanspruch gegen den Verfrachter geltend ma-
chen kénnen.

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 519 Absatz 1) und in Uber-
einstimmung mit Artikel 4°° Absatz 2 der Visby-Regeln soll die Haftungsprivilegierung
nicht nach dem Vorbild von Artikel 28 Absatz 2 CMR, Artikel 41 § 2 CIM, Artikel 17 Ab-
satz 3 CMNI und Artikel 7 Absatz 2 der Hamburg-Regeln auch auf alle selbsténdigen Er-
fillungsgehilfen erstreckt werden. Es besteht keine Veranlassung, insoweit von Artikel 4%
Absatz 2 der Visby-Regeln abzuweichen. Denn es erscheint zu weitgehend, selbstédndige
Erfullungsgehilfen, die nicht zugleich ausfiihrende Verfrachter im Sinne von § 509 Ab-
satz 1 HGB-E sind und damit unter die Sonderregelung des § 509 Absatz 2 HGB-E fallen,
einer gesetzlichen Haftungsbeschrankung zu unterwerfen. Hierzu bestehen weder ein
Schutzbedirfnis des Verfrachters noch ein Schutzbedirfnis dieser selbstandigen Erfll-
lungsgehilfen. Auch die Rotterdam-Regeln sehen eine derart weit reichende Haftungspri-
vilegierung nicht vor (vgl. Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a der Rotterdam-Regeln).

Nach Absatz 2 gelten die Haftungsprivilegien des Absatzes 1 nicht, wenn der Schaden
vorsatzlich oder leichtfertig und in dem Bewusstsein verursacht worden ist, dass ein
Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten wird. Der VerschuldensmaBstab entspricht dem
des § 507 HGB-E. Eine entsprechende Regelung findet sich in dem bisherigen, auf Arti-
kel 4°° Absatz 2 der Visby-Regeln zuriickgehenden § 607a Absatz 4 HGB.

Absatz 3 stellt in Anlehnung an die Diktion des § 840 BGB klar, dass in den Féllen, in de-
nen sowohl der Verfrachter als auch einer seiner Leute oder eine Person der Schiffsbe-
satzung fir den Verlust oder die Beschadigung von Gut verantwortlich sind, diese Perso-
nen als Gesamtschuldner haften. Durch diese Regelung soll klargestellt werden, dass in
diesen Fallen die §§ 421 ff. BGB zur Anwendung gelangen. Entsprechend dem Vorschlag
der Sachverstéandigengruppe soll dagegen davon abgesehen werden, nach dem Vorbild
des bisherigen § 607a Absatz 3 HGB zu bestimmen, dass der Gesamtbetrag, der vom
Verfrachter, seinen Leuten und den Personen der Schiffsbesatzung als Ersatz zu leisten
ist, den gesetzlich vorgesehenen Haftungshéchstbetrag nicht tbersteigen darf. Denn es
folgt bereits aus § 421 BGB, dass bei einer Inanspruchnahme des Verfrachters, seiner
Leute und der Personen der Schiffsbesatzung, die gesamtschuldnerisch haften und die
sich alle auf die Haftungsbeschrankung berufen kénnen, insgesamt nicht mehr als der
Betrag zu leisten ist, der dem Haftungshéchstbetrag entspricht. In den Féllen, in denen
eine der gesamtschuldnerisch haftenden Personen jedoch wegen schweren eigenen Ver-
schuldens unbeschrankt haftet, kdnnte die Ubernahme der in § 607a Absatz 3 HGB ent-
haltenen Regelung zu Missverstandnissen flihren.
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Zu § 509

Die EinfUhrung einer Regelung Uber die Haftung des ausfiihrenden Verfrachters ist eine
der zentralen Neuerungen im Rahmen der Reform des Seehandelsrechts. Mit ihr soll der
Tatsache Rechnung getragen werden, dass in einen Transportvorgang neben dem ver-
traglichen Verfrachter haufig weitere selbstandige Transportunternehmer eingeschaltet
sind, die die Beférderung ausfiihren und dabei flr Giterschaden verantwortlich sein kén-
nen. Da der Geschéadigte mit diesen regelmaBig keine vertragliche Beziehung hat, bleibt
ihm ohne gesetzliche Haftungserstreckung haufig nur der Anspruch gegen den Verfrach-
ter als seinen Vertragspartner. Zwar hat nach neuerer Rechtsprechung des BGH ein ge-
schadigter Empfanger bereits einen unmittelbaren vertraglichen Anspruch gegeniber ei-
nem vom HauptfrachtfUhrer eingesetzten Unterfrachtfuhrer (vgl. BGH, Urteil vom 30. Ok-
tober 2008, TranspR 2009, S. 130, 132; BGH, Urteil vom 28. Mai 2009, TranspR 2010,
S. 34, 35). Allerdings leitet der BGH diese Haftung aus dem zwischen dem Hauptfracht-
fihrer und dem Unterfrachtfihrer abgeschlossenen Unterfrachtvertrag ab: Der Empfanger
ist danach Drittbeglnstigter aus dem Unterfrachtvertrag. Nach dem vorgeschlagenen
§ 509 HGB-E soll jedoch der ausfiihrende Verfrachter nach MaBgabe des (Haupt-) See-
frachtvertrags zwischen dem Befrachter und dem vertraglichen (Haupt-)Verfrachter haf-
ten.

Die Rechtsfigur des ausflihrenden Verfrachters hat ihren Ursprung im Passagierbeférde-
rungsrecht. Sie hat jedoch vor langerer Zeit Eingang auch in das Giterbeférderungsrecht
gefunden. So findet sich das Haftungskonzept des ausfiihrenden Frachtfiihrers im gelten-
den deutschen Recht in § 437 HGB. Zudem weist die internationale Rechtsentwicklung
eine eindeutige Tendenz zugunsten der Einfuhrung einer Haftung des ausfihrenden Be-
forderers auch im Frachtrecht auf. So enthalten Artikel 10 der Hamburg-Regeln, die Arti-
kel 39 ff. des Montrealer Ubereinkommens, Artikel 27 CIM sowie Artikel 4 CMNI ver-
gleichbare Regelungen. Auch Artikel 19 der Rotterdam-Regeln sieht eine Haftung des
ausfuhrenden Befdrderers vor.

Absatz 1 begriindet nach dem Vorbild des § 437 Absatz 1 Satz 1 HGB eine Haftung des
ausfuhrenden Verfrachters fur Guterschaden. Abweichend vom Vorschlag der Sachver-
standigengruppe (§ 520) soll aber der ausfihrende Verfrachter nicht nur der Reeder sein,
sondern wie in § 437 Absatz 1 Satz 1 HGB jeder Dritte, der die Beférderung Uber See
ganz oder teilweise ausfuhrt. Zwar ist der Reeder in tatsachlicher Hinsicht regelm&Big am
Seetransport beteiligt. Dies rechtfertigt es aber nicht, die Regelung, wie von der Sachver-
standigengruppe in § 520 vorgeschlagen, aus Vereinfachungsgrinden auf den ,Reeder”
zu beschrénken. Denn der Seetransport kann, wie zu § 481 Absatz 1 HGB-E ausgeflhrt,
auch mit einem Binnenschiff ausgefliihrt werden. AuBerdem ist der Reeder auch nicht, wie
im Abschlussbericht der Sachverstandigengruppe ausgefihrt, stets von den Ladungsbe-
teiligten leicht zu ermitteln. Zu denken ist etwa an den Fall, dass die Ladung zunachst mit
einem Feederschiff zu einem Containerschiff beférdert wird. Da der Name des Reeders
des Feederschiffs im Konnossement nicht auftaucht, ist der Reeder des Feederschiffs von
einem geschédigten Dritten auch nicht leicht zu ermitteln. SchlieBlich hat die Ubernahme
der Terminologie des allgemeinen Frachtrechts den Vorteil, dass die Regelung auch in
den Fallen Lésungen bereithalt, in denen ein Reeder auf Grund eines Zeitchartervertrags
einem Zeitcharterer sein Schiff Gberlasst. Zwar bleibt auch hier der Reeder ausfihrender
Verfrachter im Sinne von Absatz 1, soweit er seiner in § 557 Absatz 1 HGB-E normierten
Pflicht zur Beférderung des Gutes nachkommt. Eine Regelungslicke kdnnte aber in Be-
zug auf Schaden entstehen, die nachgewiesenermaBen beim Verladen oder Léschen des
Gutes entstanden sind. Denn diesen Teil der Beférderung flihrt nicht der Ree-
der/Zeitvercharterer aus, sondern der Zeitcharterer. Er ist nach § 563 Absatz 1 HGB-E
verpflichtet, die Ladung zu laden und zu I6schen. Da zu der Beférderung Uber See auch
das Verladen des Gutes in das Schiff sowie das Léschen des Gutes aus dem Schiff z&hlt,
wirde die Beschrankung der Regelung auf den Reeder dazu fihren, dass der Befrachter
oder Empfanger keinen Direktanspruch nach § 508 HGB-E auf den Zeitcharterer oder,
wenn er ein Umschlagunternehmen mit dem Verladen oder Léschen beauftragt hat, das
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von ihm beauftragte Umschlagunternehmen hatte. Durch die Ersetzung des Wortes ,Ree-
der” durch das Wort ,Dritter” kann sichergestellt werden, dass flir Schaden, die beim La-
den oder Ldschen entstehen, ebenfalls ein ,ausfihrender Verfrachter* dem Befrachter
oder Empfanger gegentber haftet — namlich in dem vorliegenden Beispiel der Zeitcharte-
rer oder das von ihm beauftragte Umschlagunternehmen. Voraussetzung fir die Einord-
nung eines Dritten als ,ausfihrender Verfrachter” ist aber in jedem Falle, dass er einen
Teil der Beférderung Uber See durchfihrt. Die Einordnung eines in einem Hafen tatigen
Umschlagunternehmens als ,ausfihrender Verfrachter” scheidet mithin aus, wenn es zur
Ausfihrung eines nach den §§ 452 ff. HGB zu beurteilenden Vertrags Uber eine Beférde-
rung mit verschiedenartigen Beférderungsmitteln eingesetzt wird und zu diesem Zweck im
Hafen einen Lkw beladt, mit dem ein nachfolgender Landtransport durchgefiihrt werden
soll (so BGH, Urteil vom 18. Oktober 2007, TranspR 2007, S. 472 ff.).

Die Haftung des ausflihrenden Verfrachters bezieht sich nur auf den Zeitraum, in dem er
die Obhut Gber das Gut hat. Dementsprechend bestimmt Absatz 1, dass der ausfihrende
Verfrachter nur haftet, wenn der Verlust oder die Beschadigung wéhrend der durch ihn
ausgefihrten Beférderung entstanden ist. Den Nachweis hierflr muss der Glaubiger fiih-
ren. Abweichend von den Rotterdam-Regeln (Artikel 19 Absatz 1 Buchstabe b Unterab-
satz ii) reicht also nicht der Nachweis aus, dass der Verlust, die Beschadigung oder die
Verspétung in der Zeit zwischen dem Eintreffen der Guter im Ladehafen des Schiffs und
dem Abgang der Giiter aus dem Léschhafen des Schiffs entstanden ist.

Nach Absatz 1 haftet der ausfliihrende Verfrachter so, als wére er der Verfrachter. Der
ausfihrende Verfrachter haftet also ebenfalls nach den im Ersten Titel enthaltenen ge-
setzlichen Bestimmungen Uber den Stlckgutfrachtvertrag sowie den nach dem Gesetz
zulassigen Modalitaten des Stickgutfrachtvertrags. Bei der Priifung, ob die Vorausset-
zungen fur eine Haftung vorliegen, ist darauf abzustellen, ob die in den genannten Be-
stimmungen geregelten Voraussetzungen in der Person des ausfuhrenden Verfrachters
erfdllt sind. Dies gilt vor allem fir den Fall des qualifizierten Verschuldens. Der ausfuhren-
de Verfrachter haftet also nach § 507 HGB-E unbeschrénkt, wenn ihn selbst ein solches
qualifiziertes Verschulden trifft. Der Umstand, dass den (vertraglichen) Verfrachter kein
qualifiziertes Verschulden im Sinne von § 507 HGB-E trifft, fihrt also nicht zu einer be-
schrankten Haftung des ausflihrenden Verfrachters. Um dies klarzustellen, verzichtet der
Entwurf auf die Ubernahme der in dem bisherigen § 437 Absatz 1 Satz 1 HGB verwende-
ten Formulierung ,in gleicher Weise wie der Verfrachter. Denn diese Formulierung er-
scheint bei einem groben Verschulden des ausfihrenden Verfrachters missverstandlich.

Durch die Formulierung ,so, als wéare er der Verfrachter” soll auBerdem klargestellt wer-
den, dass der ausfihrende Verfrachter — ebenso wie der vertragliche Verfrachter — nach
§ 501 HGB-E auch fir seine Leute, die Schiffsbesatzung und fiir sonstige Personen ein-
stehen muss, deren er sich bei der Ausflihrung der Beférderung bedient. Abweichend
vom Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 520 Absatz 3) verzichtet daher der Ent-
wurf darauf, dies noch einmal in einem gesonderten Absatz zu bestimmen.

Dariiber hinaus verzichtet der Entwurf auch auf eine Ubernahme des Vorschlags der
Sachversténdigengruppe (§ 520 Absatz 3), nach dem Vorbild des internationalen Luft-
rechts (Artikel 41 Absatz 2 Satz 1 des Montrealer Ubereinkommens) eine Haftung des
ausfuhrenden Verfrachters fur Handlungen und Unterlassungen des Verfrachters, der
Leute des Verfrachters, der Schiffsbesatzung des Verfrachters und anderer Personen,
deren sich der Verfrachter bei der Ausfihrung der Beférderung bedient, zu begrinden.
Die gegen diesen Vorschlag geauBerten Bedenken aus der Wirtschaft werden geteilt.
Zwar erleichtert es eine solche Regelung dem Geschadigten, seine Schadensersatzan-
spriche durchzusetzen. Denn er muss nicht mehr nachweisen, dass das Verhalten des
ausfuhrenden Verfrachters wahrend der Zeit, in der er die Beférderung ausgeflhrt hat, zu
dem Verlust oder der Beschadigung geflihrt hat. Der Vorschlag lasst aber unbericksich-
tigt, dass der Verfrachter und der ausfihrende Verfrachter nach § 498 HGB-E — anders
als der LuftfrachtfGhrer und der ausfuhrende Luftfrachtfihrer nach dem Montrealer Uber-
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einkommen — verschuldensabhéngig haften. Eine Regelung, die dem ausfuhrenden Ver-
frachter Handlungen von Personen zurechnet, auf die er keinerlei Einfluss hat, fuhrt aber
im Ergebnis zu einer verschuldensunabhangigen Haftung des ausfiihrenden Verfrachters.
Eine solche Haftungsverschéarfung ausschlieBlich zu Lasten des ausfiihrenden Verfrach-
ters erscheint nicht sachgerecht.

Absatz 2 sieht vor, dass vertragliche Vereinbarungen zwischen den Parteien des Stiick-
gutfrachtvertrags, durch die die Haftung des Verfrachters erweitert wird, nur dann zu Las-
ten des ausfuhrenden Verfrachters wirken, wenn er diesen schriftlich zugestimmt hat. Die
Regelung dient dem Schutz des ausfiihrenden Verfrachters: Fir ihn soll vorhersehbar
sein, in welchem Umfang er einer Haftung ausgesetzt ist. Daher haftet er abweichend von
den gesetzlichen Bestimmungen nur im Fall seiner ausdrtcklichen Zustimmung. Das fir
die Zustimmung normierte Schriftformerfordernis soll in erster Linie Beweisproblemen
vorbeugen. Die Regelung entspricht § 437 Absatz 1 Satz 2 HGB.

Nach dem vorgeschlagenen Absatz 3 kann der ausfiihrende Verfrachter alle Einwendun-
gen und Einreden geltend machen, die dem Verfrachter aus dem Stiickgutfrachtvertrag
zustehen. Die Regelung soll einen Gleichlauf der Haftung von Verfrachter und ausfuhren-
dem Verfrachter herstellen. Im Vergleich mit dem bisherigen § 437 Absatz 2 HGB soll
nach dem Begriff ,Einwendungen® auch der Begriff der ,Einreden® in die Vorschrift aufge-
nommen werden. Eine inhaltliche Abweichung zu dem bisherigen § 437 Absatz 2 HGB ist
hiermit nicht beabsichtigt, da auch dort der Begriff der ,Einwendungen® weit ausgelegt
wird, so dass auch Einreden erfasst werden. Dies soll auch in dem bisherigen § 437 Ab-
satz 2 HGB entsprechend klargestellt werden.

Entgegen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 520 Absatz 2 Satz 2) wird in
Absatz 3 nicht geregelt, dass der ausfihrende Verfrachter, der aus einem Konnossement
in Anspruch genommen wird, abweichend von § 523 Absatz 3 HGB-E die Vermutungen
des § 517 HGB-E gegeniber einem gutglaubigen Inhaber des Konnossements widerle-
gen kann. Aus systematischen Grinden wird diese Regelung in § 522 Absatz 3 HGB-E
aufgenommen.

Absatz 4, wonach Verfrachter und ausfihrender Verfrachter als Gesamtschuldner haften,
entspricht § 437 Absatz 3 HGB. Die Vorschrift stellt klar, dass Verfrachter und ausfihren-
der Verfrachter nebeneinander haften und von dem Geschadigten wahlweise einzeln oder
gemeinsam in Anspruch genommen werden kénnen.

Absatz 5 entspricht § 437 Absatz 4 HGB und Ubernimmt mit geringfligigen sprachlichen
Anderungen den Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 520 Absatz 5). Er bestimmt,
dass sich die Leute des ausfiihrenden Verfrachters sowie die Mitglieder der Schiffsbesat-
zung im Falle ihrer Inanspruchnahme ebenfalls auf die im Gesetz sowie im Stickgut-
frachtvertrag vorgesehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen berufen
kénnen.

Zu § 510

Die Vorschrift geht auf den Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 521) zurlick. Sie
entspricht vor allem im Aufbau dem § 438 HGB, der sich seinerseits an Artikel 30 CMR
orientiert. Inhaltlich orientiert sich die Vorschrift dagegen an dem bisherigen § 611 HGB,
der seinerseits auf Artikel 3 § 6 der Haager Regeln beruht.

Zweck der vorgeschlagenen Regelung ist, die zligige Abwicklung von Schadensfallen zu
sichern und den Verfrachter vor einem Beweisverlust infolge Zeitablaufs zu schiitzen. Aus
diesem Grunde begriindet sie bei fehlender Anzeige eines Verlusts oder einer Beschadi-
gung des Gutes innerhalb einer bestimmten Frist zugunsten des Verfrachters die Vermu-
tung, dass dieser das Gut vollstandig und unbeschéadigt abgeliefert hat.
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Absatz 1 Satz 1 begrindet die widerlegliche Vermutung, dass das Gut vollstandig und
unbeschadigt abgeliefert wurde, soweit nicht seitens des Empfangers oder des Befrach-
ters spatestens bei Ablieferung des Gutes auBerlich erkennbare Verluste oder Beschadi-
gungen des Gutes angezeigt worden sind. Abweichend von dem bisherigen § 611 Ab-
satz 3 HGB-E regelt der Entwurf nicht, dass die nicht ordnungsgemaBe Anzeige zugleich
die Vermutung nach sich zieht, dass der Umstand, auf dem der Verlust oder die Bescha-
digung beruht, durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht hatte abgewendet
werden kénnen. Denn Artikel 3 § 6 Satz 1 der Haager Regeln sieht diese Rechtsfolge
nicht vor. Nicht Ubernommen werden soll ferner die Regelung des bisherigen § 611 Ab-
satz 2 HGB, wonach es der Anzeige nicht bedarf, wenn der Zustand des Gutes spates-
tens bei Ablieferung des Gutes unter Zuziehung beider Parteien behdérdlich oder durch
einen amtlich bestellten Sachversténdigen festgestellt worden ist. Zwar findet sich auch in
Artikel 3 § 6 Satz 3 der Haager Regeln eine entsprechende Regelung. Ihre Ubernahme in
den Entwurf erscheint jedoch Uberflissig: Ist bei Ablieferung des Gutes durch eine Behdr-
de oder einen amtlich bestellten Sachverstéandigen der — teilweise — Verlust oder die Be-
schadigung des Gutes festgestellt worden, so ist die Vermutung, dass das Gut vollstandig
und unbeschédigt abgeliefert wurde, widerlegt.

Nach Absatz 1 Satz 2 erfordert die Schadensanzeige eine hinreichend deutliche Kenn-
zeichnung des Verlusts oder der Beschadigung. Dies entspricht dem bisherigen § 611
Absatz 1 Satz 3 HGB.

Absatz 2 enthalt eine von Absatz 1 abweichende Sonderregelung fir den Fall, dass der
Verlust oder die Beschadigung nicht &uBerlich erkennbar war. Er bestimmt, dass in die-
sem Fall die Vermutung nach Absatz 1 nur eingreift, wenn der Verlust oder die Beschadi-
gung nicht innerhalb von drei Tagen nach Ablieferung angezeigt worden ist. Die Frist ent-
spricht derjenigen, die der bisherige § 611 Absatz 1 Satz 2 HGB sowie Artikel 3 § 6 Satz 2
der Haager Regeln vorsehen. Zwar erschiene es mit Blick auf die fur Landtransporte gel-
tende Regelung in § 438 Absatz 2 HGB sowie auf Artikel 23 Absatz 1 der Rotterdam-
Regeln durchaus Uberlegenswert, diese Frist auf sieben Tage zu verlangern. Denn die
langere Frist tragt besser der Regressproblematik beim Nachlauf Rechnung: Wird der
Nachlauf durch einen Spediteur-Verfrachter als Multimodalbeférderer ausgefuhrt, so kann
bei einer dreitdgigen Anzeigefrist leicht der Fall eintreten, dass die Anzeigefrist gegentber
seinem Verfrachter bereits abgelaufen ist, wenn er eine Schadensanzeige vom Endemp-
fanger erhélt. Angesichts dessen, dass Artikel 3 § 6 Satz 2 der Haager Regeln nach wie
vor den internationalen Standard bei Seebeférderungen setzt, soll gleichwohl an der kur-
zen Frist von drei Tagen festgehalten werden.

Absatz 3 entspricht weitgehend § 438 Absatz 4 HGB. Anders als dieser bestimmt die vor-
geschlagene Regelung allerdings nicht nur fir die Schadensanzeige nach Ablieferung,
sondern fir jede Schadensanzeige, dass sie in Textform (vgl. § 126b BGB) zu erstatten
ist. Dies entspricht der Vorgabe von Artikel 3 § 6 Satz 1 der Haager Regeln. Fur die Frist-
wahrung genigt nach Absatz 3 Satz 2 — wie schon nach dem bisherigen § 611 Absatz 1
Satz 2 HGB — die rechtzeitige Absendung der Anzeige.

Absatz 4 soll dem Fall Rechnung tragen, dass mehrere Verfrachter am Transportvorgang
beteiligt sind. Entsprechend § 438 Absatz 5 HGB bestimmt er, dass es genigt, wenn die
Schadensanzeige gegenlber demjenigen erstattet wird, der das Gut abliefert. Abwei-
chend von den vorangehenden Absatzen muss also der Schaden nicht dem vertraglichen
Verfrachter angezeigt werden. Eine ahnliche Regelung findet sich in Artikel 23 Absatz 5
der Rotterdam-Regeln.

Zu § 511

Es erscheint sachgerecht, eine dem § 424 HGB vergleichbare Vorschrift in das Seehan-
delsrecht aufzunehmen. Bereits jetzt sieht das deutsche Seeversicherungsrecht sowohl
bei der Kasko- als auch bei der Giterversicherung eine ahnliche Regelung vor. Die vor-
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geschlagene Regelung erscheint sinnvoll, um dem Anspruchsteller bei unklarem Verbleib
des Gutes den Nachweis des Verlusts zu ermdéglichen. Darliber hinaus erscheint sie aber
auch in den Féllen sinnvoll, in denen der Verbleib des Gutes bekannt ist. Denn ohne die
vorgeschlagene Regelung liefe der Anspruchsteller Gefahr, fir unbestimmte Zeit auf die
Ablieferung des Gutes warten zu muissen. Vor allem dann, wenn der Verfrachter seine
Haftung fUr Lieferfristiberschreitung abbedungen hat, hétte dies eine erhebliche Beein-
trachtigung der Rechte des Anspruchstellers zur Folge.

Absatz 1 Satz 1 sieht nach dem Vorbild von § 424 Absatz1 HGB vor, dass der An-
spruchsberechtigte das Gut als verloren betrachten kann, wenn es innerhalb einer be-
stimmten Frist nicht abgeliefert wird. Die Frist bestimmt sich wie nach § 424 Absatz 1
HGB grundsatzlich nach der Lieferfrist. Dabei stellt Absatz 1 Satz 1 aber anders als sein
Vorbild ausschlieBlich auf die vereinbarte Lieferfrist ab. Dies erleichtert die Berechnung,
zumal zusatzlich als gesetzliche Mindestfrist ein Zeitraum von 30 Tagen oder, bei einer
grenziberschreitenden Beférderung, ein Zeitraum von 60 Tagen festgelegt wird. Diese
Fristen sind damit langer als die in § 424 Absatz 1 HGB bestimmten Fristen. Die Dauer
der gesetzlichen Fristen orientiert sich an den Allgemeinen Deutschen Seeversicherungs-
bedingungen (ADS). Im Hinblick auf die generell langeren Beférderungswege im Seever-
kehr erscheint es geboten, diese langeren Fristen zu bestimmen.

In Abweichung vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 522 Absatz 1) wird davon
abgesehen, die Vermutung als ,unwiderleglich® zu erklaren. Zwar ist es dem Verfrachter
verwehrt, den Beweis des Gegenteils anzutreten. Voraussetzung fur die Anwendung von
Absatz 1 ist aber, dass der Anspruchsberechtigte von der ihm in Absatz 1 eingerdumten
Befugnis Uberhaupt Gebrauch macht, also sich darauf beruft, dass die Fristen abgelaufen
sind und er die Giter als verloren gegangen betrachtet. Die in Absatz 1 angeordnete
Vermutungswirkung gilt dagegen nicht zu Lasten des Anspruchsberechtigten. Ihm ist es
also trotz der Regelung in Absatz 1 mdglich, einen langeren Zeitraum als den in Absatz 1
genannten zuzuwarten, bevor er einen Anspruch wegen Verlusts des Gutes geltend
macht. Um zu vermeiden, dass durch die Einfllgung des Wortes ,unwiderleglich® Missver-
standnisse entstehen, soll daher dieselbe Formulierung verwendet werden, die sich auch
in § 424 Absatz 1 HGB findet.

Nach Absatz 1 Satz 2 ist es dem Anspruchsberechtigten verwehrt, das Gut als verloren zu
betrachten, wenn der Verfrachter fiir seine Forderungen aus dem Stickgutfrachtvertrag
sowie fur unbestrittene Forderungen aus anderen mit dem Befrachter abgeschlossenen
Vertragen nach § 273 BGB oder § 369 HGB ein Zurlickbehaltungsrecht oder nach § 495
HGB-E ein Pfandrecht hat und daher das Gut nicht abzuliefern braucht oder wenn an dem
Gut ein Pfandrecht wegen eines infolge GroBer Haverei zu entrichtenden Beitrags be-
steht. Die Regelung hat weder im geltenden Recht noch im Abschlussbericht der Sach-
verstandigengruppe ein Vorbild. Sie erscheint jedoch aus folgenden Griinden geboten:
Zum einen soll der Anspruchsberechtigte keine Anspriiche daraus herleiten kdnnen, dass
er seinen eigenen Verpflichtungen nicht nachkommt. Zum andern soll berticksichtigt wer-
den, dass bei einer GroBen Haverei die VergUtungsberechtigten nach § 594 HGB-E we-
gen ihrer Beitragsforderungen ein Pfandrecht an der Ladung haben und der Kapitan des
Schiffes nach § 594 Absatz 5 HGB-E die mit einem gesetzlichen Pfandrecht belastete
Ladung vor der Berichtigung oder Sicherstellung der Beitrage nicht ausliefern darf. Wirde
dem Anspruchsberechtigten gestattet, das beitragspflichtige Gut als verloren zu betrach-
ten, wirde ein Wertungswiderspruch mit § 594 HGB-E entstehen.

Absatz 2 ist wortgleich mit § 424 Absatz 2 HGB. Wie die zuletzt genannte Vorschrift raumt
er dem Anspruchsberechtigten das Recht ein, in dem Zeitpunkt, in dem er eine Entscha-
digung wegen vermuteten Guterverlusts erhélt, zu verlangen, dass er von einem etwaigen
Wiederauffinden des Gutes benachrichtigt wird, um so méglicherweise das Gut zurticker-
halten zu kdnnen.
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Absatz 3 rdumt dem Anspruchsberechtigten nach dem Vorbild des § 424 Absatz 3 HGB
das Recht ein, innerhalb eines Monats nach dem Zeitpunkt, in dem er von einem Wieder-
auffinden des Gutes benachrichtigt wurde, die Ablieferung des Gutes zu verlangen. Die
Ablieferung muss allerdings nur Zug um Zug gegen Erstattung der Entschadigung erfol-
gen. Unberlhrt hiervon bleiben die Anspriche des Verfrachters auf Zahlung der Fracht
sowie etwaige Schadensersatzanspriche.

Absatz 4 gestattet dem Verfrachter in Ubereinstimmung mit der fiir das allgemeine Fracht-
recht geltenden Regelung des § 424 Absatz 4 HGB, (ber das Gut frei zu verfligen, wenn
der Anspruchsberechtigte eine Benachrichtigung fir den Fall des Wiederauffindens nicht
verlangt hat oder wenn er nach Wiederauffinden des Gutes untatig bleibt.

Zu § 512

Der vorgeschlagene § 512 legt fest, inwieweit von dem gesetzlichen Haftungskonzept des
Stiickgutfrachtvertrags durch Parteivereinbarung abgewichen werden kann. Ziel ist es, die
Vertragsautonomie zu gewahrleisten, gleichzeitig aber den Kernbestand seefrachtrechtli-
cher Haftungsvorschriften der Veranderung durch AGB zu entziehen. Die Vorschrift orien-
tiert sich an § 449 HGB. Anders als dort wird jedoch nicht danach differenziert, ob der
Absender ein Verbraucher (Absatz 1) oder ein Unternehmer (Absatz 2) ist. Denn Verbrau-
cher sind regelmaBig nicht an einem Stiickgutfrachtvertrag beteiligt.

Absatz 1 bestimmt nach dem Vorbild des § 449 Absatz 2 Satz 1 HGB, dass die Vertrags-
parteien nur dann von den im Zweiten Untertitel enthaltenen haftungsrechtlichen Vor-
schriften vertraglich abweichen kénnen, wenn sie eine Individualvereinbarung treffen. Die
Regelung weicht damit von § 662 HGB ab, der eine Abweichung von den gesetzlichen
Vorschriften stets dann gestattet ist, wenn ein Konnossement nicht ausgestellt wird. Diese
Regelung erscheint jedoch, wie auch Artikel 23 der Hamburg-Regeln und Artikel 79 der
Rotterdam-Regeln zeigen, nicht mehr zeitgemaRB. Insbesondere erscheint es nicht sach-
gerecht, die Vertragsfreiheit von dem Vorliegen eines Konnossements abhangig zu ma-
chen. Denn oft wird ein Konnossement Uberhaupt nicht mehr ausgestellt. Auch in diesen
Féallen besteht jedoch ein Bedarf, der sich aus der Verwendung unterschiedlichster Ver-
tragswerke ergebenden Rechtszersplitterung entgegenzuwirken und einen Missbrauch
von Marktmacht im Verhaltnis der Vertragsparteien untereinander zu verhindern. Wie in
§ 449 HGB wird daher auch im Seefrachtrecht dem Modell der ,AGB-Festigkeit“ gefolgt.

Die Entscheidung zugunsten des im § 449 HGB verfolgten Modells bedeutet zugleich eine
Abkehr von dem Grundsatz der neueren seefrachtrechtlichen Ubereinkiinfte (Artikel 23
der Hamburg-Regeln, Artikel 79 der Rotterdam-Regeln), die das Frachtrecht in vollem
Umfang grundsétzlich zwingend auszugestalten und nur Abweichungen zu Lasten des
Verfrachters oder des ausflihrenden Verfrachters zu gestatten. Denn eine solche Ausge-
staltung hat, wie bereits die in Artikel 80 der Rotterdam-Regeln getroffene Ausnahmevor-
schrift fur sog. Mengenvertrage zeigt, den Nachteil, dass sie den Vertragsparteien selbst
dann, wenn das Gesetz den konkreten Sachverhalt nicht hinreichend bertcksichtigt und
die Vertragsparteien nicht schutzbedrftig erscheinen, vertragliche Sondervereinbarungen
verwehrt. Aber auch die Beschrankung einer Ausnahmeregelung auf sog. Mengenvertra-
ge begegnet Bedenken. Denn die Beschrankung der Vertragsfreiheit auf einen bestimm-
ten Vertragstypus ladt dazu ein, die Regelungen lber die Vertragsfreiheit durch Abschluss
gerade eines solchen Vertrags zu umgehen. Sachgerechter erscheint daher, in Uberein-
stimmung mit der im allgemeinen Transportrecht vorgenommenen Wertung die Vertrags-
freiheit bei Individualvereinbarungen unangetastet zu lassen und sie im Ubrigen nur dort
zu beschranken, wo es um die Haftung fir Guterschaden geht.

Unter eine Individualvereinbarung fallen, wie Absatz 1 ausdricklich vorsieht, abweichend
von § 305 Absatz 1 Satz 1 BGB auch Abreden, die fir eine Mehrzahl gleichartiger Vertra-
ge zwischen denselben Vertragsparteien getroffen wurden. Erfasst sind damit insbeson-
dere auch Rahmenvertrdge. Die Formulierung ,im Einzelnen ausgehandelt® entspricht
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§ 449 Absatz 2 Satz 1 HGB und bedeutet, dass jede Partei die Méglichkeit haben muss,
auf den konkreten Regelungsinhalt Einfluss zu nehmen.

Abweichend von dem bisherigen § 663 Absatz2 Nummer 3 HGB soll der in Absatz 1
normierte Grundsatz, dass die Haftung des Verfrachters nur durch Individualvereinbarung
abbedungen werden kann, auch fur die Haftung fir sog. Landschaden gelten, also fur
Schéaden, die vor dem Einladen der Giter in das Schiff und deren Ausladen aus dem
Schiff entstehen. Die heute Ublichen Freizeichnungsklauseln sollen damit kiinftig ausge-
schlossen werden. Denn es erscheint nicht sachgerecht, dem Verfrachter noch zu gestat-
ten, sich dann, wenn er bereits die Obhut tber das Gut erlangt hat, fir Glterschaden frei-
zuzeichnen. In Ubereinstimmung mit dem allgemeinen Frachtrecht sowie mit den neueren
internationalen Ubereinkommen soll vielmehr die gesamte Obhutsphase zwingend aus-
gestaltet werden.

Absatz 2 bestimmt, unter welchen Voraussetzungen ausnahmsweise auch durch vorfor-
mulierte Vertragsbedingungen von dem gesetzlichen Haftungskonzept des Stiickgut-
frachtvertrags abgewichen werden kann. Dabei werden jedoch enge Grenzen gesetzt; ein
vollstandiger Haftungsausschluss wird untersagt.

Absatz 2 Nummer 1 erlaubt dem Verfrachter, durch vorformulierte Vertragsbedingungen
von § 501 HGB-E abzuweichen und seine Haftung flr ein Verschulden seiner Leute und
der Schiffsbesatzung auszuschlieBen, soweit es der Schaden durch nautisches Verschul-
den oder durch Feuer verursacht wurde. Nach geltendem Recht (§ 607 Absatz 2 Satz 1
HGB, Artikel 4 § 2 Buchstabe a der Haager Regeln) ist die Haftung des Verfrachters in
diesen Féllen ausgeschlossen Die geltende Regelung ist jedoch, wie bereits zu § 499
HGB-E ausgeflhrt, nicht mehr zeitgemaB: Im Luftrecht wurde der in Artikel 20 Absatz 2
des Warschauer Abkommens zur Vereinheitlichung von Regeln (ber die Beférderung im
internationalen Luftverkehr verankerter Haftungsausschluss bereits durch das Ande-
rungsprotokoll von Den Haag vom 28. September 1955 (BGBI. 1958 Il S. 291) verankerte
Haftungsausschluss bei nautischem Verschulden abgeschafft. Im internationalen See-
handelsrecht ist mit den Hamburg-Regeln zum ersten Mal die Verankerung eines Haf-
tungsausschlusses bei nautischem Verschulden verzichtet worden; auch die Rotterdam-
Regeln kennen einen solchen Haftungsausschluss nicht mehr. Wie zu § 499 HGB-E aus-
gefuhrt, begegnet es daher Bedenken, in einem modernisierten Seehandelsrecht erneut
einen gesetzlichen Haftungsausschluss fur nautisches Verschulden zu regeln. Da der
Haftungsausschluss flr nautisches Verschulden jedoch nach wie vor im internationalen
Verkehr anerkannt wird, soll den Vertragsparteien nach dem Vorbild von Artikel 25 Ab-
satz 2 Buchstabe a CMNI zumindest gestattet werden, einen solchen Haftungsausschluss
zu vereinbaren. Gleiches gilt fiir die Haftung wegen Feuer oder Explosion an Bord des
Schiffes.

Absatz 2 Nummer 2 erlaubt den Vertragsparteien, einen héheren als den gesetzlich vor-
gesehenen Haftungshdchstbetrag fur Verlust oder Beschadigung festzusetzen. Dies ent-
spricht dem internationalen Seefrachtrecht (Artikel 4 § 5 Absatz 3 der Haager Regeln,
Artikel 4 § 5 Buchstabe g der Visby-Regeln, Artikel 23 Absatz 2 der Hamburg-Regeln,
Artikel 79 Absatz 1 Buchstabe b der Rotterdam-Regeln). Ein betragsmaBiger Rahmen,
innerhalb dessen sich die zuldssige Abweichung bewegen darf, ist angesichts der ge-
nannten Regelungen im internationalen Seefrachtrecht nicht vorgesehen. Insbesondere
wird davon abgesehen, die Korridorldsung des § 449 Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 HGB zu
Ubernehmen. Grenzen zulassiger Abweichung vom Haftungshéchstbetrag ergeben sich
damit im Seefrachtrecht lediglich aus den allgemeinen Vorschriften, insbesondere den
§§ 138, 242 BGB, sowie aus der allgemeinen Inhaltskontrolle nach §§ 307 ff. BGB.
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Zum Dritten Untertitel (Beféorderungsdokumente)

Zu § 513

Absatz 1 Satz 1 bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 642 HGB, des Artikels 3 § 3
der Haager Regeln und des Artikels 35 der Rotterdam-Regeln, dass der Ablader einen
Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements gegentber dem Verfrachter hat. Nicht
Ubernommen wird der Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 498), dass der Ablader
nur dann einen Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements hat, wenn dies im
Frachtvertrag besonders vereinbart ist. Denn die im Entwurf enthaltene Regelung ent-
spricht besser den oben genannten Vorbildern und spiegelt auBerdem am ehesten die
geltende Praxis wider. Soweit die Regelung im Einzelfall zu nicht sachgerechten Lésun-
gen fuhrt, verbleibt den Parteien des Stlckgutfrachtvertrags die Mdglichkeit, etwas Ab-
weichendes zu vereinbaren. Durch die Formulierung ,sofern im Stlckgutfrachtvertrag
nicht etwas Abweichendes vereinbart ist“ soll noch einmal ausdricklich auf diese Mdg-
lichkeit hingewiesen werden.

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe wird daran festgehalten, den
Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements dem in Absatz 2 naher definierten Abla-
der und nicht etwa dem Befrachter zu gewéhren. Zum einen steht dies im Einklang mit der
Regelung in § 486 Absatz 1 Satz 2 und 3 HGB-E, wonach der Verfrachter demjenigen,
der das Gut abladt, auf dessen Verlangen ein Empfangsbekenntnis erteilen muss, das
auch in einem Konnossement bestehen kann. Zum andern kann nur so sichergestellt
werden, dass ein vom Befrachter verschiedener Dritter, der dem Verfrachter das Gut im
Einverstédndnis mit dem Befrachter zur Beférderung Ubergibt, eine eigene wertpapierrecht-
lich geschiitzte Position erwirbt und so die Mdglichkeit erhalt, Gber das Gut zu verfugen.
Dies aber ist vor allem dann unverzichtbar, wenn es sich bei dem der Beférderung zu
Grunde liegenden Kaufvertrag um ein ,fob-Geschaft” (,fob” = ,free on board”) handelt, bei
dem der Kaufer derjenige ist, der den Stlickgutfrachtvertrag abschlie 3t und mithin der Be-
frachter ist. Denn in diesem Falle muss dem Verkaufer die Méglichkeit gegeben werden,
vor Erhalt des Kaufpreises noch Einfluss auf die Beférderung zu nehmen.

Nach dem Vorbild des bisherigen § 647 HGB wird in Absatz 1 Satz 1 weiter geregelt, dass
der Ablader einen Anspruch auf Ausstellung eines Orderkonnossements hat. Abweichend
vom Vorschlag der Sachverstéandigengruppe soll also davon abgesehen werden, grund-
satzlich nur einen Anspruch auf Ausstellung eines Rektakonnossements zu begriinden.
Denn dieser Vorschlag lasst unberiicksichtigt, dass das Konnossement als Rektapapier in
der Praxis eher die Ausnahme darstellt. Vor allem bei Uberseekaufvertragen spielt das
Orderkonnossement eine zentrale Rolle.

Entsprechend dem bisherigen § 647 Absatz 1 Satz 1 HGB sieht Absatz 1 Satz 1 weiter
vor, dass das Orderkonnossement auf Verlangen des Abladers an die Order des Empfan-
gers oder lediglich an Order zu stellen ist. In Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 647
Absatz 1 Satz 2 HGB bestimmt dabei Absatz 1, 2. Halbsatz, dass in den Fallen, in denen
das Konnossement lediglich an Order gestellt wird, unter ,Order“ die Order des Abladers
zu verstehen ist. In Erganzung der bisherigen gesetzlichen Regelung wird zudem aus-
driicklich klargestellt, dass der Ablader auch verlangen kann, dass das Orderkonnosse-
ment an seine Order gestellt wird.

Nicht ausdriicklich in § 513 HGB-E geregelt wird, dass das Konnossement auch als Inha-
berpapier ausgestellt werden kann. Denn dies ist zwar mdglich, kommt aber in der Praxis
nicht vor.

Absatz 1 Satz 2 knlpft an § 479 Absatz 1 HGB-E an, wonach der Kapitéan befugt ist, fir
den Reeder Konnossemente auszustellen. In Erganzung zu dieser Vorschrift erteilt Ab-
satz 1 Satz 2 nach dem Vorbild des bisherigen § 642 Absatz 4 HGB dem Kapitan und
jedem anderem vom Reeder zur Ausstellung von Konnossementen Befugten die Befug-
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nis, Konnossemente auch fir den Verfrachter auszustellen. Durch die Formulierung ,far
den Verfrachter auszustellen“ soll dabei deutlicher als das geltende Recht klargestellt
werden, dass die gesetzliche Vertretungsbefugnis nur fir den wirklichen Verfrachter be-
grindet wird, nicht fir eine zu Unrecht im Konnossement als Verfrachter bezeichnete
Person, die den Stlckgutfrachtvertrag nicht abgeschlossen hat.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 500 Absatz 1 Satz 2) soll die
Regelung nicht in § 516 Absatz 1 Satz 2 HGB-E aufgenommen werden. Denn es geht hier
nicht um Formfragen, sondern um die Frage der gesetzlichen Vertretungsmacht zur Aus-
stellung von Konnossementen.

Absatz 2 Satz 1 definiert den Ablader als denjenigen, der das Gut dem Verfrachter zur
Beférderung Ubergibt und der vom Befrachter als Ablader zur Eintragung in das Konnos-
sement benannt ist. Die Benennung durch den Befrachter zur Eintragung in das Konnos-
sement ist erforderlich, weil der Dritte auf Grund der vorgeschlagenen Regelung in Ab-
satz 1 eigene Rechte gegenliber dem Verfrachter erhélt. Da der Befrachter Vertragspart-
ner ist, soll er auch die Kontrolle Uber die Einfihrung des Dritten in die Abwicklung der
Beférderung behalten. Weitere Voraussetzung fir die Eigenschaft als ,Ablader” ist, dass
dieser dem Verfrachter tatsachlich das Gut Ubergibt. Ohne Erflllung dieser Eigenschaft
hat also ein Dritter keinen Anspruch auf Ausstellung eines Konnossements nach Ab-
satz 1.

Nicht dbernommen werden soll die in den Rotterdam-Regeln vorgesehene Rechtsfigur
des ,dokumentaren Absenders” (,documentary shipper). Mit Blick auf die Rechtsfigur des
Abladers erscheint die Einfihrung der Figur des ,dokumentaren Absenders” weder gebo-
ten noch zweckmaBig. Insbesondere erscheint es zu weitgehend, in Bezug auf einen Drit-
ten, der nicht mit dem Verfrachter in Verbindung tritt und diesem das Gut Ubergibt, aber
im Konnossement als ,Absender” bezeichnet ist, einen gesetzlichen Schuldbeitritt zu
normieren und zu bestimmen, dass dieser Dritte neben den Befrachter als Gesamt-
schuldner tritt.

Absatz 2 Satz 2 regelt den Fall, dass der Ablader dem Verfrachter das Gut nicht Ubergibt
oder dass ein Ablader nicht benannt ist: Fir diesen Fall bestimmt Satz 2, dass der Be-
frachter als Ablader gilt. Die EinfUhrung einer derartigen Fiktion ist erforderlich, um sicher-
zustellen, dass in einem solchen Fall der Befrachter den Anspruch auf Ausstellung des
Konnossements hat, obgleich er nicht unter die Definition von Satz 1 und damit unter den
Abladerbegriff fallt. Durch diese Fiktion sollen Rechtsunklarheiten im geltenden Recht
vermieden werden.

Zu § 514

Die vorgeschlagene Regelung orientiert sich inhaltlich an dem bisherigen § 642 HGB so-
wie an den §§ 27, 28 des Seehandelsschifffahrisgesetzes der DDR (SHSG), folgt aber
einer etwas Ubersichtlicheren Systematik. An der gesetzlichen Differenzierung zwischen
Bord- und Ubernahmekonnossement soll festgehalten werden, da sie in der Akkreditiv-
praxis eingeflhrt ist.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt, zu welchem Zeitpunkt der Verfrachter dem Verlangen des
Abladers nach § 513 Absatz 1 HGB-E nachkommen und ein Konnossement ausstellen
muss. Da das Konnossement, wie Absatz 1 Satz 2 deutlich macht, unter anderem die
Funktion als Empfangsbekenntnis hat, bestimmt Absatz 1 Satz 1, dass das Konnosse-
ment erst auszustellen ist, wenn der Verfrachter das Gut Ubernommen hat. Denn andern-
falls kann der Empfang des Gutes nicht bestatigt werden. Neben seiner Funktion, den
Empfang des Gutes durch den Verfrachter zu dokumentieren, erflllt das Konnossement
aber auch, wie sich aus Absatz 1 Satz 2 ergibt, die Funktion, den Anspruch auf Beférde-
rung des Gutes zum Bestimmungsort und die Ablieferung des Gutes an den aus dem
Konnossement Berechtigten zu verbriefen. Da der Verfrachter aber, wie sich auch aus
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§ 521 Absatz 2 HGB-E ergibt, das Gut nur gegen Riickgabe des Konnossements ablie-
fern muss, verbrieft das Konnossement auch nur die Verpflichtung zur Ablieferung ,gegen
Rickgabe des Konnossements®. Der Begriff des ,Bestimmungsortes® entspricht dem in
§ 481 Absatz 1 HGB-E verwendeten Begriff.

Absatz 2 fuhrt in Anlehnung an den bisherigen § 642 Absatz 1 und 5 HGB die Begriffe
,Bordkonnossement® und ,Ubernahmekonnossement® ein. Dabei geht er entsprechend
dem geltenden Recht davon aus, dass das Bordkonnossement den Regelfall darstellt.

Nach Absatz 2 Satz 1 handelt es sich um ein Bordkonnossement, wenn das Gut an Bord
Ubernommen wird. Verlangt der Ablader fir diesen Fall die Ausstellung eines Konnosse-
ments, so muss der Verfrachter, sobald das Gut an Bord genommen ist, das Konnosse-
ment mit der Angabe ausstellen, wann und in welches Schiff das Gut an Bord genommen
wurde.

Nach Absatz 2 Satz 2 handelt es sich um ein Ubernahmekonnossement, wenn das Gut
schon vor dem Zeitpunkt, in dem das Gut an Bord gelangt ist, vom Verfrachter Gibernom-
men wurde. Verlangt der Ablader fir diesen Fall die Ausstellung eines Konnossements,
so muss der Verfrachter im Konnossement nicht nur den Zeitpunkt vermerken, in dem er
das Gut Ubernommen hat, sondern auf Verlangen des Abladers nachtraglich in das Kon-
nossement einen Bordvermerk aufnahmen, aus dem sich ergibt, wann und in welches
Schiff das Gut an Bord genommen wurde.

Absatz 3 entspricht dem bisherigen § 642 Absatz 1 HGB, wonach der Ablader die Anzahl
der auszustellenden Originalausfertigungen des Konnossements bestimmt. An der Még-
lichkeit, mehrere (Original-) Konnossemente auszustellen, soll festgehalten werden, da
dies der Praxis entspricht.

Zu § 515

Absatz 1 enthélt eine Aufzéhlung der in das Konnossement aufzunehmenden Angaben
und hat ihre Vorbilder in dem bisherigen § 643 HGB und dem § 408 HGB. Im Vergleich
mit dem bisherigen § 643 HGB enthalt Absatz 1 einige neue Angaben; auBerdem wahlt er
bei der Auflistung der zu machenden Angaben eine Reihenfolge, die sich an § 408 Ab-
satz 1 HGB orientiert. Nicht mehr in der Liste der zu machenden Angaben sind die Anga-
ben enthalten, die in dem bisherigen § 643 Nummer 2 HGB (Name des Kapitans), dem
bisherigen § 643 Nummer 3 a.E. (Nationalitdt des Schiffes) und dem bisherigen § 643
Nummer 7 a.E. HGB (Ort, an dem eine Weisung Uber den Ldéschungshafen einzuholen
ist) aufgeftihrt sind.

Nach der Eingangsformulierung des Absatzes 1 sind in der Folge diejenigen Angaben
genannt, die das Konnossement enthalten ,soll“. Entsprechend dem Vorschlag der Sach-
verstandigengruppe ist statt des Begriffs ,soll“ nicht das neutralere Wort ,enthalt* des
§ 643 HGB beibehalten worden, um zu verdeutlichen, dass die Aufzahlung sowohl neben
unverzichtbaren Angaben auch fakultative enthalt. Eine entsprechende Formulierung fin-
det sich flr den Ladeschein in § 444 Absatz 1 Satz 1 HGB.

Absatz 1 Nummer 1, der die Angabe von Ort und Tag der Ausstellung des Konnosse-
ments vorschreibt, entspricht dem bisherigen § 643 Nummer 10 HGB. Die Angabe des
Tages der Ausstellung ist notwendig, um feststellen zu kénnen, ob zu diesem Zeitpunkt
das Gut bereits abgeliefert worden ist. Die Angabe des Ortes der Ausstellung kann auch
fir das anwendbare Recht eine Rolle spielen.

Absatz 1 Nummer 2 Ubernimmt die im bisherigen § 643 Nummer 4 HGB enthaltene Vor-
schrift, wonach der Name des Abladers anzugeben ist. Erganzend verlangt sie die Anga-
be der Anschrift des Abladers. Hierbei orientiert sich die vorgeschlagene Nummer 2 an
§ 408 Absatz 1 Nummer 2 HGB.
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Absatz 1 Nummer 3 schreibt wie der bisherige § 643 Nummer 3 HGB vor, dass der Name
des Schiffes anzugeben ist. Die in § 643 Nummer 3 HGB enthaltene Vorschrift, wonach
die Nationalitat des Schiffes anzugeben ist, wird demgegenuiber nicht Gbernommen. Die
Staatszugehdrigkeit hat flir das Konnossementsrechtsverhaltnis keine Bedeutung. Soweit
ihre Angabe fiir die Beurteilung der wirtschaftlichen oder politischen Gefahren fir die Be-
férderung, etwa durch einen Boykott oder ein Embargo, erforderlich erscheint, kann sie
ohne weiteres zusatzlich in das Konnossement aufgenommen werden.

Absatz 1 Nummer 4 orientiert sich an dem bisherigen § 643 Nummer 1 HGB, doch soll
neben dem Namen des Verfrachters auch dessen Anschrift anzugeben sein. Dadurch
wird die etwa erforderliche Geltendmachung von Anspriichen aus dem Konnossement
erleichtert.

Absatz 1 Nummer 5 fasst im Wesentlichen die bisherigen Nummern 6 und 7 des § 643
HGB zusammen. Allerdings wird anstelle des Begriffs ,Léschungshafen® der in § 481 Ab-
satz 1 HGB-E verwendete Begriff ,Bestimmungsort“ verwendet. Auch wird, anders als im
bisherigen § 643 Nummer 7 HGB, nicht mehr die Angabe des Orderhafens verlangt, also
des Ortes, an dem Weisung Uber den Léschungshafen einzuholen ist. Der Hinweis auf
diese Angabe erscheint nicht erforderlich.

Absatz 1 Nummer 6 orientiert sich an bisherigen § 643 Nummer 5 HGB. So verlangt sie
wie der bisherige § 643 Nummer 5 HGB die Angabe des Empfangers, also der Person,
die nach dem Vertrag zum Empfang des Gutes berechtigt sein soll. Abweichend vom bis-
herigen § 643 Nummer 5 HGB verlangt Nummer 6 auBerdem die Angabe der Anschrift
des Empfangers und einer etwaigen Meldeadresse. Dies entspricht § 408 Absatz 1 Satz 1
Nummer 5 HGB. In der Praxis der Seeschifffahrt taucht der Begriff ,Meldeadresse” im
Konnossement als sog. ,nhotify address” auf. ,Meldeadresse” meint eine Anschrift zur Kon-
taktaufnahme fir den Verfrachter, unter der dieser seine Loschbereitschaft anzeigen so-
wie weitere Weisungen einholen kann. Das Institut der Meldeadresse ermdglicht eine fle-
xible Vertragsabwicklung, ohne dass alle Einzelheiten der Ubernahme und Ablieferung
bereits im Voraus festgelegt werden mussen.

Absatz 1 Nummer 7 schreibt in Anlehnung an den bisherigen § 643 Nummer 8 HGB An-
gaben Uber die Art des Gutes und Uber seine duBerlich erkennbare Verfassung und Be-
schaffenheit vor. Werden Angaben Uber die &uBerlich erkennbare Verfassung und Be-
schaffenheit des Gutes nicht in das Konnossement aufgenommen, so wird nach § 517
Absatz 1 Satz 2 HGB-E vermutet, dass das Gut in duBerlich erkennbar guter Verfassung
und Beschaffenheit Gbernommen wurde.

Absatz 1 Nummer 8 verlangt in Anlehnung an den bisherigen § 643 Nummer 8 HGB An-
gaben Uber MaB, Zahl oder Gewicht des Gutes und Uber dauerhafte und lesbare Merkzei-
chen. Die Einfligung der zur Charakterisierung der Merkzeichen des Gutes verwendeten
Woérter ,dauerhafte und lesbare® ist auf den bisherigen § 645 Absatz 2 Nummer 1 HGB
zurtickzuftihren. Merkzeichen, die weder auf dem Gut selbst noch auf dessen Verpackung
S0 angebracht sind, dass sie bis zum Ende der Reise lesbar bleiben, fallen also nicht un-
ter Nummer 8.

Absatz 1 Nummer 9 orientiert sich an dem bisherigen § 643 Nummer 9 HGB und dem
bisherigen § 408 Absatz 1 Nummer 9 HGB. Abweichend von der zuletzt genannten Vor-
schrift wird dabei nicht die Formulierung ,vereinbarte Fracht® verwendet, sondern die
Formulierung ,bei Ablieferung geschuldete Fracht®. Hierdurch soll berlicksichtigt werden,
dass die Angabe vor allem bei der Ablieferung des Gutes eine Rolle spielt. Sie soll insbe-
sondere den legitimierten Besitzer des Konnossements dartber informieren, in welcher
Hoéhe ihn noch eine Frachtzahlungsverpflichtung treffen kann.

Absatz 1 Nummer 10 lehnt sich an den bisherigen § 643 Nummer 11 HGB an. Sie be-
ricksichtigt, dass haufig mehrere Ausfertigungen des Konnossements ausgestellt werden.
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Im Interesse der Rechtssicherheit soll in diesem Fall die Zahl der Ausfertigungen im Kon-
nossement vermerkt werden.

Absatz 2 préazisiert die Vorschrift iber die nach Absatz 1 Nummer 7 und 8 zu machenden
Angaben. Er schreibt vor, dass diese Angaben auf Verlangen des Abladers so aufzuneh-
men sind, wie er sie dem Verfrachter vor der Ubernahme des Gutes mitgeteilt hat. Die
Regelung entspricht dem bisherigen § 645 Absatz 1 HGB und Artikel 3 § 3 Satz 1 Buch-
staben a und b der Haager Regeln. Wie dort wird also der Verfrachter verpflichtet, auch
als unrichtig erkannte Angaben in das Konnossement aufzunehmen. Er kann sich jedoch
zur Abwendung seiner Haftung fur unrichtige Konnossementsangaben nach § 505 Ab-
satz 1 HGB-E dadurch schitzen, dass er in das Konnossement nach § 517 Absatz 2
HGB-E einen begriindeten Vorbehalt aufnimmt.

Voraussetzung fur eine Pflicht zur Aufnahme der Angaben des Abladers in das Konnos-
sement ist, dass der Ablader dem Verfrachter die Angaben in ,Textform“ mitgeteilt hat.
Anders als der bisherige § 645 Absatz 1 HGB verlangt Absatz 2 nicht, dass die Angaben
des Abladers schriftlich erteilt wurden. Der Begriff der ,Textform“ nimmt Bezug auf § 126b
BGB. Textform ist hiernach eine lesbare Erklarung, bei der auf eine eigenhéndige Unter-
schrift verzichtet wird.

Abweichend vom bisherigen § 645 Absatz 1 HGB wird schlieBlich in Absatz 2 auch nicht
gefordert, dass die Angaben vor dem Beginn des Einladens gemacht werden mussten.
Der Entwurf stellt vielmehr darauf ab, dass die Angaben vor der Ubernahme des Gutes
gemacht wurden. Damit berucksichtigt er, dass die Regelung auch fir das Ubernahme-
konnossement gelten soll.

Zu § 516

Die vorgeschlagene Norm fasst die Formvorschriften zusammen, die fir das Konnosse-
ment gelten sollen. Eine entsprechende Vorschrift findet sich im geltenden Recht nicht.

Nach Absatz 1 ist das Konnossement vom Verfrachter zu unterzeichnen, wobei eine
Nachbildung der Unterschrift durch Druck oder Stempel genlgt. Die Formanforderungen
an das Konnossement sind damit geringer als nach § 126 BGB. Dies erscheint trotz des
Wertpapiercharakters des Konnossements gerechtfertigt, weil eine eigenhandige Unter-
schrift im Massengeschaft des Transports oft schwierig ist. Dementsprechend erachten es
auch die Einheitlichen Richtlinien und Gebrauche fir Dokumenten-Akkreditive (ERA 600)
in ihrem Artikel 17 fUr ausreichend, dass ein Konnossement vom Aussteller mit der Ma-
schine unterschrieben, perforiert oder gestempelt wird. Im Landfrachtrecht finden sich
entsprechende Formanforderungen fiir den Frachtbrief in § 408 Absatz 2 Satz 3 HGB und
fir den Ladeschein in § 444 Absatz 1 Satz 2 HGB.

Absatz 2 erlaubt nach dem Vorbild der Rotterdam-Regeln die Ausstellung eines elektroni-
schen Konnossements. Denn da die Unternehmen zunehmend elektronische Medien bei
der Abwicklung ihrer Geschéfte verwenden, wéchst auch das Bedurfnis, die hierbei ver-
wendeten und gesetzlich im Einzelnen geregelten Beférderungsdokumente durch ent-
sprechende elekironische Dokumente zu ersetzen. Angesichts des in Deutschland gel-
tenden numerus clausus der Wertpapiere ist den Unternehmen jedoch derzeit die Ver-
wendung elektronischer Traditionspapiere verwehrt. Dieses Hindernis soll durch den Ent-
wurf beseitigt werden.

Nach dem Entwurf ist unter einem elektronischen Konnossement eine elektronische Auf-
zeichnung zu verstehen, die dieselben Funktionen erfillt wie das Konnossement und die
gewahrleistet, dass die Authentizitat und die Integritat der Aufzeichnung stets gewahrt
bleiben. Der Begriff ,Aufzeichnung® entstammt der deutschsprachigen Ubersetzung der
Rotterdam-Regeln. In ihrer englischen Fassung sprechen sie von ,record".
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Zu den Funktionen, die das elektronische Konnossement ebenso wie das papiergebun-
dene Konnossement erflllen muss, z&hlen unter anderem seine Beweisfunktion, seine
Sperrfunktion, seine Traditionsfunktion und seine Legitimationsfunktion. Insbesondere
mussen daher Wege gefunden werden, wie ein elektronisches Konnossement ,vorgelegt*
werden kann, wie es ,Ubertragen“ werden kann und wie ein ,legitimierter Besitzer* den
formalen Nachweis der Legitimation erbringen kann. Da in diesen Fallen Daten an andere
Personen Ubermittelt werden missen, verlangt Absatz 2 zusatzlich, dass die Authentizitat
und Integritéat der Daten stets gewdhrleistet bleiben missen. Von einer weiter gehenden,
detaillierten Regelung des elektronischen Konnossements soll abgesehen werden, da
ausreichende Erfahrungen mit der Verwendung elekironischer Konnossemente in der
Praxis noch fehlen. Die Erstellung elektronischer Konnossemente soll jedoch zumindest
ermdglicht werden. Auf Grund der in Absatz 3 vorgesehenen Verordnungserméchtigung
kann jedoch das Bundesministerium der Justiz erganzende Regelungen erlassen.

Angesichts dessen, dass die Authentizitat und Integritat der Aufzeichnung stets gewahr-
leistet sein mussen, sieht Absatz 2 in Abweichung vom Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe (§ 500 Absatz 2) davon ab, zusatzlich vorzuschreiben, dass die Aufzeichnung in
der elektronischen Form nach § 126a BGB erstellt werden muss. Damit soll zugleich be-
ricksichtigt werden, dass derzeit vermehrt die Anforderungen an eine qualifizierte elekt-
ronische Signatur nach dem Signaturgesetz in Frage gestellt werden, weil der Erwerb
einer Signaturkarte und einer Signaturerstellungseinheit sehr aufwendig und teuer ist.
Durch die gewéhlte Formulierung soll mehr Flexibilitat gewahrt werden.

Absatz 3 sieht eine Erméachtigung fir das Bundesministerium der Justiz vor, im Einver-
nehmen mit dem Bundesministerium des Innern durch Rechtsverordnung die Einzelheiten
der Ausstellung, Vorlage, Riickgabe und Ubertragung des elektronischen Konnossements
sowie des Verfahrens einer nachtraglichen Eintragung in das elektronische Konnosse-
ment zu regeln. Inwieweit von der Erméachtigung Gebrauch gemacht wird, sollte allerdings
davon abhangen, ob sich geeignete Formen und Verfahren in der Praxis abzeichnen.

Zu den Einzelheiten der Ausstellung des elektronischen Konnossements, die durch
Rechtsverordnung geregelt werden kdnnen, zahlt insbesondere die Frage, auf welche
Weise sicher gestellt wird, dass die elektronische Aufzeichnung nur einer Person oder, bei
Ausstellung mehrerer Ausfertigungen im Sinne von § 515 Absatz 1 Nummer 10 HGB-E,
nur bestimmten Personen zugeordnet werden kann. Zu den weiteren Einzelheiten, die
durch Rechtsverordnung geregelt werden kdnnen, zahlt insbesondere, wie die nach § 520
Absatz 1 HGB-E fir die Erteilung von Weisungen erforderliche Vorlage des Konnosse-
ments, die nach § 521 HGB-E fir die Ablieferung des Gutes erforderliche Riickgabe des
Konnossements sowie die nach § 363 Absatz 3 in Verbindung mit § 364 HGB fur die
Ubertragung eines Orderkonnossements erforderliche Indossierung und Ubergabe durch
ein elektronisches Verfahren abgebildet werden kann.

SchlieBlich kann durch Verordnung geregelt werden, wie in das elektronische Konnosse-
ment noch nachtraglich Eintragungen vorgenommen werden kénnen. Diese Vorschrift
betrifft vor allem die Falle, in denen der Verfrachter noch Vorbehalte nach § 517 Absatz 2
HGB-E in das elektronische Konnossement eintragen will.

Die Rechtsverordnung des Bundesministeriums der Justiz bedarf nicht der Zustimmung
des Bundesrates. Denn die in Artikel 80 Absatz 2 GG genannten Kriterien, die eine Zu-
stimmung des Bundesrates erforderlich machen wirden, sind nicht erfillt.

Zu § 517

Die Vorschrift fasst die Beweiswirkungen des Konnossements zusammen. Sie tritt an die
Stelle des bisherigen § 656 HGB, der sein Vorbild in Artikel 3 § 4 der Visby-Regeln hat.
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Absatz 1 Satz 1 Ubernimmt die Grundsatzregelung des bisherigen § 656 Absatz 2 Satz 1
HGB, wonach das Konnossement die Tatsachenvermutung begriindet, der Verfrachter
habe das Gut so Ubernommen, wie es gemaBl § 515 Absatz 1 Nummer 7 und 8 HGB-E im
Konnossement beschrieben ist. Die Vermutung betrifft Angaben zu Art, MaB, Zahl und
Gewicht des Gutes, zum auBerlich erkennbaren Zustand des Gutes sowie zu dauerhaften
und lesbaren Merkzeichen.

Nach Absatz 1 Satz 2 erstreckt sich die Vermutung grundsétzlich nicht auf den Inhalt ge-
schlossener Lademittel. Abweichend vom bisherigen § 656 Absatz 3 Nummer 2 HGB so-
wie von Artikel 40 Absatz 4 der Rotterdam-Regeln bedarf es also insoweit kinftig keiner
Unbekanntklausel im Konnossement mehr; das Erfordernis einer solchen, in der Praxis
formularmaBig verwendeten Unbekanntklausel erscheint als Uberflissiger Formalismus.
Der dargestellte Grundsatz gilt allerdings nicht, wenn der Verfrachter den Inhalt des La-
demittels Uberprift hat. Fir diesen Fall bestimmt Satz 2 nach dem Vorbild des § 409 Ab-
satz 3 HGB, dass das Konnossement eine Vermutungswirkung fir die Angaben zum In-
halt des Lademittels entfaltet. Der Begriff ,Lademittel* knGpft an den Begriff an, der in
§ 484 Satz 2 HGB-E verwendet wird. Unter den Begriff ,Lademittel” fallen vor allem Con-
tainer.

Absatz 1 Satz 3 enthalt in Anlehnung an § 409 Absatz 2 Satz 1 HGB eine Sonderregelung
fir den Fall, dass das Konnossement nicht, wie in § 515 Nummer 7 HGB-E bestimmt,
Angaben Uber den &uBerlich erkennbaren Zustand des Gutes enthélt. Abweichend vom
geltenden Seefrachtrecht, das eine vergleichbare Regelung nicht vorsieht, bestimmt er,
dass in diesem Fall der duBerlich erkennbare Zustand als gut vermutet wird. Eine ahnli-
che Bestimmung findet sich in Artikel 12 Absatz 2 CMNI.

Absatz 2 Satz 1 erlaubt dem Verfrachter, die Beweiswirkung bestimmter Angaben im
Konnossement durch einen Vorbehalt einzuschréanken. Bedeutung hat die Vorschrift ins-
besondere in den Fallen, in denen der Verfrachter nach § 515 Absatz 2 HGB-E auf Ver-
langen des Abladers bestimmte Angaben in das Konnossement aufnehmen musste.

Absatz 2 Satz 2 bestimmt, welchen Inhalt der jeweilige Vorbehalt haben muss. Anders als
das derzeit geltende Recht, insbesondere § 409 Absatz 2 Satz 2 HGB, beschrankt er sich
dabei nicht darauf, nur mit einer generalklauselartigen Formulierung die Begrindung des
Vorbehalts zu fordern, sondern prazisiert in Bezug auf die verschiedenen mdglichen Fall-
gestaltungen den notwendigen Inhalt des Vorbehalts.

Nach Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 muss in den Féllen, in denen die nach § 515 Absatz 1
Nummer 7 HGB-E in das Konnossement aufgenommene Angaben Uber den auBerlich
erkennbaren Zustand durch eine abweichende Angabe korrigiert werden kann, die richtige
Angabe im Konnossement vermerkt werden.

Absatz 2 Satz 2 Nummer 2 beruht auf demselben Grundsatz wie Absatz 2 Satz 2 Num-
mer 1, betrifft jedoch die nach § 515 Absatz 1 Nummer 8 HGB-E in das Konnossement
aufgenommenen Angaben. So bestimmt Absatz 2 Satz 2 Nummer 2, dass in den Féllen,
in denen diese Angaben, also die Angabe Uber MaB, Zahl oder Gewicht des Gutes oder
Uber dauerhafte und lesbare Merkzeichen, durch eine abweichende Angabe korrigiert
werden kann, die zutreffende Angabe im Konnossement zu vermerken ist.

Abweichend von den Nummern 1 und 2 betrifft Absatz 2 Satz 2 Nummer 3 den Fall, dass
lediglich Anlass zu der Annahme besteht, dass eine bestimmte Angabe im Konnossement
unrichtig ist. FUr diesen Fall gestattet Nummer 3 dem Verfrachter, sich in dem Vorbehalt
darauf zu beschranken, den Grund fiir seine Annahme anzugeben.

Absatz 2 Satz 2 Nummer 4 regelt schlieBlich den Fall, dass der Verfrachter eine bestimm-
te Angabe — etwa Uber das Gewicht oder die Zahl — nicht nachprifen kann. Flr diesen
Fall reicht es nach Nummer 4 aus, dass der Verfrachter den Grund flir die mangelnde
Uberprufbarkeit angibt.
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Zu § 518

Die Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 502). Sie regelt,
wer in den Fallen aktiv- und passivlegitimiert ist, in denen im Konnossement der Verfrach-
ter gar nicht angegeben ist oder jemand als Verfrachter bezeichnet ist, der nicht der wirk-
liche Verfrachter ist. In Anlehnung an den bisherigen § 644 Satz 1 HGB bestimmt die Vor-
schrift, dass in diesen Fallen der Reeder aus dem Konnossement berechtigt und verpflich-
tet ist. Voraussetzung ist, dass das Konnossement von einer zur Zeichnung fir den Ree-
der befugten Person ausgestellt wurde.

Abweichend vom bisherigen § 644 Satz 1 HGB wird in der vorgeschlagenen Regelung auf
die Wendung ,gilt der Reeder als Verfrachter” verzichtet und stattdessen die Formulierung
,S0 ist aus dem Konnossement anstelle des Verfrachters der Reeder berechtigt und ver-
pflichtet* verwendet. Hierdurch soll klargestellt werden, dass die Regelung nur fir den
Anspruch aus dem Konnossement gilt, nicht dagegen fiir die Haftung aus dem Stiickgut-
frachtvertrag. Der aus dem Konnossement haftende Reeder ist im Sinne der Vorschriften
Uber das Konnossement — etwa hinsichtlich der Einwendungen, die er dem Konnosse-
mentsanspruch nach § 522 HGB-E entgegensetzen kann — als Verfrachter anzusehen.

Vorschlagen, die Vorschrift mit Blick auf die Regelung zum ausfihrenden Verfrachter in
§ 509 HGB-E ersatzlos zu streichen, soll nicht gefolgt werden. Denn nach § 509 HGB-E
ist Voraussetzung einer Haftung des Reeders als ausfiihrender Verfrachter stets, dass ein
(vertraglicher) Verfrachter primar haftet. Dies ist aber in den in § 518 HGB-E geregelten
Fallen gerade zweifelhaft.

Zu § 519

Die Vorschrift dient der klareren Abgrenzung zwischen den Ansprichen aus dem See-
frachtvertrag und denen aus dem Konnossement. In Anlehnung an den bisherigen § 656
Absatz 1 HGB bestimmt Satz 1, dass die seefrachtvertraglichen Anspriiche, soweit sie im
Konnossement verbrieft sind, nur von dem aus dem Konnossement Berechtigten geltend
gemacht werden kdnnen. Dadurch soll insbesondere klargestellt werden, dass die durch
Ausstellung und Begebung eines Konnossements begriindeten wertpapierrechtlich ver-
selbstandigten Anspriiche die Anspriiche aus dem Seefrachtvertrag Gberlagern. Denn der
Verkehrsschutz des Konnossements ware beeintrachtigt, wenn auch weiterhin die Perso-
nen zur Geltendmachung vertraglicher Anspriiche berechtigt blieben, die sich nicht durch
Vorlage des Konnossements legitimieren kénnen. Soweit seefrachtvertragliche Anspriiche
allerdings nicht im Konnossement verbrieft sind, bleiben sie unberthrt. Dies ist etwa der
Fall, wenn im Konnossement eine geringere Ladungsmenge angegeben ist als die Men-
ge, die tatsachlich tbernommen wurde, oder wenn im Konnossement keine Angaben Uber
bestimmte Nebenpflichten oder Uber die Lieferfrist enthalten sind.

Zu den im Konnossement verbrieften seefrachtvertraglichen Anspriichen zahlen insbe-
sondere die gesetzlichen Anspriiche gegen den Verfrachter und gegen den ausfihrenden
Verfrachter auf Ablieferung des Gutes sowie auf Schadenersatz wegen Guter- und Ver-
spatungsschaden. Der genaue Inhalt des Anspruchs ergibt sich unmittelbar aus dem
Konnossement, etwa aus der darin enthaltenen Beschreibung des zur Beférderung tber-
nommenen Gutes.

Um klarer zwischen den Anspriichen aus dem Seefrachtvertrag und denen aus dem Kon-
nossement unterscheiden zu kénnen, soll auch begrifflich klarer zwischen dem Empféan-
ger als dem Drittbegtnstigten aus dem zwischen Befrachter und Verfrachter abgeschlos-
senen Seefrachtvertrag und der Person unterschieden werden, die bei Ausstellung eines
Konnossements zum Empfang des Gutes berechtigt ist. Aus diesem Grunde werden im
Dritten Untertitel durchgangig die Begriffe ,aus dem Konnossement Berechtigter” und ,le-
gitimierter Besitzer des Konnossements” verwendet. Satz 2 stellt dabei klar, dass der aus
dem Konnossement Berechtigte nicht notwendigerweise mit dem legitimierten Besitzer
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des Konnossements identisch ist. Denn letzterer ist, wie sich aus Satz 3 ergibt, nur derje-
nige, der formell aus dem Konnossement berechtigt ist.

Die in Satz 3 enthaltene Definition des Begriffs ,legitimierter Besitzer des Konnosse-
ments® geht auf die von der Sachverstandigengruppe in § 507 Absatz 1 vorgeschlagene
Regelung zuriick. Der Begriff ,legitimierter Besitzer” orientiert sich an dem in § 364 HGB
verwendeten Begriff. Die Vorschrift stellt klar, dass als Konnossement im Sinne dieser
Vorschrift nicht nur das Orderkonnossement anzusehen ist, sondern auch das Inhaber-
konnossement und das Rektakonnossement. So ist legitimierter Besitzer eines Inhaber-
konnossements der jeweilige Besitzer dieses Konnossements (Nummer 1). Ist das Kon-
nossement, wie regelmaBig der Fall, ein Orderkonnossement, so ist legitimierter Besitzer
derjenige, der in dem Konnossement als Empfanger benannt oder Indossatar ist (Num-
mer 2). Die in Nummer 2 verwendete Formulierung ,durch eine ununterbrochene Reihe
von Indossamenten ausweist” entspricht Artikel 16 Absatz 1 Satz 1 des Wechselgesetzes.
Ebenso wie bei Anwendung von Artikel 16 Absatz 1 Satz 1 des Wechselgesetzes ist das
Erfordernis, dass der Inhaber durch eine ununterbrochene Reihe von Indossamenten
ausgewiesen sein muss, auch erfullt, wenn das letzte Indossament ein Blankoindossa-
ment ist. Handelt es sich bei dem Konnossement um ein Rektakonnossement, so ist
schlieBlich legitimierter Besitzer derjenige, der in diesem Konnossement als Empfanger
des Gutes benannt ist (Nummer 3).

Satz 2 begriindet die Vermutung, dass die nach Satz 3 als ,legitimierter Besitzer des
Konnossements® formell ausgewiesene Person als diejenige anzusehen ist, der aus dem
Konnossement materiell berechtigt ist. Die Regelung ist § 365 Absatz 1 HGB in Verbin-
dung mit Artikel 16 des Wechselgesetzes nachgebildet; die Formulierung ,.zugunsten des
Besitzers“ ist an § 1006 Absatz 1 Satz 1 BGB orientiert.

Zu § 520

Absatz 1 enthalt fir den Fall, dass ein Konnossement ausgestellt ist, eine Sonderregelung
zu dem in den §§ 491 und 492 HGB-E geregelten Verfliigungsrecht. Da das Konnosse-
ment ein Sperrpapier ist, also ein Recht nicht ohne Vorlage des Konnossements ausgetbt
werden darf, bestimmt Satz 1, dass das in den §§ 491 und 492 HGB-E geregelte Verfi-
gungsrecht ausschlieBlich demjenigen zusteht, der legitimierter Besitzer des Konnosse-
ments im Sinne des § 519 Satz 2 HGB-E ist, also demjenigen, der sich durch ein Inhaber-
konnossement, durch ein Rektakonnossement, in dem er als Empfanger benannt ist, oder
durch ein Orderkonnossement ausweist, in dem er als Empfanger benannt ist oder durch
eine ununterbrochene Reihe von Indossamenten ausgewiesen ist. Ist das Konnossement,
wie regelmaBig der Fall, in mehreren Ausfertigungen ausgestellt, muss sich der Verfrach-
ter nach Satz 2 samtliche Ausfertigungen des Konnossements vorlegen lassen. Durch
diese Regelung wird sichergestellt, dass der Ablader, dem der Verfrachter nach § 513
Absatz 1 HGB-E ein Konnossement ausgestellt hat, nicht mehr uneingeschrankt in die
Beférderung eingreifen und etwa die Auslieferung des Gutes in einem Zwischenhafen
verlangen kann, wenn er bereits ein Exemplar des Konnossements aus den Handen ge-
geben hat. Vorbild fir die Satze 1 und 2 ist der bisherige § 654 Absatz 1 und 2 HGB.

Absatz 1 Satz 3 knipft an die Regelung in § 519 Satz 2 HGB-E an, wonach zugunsten
des legitimierten Besitzers vermutet wird, dass dieser auch der materiell Berechtigte aus
dem Konnossement ist. Dementsprechend ist der Verfrachter selbst dann, wenn die Wei-
sung von einem formell legitimierten, aber materiell Unberechtigten erteilt wird, befugt, die
Weisung auszufiihren. Anderes gilt nur, wenn dem Verfrachter bekannt oder infolge gro-
ber Fahrlassigkeit unbekannt ist, dass der legitimierte Besitzer nicht aus dem Konnosse-
ment berechtigt ist, etwa, weil dieses dem materiell Berechtigten abhanden gekommen
ist. Der RedlichkeitsmaBstab ist dem Artikel 40 Absatz 3 Wechselgesetz entlehnt.

Absatz 2 enthalt in Anlehnung an den bisherigen § 654 Absatz 3 HGB eine Haftungsrege-
lung far den Fall, dass der Verfrachter Weisungen ohne Vorlage samtlicher Ausfertigun-
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gen des Konnossements befolgt. Wahrend das geltende Recht allerdings an der allge-
meinen verschuldensabhangigen Haftung des Verfrachters feststellt, begriindet Satz 1
entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 507 Absatz 2 Satz 3) eine
verschuldensunabhangige Haftung des Verfrachters gegeniiber dem aus dem Konnos-
sement Berechtigten. Diese strenge Haftungsregelung erscheint geboten, da es sich bei
dem geregelten Tatbestand um ein besonders schadenstrachtiges Verhalten des Ver-
frachters handelt.

Satz 2 bestimmt abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 507 Ab-
satz 2 Satz 4), dass die Haftung auf den Betrag begrenzt ist, der bei Verlust des Gutes zu
zahlen wére. Die Regelung entspricht dem bisherigen, fir den Ladeschein geltenden
§ 447 Satz 2 HGB. Eine vergleichbare Regelung findet sich in Artikel 52 Absatz 4 der Rot-
terdam-Regeln.

Zu § 521

Die Vorschrift fasst die Regelungen in den bisherigen §§ 614, 625, 648 Absatz 2, § 649
Absatz 1 und § 653 HGB zusammen. Sie beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe (§ 508). Vergleichbare Vorschriften finden sich im allgemeinen Frachtrecht in
den bisherigen §§ 445, 446 HGB.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt entsprechend § 494 Absatz 1 Satz 1, dass der legitimierte Be-
sitzer des Konnossements im Sinne des § 519 HGB-E die Ablieferung des Gutes nur ver-
langen kann, wenn das Gut am Léschplatz angekommen ist. Macht der legitimierte Besit-
zer des Konnossements von seinem Recht Gebrauch, so ist er nach Absatz 1 Satz 2 in
Verbindung mit § 494 Absatz 2 und 3 HGB-E zur Zahlung der noch geschuldeten Fracht
und einer Vergutung im Falle einer Beférderungsverzdgerung verpflichtet. Abweichend
vom bisher geltenden Recht (§ 614 Absatz 1 in Verbindung mit § 625 HGB) sieht Absatz 1
Satz 2 davon ab, dem legitimierten Besitzer des Konnossements mit der Geltendmachung
des Ablieferungsanspruchs weitere Pflichten aufzuerlegen und ihn insbesondere fiir alle
Verpflichtungen haften zu lassen, die ihm durch das Konnossement auferlegt werden. Da
der legitimierte Besitzer auf den Inhalt des Konnossements regelméaBig keinen Einfluss
hat, erscheint eine solche Regelung zu weitgehend. Zwar hat der legitimierte Besitzer des
Konnossements theoretisch die Mdglichkeit, sich vor Geltendmachung des Ablieferungs-
anspruchs Uber den Umfang der auf ihn zukommenden Verpflichtungen zu informieren.
Dies kann aber in den Fallen, in denen der konkrete Umfang der Verpflichtungen aus dem
Konnossement nicht unmittelbar erkennbar ist, mit erheblichen Schwierigkeiten verbun-
den sein. In Ubereinstimmung mit dem in § 421 HGB und § 494 HGB-E verankerten
Rechtsgedanken, den Empfanger nicht unkalkulierbaren Risiken auszusetzen, soll daher
auch bei Ausstellung eines Konnossements derjenige, der die Ablieferung des Gutes ver-
langt, nur bestimmte, im Gesetz genau umschriebene Verpflichtungen Gbernehmen.

Absatz 2 Satz 1 regelt in Anlehnung an den bisherigen § 614 Absatz 2 HGB und an § 494
Absatz 1 Satz 1 HGB-E, dass der Verfrachter zur Ablieferung des Gutes nur Zug um Zug
gegen Rickgabe des quittierten Konnossements, gegen Zahlung der nach MaBgabe des
§ 494 Absatz 2 und 3 HGB-E noch geschuldeten Fracht und Vergitung im Falle einer
Beférderungsverzégerung verpflichtet ist. Damit soll klargestellt werden, dass der Ver-
frachter auch aus dem Konnossementsrechtsverhaltnis berechtigt ist, die Ablieferung des
Gutes so lange zu verweigern, bis er die ihm zustehenden Leistungen enthalt.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 508 Absatz 1) beschrankt
Absatz 2 Satz 1 das Zurtickbehaltungsrecht des Verfrachters nicht auf den Fall, dass die
aus dem Konnossement ersichtliche Fracht nicht gezahlt wird. Denn es erscheint nicht
sachgerecht, eine von § 494 Absatz 2 und 3 HGB-E abweichende Sonderregelung tber
die Frachtzahlungsverpflichtung bei Ausstellung eines Konnossements zu treffen. In
Ubereinstimmung mit der Wertung des bisherigen § 614 HGB rdumt daher Absatz 2
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Satz 1 dem Verfrachter auch dann ein Zurlickbehaltungsrecht ein, wenn die noch ausste-
hende, aber nicht aus dem Konnossement ersichtliche Fracht nicht gezahlt wurde.

Absatz 2 Satz 2 berUcksichtigt, dass der Verfrachter nicht verpflichtet ist, die materielle
Berechtigung des legitimierten Besitzers zu prifen, und dass der Verfrachter daher
grundsatzlich das Gut mit schuldbefreiender Wirkung dem legitimierten Besitzer abliefern
kann. Dies soll jedoch nicht gelten, wenn der Verfrachter nicht in gutem Glauben ist. Die-
se Voraussetzung ist, wie Absatz 2 Satz 2 in Anlehnung an Artikel 40 Absatz 3 Wechsel-
gesetz klarstellt, erflllt, wenn dem Verfrachter bekannt ist oder infolge grober Fahrlassig-
keit unbekannt ist, dass der legitimierte Besitzer nicht der aus dem Konnossement mate-
riell Berechtigte ist.

Absatz 3 Satz 1, wonach bei Ausstellung mehrerer Ausfertigungen des Konnossements
die Vorlage einer Ausfertigung fir die Ablieferung des Gutes ausreicht, entspricht dem
bisherigen § 648 Absatz 2 HGB.

Absatz 3 Satz 2 Gbernimmt die Regelung des bisherigen § 649 Absatz 1 HGB. Er sieht fiir
den Fall, dass sich mehrere legitimierte Besitzer von Konnossementsausfertigungen mel-
den, eine Hinterlegung vor. Alle legitimierten Besitzer sind hiervon zu benachrichtigen. In
Erweiterung der Handlungsmdglichkeiten des geltenden Rechts erlaubt Satz 2 dem Ver-
frachter darliber hinaus, das Gut nach § 373 Absatz 2 bis 4 HGB verkaufen zu lassen,
wenn es sich um verderbliche Ware handelt oder der Zustand des Gutes oder die zu er-
wartenden Kosten eine solche MaBnahme rechtfertigen. Vorbild dieser Regelung ist § 419
Absatz 3 HGB.

Der vorgeschlagene Absatz 4 begrindet eine dem § 522 Absatz 2 HGB-E entsprechende
verschuldensunabhangige, jedoch der Hohe nach beschréankte Haftung des Verfrachters,
wenn sich der Verfrachter das Konnossement nicht zurlickgeben lasst und daher das Gut
einem anderen als dem aus dem Konnossement Berechtigten abliefert. Interessenlage
und Wertung entsprechen hier der Regelung Uber die Ausfiihrung von Weisungen ohne
Vorlage des Konnossements. Abweichend von Artikel 47 Absatz 2 der Rotterdam-Regeln
soll keine Regelung getroffen werden, die es dem Verfrachter gestattet, auch ohne Ruck-
gabe des Konnossements das Gut abzuliefern und damit seine Verpflichtungen zu erfil-
len. Denn ein Konnossement, das, wie es die Rotterdam-Regeln vorschreiben, ausdriick-
lich bestimmt, dass das Gut ohne Rlickgabe des Konnossements abgeliefert werden darf,
darfte von der Praxis kaum akzeptiert werden, weil es fir die akkreditivmaBige Abwick-
lung von AuBenhandelsgeschaften nicht geeignet ist.

Zu § 522

Der vorgeschlagene § 522 regelt die Befugnis des Verfrachters, gegentber dem aus dem
Konnossement Berechtigten, der Anspriiche aus dem Konnossement geltend macht,
Einwendungen zu erheben. Die Regelung entspricht weitgehend dem Vorschlag der
Sachverstandigengruppe (§ 504).

Absatz 1 Satz 1 lehnt sich eng an die wertpapierrechtliche Vorschrift des § 364 Ab-
satz 2 HGB an und normiert den bisher im Konnossementsrecht des Fiinften Buches nicht
ausdrucklich aufgefihrten Grundsatz, dass der aus dem Konnossement verpflichtete Ver-
frachter dann, wenn das Konnossement in Umlauf gegeben wurde, dem aus dem Kon-
nossement Berechtigten nur solche Einwendungen entgegengehalten kann, die die Gil-
tigkeit der Erklarung betreffen, die sich aus dem Inhalt der Urkunde ergeben oder die dem
Verfrachter unmittelbar gegen den aus dem Konnossement Berechtigten zustehen. Durch
die Formulierung ,dem aus dem Konnossement Berechtigten® soll dabei klargestellt wer-
den, dass hierunter nicht nur der Zweiterwerber des Konnossements fallt, sondern auch
der im Konnossement benannte Empfanger, an den das Konnossement begeben wurde.
Als Konnossement im Sinne dieser Vorschrift sind dabei nicht nur das Orderkonnosse-
ment und das Inhaberkonnossement anzusehen, sondern auch das Rektakonnossement.
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Denn auch dieses wird begeben, kann allerdings nicht wertpapiermaBig vom ersten Neh-
mer weiter Ubertragen werden. Zu den Einwendungen, die sich aus dem Inhalt des Kon-
nossements ergeben, gehéren auch solche, die dem Verfrachter nach den gesetzlichen
Regelungen Uber den Stlickgutfrachtvertrag zustehen.

Durch Absatz 1 Satz 1 unberlhrt bleibt das Recht des Verfrachters, die materielle Berech-
tigung eines legitimierten Besitzers in Frage zu stellen. Insoweit wird auf die Sonderrege-
lungen in § 520 Absatz 1 Satz 3 und § 521 Absatz 2 Satz 2 HGB-E verwiesen.

In Ergdnzung zu Absatz 1 Satz 1 bestimmt Absatz 1 Satz 2, dass eine Vereinbarung, auf
die im Konnossement lediglich verwiesen wird, nicht Inhalt des Konnossements ist. Die
Vorschrift hat vor allem Bedeutung fur Klauseln in einem Konnossement, die etwa durch
die Formulierung ,All terms and conditions of the Charter Party are herewith incorporated*
auf einen Chartervertrag verweisen. Einwendungen, die sich aus einer solchen Vereinba-
rung ergeben, sind nach dem vorgeschlagenen Absatz 1 Satz 2 nicht als Einwendungen
anzusehen, die sich, wie Satz 1 fordert, aus dem Inhalt des Konnossements ergeben.
Zwar ist der BGH in seiner Entscheidung vom 18. Dezember 1958 (BGHZ 29, 120 ff.) zu
einer entgegengesetzten Bewertung gelangt. Diese Entscheidung stitzt sich jedoch auf
den Willen des historischen Gesetzgebers, dass die Aufhebung des damals geltenden
§ 651 Absatz 2 HGB (,Die nicht in das Konnossement aufgenommenen Bestimmungen
des Frachtvertrags sind dem Empfanger gegenitber unwirksam, sofern nicht das Konnos-
sement ausdrlcklich auf sie Bezug nimmt.) durch Gesetz vom 10. August 1937 (RGBI. |
S. 891) nicht zu einer Anderung des bisherigen Rechtszustands fliihren sollte (BGHZ 29,
120, 122). Es begegnet jedoch Bedenken, an diesem Rechtszustand festzuhalten. Denn
er fuhrt im Ergebnis dazu, dass sich jeder, dem ein Konnossement Ubertragen wird, den
Vertrag, auf den im Konnossement Bezug genommen wird, besorgen und daraufhin un-
tersuchen muss, welchen Einwendungen des Verfrachters er aufgrund dieses Vertrags
moglicherweise ausgesetzt ist. Dies erscheint jedoch kaum praktikabel. Zudem birgt dies
die Gefahr in sich, dass der Zweck des Einwendungsausschlusses, den Erwerber des
Dokuments zu schitzen, im Ergebnis in Frage gestellt wird. Der vorgeschlagene Absatz 1
Satz 2 steht im Einklang mit der allgemeinen, zu § 796 BGB vertretenen Auffassung, wo-
nach Einwendungen aus besonderen vertraglichen Abreden in einem schuldrechtlichen
Grundverhaltnis selbst dann, wenn in der Urkunde auf dieses Verhaltnis Bezug genom-
men wird, dem Inhaber der Urkunde regelmaBig nicht entgegengehalten werden kdnnen.

Absatz 2 geht auf den Vorschlag der Sachverstandigengruppe in § 504 Absatz 2 zurtck.
Die vorgeschlagene Vorschrift hat zum Ziel, denjenigen, der das Konnossement in gutem
Glauben erworben hat, zu schitzen, indem sie die Vermutungen nach § 517 HGB-E fir
unwiderleglich erklart. Eine vergleichbare Regelung findet sich im bisherigen § 656 Ab-
satz 2 Satz 2 HGB, der sein Vorbild in Artikel 3 § 4 der Visby-Regeln hat. Die Haager Re-
geln sehen dagegen lediglich vor, dass die Angaben im Konnossement widerlegbar sind.
Allerdings wurde bereits unter der Geltung der Haager Regeln die Auffassung vertreten,
dass dies nur dann gelte, wenn der Dritte, dem das Konnossement Ubertragen worden
sei, nicht gutglaubig sei.

In den Anwendungsbereich der Regelung féllt nicht nur der Besitzer eines Inhaber- oder
Orderkonnossements, sondern auch der erste Nehmer eines Rektakonnossements.
Durch diese Regelung soll der Streit zum geltenden § 656 Absatz 2 Satz 2 HGB beendet
werden, ob der verstarkte Vertrauensschutz nur demjenigen zugute kommen soll, dem ein
Orderkonnossement durch Indossament oder ein Inhaberkonnossement durch Einigung
und Ubergabe des Papiers Uibertragen wurde (so Czerwenka, TranspR 1988, S. 256, 258;
Herber, Seehandelsrecht, S. 290, 300, 302; Canaris in GroBkommHGB, 4. Aufl. 2004,
§ 364 Rn. 62), oder ob dieser Schutz auch dem durch das Rektakonnossement legitimier-
ten Empfanger zugute kommen soll (so Rabe, Seehandelsrecht, 4. Aufl. 2010, § 656 Rn.
16; ebenso zu der entsprechenden Regelung in § 444 HGB Koller, Transportrecht, 7. Aufl.
2010, § 444 Rn. 17).
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Absatz 2 Satz 1 regelt die Rechtsstellung desjenigen, der im Konnossement als Empfan-
ger benannt ist und an den das Konnossement begeben wurde. Unter Begebung ist die
Begriindung der wertpapierrechtlichen Verpflichtung zu verstehen. Derjenige, an den das
Konnossement begeben wurde, ist mithin der erste Nehmer des Konnossements. Dies ist
insbesondere der Inhaber eines Orderkonnossements, an dessen Order das Konnosse-
ment gestellt wurde. Erfasst ist aber auch der erste Nehmer eines Rektakonossements.
Denn ebenso wie beim Orderkonnossement erhalt der in einem Rektakonnossement ge-
nannte Empfanger seine Rechte durch Begebung des Konnossements. Nicht unter die
Regelung fallt dagegen der Rechtsnachfolger des ersten Nehmers eines Konnossements;
dessen Stellung ist in Satz 2 geregelt.

Der im Konnossement als Empfanger benannte Besitzer des Konnossements soll grund-
satzlich auf die Richtigkeit der Angaben im Konnossement und — mangels Angaben — auf
den auBerlich guten Zustand des zur Beférderung Gbernommenen Gutes vertrauen dir-
fen. Daher bestimmt Satz 1 zugunsten des Empfangers, dass die Vermutung nach § 517
HGB-E grundsatzlich unwiderleglich ist. Anderes gilt, wenn der Empfénger bei Erwerb des
Konnossements nicht gutglaubig war. Denn in diesem Falle besteht kein Schutzbediirfnis
des Empfangers. MaBstab fir die Frage, ob der Empfanger bdsglaubig war, ist, ob dem
Empfénger bekannt oder infolge grober Fahrlassigkeit unbekannt war, dass die Angaben
im Konnossement unrichtig sind. Dies entspricht der Wertung der Artikel 10 und 16 Ab-
satz 2 des Wechselgesetzes, des § 367 Absatz 2 HGB sowie des § 932 Absatz 2 BGB.

Satz 2 ordnet dieselbe Wirkung, namlich die unwiderlegliche Vermutung der im Konnos-
sement enthaltenen Angaben, flr den Fall wertpaplermaBlger Ubertragung des Konnos-
sements an Dritte an. Hierunter fallt zum einen die Ubertragung eines Orderkonnosse-
ments durch Indossament, zum andern die Ubertragung eines Inhaberkonnossements
durch Einigung und Ubergabe. Nicht von der Regelung erfasst ist dagegen der Fall, dass
jemand Rechtsnachfolger des ersten Nehmers eines Rektakonnossements wird. Denn
der Rechtsnachfolger erwirbt seine Rechte aus dem Rektakonnossement nicht nach
wertpapierrechtlichen Grundsétzen, sondern stets durch Abtretung der verbrieften Forde-
rung. Da Absatz 2 eine wertpapierrechtliche Sonderregelung enthalt, soll sie auf die Falle
beschrankt bleiben, in denen das Konnossement (erstmalig) begeben oder wertpapier-
maBig Ubertragen wird. Die vorgeschlagene Regelung entspricht dem geltenden Recht
(§ 656 Absatz 2 Satz 2 HGB) und, wie oben ausgefihrt, den Visby-Regeln.

Absatz 3 regelt den Fall, dass der ausfuhrende Verfrachter von dem aus dem Konnosse-
ment Berechtigten in Anspruch genommen wird. Entsprechend § 509 Absatz 2 HGB-E
bestimmt Satz 1, dass auch in diesem Falle der ausfiihrende Verfrachter die Einwendun-
gen geltend machen kann, die dem Verfrachter nach Absatz 1 zustehen.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstindigengruppe (§ 520 Absatz 2
Satz 2) sieht dariiber hinaus Satz 2 vor, dass der von dem aus einem Konnossement Be-
rechtigten in Anspruch genommene ausfuhrende Verfrachter abweichend von Absatz 2
die Vermutungen des § 517 HGB-E grundsatzlich auch dann widerlegen kann, wenn der
im Konnossement benannte Empfénger oder der Indossatar gutglaubig ist. Der in Ab-
satz 2 vorgesehene Gutglaubensschutz soll hier also grundséatzlich keine Anwendung
finden. Angesichts der widerstreitenden Schutzbedurfnisse des ausfiihrenden Verfrach-
ters einerseits und des gutglaubigen Empfangers oder Indossatars andererseits soll dem
Schutz des ersteren grundsétzlich der Vorrang eingerdumt werden. Anderes soll aller-
dings gelten, wenn das Konnossement von einem fir den ausfihrenden Verfrachter zur
Zeichnung von Konnossementen Befugten ausgestellt wurde, also insbesondere von dem
Kapitan des Schiffes, dessen Reeder der ausfihrende Verfrachter ist. In diesem Falle
erscheint das Schutzbediirfnis des gutglaubigen Empfangers oder Indossatars vorrangig.
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Zu § 523

§ 523 regelt die Haftung des Verfrachters und des Reeders flir unrichtige oder fehlende
Angaben im Konnossement. Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe (§ 505). Das geltende Recht regelt in § 644 Satz 2 HGB lediglich den Sonder-
fall unrichtiger Namensangabe des Verfrachters; die Haftung flr sonstige unrichtige An-
gaben, namentlich tGber Art und Beschaffenheit des Gutes, musste daher bisher aus all-
gemeinen vertragsrechtlichen Grundsatzen entwickelt werden.

Absatz 1 Satz 1 legt den Grundsatz fest, dass der Verfrachter fur Fehler, Unrichtigkeit und
Unvollstandigkeit des Konnossements haftet. Durch die genaue Umschreibung der unter-
schiedlichen Fallkonstellationen soll die Rechtsunsicherheit, die durch die unklare und nur
einen Sonderfall betreffende Formulierung des bisherigen § 644 Satz 2 HGB, wonach der
Name des Verfrachters ,unrichtig angegeben® sein muss, beseitigt werden. Zur weiteren
Klarstellung der in Absatz 1 Satz 1 enthaltenen Regelung fihrt Absatz 1 Satz 2 beispiel-
haft den besonders wichtigen Fall unrichtiger oder fehlender Angaben Uber einen duBer-
lich mangelhaften Zustand des Gbernommenen Gutes auf.

Der Verfrachter haftet nach Absatz 1 Satz 1 fir den Schaden, der dem aus dem Konnos-
sement Berechtigten (§ 519 Satz 2 HGB-E) entsteht. Denn die Regelung begriindet eine
Haftung aus dem Konnossement. Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe stellt der Entwurf daher nicht auf den ,Empfénger” ab.

Die Haftung des Verfrachters ist, wie von der Sachverstandigengruppe vorgeschlagen
(§ 505 Absatz 1 Satz 2), verschuldensabhangig. Allerdings soll nicht der Glaubiger das
Verschulden nachweisen missen, sondern der Verfrachter sich entlasten missen. Dem-
entsprechend bestimmt Absatz 1 Satz 3, dass die Haftung nur entfallt, wenn der Verfrach-
ter nachweisen kann, dass er keine Kenntnis von dem Fehlen, der Unrichtigkeit oder der
Unvollstéandigkeit der Angaben gehabt hat und dass er bei Anwendung der Sorgfalt eines
ordentlichen Verfrachters auch nicht hatte wissen miissen, dass die Angaben fehlen oder
unrichtig oder unvollstandig sind.

Absatz 2 sieht in Abweichung von Absatz 1 fir den Fall, dass vor Verladung des Gutes an
Bord ein Bordkonnossement ausgestellt wurde, eine verschuldensunabhangige Haftung
des Verfrachters vor. Es erscheint geboten, in diesem Fall den Verfrachter verschuldens-
unabhéngig haften zu lassen, da er mit der Bestatigung der Verladung der Guter an Bord
auf einem Wertpapier einen unzutreffenden Rechtsschein setzt, auf den sich der Doku-
mentverkehr verlasst. Das Gleiche qilt fir den Fall, dass der Verfrachter ein Ubernahme-
konnossement ausgestellt hat und in dieses auf Verlangen des Abladers nach § 514 Ab-
satz 2 Satz 2 HGB-E einen Bordvermerk aufgenommen hat. Die Formulierung ,an Bord
genommen® entspricht § 514 Absatz 2 HGB-E.

Nicht der verschuldensunabhangigen Haftung des Absatzes 2 unterfallt die Ausstellung
eines Ubernahmekonnossements vor der tatséchlichen Ubernahme des Gutes. Da das
Ubernahmekonnossement ohne Bordvermerk nicht dieselbe Bedeutung im Handelsver-
kehr hat wie ein Bordkonnossement, soll hier nur die Haftung nach der Generalklausel
des Absatzes 1 greifen.

Absatz 3 regelt in Anlehnung an den bisherigen § 644 Satz 2 HGB die Haftung des Ree-
ders bei unrichtiger Angabe des Namens des Verfrachters im Konnossement. Wahrend
eine Haftung des Verfrachters flr derartige Angaben bereits in Absatz 1 statuiert ist, be-
griindet Absatz 3 Satz 1 eine Haftung auch des Reeders, sofern die Angabe vom Kapitan
oder von einem rechtsgeschéftlich vom Reeder Bevollmé&chtigten schuldhaft in das Kon-
nossement aufgenommen wurde. Der Begriff der unrichtigen Namensangabe des Ver-
frachters umfasst zum einen ein Verschreiben des Namens oder eine unvollstdéndige oder
ungenaue Angabe der Anschrift des Verfrachters. Zum andern umfasst er aber auch alle
von § 518 HGB-E geregelten Félle, also sowohl den Fall, dass die Angabe zum Verfrach-
ter im Konnossement Uberhaupt fehlt, als auch den Fall, dass eine andere Person als der



- 173 -

wirkliche Verfrachter als Verfrachter im Konnossement benannt wird. Auch in den zuletzt
genannten Fallen erscheint es geboten, eine Haftungsvorschrift aufzunehmen. Denn auch
insoweit kann dem Berechtigten ein Schaden etwa dadurch entstehen, dass er zunachst
die im Konnossement angegebene Person verklagt oder dass der Reeder nicht in gleicher
Weise solvent ist wie der wirkliche Verfrachter.

Absatz 3 Satz 2 entspricht der in Absatz 1 Satz 3 getroffenen Regelung. Auch im Falle
des Absatzes 3 Satz 1 entfallt also eine Haftung bei fehlendem Verschulden des Ausstel-
lers des Konnossements. Die Beweislast tragt der in Anspruch genommene Reeder.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 505 Absatz 4)
unterwirft der vorgeschlagene Absatz 4 die Haftung des aus dem Konnossement in An-
spruch genommenen Verfrachters oder Reeders einer Haftungsbeschrankung. Dabei préa-
zisiert er in Anlehnung an den Vorschlag der Sachverstandigengruppe, dass die Haftung
auf den Betrag begrenzt, der bei Verlust des Gutes zu zahlen wére.

Zu § 524

Die Vorschrift regelt die Traditionsfunktion des Konnossements. Sie geht zurlick auf den
Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 506) und beruht auf dem bisherigen § 650
HGB.

Satz 1 bestimmt, dass die Begebung des Konnossements an den darin benannten Emp-
fanger fir den Erwerb von Rechten an dem Gut der Ubergabe des Gutes gleichsteht.
Ebenso wie die Regelung Uber Einwendungen des Verfrachters bei gutglaubigem Erwerb
des Konnossements (§ 522 Absatz 2 HGB-E) erfasst Satz 1 den Fall der Begriindung der
wertpapierrechtlichen Verpflichtung aus dem Konnossement. Konnossement im Sinne
dieser Vorschrift ist also wie im Falle des § 522 Absatz 2 HGB-E jedes Konnossement,
also auch das Rektakonnossement. Wie in der Begriindung zu § 522 Absatz 2 HGB-E
ausgeflhrt, bezieht sich die Regelung auf den Fall, dass das Orderkonnossement an die
Order des Empfangers gestellt wird oder, wie beim Rektakonnossement, dass der darin
genannte Empfanger erster Nehmer des Konnossements ist. Denn auch das Rektakon-
nossement wird begeben, kann allerdings nicht wertpapiermaBig vom ersten Nehmer wei-
ter Gbertragen werden.

Voraussetzung fur die in Satz 1 angeordnete Traditionswirkung ist, dass der Verfrachter
im Zeitpunkt der Ubertragung des Konnossements noch den Besitz am Gut hat, es also
Ubernommen hat und den Besitz hieran weder aufgegeben noch verloren hat; das soll
durch die Formulierung ,sofern der Verfrachter Besitz an dem Gut hat” klargestellt wer-
den.

Satz 2 regelt den Fall, dass das Konnossement an Dritte wertpapiermaBig Ubertragen
wurde. Hierunter fallt vor allem der in dem bisherigen § 650 HGB allein geregelten Nor-
malfall der Ubertragung eines Orderkonnossements durch Indossament. Dieses echte
Wertpapier kann, nachdem es an den ersten Nehmer begeben worden ist, von diesem
weiter Ubertragen werden. Eine derartige wertpapiermaBige Ubertragung ist beim Rekta-
konnossement nicht mdglich. Von Satz 2 erfasst ist allerdings auch der — in der Praxis
eher seltene — Fall, dass es sich bei dem Konnossement um ein Inhaberkonnossement
handelt und dass dieses durch Einigung und Ubergabe (§ 929 BGB) Ubertragen wurde.

Zu § 525

Die vorgeschlagene Regelung bestimmt, unter welchen Voraussetzungen von den ge-
setzlichen Haftungsvorschriften abgewichen werden kann. Eine vergleichbare Regelung
findet sich im bisherigen § 662 HGB, der auf Artikel 3 § 8 und Artikel 5 der Haager Regeln
beruht. Abweichend hiervon, jedoch in Ubereinstimmung mit § 512 HGB-E, soll zugunsten
des Verfrachters die Vertragsfreiheit teils erweitert, teils eingeschrankt werden. So be-
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stimmt Satz 1 in Anlehnung an § 512 Absatz 1 HGB-E, dass die in Satz 1 aufgefiihrten
gesetzlichen Haftungsvorschriften abbedungen werden kénnen, wenn die Parteien des
Stlckgutfrachtvertrags die Bestimmung individuell ausgehandelt haben. Anders als nach
dem bisherigen § 662 HGB soll also eine Bestimmung im Konnossement, die die Haftung
des Verfrachters einschrankt, wirksam sein, wenn diese Bestimmung individuell vereinbart
wurde. Umgekehrt soll es aber, wie das Wort ,nur“ deutlich macht, kinftig nicht mehr
maoglich sein, die Haftung des Verfrachters durch vorformulierte Vertragsbedingungen zu
erweitern. Ziel dieser Regelung ist es, auch insoweit einen Missbrauch von Marktmacht im
Verhaltnis der Vertragsparteien untereinander zu verhindern.

Satz 2 berticksichtigt, dass ein Dritter aus dem Konnossement nicht entnehmen kann, ob
die darin enthaltene Bestimmung individuell ausgehandelt wurde. Um die Umlauffahigkeit
des Konnossements zu erhalten, erklért Satz 2 daher fiir den Fall, dass das Konnosse-
ment Ubertragen wurde und der im Konnossement benannte Empféanger oder ein sonsti-
ger Dritter der aus dem Konnossement Berechtigte ist, dem aus dem Konnossement Be-
rechtigten gegenulber diejenigen Bestimmungen in dem Konnossement, die die Haftung
des Verfrachters einschranken, fir unwirksam. Diese Regelung entspricht den Vorgaben
von Artikel 3 § 8 und Artikel 5 Haager Regeln, wonach dann, wenn ein Konnossement
ausgestellt ist, die Haftung des Verfrachters weder ausgeschlossen noch eingeschrankt
werden darf.

Eine wichtige Ausnahme von dem in Satz 2 enthaltenen Grundsatz sieht Satz 3 vor. Denn
nach Satz 3 ist eine von den gesetzlichen Haftungsvorschriften abweichende Bestimmung
im Konnossement auch Dritten gegenlber wirksam, wenn diese Bestimmung den Aus-
schluss der Haftung fir nautisches Verschulden der Leute des Verfrachters oder der
Schiffsbesatzung oder fir Feuer oder Explosion an Bord des Schiffes (§ 512 Absatz 2
Nummer 1 HGB-E) zum Gegenstand hat. Durch diese Vorschrift soll sichergestellt wer-
den, dass der Verfrachter auch kinftig die Mdglichkeit hat, sich auf den im internationalen
Seeverkehr gebrauchlichen Haftungsausschluss fiir nautisches Verschulden oder fir
Feuer oder Explosion zu berufen.

Zu § 526

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 509) soll mit der vorge-
schlagenen Regelung erstmalig der in der Praxis verwendete Seefrachtbrief normiert wer-
den. Zwar wird in der seerechtlichen Praxis eine Vielzahl von Seetransportdokumenten
unterhalb der Schwelle des Konnossements verwendet, die sich nicht alle in einer einheit-
lichen Regelung erfassen lassen. Gleichwohl erscheint es zweckmaBig, einen rechtlichen
Rahmen flir ein solches weiteres Seetransportdokument bereitzustellen, um so den Betei-
ligten mehr Rechtssicherheit hinsichtlich der anwendbaren Regeln zu bieten. Es bleibt
den Vertragsparteien unbenommen, auch weiterhin Dokumente zu verwenden, die nicht
den Anforderungen des § 526 HGB-E entsprechen.

Absatz 1 Satz 1 enthalt die Grundregel, dass der Verfrachter einen Seefrachtbrief ausstel-
len kann, sofern er nicht Konnossement ausgestellt hat. Anders als beim Frachtbrief
(§ 408 HGB) ist also Aussteller des Seefrachtbriefs nicht der Befrachter, sondern der Ver-
frachter. Der Seefrachtbrief wird insoweit dem Konnossement gleichgestellt. Anders als
beim Konnossement (vgl. § 513 HGB-E) bleibt es aber beim Seefrachtbrief dem Verfrach-
ter Uberlassen zu entscheiden, ob er einen Seefrachtbrief ausstellen will. Eine Verpflich-
tung des Verfrachters zur Ausstellung eines Seefrachtbriefs besteht nicht.

Nach Absatz 1 Satz 2 gilt fir den Inhalt des Seefrachtbriefs die Regelung des § 515 HGB-
E Ober den Inhalt des Konnossements, wobei der Befrachter die Position des Abladers
einnimmt.

Absatz 2 Satz 1 regelt die Funktion des Seefrachtbriefs. Nach dem Vorbild des § 409 Ab-
satz 1 HGB bestimmt er, dass der Seefrachtbrief Beweisurkunde lber Abschluss und In-
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halt des Stiickgutfrachtvertrags sowie die Ubernahme des Gutes durch den Verfrachter
ist. Allerdings verlangt er nicht die Unterzeichnung des Seefrachtbriefs durch beide Ver-
tragsparteien. Vielmehr lasst er es nach Absatz 3 geniigen, dass der Seefrachtbrief —
ebenso wie das Konnossement — nur vom Verfrachter unterzeichnet wird.

Absatz 2 Satz 2 bestimmt durch die Verweisung auf § 517 HGB-E, dass dem Seefracht-
brief auch im Ubrigen die Beweiskraft wie dem Konnossement zukommt. Auch der See-
frachtbrief begriindet also mangels abweichender Vermerke die Vermutung, dass das Gut
bei der Ubernahme durch den Verfrachter in auBerlich gutem Zustand war und dass das
Gut so Ubernommen wurde, wie es hinsichtlich Art, Anzahl und Gewicht sowie angegebe-
ner Merkzeichen im Seefrachtbrief beschrieben ist.

Nicht in Bezug genommen und daher nicht anzuwenden ist § 522 HGB-E. Denn der See-
frachtbrief ist kein Wertpapier. Er kann daher auch nicht Gbertragen und von einem gut-
glaubigen Dritten erworben werden.

Absatz 3 schreibt vor, dass der Seefrachtbrief vom Verfrachter zu unterzeichnen ist. Ent-
sprechend der fir das Konnossement vorgeschlagenen Regelung in § 516 Absatz 1 HGB-
E lasst er es dabei ausreichen, dass die eigenhandige Unterschrift durch Druck oder
Stempel nachgebildet wird.

Absatz 4 sieht die Ausstellung eines elektronischen Seefrachtbriefs vor. Er entspricht
weitgehend der flr das Konnossement vorgesehenen Regelung in § 516 Absatz 2 und 3
HGB-E. Eine vergleichbare Vorschrift wird in Artikel 1 Nummer 4 Buchstabe b dieses
Entwurfs flr den Frachtbrief im Sinne des § 408 HGB vorgeschlagen. Auf die Begriindung
zu den genannten Vorschriften wird verwiesen.

Zum Zweiten Titel (Reisefrachtvertrag)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstédndigengruppe regelt der Entwurf im Zweiten
Titel des Ersten Unterabschnitts den Reisefrachtvertrag. Durch diese Systematik soll
deutlich gemacht werden, dass der Reisefrachtvertrag ebenfalls ein Giterbeférderungs-
vertrag ist. Insoweit unterscheidet er sich von der Schiffsmiete und der Zeitcharter, die in
einem eigenstandigen Abschnitt geregelt werden.

Zu § 527

Die Vorschrift enthélt eine Definition des Reisefrachtvertrags und regelt, welche Vorschrif-
ten auf diesen Vertrag anzuwenden sind.

Nach Absatz 1 Satz 1 liegt ein Reisefrachtvertrag vor, wenn der Verfrachter die Beférde-
rung mit einem bestimmten Schiff im Ganzen, mit einem verhéltnismaBigen Teil oder ei-
nem bestimmt bezeichneten Raum dieses Schiffes auf einer oder mehreren bestimmten
Reisen durchzufiihren hat. Wie beim Stiickgutfrachtvertrag (§ 481 HGB-E) handelt es sich
also auch beim Reisefrachtvertrag um einen Vertrag, nach dem ein Beférderungserfolg
geschuldet wird. MaBgeblich flr eine Abgrenzung des Reisefrachtvertrags vom Stlickgut-
frachtvertrag ist, ob es dem Befrachter darauf ankommt, dass Gut auf einer oder mehre-
ren bestimmten Reisen mit einem bestimmten, vertraglich festgelegten Schiff, mit einem
verhédltnismaBigen Teil eines solchen Schiffes oder mit einem bestimmt bezeichneten
Raum dieses Schiffes zu beférdern ist, oder ob es ihm nur auf die Giterbeférderung als
solche ankommt, unabhangig davon, welches Schiff, welcher Teil hiervon oder welcher
Raum hierfir benutzt wird. Im ersten Fall handelt es sich um einen Reisefrachtvertrag, im
zweiten um einen Stlickgutfrachtvertrag.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstédndigengruppe wird die Definition in § 527
HGB-E nicht auf Seefrachtvertrage beschrénkt, die sich auf ,ein bestimmtes Schiff im
Ganzen“ beziehen. Vielmehr werden in Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 556
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Nummer 1 HGB, der den Raumfrachtvertrag definiert, auch die Falle erfasst, in denen die
Beférderung mit einem verhaltnisméBigen Teil eines bestimmten Schiffes oder mit einem
bestimmt bezeichneten Raum eines bestimmten Schiffes durchgefiihrt werden soll. Zwar
werden in der Praxis heute fast ausnahmslos Reisefrachtvertrage tber ein Schiff im Gan-
zen geschlossen. Es erscheint jedoch geboten, auch fir die — seltenen — Ausnahmefélle
zu ermdglichen, dass diese unter die Regelungen des Zweiten Titels fallen und damit ins-
besondere in den Genuss der Vertragsfreiheit kommen. Zwar kann die im Vergleich mit
dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe vorgesehene Erweiterung der Definition zu
zusatzlichen Problemen bei der Abgrenzung des Reisefrachtvertrags vom Stiickgutfracht-
vertrag flihren. Denn zwischen einem Stickgutfrachtvertrag und einem Reisefrachtver-
trag, der die Beférderung mit einem verhaltnismaBigen Teil oder einem bestimmt be-
zeichneten Raum eines bestimmten Schiffes zum Gegenstand hat, sind die Grenzen flie-
Bend. Als Abgrenzungskriterium eignet sich insbesondere nicht die Frage, wen die Pflicht
zum Laden und Léschen des Gutes trifft. Zwar entspricht es im Grundsatz der gegenwar-
tigen seerechtlichen Praxis, dass beim Stlckgutfrachtvertrag der Verfrachter zum Laden
und Léschen verpflichtet ist, wahrend diese Pflicht beim Reisefrachtvertrag den Befrachter
trifft. Haufig wird jedoch von diesem Grundsatz abgewichen und auch beim Stickgut-
frachtvertrag der Befrachter zum Laden und Léschen verpflichtet. DarGber hinaus werden
entgegen der vertraglichen Vereinbarung die Lade- und Léscharbeiten zuweilen tatséch-
lich vom jeweils anderen Vertragspartner durchgefiihrt oder es wird vereinbart, dass der
Verfrachter nur das Laden oder nur das Léschen Ubernimmt. Angesichts dieser Vielge-
staltigkeit der gegenwartigen Praxis erscheint ein Abstellen auf die Lade- und Léschpflicht
kein taugliches Abgrenzungskriterium zu sein. Die mdglichen Abgrenzungsprobleme er-
scheinen jedoch angesichts des Umstands, dass nur in seltenen Ausnahmefallen Reise-
frachtvertrage geschlossen werden, die die Beférderung mit einem verhaltnismaBigen Teil
oder einem bestimmt bezeichneten Raum eines bestimmten Schiffes zum Gegenstand
haben, hinnehmbar.

Absatz 1 Satz 2 entspricht der Regelung des bisherigen § 557 HGB. Wie dieser bestimmt
er, dass jede Partei des Reisefrachtvertrags verlangen kann, dass Uber den Vertrag eine
privatschriftliche Urkunde errichtet wird. Abweichend von § 154 Absatz 2 BGB bedarf es
insoweit also keiner zusatzlichen Verabredung, um einen Anspruch auf eine Beurkundung
zu begrunden. Allerdings greift bei fehlender Beurkundung auch nicht § 154 Absatz 2
BGB, wonach im Zeifel anzunehmen ist, dass der Vertrag bis zur Beurkundung nicht ge-
schlossen ist. Denn diese Rechtsfolge tritt nur ein, wenn eine Beurkundung verabredet ist.

Nach Absatz 2 sind auf den Reisefrachtvertrag die fir den Stlickgutfrachtvertrag gelten-
den §§ 481 bis 511, 513 bis 525 entsprechend anzuwenden. Aus dieser Verweisung folgt,
dass § 526 HGB-E Uber den Seefrachtbrief nicht anzuwenden sind. Denn soweit liber den
Reisefrachtvertrag nach Absatz 1 Satz 2 eine Urkunde errichtet wird, handelt es sich hier-
bei nicht um einen Seefrachtbrief. Dariber hinaus ist von der Liste der anwendbaren Vor-
schriften § 512 HGB-E ausgenommen, der die Grenzen zuldssiger Abweichung von den
gesetzlichen Vorschriften des Stlckgutfrachtvertrags durch Parteivereinbarung bestimmt.
Denn die gesetzlichen Bestimmungen des Reisefrachtvertrags sollen, wie schon bisher, in
vollem Umfang dispositiv sein, soweit nicht ein Konnossement ausgestellt ist. Eine Ein-
schrankung der Vertragsfreiheit erscheint hier nicht geboten. Insbesondere ist angesichts
der kaufméannischen Erfahrung der an einem Reisefrachtvertrag beteiligten Parteien ein
besonderes Schutzbedirfnis einer dieser Parteien nicht ersichtlich. Die Dispositivitat des
Reisefrachtvertragsrechts entspricht auch internationaler Gesetzgebungspraxis. Im Ubri-
gen sollen auch die Vorschriften, auf die verwiesen wird, nur angewendet werden, soweit
nicht die besonderen Eigenheiten des Reisefrachtvertrags Abweichungen von den Vor-
schriften des Stlickgutfrachtvertrags erfordern und daher im Zweiten Titel Sonderregelun-
gen fur den Reisefrachtvertrag vorgesehen sind.

Weicht die gesetzliche Regelung des Stlickgutfrachtvertrags einerseits und des Reise-
frachtvertrags andererseits in entscheidenden Punkten voneinander ab, kommt der Ab-
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grenzung zwischen beiden Vertragstypen erhebliche Bedeutung zu. Die vorgeschlagene
Vorschrift enthalt deswegen eine Legaldefinition des Reisefrachtvertrags.

Zu § 528

Die vorgeschlagene Vorschrift geht auf den Vorschlag der Sachverstédndigengruppe in
§ 525 zurlck. Sie orientiert sich an dem bisherigen § 560 HGB, weicht aber in einigen
Punkten von der genannten Vorschrift ab.

Absatz 1 regelt nach dem Vorbild des bisherigen § 560 Absatz 1 HGB, an welchem Lade-
platz das Schiff anlegen muss, um als ladebereit angesehen werden zu kénnen. Er be-
stimmt, dass das Schiff an dem Ladeplatz anlegen muss, der im Reisefrachtvertrag be-
nannt ist. Ist im Reisefrachtvertrag ein bestimmter Ladeplatz nicht benannt, sondern ist,
wie im Fall der sog. Port Charter, nur ein Ladehafen benannt, so ist, wie sich aus der
Formulierung ,an den vom Befrachter ... zu benennenden Ladeplatz“ ergibt, der Verfrach-
ter verpflichtet, das Schiff an den Ladeplatz zur Einnahme der Ladung hinzulegen, der
vereinbarungsgem&B vom Befrachter nachtraglich zu bestimmen ist. Ob und unter wel-
chen Voraussetzungen der Befrachter berechtigt und verpflichtet ist, nachtraglich den La-
deplatz zu bestimmen, lasst der Entwurf entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe offen. Denn dies sollte der Auslegung des Vertrages Uberlassen bleiben; im
Zweifel dirfte das Wahlrecht dem Befrachter zustehen. Gleiches gilt fir den in der Praxis
eher seltenen Fall, dass im Reisefrachtvertrag auch der Ladehafen nicht benannt ist, son-
dern nur eine Region, in der der Ladehafen (und Ladeplatz) liegen muss.

Nicht geregelt wird der Fall, dass im Reisefrachtvertrag ein Ladeplatz benannt wird, je-
doch dem Befrachter gestattet wird, einen anderen Ladeplatz zu benennen. Solange der
Verfrachter nach § 491 Absatz 1 Satz 3 HGB-E die Mdglichkeit hat, von der Befolgung der
Weisung abzusehen, wenn die Befolgung der Weisung Nachteile fir den Betrieb seines
Unternehmens oder Schaden fir die Befrachter oder Empfénger anderer Sendungen mit
sich zu bringen droht, erscheint es nicht geboten, noch eine Regelung zu treffen, die dem
Befrachter Sorgfaltspflichten auferlegt. Sofern die Vertragsparteien von § 491 HGB-E ab-
weichen wollen, sollte es ihnen Uberlassen bleiben, auch die Rechtsfolgen zu regeln. Ab-
weichend vom bisherigen § 560 Absatz 1 HGB verpflichtet Absatz 1 nicht den Kapitan,
sondern den Verfrachter. Diese Anderung tragt einerseits, wie § 479 HGB-E zeigt, der
gewandelten Rechtsstellung des Kapitans Rechnung, andererseits berlicksichtigt sie,
dass es sich bei der in Absatz 1 normierten Pflicht um Pflicht aus dem Vertrag zwischen
dem Befrachter und dem Verfrachter handelt. Es ist daher nur konsequent, dass diese
vertragliche Pflicht den Verfrachter und nicht den Kapitan trifft.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe hélt der Entwurf an
der im bisherigen § 560 HGB verwendeten Formulierung ,Einnahme der Ladung*“ fest.
Insbesondere soll nicht, wie in einer zum Abschlussbericht abgegebenen Stellungnahme
vorgeschlagen, der Begriff ,Einnahme* durch den Begriff ,Ubernahme” ersetzt werden.
Denn § 528 HGB-E behandelt nicht die Frage, wann der Verfrachter das Gut Gbernimmt,
sondern die Frage, wann das Schiff ladebereit ist.

Absatz 2 konkretisiert, welche Pflichten den Befrachter treffen, wenn er nach dem Vertrag
verpflichtet ist, den Ladehafen oder Ladeplatz zu benennen. Durch die Formulierung ,mit
der gebotenen Sorgfalt“ soll klargestellt werden, dass das englische Konzept der ver-
schuldensunabhéngigen Einstandspflicht des Befrachters (,warranty”) fir die Sicherheit
des Ladehafens oder Ladeplatzes nicht Gbernommen werden soll. Vielmehr soll der Be-
frachter nur dann fir Schaden, die durch die Benennung eines unsicheren Ladehafens
oder -platzes entstanden sind, einstehen missen, wenn er die gebotene Sorgfalt auBer
Acht gelassen hat, ihn also ein Verschulden ftrifft. Der SorgfaltsmaBstab bestimmt sich
nach § 347 HGB. Abzustellen ist also auf die Sorgfalt eines ordentlichen Befrachters. Fir
eine Verscharfung dieses SorgfaltsmaBstabs, wie sie in einzelnen Stellungnahmen zu
dem Abschlussbericht der Sachverstéandigengruppe gefordert wird, besteht kein Anlass.
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Absatz 2 bezieht sich nur auf den Fall, dass im Reisefrachtvertrag ein Ladehafen oder
Ladeplatz nicht benannt ist. Ein Regelungsbedurfnis fir den Fall, dass der Reisefrachtver-
trag mehrere Ladehafen oder Ladeplatze zur Auswahl stellt, ist nicht ersichtlich. Denn in
diesem Fall haben sich die Vertragsparteien bereits auf bestimmte Stellen (Ladehafen
oder Ladeplatze) geeinigt. Insoweit ist kein Platz fur eine Regelung, die dem Befrachter
Sorgfaltspflichten auferlegt, wenn er eine dieser Stellen wahlt.

Der in dem bisherigen § 560 Absatz 2 HGB geregelte Fall der nicht rechtzeitigen Benen-
nung eines Ladeplatzes soll nicht aufgegriffen werden. Eine entsprechende Regelung
wdre nur dann sinnvoll, wenn gleichzeitig eine Frist fir die Benennung normiert wirde.
Hiervon soll jedoch angesichts der groBen Anzahl unterschiedlicher Fallkonstellationen
abgesehen werden. Es erscheint sachgerechter, die Bestimmung einer derartigen Frist
der vertraglichen Vereinbarung der Parteien zu Uberlassen. Kommt der Befrachter mit der
Benennung in Verzug, halt das allgemeine Zivilrecht ausreichende Sanktionen bereit (vgl.
BGH, Urteil vom 13. November 1953, BGHZ 11, 80).

Zu § 529

Die Vorschrift geht auf den Vorschlag der Sachverstandigengruppe in § 526 zurtck. Sie
hat ihr Vorbild in dem bisherigen § 567 HGB. Wie dort regelt sie, unter welchen Voraus-
setzungen die Ladebereitschaft anzuzeigen ist.

Absatz 1 Satz 1 begriindet eine vertragliche Verpflichtung des Verfrachters zur Anzeige
der Ladebereitschaft. Ebenso wie im Falle des § 525 HGB-E sieht der Entwurf davon ab,
eine Pflicht des Kapitans zu begriinden. Auf die Begriindung zu § 528 Absatz 1 HGB-E
wird verwiesen. Im Ubrigen stimmt die Regelung inhaltlich mit dem bisherigen § 567 Ab-
satz 1 HGB Uberein: Sobald das Schiff am Ladeplatz zur Einnahme der Ladung bereit ist,
hat der Verfrachter dem Befrachter die Ladebereitschaft anzuzeigen. Beibehalten werden
soll insbesondere, dass die Ladebereitschaftsanzeige keiner Form bedarf, so dass die
Anzeige auch mindlich erfolgen kann. Dies entspricht den durch das englische Recht
gepragten internationalen Gepflogenheiten (vgl. etwa Teil Il Nummer 6 Buchstabe ¢ des
von der BIMCO (Baltic and International Maritime Council) herausgegebenen Formular-
vertrags, der sog. GENCON Charter).

Absatz 1 Satz 2 regelt den Sonderfall, dass nach dem Reisefrachtvertrag der Befrachter
verpflichtet ist, den Ladeplatz nachtraglich zu bestimmen, und dass der Befrachter diese
Bestimmung noch nicht vorgenommen hat. Die Regelung erlaubt dem Verfrachter in die-
sem Fall, die Ladebereitschaft bereits anzuzeigen, wenn das Schiff den Ladehafen er-
reicht hat, und damit den Lauf der Ladezeit (§ 530 Absatz 1 HGB-E) in Gang zu setzen.
Denn der Verfrachter ist an der Erfullung seiner Verpflichtung, das Schiff fir die Einnahme
der Ladung bereitzustellen, infolge der fehlenden Benennung des Ladeplatzes durch den
Befrachter gehindert. Es erscheint daher sachgerecht, dem Verfrachter zu erlauben, die
fir den Beginn der Ladezeit maBgebliche Ladebereitschaftsanzeige bereits im Zeitpunkt
des Erreichens des Ladehafens abzugeben, um zu verhindern, dass die fehlende Mittei-
lung des Ladeplatzes zu Lasten des Verfrachters geht.

Absatz 2 Satz 1 schreibt vor, dass die Ladebereitschaft wahrend der am Ladeplatz Gbli-
chen Geschéftsstunden angezeigt werden muss. Zweck der Regelung ist, Unsicherheiten
hinsichtlich der Frage, ob und wann die Ladebereitschaftsanzeige zugegangen ist, von
vornherein zu vermeiden. Nach geltendem Recht wird diese Voraussetzung zuweilen aus
§ 358 HGB abgeleitet.

Absatz 2 Satz 2 bestimmt ergédnzend, dass die Anzeige der Ladebereitschaft, wenn sie
auBerhalb der ortstblichen Geschéftsstunden erfolgt, mit Beginn der auf sie folgenden
ortstblichen Geschéftsstunde als zugegangen gilt. Durch diese gesetzliche Fiktion soll
Rechtsklarheit hinsichtlich der Frage des Zugangs der Ladebereitschaftsanzeige geschaf-
fen werden.
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Zu § 530

Die Vorschrift regelt, unter welchen Voraussetzungen der Verfrachter nach Erstattung der
Anzeige der Ladebereitschaft nach § 529 HGB-E noch ohne zusétzliches Entgelt warten
muss, bis das Gut verladen worden ist, und von welchem Zeitpunkt an eine zuséatzliche
Vergttung verlangt werden kann. Die Vorschrift geht auf den Vorschlag der Sachverstan-
digengruppe in § 527 zuriick.

Absatz 1 bestimmt, dass mit dem auf die Anzeige folgenden Tag die Ladezeit beginnt. Die
Vorschrift Gbernimmt wértlich den bisherigen § 567 Absatz 2 HGB.

Absatz 2 ist wortgleich mit dem bisherigen § 567 Absatz 4 Satz 1 HGB. Wie dieser be-
stimmt er, dass fur die Ladezeit nur im Fall einer entsprechenden vertraglichen Vereinba-
rung eine besondere Vergutung verlangt werden kann. Eine vergleichbare Vorschrift fin-
det sich im allgemeinen Frachtrecht in § 412 Absatz 2 HGB.

Absatz 3 Satz 1 hat sein Vorbild in § 412 Absatz 3 HGB und dem bisherigen § 567 Ab-
satz 3 und 4 HGB. In Ubereinstimmung mit dem seerechtlichen Vorbild flinrt er den Begriff
der ,Uberliegezeit” ein und definiert diesen als die Zeit, die der Verfrachter auf Grund ver-
traglicher Vereinbarung oder aus Griinden, die nicht seinem Risikobereich zuzurechnen
sind, auf das Verladen des Gutes wartet. Anders als der bisherige § 567 Absatz 3 HGB
fallt also unter die Uberliegezeit nicht nur die vertraglich vereinbarte Zeit, sondern auch
die Zeit, in der der Verfrachter aus Grinden, die nicht seinem Risikobereich zuzurechnen
sind, auf das Verladen des Gutes wartet. Dadurch wird gewahrleistet, dass der Verfrach-
ter — ebenso wie der Frachtfihrer nach § 412 Absatz 3 HGB — auch in dem zuletzt ge-
nannten Fall eine Vergltung erhalt. Es erscheint nicht sachgerecht, dem Verfrachter an-
ders als im allgemeinen Frachtrecht nur dann einen Anspruch auf Liegegeld zuzubilligen,
wenn im Reisefrachtvertrag vereinbart wurde, dass der Verfrachter Uber die Ladezeit hin-
aus auf das Verladen des Gutes warten soll.

Verzichtet wird auf eine Ubernahme der Regelung des bisherigen § 569 HGB, der den
Beginn der Uberliegezeit festlegt. Vielmehr soll der Regelungstechnik des § 412 Absatz 3
HGB gefolgt werden, der lediglich das Ende der Ladezeit festlegt und fir die Zeit danach
einen Anspruch auf Standgeld normiert.

Abweichend vom allgemeinen Frachtrecht (§ 412 Absatz 2 HGB) wird die dem Verfrachter
wahrend der Uberliegezeit zustehende angemessene Vergitung als ,Liegegeld” definiert.
Es erscheint geboten, in Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 567 Absatz 4 Satz 2
HGB den traditionellen seerechtlichen Begriff ,Liegegeld” beizubehalten.

Absatz 3 Satz 2 verpflichtet den Empfanger zur Zahlung des Liegegeldes, wenn er nach
§ 494 Absatz 1 Satz 1 vom Verfrachter Ablieferung des Gutes verlangt und ihm der ge-
schuldete Liegegeldbetrag bei Ablieferung mitgeteilt worden ist. Die Regelung entspricht
§ 421 Absatz 3 HGB. Anders als dort wird jedoch im Entwurf die Pflicht zur Zahlung eines
Liegegeldes nicht zusammen mit der Pflicht zur Zahlung einer Vergltung fur Beférde-
rungsverzégerungen in dem allgemeinen, fir Stlickgutfrachtvertrdge vorgesehenen § 494
Absatz 3 HGB-E geregelt. Denn die vorgeschlagene Regelung Uber die Pflicht des Emp-
fangers zur Zahlung von Liegegeld erscheint nur fir den Reisefrachtvertrag erforderlich.
Dieser wird jedoch im Vierten Buch des Handelsgesetzbuches nicht geregelt.

Absatz 4 regelt, wie die Ladezeit und die Uberliegezeit zu bestimmen sind. Die Vorschrift
orientiert sich an § 412 Absatz 2 HGB sowie an den bisherigen §§ 568 ff. HGB.

Nach Absatz 4 Satz 1 ist fir die Lade- und Uberliegezeit, falls keine vertragliche Vereinba-
rung vorliegt, eine angemessene Frist maBgeblich. Dies entspricht im Hinblick auf die La-
dezeit dem bisherigen § 568 Absatz 1 Satz 2 HGB. Nicht Gbernommen wird allerdings die
Bezugnahme auf den Ortsgebrauch. Insoweit erscheint die Regelung des § 346 HGB
Uber Handelsbrauche ausreichend. Im Hinblick auf die Uberliegezeit soll im Ubrigen die in



- 180 -

dem bisherigen § 568 Absatz 2 HGB enthaltene Regelung aufgehoben werden, wonach
die Uberliegezeit 14 Tage betragen soll, wenn die Dauer nicht vertraglich festgelegt ist.
Abgesehen davon, dass die Vorschrift in der Praxis keine praktische Bedeutung hat, weil
die Uberliegezeit regelmaBig vertraglich geregelt wird, erscheint eine gesetzliche, wenn-
gleich dispositive Festlegung einer starren Zeitspanne auch zu schematisch. Sachgerech-
ter erscheint, hier mit dem unbestimmten Rechtsbegriff der ,angemessenen Frist“ zu ar-
beiten, der es erlaubt, jedem Einzelfall hinreichend Rechnung zu tragen.

Absatz 4 Satz 2 bestimmt in Anlehnung an den bisherigen § 573 Absatz 1 HGB die Moda-
litaten der Berechnung der Lade- und Uberliegezeit, insbesondere, dass Sonn- und Feier-
tage einzurechnen sind. Es besteht keine Veranlassung, diese in die Berechnung der La-
de- und Uberliegezeit nicht einzubeziehen. Denn die Fracht stellt eine Vergltung fir die
voraussichtliche Dauer der Reise einschlieBlich der Ladezeit dar. Wenn darUber hinaus
fur die Uberliegezeit Liegegeld gezahlt werden muss, ist es konsequent, auch insoweit die
Sonn- und Feiertage zu berlcksichtigen.

Absatz 4 Satz 3 sagt schlieBlich, dass die Zeit, wéhrend der das Verladen des Gutes aus
Grunden unmdglich ist, die dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen sind, nicht
zu bericksichtigen ist. Diese Regelung ersetzt — und modifiziert teilweise — die unlber-
sichtliche Regelung der bisherigen §§ 573 bis 576 HGB. Der in der vorgeschlagenen Re-
gelung enthaltene Spharengedanke, der das deutsche Transportrecht verkehrstra-
gerlUbergreifend pragt und sich insbesondere auch in § 412 Absatz 3 HGB findet, liegt der
gegenwartigen Regelung der bisherigen §§ 573 bis 576 HGB zwar teilweise, nicht aber
durchgehend zugrunde. Zum Tragen kommt er etwa in dem bisherigen § 574 HGB, in
dem zwischen der Verhinderung der Lieferung des Gutes (Sphare des Befrachters) und
der Verhinderung der Ubernahme des Gutes (Sphéare des Verfrachters) unterschieden
wird. Durchbrochen wird der Sphérengedanke jedoch in dem bisherigen § 573 Absatz 2
Nummer 1 HGB, wonach bei der Berechnung der Ladezeit und der Uberliegezeit die Tage
nicht einbezogen werden, an denen eine Lieferung jeder Art von Ladung unmdglich ist. Es
ist nicht ersichtlich, warum der Verfrachter hiernach auch fur Zufalle einstehen soll, die
sich in der Sphéare des Befrachters ereignen. Eine konsequente Berlcksichtigung des
Sphéarengedankens gebietet es vielmehr, die Regelung des bisherigen § 573 Absatz 2
Nummer 1 HGB aufzugeben. Es erscheint sachgerecht, kinftig allein auf die Frage abzu-
stellen, ob die Ursache der Unmdéglichkeit des Verladens des Gutes dem Risikobereich
des Verfrachters oder dem des Befrachters zuzuordnen ist.

Zu § 531
Die Vorschrift geht auf den Vorschlag der Sachverstandigengruppe in § 528 zurtick.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt, dass den Befrachter grundsatzlich die Pflicht trifft, das Gut zu
verladen. Der Reisefrachtvertrag weicht in diesem wichtigen Punkt somit vom Stlickgut-
frachtvertrag ab, bei dem die Verladepflicht grundsatzlich den Verfrachter trifft (§ 486 Ab-
satz 2 HGB-E). Eine entsprechende vertragliche Vereinbarung findet sich regelmaBig in
den auf nationaler und internationaler Ebene verwendeten Reisefrachtvertragsformularen,
so dass sie als typische Leistungsbeschreibungen in die gesetzliche Regelung Eingang
finden soll.

Absatz 1 Satz 2 stellt klar, dass die Pflicht des Befrachters zur Verladung der Giter an
Bord nicht die Verantwortung des Verfrachters flr die Seetlichtigkeit des Schiffes (§ 485
HGB-E) berthrt. Eine vergleichbare Regelung findet sich im allgemeinen Frachtrecht in
§ 412 Absatz 1 Satz 2 HGB sowie im Entwurf flir den Zeitchartervertrag in § 563 Absatz 2
HGB-E.

Absatz 2 bestimmt, dass der Verfrachter nicht befugt ist, das Gut umzuladen. Diese Rege-
lung weicht von der in § 486 Absatz 3 HGB-E fur den Stlckgutfrachtvertrag enthaltenen
Regelung ab. Damit berlcksichtigt sie, dass es beim Reisefrachtvertrag, anders als beim
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Stiickgutfrachtvertrag, gerade auf die Beférderung mit bestimmten Schiff oder einem Teil
eines bestimmten Schiffes ankommt.

Zu § 532

Die Vorschrift enthalt eine Sonderregelung zu § 489 HGB-E, der fiir den Stlckgutfracht-
vertrag bestimmt, unter welchen Voraussetzungen der Befrachter kiindigen kann und wel-
che Folgen sich hieraus ergeben.

Absatz 1 stellt zunachst klar, dass auch bei Abschluss eines Reisefrachtvertrags der Be-
frachter den Vertrag jederzeit kiindigen kann. Dies entspricht der Regelung des § 489
Absatz 1 HGB-E.

Macht der Befrachter von seinem willkirlichen Kiindigungsrecht nach Absatz 1 Gebrauch,
so bestimmen sich die Rechtsfolgen, wie aus § 527 Absatz 2 HGB-E folgt, nach § 489
Absatz 2 und 3 HGB-E. Diese Vorschrift wird durch Absatz 2 erganzt, der eine Sonderre-
gelung fir den Anspruch auf Liegegeld enthélt. Denn die Vorschriften Gber den Stickgut-
frachtvertrag enthalten keine Regelungen Uber das Liegegeld.

Absatz 2 bericksichtigt, dass der Reisefrachtvertrag auch zu einem Zeitpunkt gekiindigt
werden kann, in dem bereits nach § 530 Absatz 3 HGB-E ein Anspruch auf Liegegeld
entstanden ist. Entsprechend der Regelung im allgemeinen Frachtrecht (§ 415 Absatz 2
HGB) raumt er daher dem Verfrachter, wenn er nach § 489 Absatz 2 Satz 1 Nummer 1
HGB-E einen Anspruch auf Zahlung der ihm zustehenden Vergltung geltend macht, auch
einen Anspruch auf ein etwaiges Liegegeld ein.

Zu § 533

§ 533 HGB-E beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 529). Gegen-
stand der Vorschrift sind die wechselseitigen Rechte und Pflichten der Vertragsparteien
des Reisefrachtvertrags, wenn nur ein Teil der Ladung verladen ist. Die Vorschrift lehnt
sich an die — durch Artikel 1 Nummer 9 und 10 geanderten — §§ 416, 417 HGB an. Sie
ersetzt die fir den Stlckgutfrachtvertrag konzipierten Regelungen in § 490 Absatz 1, 3 bis
5 HGB-E, weil diese auf der Regelung des § 486 Absatz 1 und 2 HGB-E beruhen, wonach
der Befrachter die Abladung zu bewirken hat und der Verfrachter das Gut zu verladen hat.

Absatz 1 regelt die Rechte des Befrachters. Absatz 1 Satz 1 sieht entsprechend § 416
Satz 1 HGB-E vor, dass der Befrachter jederzeit verlangen kann, dass er nur einen Teil
der vereinbarten Ladung beférdert. Abweichend von § 416 Satz 1 HGB und vom Vor-
schlag der Sachverstéandigengruppe macht Satz 1 diesen Anspruch aber nicht davon ab-
héngig, dass bereits ein Teil der Ladung verladen wurde. Vielmehr kann er auch schon
vor diesem Zeitpunkt eine entsprechende Erklarung abgeben.

Absatz 1 Satz 2 stellt entsprechend § 490 Absatz 3 Satz 1 HGB-E und — den durch Arti-
kel 1 Nummer 9 geédnderten — § 416 Satz 2, 1. Halbsatz HGB den Grundsatz auf, dass
der Anspruch des Verfrachters auf die volle Fracht unberlhrt bleibt, wenn der Befrachter
die Beférderung nur eines Teils des Gutes verlangt, und dass der Verfrachter auBerdem
ein etwaiges Liegegeld sowie Ersatz der Aufwendungen fordern kann, die ihm wegen der
Teilbeférderung entstehen.

Absatz 1 Satz 3 bestimmt entsprechend § 490 Absatz 3 Satz 1 HGB-E und — dem durch
Artikel 1 Nummer 9 geénderten — § 416 Satz 2, 2. Halbsatz HGB, dass in den Fallen, in
denen mit demselben Schiff anstelle der nicht verladenen Frachtstiicke anderes Gut be-
férdert wird, die hierdurch erzielte Fracht von der nach Satz 2 geschuldeten vollen Fracht
abzuziehen ist. Voraussetzung fir eine Anwendung der in Satz 3 enthaltenen Regelung
ist allerdings, dass der Verfrachter nach dem Reisefrachtvertrag berechtigt ist, mit dem-
selben Schiff anstelle der nicht verladenen Frachtstlicke anderes Gut zu beférdern. Durch
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diese Formulierung soll hervorgehoben werden, dass die Beférderung anderen Gutes
beim Reisefrachtvertrag immer die Zustimmung des Befrachters voraussetzt. Hat der Rei-
sefrachtvertrag die Beférderung mit einem bestimmten Schiff im Ganzen zum Gegens-
tand, dirfte es allerdings in der Praxis kaum vorkommen, dass der Verfrachter nach dem
Reisefrachtvertrag berechtigt ist, auch noch einen anderen Befrachter Glter zu beférdern.
Dementsprechend dirfte Satz 3 nur ausnahmsweise zur Anwendung gelangen. Der Beg-
riff ,Frachtstick® entspricht dem in § 504 Absatz 2 HGB-E zur Definition des Begriffs ,La-
dung“ verwendeten Begriff.

Nach Absatz 1 Satz 4 kann der Verfrachter im Fall der Teilbeférderung die Bestellung
einer zusatzlichen Sicherheit fordern, wenn ihm durch das Fehlen eines Teils des Gutes
keine Sicherheit fur die volle Fracht zur Verfligung steht. Die Vorschrift entspricht § 490
Absatz 3 Satz 3 HGB-E.

Absatz 1 Satz 5 schrankt — wie § 490 Absatz 5 HGB-E und der durch Artikel 1 Nummer 9
geanderte § 416 Satz 4 HGB — die Anspriiche des Verfrachters ein, wenn die Unvollstan-
digkeit der Verladung dem Risikobereich des Verfrachters zuzurechnen ist. In diesem Fall
stehen ihm nur Anspriche auf Fracht und auf Stellung einer zuséatzlichen Sicherheit zu,
soweit er tatsachlich Ladung beférdert hat.

Absatz 2 regelt das Recht des Verfrachters, nur einen Teil der Ladung zu beférdern. Da-
bei erfasst er — abweichend vom Vorschlag der Sachverstéandigengruppe — sowohl den in
§ 531 HGB-E geregelten Fall, dass dem Befrachter die Verladung obliegt, er jedoch das
Gut nicht rechtzeitig verladt, als auch den Fall, dass der Befrachter nur die Abladung des
Gutes zu bewirken hat, jedoch innerhalb der Ladezeit und einer vereinbarten Uberliege-
zeit das Gut nicht oder nur unvollstédndig abgeladen wird. Denn auch in letzterem Fall
muss es dem Verfrachter méglich sein, mit der Beférderung der unvollstdndigen Ladung
zu beginnen. Nach Satz 1 muss der Verfrachter, bevor er mit der Beférderung beginnt,
dem Befrachter eine Nachfrist setzen. Dies entspricht § 490 Absatz 3 HGB-E. Durch die in
Satz 2 enthaltene Verweisung auf § 490 Absatz 4 HGB-E ergibt sich, dass die Fristset-
zung in den dort genannten Fallen entbehrlich ist. Auf die Begriindung zu § 490 Absatz 4
HGB-E wird verwiesen.

Zu § 534

Die Vorschrift regelt, unter welchen Voraussetzungen der Verfrachter kindigen kann.
Ebenso wie § 533 HGB-E verdréangt sie die entsprechende Regelung in § 490 HGB-E. Die
entsprechende Regelung findet sich im Vorschlag der Sachverstéandigengruppe in § 530.

Absatz 1 erlaubt dem Verfrachter, den Reisefrachtvertrag nach MaBgabe von § 490 HGB-
E zu kiindigen, wenn eine der folgenden Fallkonstellationen erf(llt ist: zum einen der Fall,
dass der Befrachter nach § 531 Absatz 1 HGB-E das Gut zu verladen hat, jedoch inner-
halb der Ladezeit und einer eventuell vereinbarten Uberliegezeit kein Gut verladen wird;
zum andern der Fall, dass nach dem Reisefrachtvertrag abweichend von § 531 Absatz 1
Satz 1 der Verfrachter das Gut zu verladen hat, jedoch innerhalb der Ladezeit und einer
eventuell vereinbarten Uberliegezeit kein Gut abgeladen wird. Die Formulierung ,nach
MaBgabe von § 490 HGB-E* soll klarstellen, dass die Kiindigung des Verfrachters von der
in § 490 HGB-E im Einzelnen normierten Fristsetzung abhangt.

Die Rechtsfolgen der Kiindigung sind, wie sich aus der Bezugnahme auf § 489 Absatz 2
und § 532 Absatz 2 HGB-E ergibt, wie folgt geregelt: Der Verfrachter kann entweder die
vereinbarte Fracht, ein etwaiges Liegegeld sowie zu ersetzende Aufwendungen abzlglich
ersparter Aufwendungen verlangen oder er kann Fautfracht in Héhe eines Drittels der
vereinbarten Fracht verlangen. Der in den bisherigen §§ 570, 585 HGB in Verbindung mit
§ 580 Absatz 1 HGB im vorgesehene Anspruch auf Fautfracht in Hé6he der Halfte der ver-
einbarten Fracht soll damit herabgesetzt werden. Hierdurch soll eine Angleichung an das
Landfrachtrecht (§ 417 Absatz 2 in Verbindung mit § 415 Absatz 2 Nummer 2 HGB) erzielt
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werden. Denn den Interessen des Verfrachters wird durch die in § 489 Absatz 2 Num-
mer 1 HGB-E enthaltene Mdglichkeit, einen im Einzelfall bestehenden héheren Anspruch
konkret nachzuweisen, in ausreichender Weise Rechnung getragen.

Absatz 2 bestimmt in Ubereinstimmung mit § 490 Absatz 2 HGB-E, dass der Verfrachter
bereits vor Ablauf der Ladezeit und einer eventuell vereinbarten Uberliegezeit kiindigen
kann, wenn offensichtlich ist, dass die vom Befrachter zu bewirkende Verladung oder Ab-
ladung nicht erfolgen wird. Die Regelung soll ebenso wie § 490 Absatz 2 HGB-E dem Ver-
frachter ein Abwarten auf den Ablauf der Lade- und Uberliegezeit in den Féllen ersparen,
in denen von vornherein feststeht, dass das Gut innerhalb dieser Zeit nicht verladen wird.

Zu § 535

Durch die vorgeschlagene Vorschrift sollen die fir die Léschzeit vorgesehenen Regelun-
gen in den bisherigen §§ 594 ff. HGB zusammengefasst werden. Im Abschlussbericht der
Sachverstandigengruppe findet sich eine entsprechende Vorschrift in § 531.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt, dass die in den §§ 528 bis 531 HGB-E enthaltenen Regelun-
gen Uber den Ladehafen, den Ladeplatz, die Anzeige der Ladebereitschaft, die Ladezeit
und das Verladen geht, entsprechend anzuwenden sind, soweit es um das Léschen des
Schiffes geht. Durch diese Regelungstechnik sollen Doppelregelungen vermieden wer-
den. Zusétzlich bestimmt Absatz 1 Satz 2 in Abweichung von § 530 Absatz 3 Satz 2 HGB-
E, dass der Empfénger ein Liegegeld wegen Uberschreitung der Léschzeit auch dann
schuldet, wenn ihm der Betrag nicht bei Ablieferung des Gutes mitgeteilt worden ist. Die
Regelung entspricht der flr das allgemeine Frachtrecht geltenden Regelung in § 421 Ab-
satz 3 HGB. Wie dort wird eine Mitteilung der H6he des Liegegeldes wegen Uberschrei-
tung der Léschzeit fir entbehrlich gehalten, weil die Einhaltung der Léschzeit im Risikobe-
reich des Empfangers liegt und dieser daher mit Mehrkosten rechnen muss.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 594 Absatz 2 HGB. Er berlicksichtigt, dass der
Empfénger dem Verfrachter unbekannt sein kann, so etwa, wenn ein Orderkonnossement
ausgestellt wurde. Die Anzeige der Ldschbereitschaft ist in diesem Falle durch 6ffentliche
Bekanntmachung in ortsublicher Weise zu bewirken.

Zum Zweiten Unterabschnitt (Personenbeférderungsvertrage)

Der Zweite Unterabschnitt enthalt unter der Uberschrift ,,Personenbeférderungsvertrage*
vor allem Regelungen Uber die Haftung des Beférderers fir Schaden, die bei der Durch-
flihrung von Beférderungen lber See entstehen. Die vorgeschlagenen Regelungen ent-
sprechen denen des Athener Ubereinkommens 2002. Da sie jedoch in das Handelsge-
setzbuch eingearbeitet werden sollen, werden sie der Systematik des Handelsgesetz-
buchs angepasst. Dies hat nicht nur eine redaktionelle Uberarbeitung der Vorschriften des
Athener Ubereinkommens 2002 zur Folge. Vielmehr wird auch davon abgesehen, einzel-
ne Vorschriften des Athener Ubereinkommens 2002 in das Handelsgesetzbuch einzuar-
beiten. Dabei handelt es sich um folgende Abweichungen:

— Nicht tubernommen wird die Regelung des Artikels 3 Absatz 4 Buchstabe b des Athe-
ner Ubereinkommens 2002, wonach eine Strafe oder eine der Abschreckung dienen-
der Schadenersatz nicht als Schaden anzusehen ist, der vom Beférderer zu ersetzen
ist. Denn dies ergibt sich bereits aus allgemeinen Grundsatzen.

—  Es wird auBerdem davon abgesehen, eine dem Artikel 4 Absatz 2 des Athener Uber-
einkommens 2002 entsprechende Sonderregelung in das Handelsgesetzbuch aufzu-
nehmen, wonach der Beforderer hinsichtlich der vom ausfuhrenden Befdérderer
durchgefiihrten Beférderung fur die Handlungen und Unterlassungen des ausfuhren-
den Befdrderers sowie der in AuslUibung ihrer Verrichtungen handelnden Bediensteten
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oder Beauftragten des ausfihrenden Beforderers haftet. Insoweit findet sich eine Re-
gelung bereits in § 540 Satz 2 HGB-E.

— Nicht Gbernommen wird auch die Regelung des Artikels 4°° des Athener Uberein-
kommens 2002 Uber die Versicherungspflicht. Denn Regelungen Uber die Versiche-
rungspflicht gehdren nicht ins Handelsgesetzbuch. Sie sollen daher in ein eigenstan-
diges Gesetz Uber bestimmte Versicherungsnachweise in der Seeschifffahrt (Seever-
sicherungsnachweisgesetz) aufgenommen werden. Der Gesetzentwurf wird derzeit
vom Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ausgearbeitet.

— Des Weiteren wird darauf verzichtet, Artikel 6 Uber das Mitverschulden des Fahrgasts
in das Handelsgesetzbuch einzuarbeiten. Denn eine entsprechende Regelung findet
sich bereits in § 254 BGB, der nach Artikel 2 Absatz 1 EGHGB erganzend zur An-
wendung gelangt.

— Nicht in das Handelsgesetzbuch Ubernommen wird auch Artikel 12 Absatz 1 des
Athener Ubereinkommens 2002, wonach der Haftungshéchstbetrag bei Tod oder die
Kérperverletzung eines Fahrgasts und der Haftungshoéchstbetrag bei Verlust, Be-
schadigung oder verspateter Aushandigung des Gepacks fur die Gesamtheit aller
Schadensersatzanspriiche wegen Tod oder Kérperverletzung bzw. Verlust, Bescha-
digung oder verspateter Aushandigung gilt. Denn dies ergibt sich bereits aus den
§§ 538, 541 und 542 HGB-E.

— Abgesehen wird weiter von einer Einarbeitung der Regelung in Artikel 12 Absatz 2
und 3 des Athener Ubereinkommens 2002, wonach der Beférderer, der ausfilhrende
Befoérderer und deren Leute insgesamt keinen Schadenersatz zahlen missen, der
Uber die Haftungshdchstbetrage hinausgeht. Denn dies ergibt sich bereits aus § 421
BGB. Da sich aus den Regelungen Uber die Gesamtschuld auch ergibt, dass die Ge-
samtschuldner im Innenverhéltnis zum Ausgleich verpflichtet sind (§ 426 BGB), wird
auch von einer Ubernahme der Regelung in Artikel 4 Absatz 5 des Athener Uberein-
kommens 2002 abgesehen, wonach die Vorschrift das Rickgriffsrecht zwischen Be-
férderer und ausfihrendem Beférderer nicht berlhrt.

—  SchlieBlich wird davon abgesehen, die Regelung des Artikels 21 des Athener Uber-
einkommens 2002 in das Handelsgesetzbuch zu Ubernehmen. Einer ausdricklichen
Regelung, wonach die Bestimmungen Uber den Personenbeférderungsvertrag auch
gelten, wenn eine Offentlich-rechtliche Kdrperschaft oder Anstalt gewerbsmaBig die
Befdrderung Ubernimmt, bedarf es nicht. Denn auch eine 6ffentlich-rechtliche Korper-
schaft oder Anstalt kann ein Handelsgewerbe betreiben und damit unter die Vorschrif-
ten des Handelsgesetzbuchs fallen. Darauf, dass sie zugleich Offentlich-rechtliche
Zwecke verfolgt, kommt es nicht an.

Soweit die VO Athen betroffen ist, soll die darin enthaltene Sonderregelung Uber die Ent-
schadigung fir Mobilitatshilfen oder sonstige Spezialausriistung, die von einem Fahrgast
mit eingeschrénkter Mobilitat verwendet wird (Artikel 4), in das Handelsgesetzbuch Uber-
nommen werden. Davon abgesehen werden soll jedoch, zusatzlich nach dem Vorbild von
Artikel 6 und 7 der VO Athen Regelungen tber Vorschusszahlungen und Uber Informati-
onspflichten in das HGB aufzunehmen und somit auch auf Beférderungen anzuwenden,
die nicht unter die VO Athen fallen. Es erscheint zweckméBig, zunachst abzuwarten, wel-
che Erfahrungen mit den in der VO Athen enthaltenen Regelungen gewonnen werden.

Zu § 536
Absatz 1 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 664 Absatz 1 HGB.

Abweichend vom bisher geltenden Recht soll allerdings der Begriff ,Reisender durch den
Begriff ,Fahrgast® ersetzt werden. Dadurch soll bereits terminologisch eine klarere Ab-
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grenzung zum Reisevertragsrecht der §§ 651a ff. BGB vorgenommen werden. Ist der
Fahrgast zugleich Reisender im Sinne der §§ 651a ff. BGB, so haben nach § 549 HGB-E
die Vorschriften des Zweiten Unterabschnitts tber die Haftung fir Personen- und Ge-
packschaden Vorrang. Redaktionell gedndert wurde auch die bisher verwendete Formu-
lierung ,auf See”. Die Ersetzung dieser Formulierung durch die Wérter ,Uber See” in Ab-
satz1 Satz 1 dient der Anpassung an § 481 HGB-E. SchlieBlich werden in Absatz 1
Satz 1 aus redaktionellen Grinden die Wérter ,oder verspatete Aushandigung von Ge-
pack® eingefligt. Damit soll berlicksichtigt werden, dass nach § 539 Absatz 2 HGB-E —
ebenso wie nach dem bisherigen Artikel 1 Nummer 7 der Anlage zu § 664 HGB — auch fr
die verspatete Aushandigung von Gepack gehaftet wird.

Sachlich neu im Vergleich mit dem bisherigen § 664 Absatz 1 HGB in Verbindung mit Ar-
tikel 1 Nummer 3 der Anlage zu § 664 HGB und mit Artikel 2 der VO Athen ist, dass die
Anwendung der Vorschriften im Zweiten Unterabschnitt nicht mehr davon abhéngen soll,
dass die Beférderung mit einem Seeschiff durchgeflihrt wird. Ebenso wie beim Stlickgut-
frachtvertrag sollen die Vorschriften also auch angewendet werden, wenn die Beférderung
mit einem Binnenschiff durchgefihrt wird. Entscheidend soll allein sein, dass eine Befor-
derung Uber See versprochen ist. Hierunter fallt auch der Fall, dass eine Beférderung so-
wohl auf einem Seegewéasser als auch auf einem Binnengewasser durchgefliihrt wird.
Wird allerdings eine Befbérderung allein auf Binnengewassern geschuldet, beantwortet
sich die Frage, ob die in den vorgeschlagenen §§ 536 ff. HGB zur Anwendung gelangen,
nach dem in Artikel 4 Nummer 4 dieses Entwurfs vorgeschlagenen § 77 BinSchG.

Absatz 1 Satz 2 entspricht im Wesentlichen dem Artikel 19 des Athener Ubereinkommens
2002 sowie dem bisherigen § 664 Absatz 1 Satz 2 HGB. Er stellt klar, dass die im Siebten
Abschnitt enthaltenen Vorschriften Uber die Haftungsbeschrankung auch dann unberthrt
bleiben, wenn ein Anspruch aus dem Personenbeférderungsvertrag geltend gemacht
wird. Soweit die VO Athen zur Anwendung gelangt, findet sich eine entsprechende Vor-
schrift in Artikel 5 Absatz 1 der VO Athen. Angesichts des Erweiterung des Anwendungs-
bereichs der Regelungen im Zweiten Unterabschnitt auf Beférderungen mit Binnenschif-
fen wird zugleich auch eine Verweisung auf die den §§ 611 bis 617 HGB entsprechenden
Vorschriften den §§ 4 bis 5m BinSchG aufgenommen.

Absatz 2 dient der Abgrenzung der Vorschriften im Handelsgesetzbuch zu europaischen
und internationalen Regelungswerken, die unmittelbare Geltung beanspruchen.

Absatz 2 Satz 1 Nummer 1 stellt klar, dass die unmittelbar anwendbaren Regelungen des
Europarechts, insbesondere die VO Athen, Vorrang vor den im Zweiten Unterabschnitt
enthaltenen Vorschriften Gber Personenbeférderungsvertrage haben. Der Anwendungs-
bereich der VO Athen ergibt sich aus ihrem Artikel 2. Danach gilt sie zum einen flr jede
internationale Beférderung im Sinne von Artikel 1 Nummer 9 des Athener Ubereinkom-
mens 2002 und zum anderen fir jede Seebeférderung innerhalb eines einzelnen Mitglied-
staats auf gréBeren Seeschiffen (Schiffe der Klassen A und B gemaB Artikel 4 der Richtli-
nie 98/18/EG vom 17. Marz 1998 Uber Sicherheitsvorschriften und -normen fir Fahrgast-
schiffe, ABI. L 144 vom 15. Mai 1998, S. 1). Voraussetzung fiir die Anwendbarkeit der
Verordnung ist ferner ein Bezug zu einem Mitgliedstaat. Ein solcher Bezug liegt vor, wenn
das Schiff die Flagge eines Mitgliedstaates fuhrt bzw. dort registriert ist, wenn der Befor-
derungsvertrag in einem Mitgliedsstaat geschlossen wurde oder wenn im Beférderungs-
vertrag ein Abgangs- oder Bestimmungsort vereinbart wurde, der in einem Mitgliedstaat
liegt.

Die §§ 536 ff. HGB-E gelten in Abgrenzung hierzu daher nur fir folgende Falle: fir eine
Beférderung Uber See innerhalb Deutschlands auf kleineren Seeschiffen (Schiffe der
Klassen C und D gemaRB Artikel 4 der Richtlinie 98/18/EG), fUr eine internationale Befér-
derung Uber See mit Seeschiffen, wenn kein Bezug zu einem EU-Mitgliedstaat im Sinne
von Artikel 2 der VO Athen besteht, aber in dem Personenbeférderungsvertrag die An-
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wendung deutschen Rechts vereinbart wurde, und schlieBlich fir eine Beférderung Uber
See mit Binnenschiffen.

Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 stellt nach dem Vorbild von Artikel 3 Absatz 2 des Einflih-
rungsgesetzes zum Birgerlichen Gesetzbuche (EGBGB) klar, dass die Regelungen in
volkerrechtlichen Ubereinkinften Vorrang haben, soweit sie unmittelbar anwendbares
innerstaatliches Recht geworden sind. Hierzu zahlen auch die Regelungen in den Einheit-
lichen Rechtsvorschriften flir den Vertrag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung
von Personen (CIV — Anhang A zum Ubereinkommen vom 9. Mai 1980 Uber den interna-
tionalen Eisenbahnverkehr (COTIF) in der Fassung des Protokolls vom 3. Juni 1999
betreffend die Anderung des Ubereinkommens vom 9. Mai 1980), die der bisherige § 664
Absatz 2 HGB im Auge hatte (vgl. hierzu die Regierungsbegrindung zu § 664 HGB, Bun-
destags-Drucksache 10/3852, S. 25). Ebenso wie nach geltendem Recht sollen also auch
kiinftig diese Regelungen Vorrang haben, soweit sie, wie etwa bei gemischten Eisenbahn-
Seebeférderungen auf Seeschiffen nach Artikel 31 § 2 CIV, anzuwenden sind.

Absatz 2 Satz 2 dient der Umsetzung von Artikel 20 des Athener Ubereinkommens 2002,
wonach eine Haftung nach dem Athener Ubereinkommen 2002 nicht fir einen Schaden
besteht, der durch ein nukleares Ereignis verursacht wurde und fir den der Inhaber einer
Kernanlage nach den einschlagigen internationalen Ubereinkommen oder gleichwertigen
innerstaatlichen Regeln haftet. Diesem Artikel liegt die Erwagung zugrunde, dass das
Atomhaftungsrecht vom Grundsatz der Kanalisierung der Haftung auf den Inhaber einer
Kernanlage ausgeht. Dieser Grundsatz besagt, dass fir nukleare Schaden, die im Zu-
sammenhang mit dem Betrieb einer Kernanlage oder wahrend der Beférderung von
Kernmaterialien von oder zu einer solchen Anlage verursacht werden, ausschlieBlich der
Inhaber der Kernanlage haftet (Artikel 6 Buchstabe a des Ubereinkommens vom 29. Juli
1960 Uber die Haftung gegenilber Dritten auf dem Gebiet der Kernenergie in der Fassung
der Bekanntmachung vom 5. Februar 1976 (BGBI. Il S. 310, 311) und des Protokolls vom
16. November 1982 (BGBI. 1985 II S. 690); § 25 Absatz 1 des Atomgesetzes). Die Haf-
tung jeder anderen Person fir einen solchen Schaden auf Grund allgemeiner haftungs-
rechtlicher Bestimmungen ist ausgeschlossen (Artikel 6 Buchstabe b des Pariser Uber-
einkommens). Diesen Bestimmungen wirde es widersprechen, wenn der Beférderer nach
den Bestimmungen des Athener Ubereinkommens 2002 fir einen nuklearen Schaden
haften wirde, den ein Fahrgast wahrend der Beférderung — etwa bei einem Zusammen-
stoB zwischen dem Schiff, auf dem sich der Fahrgast befindet, und einem Schiff, das
Kernmaterialien beférdert — erleidet. In Ubereinstimmung mit diesen Erwagungen sieht
Satz 2 vor, dass eine Haftung nach den Bestimmungen des Zweiten Unterabschnitts aus-
scheidet, wenn der Schaden auf einem von einer Kernanlage ausgehenden nuklearen
Ereignis beruht und der Inhaber der Kernanlage nach dem Pariser Ubereinkommen oder
auf Grund des Atomgesetzes haftet.

Zu § 537

Die Vorschrift definiert nach dem Vorbild von Artikel 1 des Athener Ubereinkommens
2002 die grundlegenden Begriffe des Zweiten Unterabschnitts.

Die Begriffsbestimmung entspricht Artikel 1 Nummer 1 der Anlage zum bisherigen § 664
HGB und Artikel 1 Nummer 1 des Athener Ubereinkommens 2002. In die Definition des
Begriffs ,Beférderer” wird zugleich die in Artikel 1 Nummer 2 der Anlage zum bisherigen
§ 664 HGB und Artikel 1 Nummer 2 des Athener Ubereinkommens 2002 enthaltene Defi-
nition des Begriffs ,Beférderungsvertrag® integriert. Die im Entwurf enthaltene Definition
sieht jedoch einige redaktionelle Anderungen vor: Anders als in den vorgenannten Vor-
schriften soll mit Blick darauf, dass nach der Systematik des vorgeschlagenen Zweiten
Abschnitts zu den Befdrderungsvertragen auch die im Ersten Unterabschnitt geregelten
Seefrachtvertrage gehéren, der Begriff ,Beférderungsvertrag” durch ,Personenbeférde-
rungsvertrag“ ersetzt werden. Dartber hinaus soll auf die Wérter ,durch oder fur die“ ver-
zichtet werden, weil auch in Vertretungsféallen der Personenbeférderungsvertrag vom Be-
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férderer abgeschlossen wird. Ebenfalls verzichtet wird darauf, zu bestimmen, dass ein
Personenbeférderungsvertrag auch vorliegt, wenn der Beférderer sich verpflichtet, sowohl
den Fahrgast als auch dessen Gepack zu beférdern. Entscheidend ist, dass eine Pflicht
zur Beférderung eines Fahrgasts besteht. Entbehrlich erscheint schlieBlich die Klarstel-
lung, dass es nicht darauf ankommt, dass der Beférderer die Beférderung selbst durch-
fuhrt. Dies entspricht allgemeinem Vertragsrecht.

Nummer 2 definiert nach dem Vorbild von dem bisherigen Artikel 1 Nummer 4 der Anlage
zu § 664 HGB und Artikel 1 Nummer 4 des Athener Ubereinkommens 2002 den Begriff
,Fahrgast”. Anders als in den genannten Vorschriften soll nicht mehr der Begriff ,Reisen-
der” verwendet werden, sondern — zur besseren Abgrenzung zum Reisevertragsrecht
(§§ 651a ff. BGB) — der Begriff ,Fahrgast”.

Abweichend von den genannten Vorbildern beschrankt Nummer 2 die Definition nicht auf
die Falle, in denen die Person ,auf dem Schiff beférdert* wird. Denn eine Haftung des Be-
férderers kann, wie sich aus § 538 HGB-E ergibt, auch bereits dann bestehen, wenn der
Fahrgast beim Ein- oder Ausschiffen oder wahrend einer Beférderung zu dem Schiff mit
einem anderen Wasserfahrzeug einen Schaden erleidet.

Nummer 2 Buchstabe a ist wortgleich mit dem bisherigen Artikel 1 Nummer 4 Buchsta-
be a der Anlage zu § 664 HGB und mit Artikel 1 Nummer 4 Buchstabe a des Athener
Ubereinkommens 2002.

Nummer 2 Buchstabe b entspricht dem bisherigen Artikel 1 Nummer 4 Buchstabe b der
Anlage zu § 664 HGB und dem Artikel 1 Nummer 4 Buchstabe b des Athener Uberein-
kommens 2002. Aus redaktionellen Griinden werden jedoch anstelle der Wérter ,die Ge-
genstand eines Vertrags Uber die Beférderung von Gutern sind“ die Wérter ,die auf Grund
eines Seefrachtvertrags beférdert werden® gewahlt. Hierdurch soll zum einen ein Gleich-
klang mit der Formulierung in Buchstabe a erzielt werden, zum andern soll die Terminolo-
gie im Zweiten Abschnitt verwendet werden. Verzichtet wird im Ubrigen auf den eher ver-
wirrenden Zusatz, dass der Seefrachtvertrag nicht Gegenstand des Zweiten Unterab-
schnitts ist.

Die in Nummer 3 enthaltene Definition des Begriffs ,Gepack” ist im Vergleich mit den ent-
sprechenden Definitionen in dem bisherigen Artikel 1 Nummer 5 der Anlage zu § 664
HGB und dem Artikel 1 Nummer 5 des Athener Ubereinkommens 2002 redaktionell Uber-
arbeitet und zugleich deutlich verklrzt: Zum wird das Fahrzeug nicht mehr ausdrlcklich
erwahnt, da es unter den Begriff ,Gegenstéande” féllt. Zum anderen wird nicht mehr be-
stimmt, dass als Gepack nicht Gegenstande oder Fahrzeuge anzusehen sind, die auf
Grund eines anderen Vertrags als eines Personenbeférderungsvertrages beférdert wer-
den. Denn diese Schlussfolgerung lasst sich bereits aus der Formulierung ,Gegenstand,
der auf Grund eines Personenbeférderungsvertrags beférdert wird“ ziehen.

In der in Nummer 4 vorgeschlagenen Definition des Begriffs ,Kabinengepack” werden —
abweichend von dem Vorbild in dem bisherigen Artikel 1 Nummer 6 der Anlage zu § 664
HGB und dem Artikel 1 Nummer 6 des Athener Ubereinkommens 2002 — nicht mehr die
alternativen Erfordernisse ,Obhut* und ,Aufsicht® aufgefiihrt. Denn auch in den Fallen, in
denen der Fahrgast eine Sache in seiner Obhut oder unter seiner Aufsicht hat, muss er,
wie beim Besitz, die tatséchliche Sachherrschaft austben.

Nicht Gbernommen werden soll auch die in zitierten Vorbildern enthaltene Regelung, wo-
nach Gepack, das der Fahrgast in oder auf seinem Fahrzeug hat, nicht als Kabinenge-
pack anzusehen ist, soweit es um die Definition des Zeitraums der Beférderung und um
die Haftungshéchstsummen geht. Stattdessen soll in § 539 Absatz 2 und § 542 Absatz 2
HGB-E eine Sonderregelung fiir Gepack getroffen werden, das der Fahrgast in oder auf
seinem Fahrzeug hat.
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Die Definition in Nummer 5 entspricht Artikel 3 Absatz 5 Buchstabe a des Athener Uber-
einkommens 2002. Sie ist — ebenso wie die Definition in Nummer 6 — im Hinblick auf die
§§ 538 und 539 HGB-E erforderlich, die bei Vorliegen eines Schifffahrtsereignisses dem
Beférderer fir Schaden, die auf diesem Ereignis beruhen, eine schéarfere Haftung auferle-
gen als in den Féllen, in denen die Schaden nicht auf einem Schifffahrtsereignis beruhen.

Unter ein Schifffahrtsereignis im Sinne von Nummer 5 fallen alle diejenigen Ereignisse,
die bereits nach geltendem Recht (Artikel 2 Absatz 3 der Anlage zu § 664 HGB) eine
schéarfere Haftung des Beférderers begriinden. Die Einfihrung des Begriffes ,Schifffahrts-
ereignis” hat insoweit vor allem rechtstechnische Bedeutung. Neu hinzu gekommen ist
lediglich das Ereignis ,Kentern®.

Mit der vorgeschlagenen Nummer 6 soll erstmals der bereits im bisherigen Artikel 2 Ab-
satz 3 der Anlage zu § 664 HGB verwendete Begriff ,Mangel des Schiffes” definiert wer-
den. Die Definition entspricht Artikel 3 Absatz 5 Buchstabe ¢ des Athener Ubereinkom-
mens 2002. Aus Griinden besserer Lesbarkeit wird die Definition jedoch in verschiedene
Buchstaben aufgeteilt. Unter einen Mangel des Schiffes fallt danach nicht nur der Fall der
See- oder Fahruntiichtigkeit des Schiffs, sondern auch der Fall, dass infolge der Funkti-
onsstérung eines Teils des Schiffs die Ein- und Ausschiffung der Fahrgaste beeintrachtigt
wird.

Zu § 538

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Athener Ubereinkommens 2002 die Haftung
des Beférderers flir Tod oder Kdrperverletzung eines Fahrgasts. Aus Griinden besserer
Lesbarkeit folgt sie aber nicht der Struktur des Athener Ubereinkommens 2002, sondern
regelt an erster Stelle die Verschuldenshaftung und erst an zweiter Stelle die verschul-
densunabhéangige Haftung des Beférderers. Denn der Befdrderer haftet bei Verschulden
in weiterem Umfang als in den Fallen, in denen kein Verschulden vorliegt. In der Sache
ergeben sich hieraus keine Abweichungen.

Absatz 1 Satz 1 entspricht Artikel 3 Absatz 2 und Artikel 3 Absatz 6 Satz 1 des Athener
Ubereinkommens 2002. Die Formulierung ist allerdings weitgehend wortgleich mit dem
bisherigen Artikel 2 Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB. Verzichtet wird aber darauf, auch
das Verschulden der in Austbung ihrer Verrichtungen handelnden Bediensteten oder Be-
auftragten zu erwahnen. Dass der Beforderer ein Verschulden der in Austbung ihrer Ver-
richtungen handelnden Bediensteten in gleichem Umfang zu vertreten hat wie eigenes
Verschulden, ergibt sich aus § 540 HGB-E.

Absatz 1 Satz 2 entspricht Artikel 3 Absatz 1 Satz 2 des Athener Ubereinkommens 2002.
Die in Satz 2 enthaltene Regelung, wonach ein Verschulden vermutet wird, entspricht
Artikel 3 Absatz 1 Satz 2 des Athener Ubereinkommens 2002, wonach die — verschul-
densabhangige — Haftung entfallt, wenn der Beférderer nachweist, dass das den Schaden
verursachende Ereignis ohne sein Verschulden eingetreten ist.

Absatz 2 regelt entsprechend Artikel 3 Absatz 1 des Athener Ubereinkommens 2002 die
verschuldensunabhangige Haftung des Beférderers fir den Tod oder die Korperverlet-
zung eines Fahrgasts. Nach Satz 1 ist eine solche Haftung gegeben, wenn das den
Schaden verursachende Ereignis ein Schifffahrtsereignis ist. Die verschuldensunabhangi-
ge Haftung gilt jedoch nur, soweit der Schaden den Betrag von 250 000 Rechnungsein-
heiten nicht Gbersteigt. Durch das Wort ,soweit* soll deutlich gemacht werden, dass in den
Fallen, in denen der Schaden den genannten Betrag Ubersteigt, die verschuldensunab-
hangige Haftung nur bis zum den Betrag von 250 000 Rechnungseinheiten greift. Fir den
Schaden, der Uber diesem Betrag liegt, haftet der Beférderer nur, wenn die Vorausset-
zungen von Absatz 1 vorliegen, der Beférderer also die Vermutung des Absatzes 1 Satz 2
flr das Vorliegen eines Verschuldens des Beférderers nicht widerlegt hat.
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Im Ergebnis hat damit Absatz 2 nur fr folgende Falle Bedeutung: zum einen fur den Fall,
dass der Schaden nicht Gber dem Betrag von 250 000 Rechnungseinheiten liegt, zum
andern fir den Fall, dass der Schaden den genannten Betrag Ubersteigt und der Beférde-
rer die Vermutung des Absatzes 1 Satz 2 fir das Vorliegen eines Verschuldens des Be-
forderers widerlegt hat, also bewiesen hat, dass ihn kein Verschulden trifft. Wenn dage-
gen der Beférderer die Vermutung des Absatzes 1 Satz 2 nicht widerlegen kann, trifft den
Befdrderer fir den tber 250 000 Rechnungseinheiten hinausgehenden Schaden eine Haf-
tung nach Absatz 1 Satz 2 in Verbindung mit § 541 HGB-E.

Absatz 2 Satz 2 regelt entsprechend Artikel 3 Absatz 1 Satz 1 des Athener Ubereinkom-
mens 2002, dass der Beférderer nur dann von seiner Haftung befreit ist, wenn er darlegt
und im Streitfalle auch beweist, dass das Schifffahrtsereignis durch einen der Ausnahme-
tatbestdnde des Satzes 2 Nummer 1 und 2 verursacht wurde. Die Ausnahmetatbesténde
beruhen auf der Erwagung, dass dem Beférderer eine Haftung fir die dort genannten Ri-
siken nicht zuzumuten ist.

Der in Absatz 2 Satz 2 Nummer 1 normierte Ausnahmetatbestand ist Artikel Ill Absatz 2
Buchstabe a des Internationalen Ubereinkommens von 1992 (ber die zivilrechtliche Haf-
tung fur Olverschmutzungsschaden (Haftungsibereinkommen von 1992; BGBI. 1996 Il S.
671) nachgebildet. Mit Blick darauf, dass Absatz 2 ohnehin nur greift, wenn feststeht, dass
den Beférderer kein Verschulden trifft, kommen auch die Ausnahmetatbestande nur dann
zum Tragen, wenn das Schifffahrtsereignis ohne das Verschulden des Beférderers einge-
treten ist. Ordnet der Beférderer also etwa an, dass das Schiff Kurs durch Gewasser
nimmt, in denen bekanntermaBen Kriegshandlungen stattfinden, so kann er sich nicht
nach Satz 2 Nummer 1 entlasten, falls es dort auf Grund einer Kriegshandlung zu einem
Schifffahrtsereignis kommt.

Der in Absatz 2 Satz 2 Nummer 2 normierte Ausnahmetatbestand ist Artikel Ill Absatz 2
Buchstabe b des Haftungsibereinkommens von 1992 nachgebildet. Die Regelung, wo-
nach das Schifffahrtsereignis ,ausschlieBlich“ durch einen Dritten verursacht worden sein
muss, stellt noch einmal klar, dass bei einem Verschulden des Beférderers Absatz 2 nicht
greift.

Absatz 3 bestimmt in Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 1 Nummer 8 Buchsta-
be a der Anlage zu § 664 HGB sowie mit Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a des Athener
Ubereinkommens 2002, was unter der in Absatz 1 Satz 1 und Absatz 2 Satz 1 enthalte-
nen Formulierung ,wahrend der Beférderung“ zu verstehen ist.

Zu § 539

Die Vorschrift regelt die Haftung des Beférderers fir Gepack- und Verspatungsschaden.
Die Regelungen werden wird — entgegen dem bisherigen Artikel 2 Absatz 3 der Anlage zu
§ 664 HGB und Artikel 3 Absatz 3 und 4 des Athener Ubereinkommens 2002 — in eine
eigenstandigen Vorschrift aufgenommen. Hierdurch soll die Lesbarkeit erleichtert werden.
In der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Absatz 1 entspricht Artikel 3 Absatz 3 und 4 des Athener Ubereinkommens 2002. Er be-
stimmt, dass — anders als bei Tod und Kérperverletzung eines Fahrgasts — der Beforderer
fir Schaden, die durch Verlust oder Beschadigung von Gepack entstehen, nur haftet,
wenn ihn ein Verschulden zur Last fallt. Dieses Verschulden wird nach Satz 2 grundsatz-
lich vermutet. Allerdings gilt diese Vermutung in Bezug auf Kabinengepack im Sinne von
§ 537 Nummer 4 HGB-E nur dann, wenn das Kabinengepack durch ein Schifffahrtsereig-
nis verloren gegangen oder beschadigt worden ist. Zwar spricht das Athener Uberein-
kommen 2002 nur von vermutetem Verschulden, soweit es um Kabinengepack geht. So-
weit die Haftung flr sonstiges Gepack betroffen ist, spricht es davon, dass der Beforderer
nachweisen muss, dass das den Schaden verursachende Ereignis ohne sein Verschulden
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eingetreten sein muss. Im Ergebnis ist aber damit auch im zweiten Fall eine Haftung fur
vermutetes Verschulden gemeint.

Das den Schaden verursachende Ereignis muss — ebenso wie bei der Haftung fir Perso-
nenschéaden (§ 538 Absatz 1 HGB-E) — ,wéhrend der Beférderung® entstehen. Dieses
Erfordernis entspricht Artikel 3 Absatz 6 Satz 1 des Athener Ubereinkommens 2002. Was
hierunter zu verstehen ist, wird in Absatz 4 bestimmt.

Wird Kabinengepack durch ein anderes Ereignis als ein Schifffahrtsereignis beschadigt
oder geht es infolge eines anderen Ereignisses als eines Schifffahrtsereignisses verloren,
gilt die Vermutungsregelung nicht. Damit wird berlcksichtigt, dass der Fahrgast fur das
Kabinengepack, also fir das Gepack, das er in seiner Kabine oder sonst in seinem Besitz
hat, grundsatzlich selbst verantwortlich ist. Eine Beweislastumkehr ist insoweit nicht ge-
rechtfertigt.

Absatz 2 geht auf den bisherigen Artikel 1 Nummer 7 der Anlage zu § 664 HGB sowie den
Artikel 1 Nummer 7 des Athener Ubereinkommens 2002 zurtick. Wahrend jedoch die ge-
nannten Vorschriften Uber die Definition des Begriffs ,Verlust oder Beschadigung von Ge-
pack” die darin normierte Haftung auf bestimmte Verspatungsschéaden erstrecken, soll
aus systematischen Griinden in Absatz 2 eine eigenstandige Haftungsvorschrift aufge-
nommen werden. In der Sache fiihrt die abweichende Regelungstechnik nicht zu Ande-
rungen. Es bleibt mithin dabei, dass der Beférderer grundsétzlich flr Verspatungsschaden
in gleicher Weise haftet wie fir Giterschaden, wenn sich die Verspatungsschaden daraus
ergeben, dass zwischen der Ankunft des Schiffes und der Auslieferung des Gepéacks ein
unangemessen groBer Zeitraum verstreicht. Nach Satz 2 soll eine Ausnahme allerdings
auch weiterhin bestehen, wenn die Verzégerungen durch ArbeitskampfmaBnahmen wie
Streik oder Aussperrung entstanden sind.

Absatz 3 geht auf den bisherigen Artikel 4 der Anlage zu § 664 HGB und auf Artikel 5 des
Athener Ubereinkommens 2002 zurlick. Da eine von der allgemeinen Regelung fir Ge-
pack- und Verspatungsschaden abweichende Haftungsregelung fir Wertsachen getroffen
werden soll, erscheint es aus systematischen Griinden sachgerechter, diese Ausnahme-
regelung in § 539 HGB-E zu integrieren. Nicht Gbernommen werden soll allerdings die
Vorschrift, wonach die Haftung des Beférderers flir Wertsachen, die bei ihm zur sicheren
Aufbewahrung hinterlegt worden, auf den Betrag beschréankt ist, der fir sonstiges Gepack
gilt, sofern nicht ein héherer Betrag vereinbart worden ist. Denn da es sich bei Wertsa-
chen, die beim Beférderer zur Aufbewahrung hinterlegt worden sind, nicht um Kabinenge-
pack im Sinne von § 537 Nummer 4 HGB-E handelt, ist bei Verlust oder Beschadigung
dieser Wertsachen ohnehin § 542 Absatz 3 HGB-E anzuwenden. Einer weiteren diesbe-
zlglichen Regelung bedarf es also nicht. Im Ubrigen ergibt sich aus § 551 HGB-E, dass
héhere Haftungshdchstbetrage vereinbart werden drfen.

Absatz 4 geht auf den bisherigen Artikel 1 Nummer 6 und 8 der Anlage zu § 664 HGB und
auf Artikel 1 Nummer 6 und 8 des Athener Ubereinkommens 2002 zurlck. Im Interesse
leichterer Handhabbarkeit erscheint es zweckmaBig, die darin getroffenen Regelungen in
die Vorschrift ber die Haftung fir Gepéck- und Verspatungsschaden zu integrieren. In
der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Absatz 4 Nummer 1 entspricht dem bisherigen Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a und b der
Anlage zu § 664 HGB sowie dem Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a und b des Athener
Ubereinkommens 2002. Durch den Einschub der Wérter ,mit Ausnahme des Gepéacks,
das der Fahrgast in oder auf seinem Fahrzeug hat* im ersten Satzteil von Nummer 1 soll
der Definition in Artikel 1 Nummer 6 der Anlage zu § 664 HGB und Artikel 1 Nummer 6
des Athener Ubereinkommens 2002 Rechnung getragen werden, wonach bei Anwendung
der Vorschrift Gber den Zeitraum der Beférderung das Gepéack, das der Fahrgast in oder
auf seinem Fahrzeug hat, nicht als Kabinengepéack anzusehen ist.
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Absatz 4 Nummer 2 entspricht dem bisherigen Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe ¢ der Anla-
ge zu § 664 HGB sowie dem Artikel 1 Nummer 8 Buchstabe a und b des Athener Uber-
einkommens 2002.

Zu § 540

Satz 1 der Regelung entspricht Artikel 3 Nummer 5 Buchstabe b des Athener Uberein-
kommens 2002. Dort ist zwar nicht von ,Leuten®, sondern von ,Bediensteten” des Befér-
derers die Rede. Ein sachlicher Unterschied besteht aber nicht. Denn auch der Begriff des
.Bediensteten” setzt ein wirksames Dienstverhéltnis zwischen dem Beférderer und der
Hilfsperson nicht voraus. Entscheidend ist die Weisungsabhangigkeit der Hilfsperson. In
Ubereinstimmung mit § 501 HGB-E werden den Leuten die Personen der Schiffsbesat-
zung gleichgestellt. Dies entspricht der Auslegung des bisherigen Artikels 1 Nummer 8
Buchstabe ¢ der Anlage zu § 664 HGB.

Satz 2 schlieBt eine Regelungsliicke in Artikel 3 Nummer 5 Buchstabe b des Athener
Ubereinkommens 2002. Denn diese Vorschrift 1dsst offen, unter welchen Voraussetzun-
gen der Befdrderer flr weisungsunabhéngige Personen haftet, die er zur Erflllung seiner
Pflichten aus dem Personenbefbrderungsvertrag einsetzt. Lediglich in Artikel 4 Absatz 2
des Athener Ubereinkommens 2002 wird auch die Haftung des BefGrderers fir andere
Personen als die Leute des Beférderers geregelt. In Ubereinstimmung mit dem Seehan-
delsrecht (vgl. § 501 HGB-E) und dem gesamten im Handelsgesetzbuch geregelten
Transportrecht (vgl. § 428 HGB), aber auch mit dem allgemeinen Zivilrecht (§ 278 BGB)
ist es aber geboten, den Beférderer auch fur nicht betriebszugehdrige Hilfspersonen ein-
stehen zu lassen, die er zur Erflllung seiner Pflichten aus dem konkreten Beférderungs-
vertrag einschaltet.

Zu § 541

Die Vorschrift setzt den Betrag fest, bis zu dem der Beférderer flr die wahrend der Befor-
derung entstandenen Personenschaden haftet.

Absatz 1 beschrénkt entsprechend Artikel 7 Absatz 1 des Athener Ubereinkommens 2002
die Haftung des Befdrderers fir Personenschaden auf 400 000 Rechnungseinheiten fir
jeden einzelnen Fahrgast und jeden einzelnen Schadensfall. Bei der Rechnungseinheit
handelt es sich, wie sich aus § 544 HGB-E ergibt, um das Sonderziehungsrecht des In-
ternationalen Wahrungsfonds. Der Haftungshéchstbetrag belduft sich mithin bei einem
Stand des Sonderziehungsrechts von 1,16248 Euro am 23. November 2011 auf umge-
rechnet rund 464 992 Euro. Damit wird der derzeit noch geltende Haftungshdchstbetrag
von 163 613,40 Euro (Artikel 5 Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB) deutlich angehoben.
Abweichend vom geltenden Recht bezieht sich der Haftungshéchstbetrag auch nicht mehr
auf die Gesamtheit der dem Fahrgast wahrend der Reise entstandenen Schaden, son-
dern nur auf ein einzelnes Schadensereignis. Angesichts dieser deutlichen Anhebung soll
davon abgesehen werden, von der in Artikel 7 Absatz 2 des Athener Ubereinkommens
2002 vorgesehenen Moglichkeit Gebrauch zu machen und den Haftungshdchstbetrag
noch weiter zu erhéhen.

Absatz 1 kommt nur zum Tragen, wenn dem Beférderer ein Verschulden zur Last fallt und
der Befdrderer daher nach § 538 Absatz 1 HGB-E haftet. Denn die verschuldensunab-
hangige Haftung nach § 538 Absatz 2 HGB-E greift ohnehin nur bis zu einem Schaden in
Hoéhe von 250 000 Rechnungseinheiten.

Absatz 2 beruht auf Abschnitt 1.2 des IMO-Vorbehalts und Abschnitt 2.2.2 der IMO-
Richtlinien zur Durchfihrung des Athener Ubereinkommens 2002, die im Geltungsbereich
der VO Athen nach ihrem Artikel 3 Absatz 2 unmittelbar anzuwenden sind. Da diese Re-
gelungen eine Modifikation der Haftung nach dem Athener Ubereinkommen 2002 zum
Gegenstand haben, erscheint es zweckmaBig, zur Wahrung der Rechtseinheit dieselben



- 192 -

Regelungen auch auBerhalb des Anwendungsbereichs der VO Athen zur Anwendung
gelangen zu lassen.

Nach dem vorgeschlagenen Absatz 2 reduziert sich der in Absatz 1 bestimmte Haftungs-
héchstbetrag auf 250 000 Rechnungseinheiten je Fahrgast und Vorfall, wenn der Tod
oder die Koérperverletzung des Fahrgasts auf bestimmten Umstédnden beruht. Die Um-
stdnde entsprechen denen, die in Abschnitt 1.2 des IMO-Vorbehalts aufgeflihrt sind. Es
handelt sich hierbei um Umstande, die regelmaBig von einer Kriegsversicherung gedeckt
sind.

Absatz 3 bestimmt in Ubereinstimmung mit Abschnitt 1.2 des IMO-Vorbehalts und Ab-
schnitt 2.2 der IMO-Richtlinien zur Durchfihrung des Athener Ubereinkommens 2002,
dass in den Fallen, in denen der Tod oder die Kérperverletzung auf einem in Absatz 2
aufgelisteten Umstand beruht, die Haftung des Beforderers nicht auf den in Absatz 2 ge-
nannten Betrag, sondern auf 340 Millionen Rechnungseinheiten je Schiff und Vorfall be-
schrankt ist, wenn dieser Betrag unter demjenigen liegt, den der Beférderer allen Ersatz-
pflichtigen bei Anwendung von Absatz 2 zahlen musste. In Ubereinstimmung mit Ab-
schnitt 2.2.2 der IMO-Richtlinien zur Durchfihrung des Athener Ubereinkommens 2002
soll die in Absatz 3 getroffene Regelung allerdings nur gelten, wenn der Betrag von 340
Millionen Rechnungseinheiten unter den Ersatzpflichtigen im Verhaltnis der HOhe ihrer
Anspriche und in Form einer einmaligen Zahlung oder von Teilzahlungen aufgeteilt wird.

Zu § 542

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen Artikel 6 der Anlage zu § 664 HGB sowie hin-
sichtlich der Haftungshéchstbetrage dem Artikel 8 des Athener Ubereinkommens 2002.

Absatz 1 bestimmt den Haftungshéchstbetrag flr Kabinengepack. Der Betrag belauft sich
in Ubereinstimmung mit dem in Artikel 8 Absatz 1 des Athener Ubereinkommens 2002
bestimmten Betrag auf 2 250 SZR; dies sind bei einem Stand des Sonderziehungsrechts
am 23. November 2011 von 1,16248 Euro je Sonderziehungsrecht rund 2 616 Euro. Die-
ser Betrag bezieht sich — anders als bei der Haftung wegen Personenschaden — auf die
Gesamtheit der dem Fahrgast wahrend der gesamten Beférderung entstandenen Scha-
den. Im Vergleich mit dem im bisherigen Artikel 6 Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB vor-
gesehenen Haftungshéchstbetrag von 2 045,17 Euro liegt der in Absatz 1 vorgesehene
Haftungshdchstbetrag damit Gber dem derzeit geltenden Betrag.

Abweichend vom Wortlaut des bisherigen Artikels 6 Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB
bestimmt der vorgeschlagene Absatz 1, dass die Regelung auch flr die verspatete Aus-
handigung von Kabinengepéack gilt. Dies entspricht der Regelung in Artikel 1 Nummer 7
des Athener Ubereinkommens 2002 und dem bisherigen Artikel 1 Nummer 2 der Anlage
zu § 664 HGB.

Ebenfalls in Abweichung vom Wortlaut des bisherigen Artikels 6 Absatz 1 der Anlage zu
§ 664 HGB steht Absatz 1 ausdriicklich unter dem Vorbehalt von Absatz 2. Denn obwohl
nach § 537 Nummer 4 HGB-E Gepack, das der Reisende in oder auf seinem Fahrzeug
hat, als Kabinengepéack anzusehen ist, gelten fir dieses Gepack in Ubereinstimmung mit
dem bisherigen Artikel 1 Nummer 6 der Anlage zu § 664 HGB und mit Artikel 1 Nummer 6
des Athener Ubereinkommens 2002 besondere Haftungshéchstgrenzen.

Absatz 2 enthélt in Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 6 Absatz 2 der Anlage zu
§ 664 HGB und mit Artikel 8 Absatz 2 des Athener Ubereinkommens 2002 eine Sonder-
regelung fir Verlust, Beschadigung oder verspéatete Aushandigung von Fahrzeugen ein-
schlieBlich des in oder auf dem Fahrzeug beférderten Gepéacks. Der im geltenden Recht
vorgesehene Haftungshochstbetrag von 8 180,67 Euro wird entsprechend dem internatio-
nalen Vorbild auf 12 700 SZR (dies sind bei einem Stand des SZR am 23. November
2011 von 1,16248 Euro je Sonderziehungsrecht rund 14 764 Euro) angehoben. Wegen
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der Erstreckung der Regelung auf die verspatete Aushandigung wird auf die Begrindung
zu Absatz 1 verwiesen.

Durch Absatz 3 soll der in dem bisherigen Artikel 6 Absatz 3 der Anlage zu § 664 HGB
enthaltene Haftungshdéchstbetrag von 3 067,75 Euro auf den in Artikel 8 Absatz 3 des
Athener Ubereinkommens 2002 bestimmten Haftungshdchstbetrag von 3 375 Rech-
nungseinheiten (umgerechnet rund 3 923 Euro) angehoben werden. Dieser Betrag soll —
wie bisher — fir alle Sachen gelten, fir die der Beférderer einzustehen hat und die nicht
bereits von den Absatzen 1 und 2 erfasst sind. Hierzu z&hlen auch Wertsachen, die bei
dem Beférderer zur sicheren Aufbewahrung hinterlegt worden sind und flr deren Verlust
oder Beschadigung der Beférderer nach § 539 Absatz 3 HGB-E haftet. Eine entsprechen-
de Klarstellung, wie sie sich derzeit in Artikel 4 der Anlage zu § 664 HGB findet, erscheint
nicht erforderlich.

Absatz 4 gestattet in Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 6 Absatz 4 der Anlage
zu § 664 HGB geltenden Recht und Artikel 8 Absatz 4 des Athener Ubereinkommens
2002 die Vereinbarung eines Selbstbehalts. Die Betrage, die als Selbstbehalt vereinbart
werden kdnnen, werden im Vergleich mit dem bisher geltenden Recht von 306,78 Euro
auf 330 SZR (umgerechnet rund 384 Euro) und von 30,68 Euro auf 149 SZR (umgerech-
net rund 173 Euro) angehoben.

Die Regelung gilt nicht far Wertsachen, die beim BefGrderer zur sicheren Aufoewahrung
hinterlegt worden sind. In Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 4 der Anlage zu
§ 664 HGB und mit Artikel 5 des Athener Ubereinkommens 2002 soll es dabei bleiben,
dass die Haftungshdchstbetrage fur Verlust, Beschadigung oder verspatete Auslieferung
von derartigen Wertsachen nur, wie § 552 HGB-E bestimmt, zugunsten des Fahrgasts
verandert werden kénnen.

Absatz 5 geht auf Artikel 4 Satz 2 der VO Athen zurlick, wonach die Entschadigung, die
wegen Verlust oder Beschadigung von Mobilitatshilfen oder anderer Spezialausriistung,
die von einem Reisenden mit eingeschrankter Mobilitat verwendet wird, zu leisten ist, dem
Wiederbeschaffungswert der betreffenden Ausristungen oder gegebenenfalls den Repa-
raturkosten entsprechen muss. Damit soll, wie im Erwagungsgrund 13 der VO Athen aus-
gefihrt, dem Umstand Rechnung getragen werden, dass Mobilitatshilfen und andere von
einem Reisenden mit eingeschrankter Mobilitat verwendete Spezialausristung nicht mit
Gepack gleichgesetzt werden kénnen, fir die die Haftung sehr weitgehend beschrankt
werden kann.

Mobilitatshilfen sind samtliche mechanischen Hilfsmittel, derer sich der Fahrgast bedient,
um die durch Krankheit, Alter oder Behinderung bedingte Einschrankung seiner Mobilitéat
ganz oder teilweise zu Uberwinden. Hierzu gehéren neben Gehstdcken, Kricken und
Gehwagen auch Rollstihle und Prothesen, die der Fortbewegung dienen. Deren Wert
wird haufig die Haftungshdchstbetrage der Absatze 1 bis 4 Ubersteigen, so dass insoweit
eine Sonderregelung angezeigt ist. Spezialausristung im Sinne der Vorschrift sind Ge-
genstande, die nicht unmittelbar zur Uberwindung der Mobilitadtseinschrankung verwendet
werden, die aber auf andere Weise mit dieser in Zusammenhang stehen. Zu denken ist
etwa an medizintechnische Gerate, die zur Behandlung der die Mobilitat des Fahrgasts
einschréankenden Krankheit oder Behinderung mitgefuhrt werden.

Zu § 543

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen Artikel 7 Absatz 2 der Anlage zu § 664 HGB so-
wie Artikel 10 Absatz 2 des Athener Ubereinkommens 2002. Die Regelung soll aus Grin-
den besserer Lesbarkeit in eine eigenstéandige Vorschrift aufgenommen und redaktionell
Uberarbeitet werden.



194 -
Zu § 544

Abweichend vom bisher geltenden Recht sollen die Haftungshéchstbetrage in Rech-
nungseinheiten und nicht mehr, wie bisher, in Euro ausgedrickt werden. Damit soll ge-
wabhrleistet werden, dass bei Anwendung sowohl der VO Athen als auch der im Zweiten
Unterabschnitt enthaltenen Regelungen dieselben Haftungshéchstbetrage gelten.

In Ubereinstimmung mit Artikel 9 Absatz 1 Satz 1 des Athener Ubereinkommens 2002
bestimmt Satz 1, dass es sich bei der Rechungseinheit um das Sonderziehungsrecht des
Internationalen Wahrungsfonds handelt. Die in den §§ 538, 541 und 542 HGB-E in Rech-
nungseinheiten ausgedrickten Betrdge sind nach Satz 2 entsprechend dem Wert der
betreffenden Wéahrung gegentber dem Sonderziehungsrecht am Tag des Urteils oder an
dem von den Parteien vereinbarten Tag umzurechnen.

Zu § 545

Die Vorschrift regelt in Ubereinstimmung mit Artikel 13 Absatz 1 des Athener Uberein-
kommens 2002 die Voraussetzungen, unter denen die zugunsten des Beférderers in den
§§ 541 und 542 vorgesehenen und etwaige nach § 552 Absatz 1 HGB-E vertraglich ver-
einbarte Haftungshochstbetrage unbertcksichtigt bleiben. Der Wortlaut der Vorschrift ist
an § 507 HGB-E angelehnt. Entsprechend Artikel 13 Absatz 1 des Athener Ubereinkom-
mens 2002 bezieht sich § 545 HGB-E bewusst nicht auf § 538 HGB-E. Denn in den Fal-
len, in denen der Schaden den Betrag von 250 000 Rechnungseinheiten Uberschreitet,
hat die Vorschrift ohnehin nur dann Bedeutung, wenn der Beférderer mangelndes Ver-
schulden nachweisen kann.

In Ubereinstimmung mit dem internationalen Vorbild, jedoch abweichend vom bisherigen
Artikel 10 Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB, soll die Haftungsbeschrankung nur noch
dann entfallen, wenn die in Frage stehende Handlung oder Unterlassung vom Beférderer
selbst begangen wurde. Bei qualifiziertem Verschulden der Leute oder der sonstigen Er-
fillungsgehilfen des Beférderers soll es also kinftig bei der beschrénkten Haftung des
Befdrderers bleiben, es sei denn, dem Beférderer kann auch eigenes schweres Verschul-
den — etwa grobes Organisationsverschulden — vorgeworfen werden.

Auch der VerschuldensmaBstab ist nicht mehr, wie im bisher geltenden Recht, Vorsatz
oder grobe Fahrlassigkeit, sondern, wie im Transportrecht allgemein Ublich, Vorsatz oder
Leichtfertigkeit, verknlpft mit dem Bewusstsein, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit
eintreten werde.

Zu § 546

§ 546 HGB-E regelt entsprechend Artikel 4 des Athener Ubereinkommens 2002 und dem
bisherigen Artikel 3 der Anlage zu § 664 HGB die Haftung des ausfiihrenden Beférderers.
In redaktioneller Hinsicht ist er jedoch § 437 HGB und § 509 HGB-E angeglichen. Dabei
verzichtet er zugleich darauf, nach dem Vorbild des Artikels 4 Absatz 2 des Athener Uber-
einkommens 2002 und des bisherigen Artikels 3 Absatz 2 der Anlage zu § 664 HGB zu
bestimmen, dass der Beférderer hinsichtlich der vom ausfihrenden Beférderer durchge-
fihrten Beférderung fir die Handlungen und Unterlassungen des ausfihrenden Beférde-
rers sowie der in Austbung ihrer Verrichtungen handelnden Bediensteten oder Beauftrag-
ten des ausfihrenden Beférderers haftet. Denn dies ergibt sich bereits aus § 540 Satz 2
HGB-E. Dariiber hinaus verzichtet er auf eine Ubernahme der Regelung in Artikel 12 Ab-
satz 2 des Athener Ubereinkommens 2002 und in dem bisherigen Artikel 9 Absatz 2 der
Anlage zu § 664 HGB, wonach der Gesamtbetrag des Schadenersatzes, der von dem
Beférderer und dem ausflihrenden Beférderer erlangt werden kann, den Hoéchstbetrag
nicht Ubersteigen darf, der dem Bef6rderer oder dem ausfihrenden Beférderer auferlegt
werden kann. Dies ergibt sich bereits aus den Regelungen Uber die Gesamtschuld (§ 421
BGB). Ebenfalls aus den Regelungen Uber die Gesamtschuld ergibt sich, dass die Ge-
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samtschuldner im Innenverhaltnis grundsatzlich zum Ausgleich verpflichtet sind (§ 426
BGB). Daher wird auch davon abgesehen, die Regelung in Artikel 4 Absatz 5 des Athener
Ubereinkommens 2002 und in dem bisherigen Artikel 3 Absatz 5 der Anlage zu § 664
HGB, wonach die Vorschrift das Ruckgriffsrecht zwischen Beférderer und ausfiihrendem
Befdrderer nicht berthrt, in § 547 aufzunehmen.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt zunachst in Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 1
Nummer 1 Buchstabe b der Anlage zu § 664 HGB und mit Artikel 1 Nummer 1 Buchsta-
be b des Athener Ubereinkommens 2002, dass der ausfihrende Beférderer ein Dritter
sein muss, also eine andere Person als der Beférderer im Sinne des § 537 Nummer 1
HGB-E. Davon abgesehen wird jedoch, zugleich noch zu bestimmen, dass es sich bei
dem Dritten um den Schiffseigentimer, den Charterer, den Reeder oder Ausrlster eines
Schiffs handeln kann. Denn ein solcher Zusatz erscheint nicht erforderlich. Entscheidend
ist allein, ob der Dritte die Beférderung ganz oder teilweise tatsachlich durchfihrt.

In Ubereinstimmung mit § 437 HGB und § 509 HGB-E verzichtet Absatz 1 Satz 1 darauf,
zusatzlich zu verlangen, dass die Beférderung dem austfihrenden Beforderer ,lbertragen®
worden sein muss. Zwar sieht Artikel 4 Absatz 1 Satz 1 des Athener Ubereinkommens
2002 — ebenso wie der bisherige Artikel 3 Absatz 1 Satz 1 der Anlage zu § 664 HGB —
dieses Erfordernis vor. Diesem Erfordernis kommt jedoch keine eigensténdige Bedeutung
zu. Denn zum einen ist schon unklar, wer dem ausfihrenden Bef6rderer die Aufgabe
Ubertragen haben muss. Zum andern bleibt auch offen, ob die Ubertragung durch einen —
wirksamen — Vertrag erfolgen muss. Zur Vermeidung von Missversténdnissen soll daher —
wie im Gautertransportrecht — nicht an eine ,Ubertragung” der Beférderung angeknupft
werden.

Durch die Formulierung ,s0, als ware er der Beférderer” soll, wie in § 509 Absatz 1 Satz 1
HGB-E klargestellt werden, dass fir den ausfiihrenden Beférderer auch die Regelung des
§ 545 HGB-E gilt. Einer dahingehenden klarstellenden Vorschrift bedarf es nicht.

Im Ubrigen soll davon abgesehen werden, nach dem Vorbild des Artikels 4 Absatz 1
Satz 1 des Athener Ubereinkommens 2002 und des bisherigen Artikels 3 Absatz 1 Satz 1
der Anlage zu § 664 HGB zu bestimmen, dass der Beférderer in den Féllen, in denen die
Beférderung ganz oder teilweise durch einen Dritten ausgefiihrt wird, haftbar bleibt. Dies
ergibt sich bereits aus allgemeinen Grundséatzen. Im Ubrigen ergibt sich dies auch aus
Absatz 3, der eine gesamtschuldnerische Haftung des Beférderers und des ausfihrenden
Befdrderers normiert. Von grdBerer Bedeutung ist die in Artikel 4 Absatz 1 Satz 2 des
Athener Ubereinkommens 2002 enthaltene Regelung, wonach der ausfiihrende Beférde-
rer in Bezug auf den von ihm durchgefiihrten Teil der Beférderung den Bestimmungen
des Athener Ubereinkommens 2002 unterliegt. Entsprechend dieser Regelung bestimmt
Satz 1, dass der ausfuhrende Befdrderer fir den Schaden, der durch den Tod oder die
Koérperverletzung eines Fahrgasts oder durch Verlust, Beschadigung oder verspatete
Aushéandigung seines Gepacks wahrend der vom ausfihrenden Beférderer durchgefihr-
ten Beférderung entsteht, so haftet, als wéare er der Beférderer. Die abweichende Formu-
lierung entspricht der in § 437 Absatz 1 Satz 1 und § 509 Absatz 1 Satz 1 HGB-E. In der
Sache ergeben sich keine Abweichungen.

Absatz 1 Satz 2 entspricht dem bisherigen Artikel 3 Absatz 3 der Anlage zu § 664 sowie
dem Artikel 4 Absatz 3 des Athener Ubereinkommens 2002. Er ist jedoch sprachlich dem
§ 437 Absatz 1 Satz 2 HGB und § 509 Absatz 1 Satz 2 HGB-E angeglichen.

Absatz 2 entspricht § 437 Absatz2 HGB und § 509 Absatz2 HGB-E. Es erscheint
zweckmaBig, die in diesen Vorschriften enthaltene Regelung Uber Einwendungen und
Einreden auch in das Personenbeférderungsrecht aufzunehmen.

Die in Absatz 3 enthaltene Regelung, wonach der Beférderer und der ausfihrende Befor-
derer gesamtschuldnerisch haften, entspricht dem bisherigen Artikel 3 Absatz 4 der Anla-
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ge zu § 664 sowie dem Artikel 4 Absatz 4 des Athener Ubereinkommens 2002. Absatz 3
ist jedoch redaktionell Gberarbeitet und insoweit den Regelungen in § 437 Absatz 3 HGB
und § 509 Absatz 3 HGB-E angeglichen.

Zu § 547

§ 547 HGB-E entspricht den Artikeln 11, 13 Absatz 2 und 12 Absatz 3 des Athener Uber-
einkommens 2002 sowie den bisherigen Artikeln 8 und 10 Absatz 2 der Anlage zu § 664
HGB.

Absatz 1 enthélt die sogenannte ,Himalaya-Klausel, die auch fir die Falle, in denen Leu-
te des Befdrderers oder ausfiihrenden Beférderers wegen Schaden in Anspruch genom-
men werden, die Haftungshochstbetrége in den §§ 541 und 542 HGB-E flr anwendbar
erklart. Abweichend vom Wortlaut des Artikels 11 des Athener Ubereinkommens 2002
sowie des bisherigen Artikels 8 der Anlage zu § 664 HGB lasst der Entwurf allerdings nur
den ,Leuten und nicht den ,Bediensteten oder Beauftragten des Beférderers® die Haf-
tungsprivilegierung zugute kommen. In der Sache ergibt sich hieraus jedoch keine Abwei-
chung. Denn unter den Begriff ,Bedienstete oder Beauftragte® fallen, wie sich im engli-
schen Text aus der VerknlUpfung dieses Begriffs mit der ,Anstellung“ der Person ergibt
(-servant or agent, if he proves that he acted within the scope of his employment®), nur die
Personen, die weisungsabhéngig sind und somit als ,Leute” zusehen sind. Selbstéandige
Erflllungsgehilfen kénnen sich nach dem Athener Ubereinkommen 2002 und — ihm fol-
gend — nach diesem Entwurf nur dann auf die Haftungshéchstbetrage berufen, wenn sie
als ausfuhrende Bef6rderer anzusehen sind.

Entsprechend § 508 HGB-E sind den Leuten jedoch die Personen der Schiffsbesatzung
gleichzusetzen. Dies entspricht der Auslegung des bisherigen Artikels 8 der Anlage zu
§ 664 HGB.

Absatz 2 entspricht Artikel 13 Absatz 2 des Athener Ubereinkommens 2002. Er bestimmt,
dass die in Absatz 1 normierte Haftungsprivilegierung auch der Leute und der Personen
der Schiffsbesatzung, gegen die Anspriiche aus auBervertraglicher Haftung geltend ge-
macht werden, entfallt, wenn diesen Personen qualifiziertes Verschulden vorzuwerfen ist.
Abweichend vom bisherigen Artikel 10 Absatz 2 der Anlage zu § 664 HGB liegt qualifizier-
tes Verschulden dabei nicht schon bei grober Fahrldssigkeit vor. Ebenso wie nach § 547
HGB-E ist qualifiziertes Verschulden im Sinne von Absatz 2 vielmehr erst bei Vorsatz oder
bei Leichtfertigkeit, verknipft mit dem Bewusstsein, dass ein Schaden mit Wahrschein-
lichkeit eintreten werde, zu bejahen.

Absatz 3 ist bedingt durch Artikel 12 Absatz 3 des Athener Ubereinkommens 2002, wo-
nach in allen Fallen, in denen sich Bedienstete oder Beauftragte des Bef6rderers oder des
ausfihrenden Beférderers auf die Haftungshéchstbetrage nach dem Ubereinkommen
berufen kénnen, der Gesamtbetrag des Schadenersatzes, der von dem Beférderer oder
dem ausfuhrenden Befdrderer sowie von diesen Bediensteten oder Beauftragten erlangt
werden kann, diese Hochstbetrage nicht Gbersteigen darf. Da sich diese Rechtsfolge be-
reits aus den §§ 421 ff. BGB ergibt, beschrankt sich Absatz 3 nach dem Vorbild des § 508
Absatz 3 HGB-E auf die Klarstellung, dass die Leute des Beftrderers oder des ausfiih-
renden Beférderers oder eine Person der Schiffsbesatzung gesamtschuldnerisch mit dem
Beférderer oder dem ausfiihrenden Beférderer haften, wenn nicht nur sie, sondern auch
der Befdrderer oder der ausfihrende Beférderer wegen Tod oder Kérperverletzung eines
Fahrgasts oder wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung des Ge-
packs eines Fahrgasts in Anspruch genommen werden. Denn die wortliche Ubernahme
der genannten Regelung des Athener Ubereinkommens kdnnte dahin missverstanden
werden, dass selbst bei schwerem Verschulden eines Schuldners der Glaubiger keinen
vollen Schadensersatz erhielte. Dies wirde jedoch in Widerspruch zu den §§ 545, 547
Absatz 2 HGB-E stehen.
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Zu § 548

Die Vorschrift entspricht mit geringfligigen sprachlichen Anderungen dem Artikel 14 des
Athener Ubereinkommens 2002 sowie dem bisherigen Artikel 11 der Anlage zu § 664
HGB. Sie bestimmt, dass Anspriiche wegen Schaden, die im Zweiten Unterabschnitt ge-
regelt werden, nur unter den darin vorgesehenen Voraussetzungen und Beschréankungen
geltend gemacht werden kénnen. Konkurrierende auBervertragliche Anspriche sind mit-
hin ebenso ausgeschlossen wie Schadensersatzanspriiche gegen einen Reiseveranstal-
ter im Sinne von § 651a BGB wegen Tod oder Kérperverletzung eines Fahrgasts oder
wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung von Gepack.

Zu § 549

§ 549 HGB-E entspricht inhaltlich dem Artikel 15 des Athener Ubereinkommens 2002 so-
wie dem bisherigen Artikel 12 der Anlage zu § 664 HGB. Redaktionell ist die Vorschrift
jedoch an § 438 HGB sowie § 510 HGB-E angeglichen.

Absatz 1 Satz 1 begriindet entsprechend Artikel 15 Absatz 2 des Athener Ubereinkom-
mens 2002 und dem bisherigen Artikel 12 Absatz 2 der Anlage zu § 664 HGB eine wider-
legliche Vermutung, dass der Fahrgast sein Gepack unbeschéadigt zurlick erhalten hat,
wenn er nicht rechtzeitig eine Schadensanzeige erstattet. Abweichend von den genannten
Artikeln enthalt Absatz 1 nicht die Wérter ,bis zum Beweis des Gegenteils“. Denn dass die
Vermutung widerleglich ist, ergibt sich bereits aus § 292 Satz 1 ZPO.

Durch die Umstellung der Reihenfolge der Regelungen in Artikel 15 des Athener Uberein-
kommens 2002 und im bisherigen Artikel 12 der Anlage zu § 664 HGB soll — wie in § 438
HGB und § 510 HGB-E — deutlich gemacht werden, dass es sich bei der Pflicht zur Erstat-
tung einer Schadensanzeige nicht um eine echte Rechtspflicht, sondern nur um eine Ob-
liegenheit handelt. Sieht der Fahrgast davon ab, rechtzeitig eine Schadensanzeige zu
erstatten, muss er den vollen Beweis flhren, dass er sein Gepéack nicht oder nur in be-
schadigten Zustand zurlickerhalten hat. Weitere Rechtsfolgen zieht die Nichterstattung
einer Anzeige nicht nach sich.

Absatz 1 Satz 2, wonach es keiner Anzeige bedarf, wenn der Fahrgast zusammen mit
dem Beférderer den Zustand des vermeintlich beschéadigten Gepécks bei seiner Aushan-
digung Uberprtift, entspricht Artikel 15 Absatz 3 des Athener Ubereinkommens 2002 und
dem bisherigen Artikel 12 Absatz 3 der Anlage zu § 664 HGB.

Absatz 2 entspricht — abgesehen von sprachlichen Modifikationen — Artikel 15 Absatz 1
des Athener Ubereinkommens 2002 und dem bisherigen Artikel 12 Absatz 1 der Anlage
zu § 664 HGB.

Nicht mehr bestimmt wird, dass die Anzeige ,schriftlich® sein muss. Nach Absatz 3 Satz 1
reicht es vielmehr aus, wenn die Anzeige in Textform erstattet wird. Dieses Formerforder-
nis entspricht demjenigen, das in § 438 HGB und § 510 HGB-E vorgesehen ist. Zwar se-
hen Artikel 15 Absatz 1 des Athener Ubereinkommens 2002 und der bisherige Artikel 12
Absatz 1 der Anlage zu § 664 HGB vor, dass die Anzeige ,schriftlich erstattet wird. Der
im Athener Ubereinkommen 2002 verwendete Begriff ,schriftlich” ist jedoch autonom aus-
zulegen. Da das Formerfordernis dazu dient, dem Beférderer die Uberprifung des mitge-
teilten Schadens zu erleichtern und so die Abwicklung des Schadens zu beschleunigen,
erscheint es ausreichend, als schriftlich im Sinne des Athener Ubereinkommens von 2002
jede in irgendeiner Weise verkérperte Erklarung anzusehen.

Absatz 3 Satz 2 bestimmt nach dem Vorbild des § 438 Absatz 4 Satz2 HGB und des
§ 510 Absatz 4 Satz 2 HGB-E, dass es fir die Einhaltung der Frist auf die rechtzeitige
Absendung der Anzeige ankommt. Das Athener Ubereinkommen 2002 enthalt hierzu kei-
ne Regelung.
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Zu § 550

Die Vorschrift beruht auf Artikel 16 Absatz 3 des Athener Ubereinkommens 2002, der
durch das Protokoll von 2002 zur Anderung des Athener Ubereinkommens von 1974 neu
eingefihrt wurde. Entsprechend dem internationalen Vorbild bestimmt sie alternativ zwei
Fristen, nach deren Ablauf die im Zweiten Unterabschnitt geregelten Schadensersatzan-
spriche erléschen. Sobald eine dieser Fristen abgelaufen ist, tritt die in Absatz 1 normier-
te Rechtsfolge ein. Aus diesem Grunde wird davon abgesehen, nach dem Vorbild des
Athener Ubereinkommens 2002 noch zusatzlich zu bestimmen, dass die jeweils kiirzere
Frist maBgeblich ist.

Die Vorschrift erganzt die Verjahrungsvorschrift in § 606 Nummer 1 HGB-E. Anders als
bei der Verjahrung ist allerdings das Erléschen von Amts wegen zu beachten. Im Ubrigen
hat § 550 HGB-E nur Bedeutung, wenn die Anspriiche noch nicht verjahrt sind oder wenn
die Einrede der Verjahrung noch nicht erhoben wurde. Angesichts der in § 606 Nummer 1
HGB-E geregelten Fristen dirfte § 550 nur ausnahmsweise zur Anwendung gelangen.

Nummer 1 entspricht — abgesehen von geringfligigen sprachlichen Anderungen — dem
Artikel 16 Absatz 3 Buchstabe b des Athener Ubereinkommens 2002. Sie sieht vor, dass
die im Zweiten Unterabschnitt geregelten Schadensersatzanspriiche mit Ablauf von drei
Jahren ab dem Zeitpunkt erléschen, in dem der Glaubiger von dem Schaden Kenntnis
erlangt hat oder normalerweise hatte erlangen missen. Da davon auszugehen ist, dass
die in Nummer 1 bestimmte Frist regelmaBig die kirzere der in Absatz 1 bestimmten Fris-
ten ist, soll sie an erster Stelle geregelt werden.

Nummer 2 ordnet nach dem Vorbild des Artikels 16 Absatz 3 Nummer 1 des Athener
Ubereinkommens 2002 das Erléschen aller Schadensersatzanspriiche an, wenn sie nicht
finf Jahre nach der Ausschiffung oder — im Falle des Todes des Fahrgasts — nach dem
Zeitpunkt, in dem die Ausschiffung hatte erfolgen sollen, gerichtlich geltend gemacht wer-
den. Da die Anspriiche regelmaBig bereits zwei Jahre nach der Ausschiffung verjahren,
durfte die Frist grundsatzlich nur dann zum Tragen kommen, wenn die Verjahrungsfrist
gehemmt ist oder neu beginnt.

Zu § 551

Die Vorschrift beruht auf Artikel 10 Absatz 1 und Artikel 18 des Athener Ubereinkommens
2002 sowie auf dem bisherigen Artikel 7 Absatz 1 und dem bisherigen Artikel 15 der An-
lage zu § 664 HGB. Sie bestimmt, dass jede Vereinbarung unwirksam ist, die im Voraus,
d.h. vor Eintritt des Schadensereignisses getroffen wird und durch die die in diesem Un-
terabschnitt geregelte Haftung fir Personen-, Sach- oder Verspatungsschaden ausge-
schlossen oder eingeschrankt wird. Dagegen sieht sie davon ab, auch zu bestimmen,
dass eine Anderung der Beweislast unwirksam ist. Denn soweit die Anderung der Beweis-
last zu einer Einschrankung der Haftung gegentiber dem Fahrgast fihrt, ist diese Ande-
rung bereits durch die in Satz 1 getroffene Regelung erfasst. So ist insbesondere jede
Vereinbarung unwirksam, nach der die vermutete Verschuldenshaftung des Befdrderers
nach § 538 Absatz 1 Satz 2 oder § 539 Absatz 1 Satz 2 HGB-E dahingehend geandert
wird, dass der Glaubiger das Verschulden nachweisen muss. Dagegen muss es dem Be-
férderer unbenommen bleiben, mit dem Fahrgast zu vereinbaren, dass die im Zweiten
Unterabschnitt geregelte Verschuldenshaftung durch eine Haftung fir vermutetes Ver-
schulden ersetzt wird. Denn Artikel 18 des Athener Ubereinkommens 2002 hat — ebenso
wie der bisherige Artikel 15 der Anlage zu § 664 HGB — allein den Schutz des Fahrgasts
zum Ziel. Ein Schutzbedirfnis des Fahrgasts besteht aber nicht, wenn die Veréanderung
der Beweislast die Rechtsstellung des Fahrgasts verbessert.

Ebenfalls abgesehen wird davon, zusétzlich nach dem Vorbild von Artikel 10 Absatz 1 des
Athener Ubereinkommens 2002 und dem bisherigen Artikel 7 Absatz 1 der Anlage zu
§ 664 HGB zu bestimmen, dass der Beférderer mit dem Fahrgast hdéhere Haftungs-
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héchstbetrage als die in den §§ 541 und 542 vorgesehenen ausdriicklich und schriftlich
vereinbaren kann. Denn es ergibt sich bereits aus der vorgeschlagenen Regelung in
§ 551, dass Vereinbarungen zugunsten des Fahrgasts zulédssig sind. Dass mit dem Erfor-
dernis ,ausdricklich und schriftlich eine Einschrankung der Vertragsfreiheit zum Schutz
des Befdrderers gewollt ist, lasst sich den oben genannten Vorbildern nicht entnehmen.

Zu § 552

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 533) soll an der
Regelung des bisherigen § 674 HGB festgehalten werden, wonach der Beférderer wegen
des Beférderungsentgelts ein Pfandrecht an den Sachen des Reisenden hat.

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 674 Absatz 1 HGB. Anders als dort wird jedoch in
Ubereinstimmung mit der Terminologie, die im vorgeschlagenen Zweiten Unterabschnitt
verwendet wird, der Begriff ,Reisender” durch den Begriff ,Fahrgast” ersetzt. Darlber hin-
aus werden die Wérter ,an Bord gebrachte Sachen“ durch das Wort ,Gepack” ersetzt. Da
hierunter jede Sache mit Ausnahme von lebenden Tieren zu verstehen ist, die der Befor-
derer auf Grund eines Personenbeférderungsvertrags beférdert (§ 537 Nummer 3 HGB-
E), fuhrt die Anderung zu einer gewissen Ausweitung des Pfandrechts. Denn sie hat zur
Folge, dass der Beforderer auch dann ein Pfandrecht an dem Gepéack erwirbt, wenn es
sich zwar in der Obhut des Beférderers, aber noch nicht auf dem Schiff befindet (§ 539
Absatz 4 HGB-E).

Absatz 2 entspricht — abgesehen von geringfiigigen redaktionellen Anderungen — dem
bisherigen § 674 Absatz 2 HGB.

Zum Dritten Abschnitt (Schiffsiiberlassungsvertrage)

Mit den im Dritten Abschnitt des Finften Buches vorgeschlagenen Regelungen sollen
erstmals im Handelsgesetzbuch die Schiffsmiete, oft auch als Bareboat-Charter bezeich-
net, und die Zeitcharter als besondere Formen des Schiffsiiberlassungsvertrags geregelt
werden.

Zum Ersten Unterabschnitt (Schiffsmiete)

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll im Ersten Un-
terabschnitt des Dritten Abschnitts die Schiffsmiete geregelt werden. Dabei soll zugleich
der in der Seeschifffahrt gebrauchliche Begriff ,Bareboat-Charter” in das Handelsgesetz-
buch eingeflhrt und hierdurch klargestellt werden, dass dieser Begriff mit dem der
Schiffsmiete gleichzusetzen ist und dass die Bareboat-Charter nicht, wie vereinzelt in der
Literatur behauptet wird, ein aliud ist. Der Entwurf beschrankt sich darauf, nur die fir die
Schiffsmiete wichtigsten Regelungen zu treffen. Die im Ersten Unterabschnitt enthaltenen
Regelungen stellen Sonderregelungen gegentiber den im Bulrgerlichen Gesetzbuch ent-
haltenen allgemeinen Vorschriften fir Mietvertrage (§§ 535 ff. BGB) dar. Soweit im Han-
delsgesetzbuch bestimmte Fragen nicht geregelt werden, bleiben gemaB Artikel 2 Ab-
satz 1 EGHGB die Vorschriften des Birgerlichen Gesetzbuchs anwendbar.

Entsprechend verschiedenen Vorschlagen zum Abschlussbericht der Sachverstandigen-
gruppe sollen die derzeit im Buirgerlichen Gesetzbuch enthaltenen Sonderregelungen
Uber die Falligkeit der Miete fir ein eingetragenes Schiff und lber die Kindigung eines
Mietverhaltnisses Uber ein eingetragenes Schiff (§§ 579, 580a BGB) entfallen und statt-
dessen Sonderregelungen in § 553 Absatz 2 und § 556 HGB-E getroffen werden. Nicht
gefolgt werden soll dagegen dem Vorschlag, auch die Regelung des § 578a BGB mit ih-
ren Verweisungen auf die §§ 566, 566a, 566e bis 567b BGB in das Handelsgesetzbuch
einzuarbeiten und ihren Anwendungsbereich auf nicht eingetragene Schiffe zu erweitern.
Zwar mag es durchaus naheliegend sein, entsprechend der vor Inkrafttreten der Durch-
fihrungsverordnung zum Gesetz Uber Rechte an eingetragenen Schiffen und Schiffsbau-
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werken vom 21. Dezember 1940 (RGBI. | S. 1609; im Folgenden: Durchflihrungsverord-
nung von 1940) geltenden Gesetzessystematik, die die Seeschiffe betreffenden Rechts-
verhéltnisse mdglichst im Handelsgesetzbuch zu regeln, die heute im Burgerlichen Ge-
setzbuch enthaltenen Sondervorschriften tber die Schiffsmiete ins Handelsgesetzbuch zu
Uberflihren und diese Vorschriften gemaB Artikel 7 EGHGB auch auf andere Schiffe als
Kauffahrteischiffe anzuwenden.

Es erscheint jedoch zweifelhaft, ob an der in § 578a BGB enthaltenen Regelung, die in
der Literatur als ,wenig glicklich” kritisiert worden ist (so Schaps-Abraham, Das deutsche
Seerecht, Berlin 1959, Anm. 1 zu Anhang zu § 2 SchRG), Uberhaupt festgehalten werden
sollte. Bis zur Einfihrung des § 578a BGB durch die Durchflihrungsverordnung von 1940
galt fir die Vermietung von Schiffen nicht der Grundsatz ,Kauf bricht nicht Miete“. Dieser
zum Schutz des Mieters gegen seine vorzeitige ,Austreibung” im Burgerlichen Gesetz-
buch verankerte Grundsatz war bis dahin bewusst auf den Fall der Grundstiicksmiete be-
schrankt. Die Anderung dieser Rechtslage durch die Durchfihrungsverordnung von 1940
wurde damit begriindet, dass Mietverhéltnisse bei Seeschiffen bisher selten gewesen sei-
en und dass nach dem am 15. November 1940 beschlossenen Gesetz lber Rechte an
eingetragenen Schiffen und Schiffsbauwerken (RGBI. | S. 1499; im Folgenden: Schiffs-
rechtegesetz) ,jetzt auch” das Eigentum an eingetragenen Schiffen ohne Besitzverschaf-
fung Ubertragen werden kénne (vgl. Krieger, Die Durchfihrungsverordnung zum Gesetz
Uber Rechte an eingetragenen Schiffen und Schiffsbauwerken vom 21. Dezember 1940,
Deutsche Justiz 1941, S. 209, 210). Das Schiffsrechtegesetz anderte jedoch nur die
Rechtslage fiir die Ubereignung eingetragener Binnenschiffe. Soweit Seeschiffe betroffen
sind, lieB es die bis dahin bestehende Rechtslage unverandert. Denn schon vor Inkrafttre-
ten des Schiffsrechtegesetzes galt der Grundsatz, dass Seeschiffe — und zwar sowohl
eingetragene als auch nicht eingetragene Seeschiffe, einschlieBlich derjenigen, die nicht
zum Erwerb durch Seefahrt verwendet werden — ohne Besitzverschaffung an den Erwer-
ber Ubereignet werden kdnnen (vgl. den bis zum Inkrafttreten der Durchflihrungsverord-
nung von 1940 geltenden § 474 HGB in Verbindung mit Artikel 6 EGHGB).

Da mit der heute in § 578a BGB enthaltenen Regelung das Ziel verfolgt wurde, die fir den
Fall der VerauBerung eines Grundstlicks bestehenden mietrechtlichen Vorschriften ent-
sprechend flr eingetragene Schiffe zu erganzen, beschrankt sich der Anwendungsbereich
des § 578a BGB zu Recht auf eingetragene Schiffe. Der Mieter eines Schiffes, das nicht
in einem Schiffsregister (eines deutschen Gerichts) eingetragen ist, wird also nicht durch
§ 578a BGB geschitzt. Die Beschrankung des Anwendungsbereichs des § 578a BGB
erscheint nachvollziehbar, wenn der Gesetzgeber den Mieter eines nicht eingetragenen
Schiffes fur nicht schutzbedUrftig oder flr hinreichend geschiitzt angesehen hat. Fir letz-
teres spricht, dass nach der Begriindung zur Durchfihrungsverordnung von 1940 ein we-
sentliches Motiv fir die Einfihrung der hier in Frage stehenden Regelung war, den Mieter
eines Schiffes zu schitzen, das ohne Besitzverschaffung dem Erwerber lbereignet wer-
den kann (vgl. Krieger, a.a.0.). Offensichtlich ging also der Gesetzgeber davon aus, dass
der Mieter eines nicht eingetragenen Schiffes hinreichend durch § 986 Absatz 2 BGB ge-
schitzt ist. Denn § 986 Absatz 2 BGB gestattet dem Besitzer einer Sache, die durch Eini-
gung und — anstelle der Ubergabe — durch Abtretung des Herausgabeanspruchs nach
§ 931 BGB Ubereignet wird, dem Erwerber der Sache Einwendungen entgegenzusetzen,
die sich aus dem Schuldverhéltnis zwischen dem Besitzer und dem urspringlichen Eigen-
timer ergeben. § 986 Absatz 2 BGB gewahrt aber dem Mieter eines nicht eingetragenen
Schiffes keinen Schutz, der mit dem nach § 578a BGB gewahrten Schutz vergleichbar ist.
Zum einen ist bereits der Umfang des Schutzes ein anderer: Wahrend nach § 578a BGB
der Erwerber der Mietsache in den Mietvertrag eintritt, begriindet § 986 Absatz 2 BGB nur
das Recht des Besitzers, Einwendungen, die zur Zeit der Eigentumsubertragung bestan-
den, dem Erwerber gegeniber geltend zu machen. Zum andern schutzt § 986 Absatz 2
BGB nur den Besitzer einer Sache, die durch Abtretung des Herausgabeanspruchs an-
stelle der Ubergabe Ubereignet wurde. Die Anwendung des § 986 Absatz 2 BGB setzt
aber voraus, dass bei der Eigentumslbertragung tberhaupt die Ubergabe erforderlich ist.
Die Ubertragung des Eigentums durch Einigung und Ubergabe ist aber nur bei einem
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nicht eingetragenen Binnenschiff vorgeschrieben. Zur Ubertragung des Eigentums an
einem Seeschiff bedarf es dagegen auch in den Fallen, in denen das Seeschiff nicht ein-
getragen ist, nicht der Ubergabe und damit auch nicht der Abtretung des Herausgabean-
spruchs (§ 929a BGB). Dem Mieter eines nicht eingetragenen Seeschiffs, das ohne Abtre-
tung des Herausgabeanspruchs Ubereignet wird, gewéahrt das deutsche Recht also auch
keinen Schutz nach § 986 Absatz 2 BGB.

Dartber hinaus geht die Regelung in § 578a BGB, da sie eine quasidingliche Wirkung
entfaltet, in Fallen mit Auslandsberthrung oftmals ins Leere. Denn nach wohl herrschen-
der Meinung entscheidet nicht das auf den Mietvertrag anwendbare Sachrecht, sondern
das auf sachenrechtliche Rechtsvorgange anwendbare Recht, also bei einem eingetrage-
nen Schiff nach deutschem Internationalen Privatrecht (Artikel 45 EGBGB) grundsatzlich
das Recht des Staates, in dem das Schiff registriert ist, darliber, ob einer Mieterschutzbe-
stimmung die mit ihr bezweckte quasidingliche Wirkung beigemessen werden kann.
Dementsprechend findet § 578a BGB keine Anwendung, wenn es sich um die Ubereig-
nung eines in einem auslandischen Register eingetragenen vermieteten Schiffes handelt.
Der mit § 578a BGB bezweckte Mieterschutz Iasst sich also in diesem Falle nicht durch-
setzen.

Die dargestellten Unstimmigkeiten und Widerspriiche lassen es erforderlich erscheinen,
vor einer Uberfiihrung der Regelung in § 578a BGB ins Handelsgesetzbuch zu prifen, ob
an ihr Uberhaupt festgehalten werden sollte und, wenn ja, ob sie unverandert bleiben oder
etwa durch eine an § 986 Absatz 2 BGB ausgerichtete Regelung ersetzt werden sollte.
Angesichts der Komplexitat dieser Fragen entscheidet sich der Entwurf daflr, diese zu-
nachst offen zu lassen und zu einem spéateren Zeitpunkt zu klaren.

Zu § 553

Absatz 1 umschreibt in Anlehnung an § 535 Absatz 1 Satz 1 BGB den Inhalt der Schiffs-
miete. Er bestimmt, dass der Schiffsmietvertrag die Verpflichtung des Vermieters begrin-
det, dem Mieter ein bestimmtes Schiff ohne Besatzung zur Verfiigung zu stellen und ihm
den Gebrauch dieses Schiffes wéhrend der vereinbarten Zeit zu gewahren. Eine &hnliche
Regelung findet sich im franzdsischen Recht (Artikel 10 des Gesetzes Nr. L. 66-420 vom
18. Juni 1966 Uber Frachtvertrdge und Seetransportvertrdge) und im schweizerischen
Recht (Artikel 90 des Bundesgesetzes Uber die Seeschiffahrt unter der Schweizer Flagge
— Seeschiffahrtsgesetz).

Schiff im Sinne von Absatz 1 ist, wie in Absatz 1 ausdriicklich bestimmt ist, nur ein See-
schiff. Soweit Gegenstand eines Mietvertrags ein Binnenschiff ist, ist das Binnenschiff-
fahrtsgesetz anzuwenden. Auf Grund des im Entwurf vorgeschlagenen § 27 Absatz 1
BinSchG sind die Vorschriften im Handelsgesetzbuch allerdings entsprechend anzuwen-
den.

Abweichend vom Vorschlag der Sachversténdigengruppe und der vergleichbaren Rege-
lungen im franzésischen und schweizerischen Recht, jedoch in Ubereinstimmung mit § 85
des Seehandelsschifffahrtsgesetzes der DDR (SHSG), soll auf das Erfordernis, dass das
Schiff ,ohne vollstdndige Ausristung” vermietet wird, verzichtet werden. Denn entschei-
dend ist, dass das Schiff ohne Besatzung vermietet wird.

Ebenfalls verzichtet wird im Entwurf — abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe — darauf, dass das Schiff fir eine ,bestimmte” Zeit vermietet wird. Denn es sind
auch Falle denkbar, in denen im Vertrag keine bestimmte Zeit festgelegt wird. Die Formu-
lierung ,wahrend der Mietzeit* entspricht dem allgemeinen Mietrecht (§ 535 BGB).

Absatz 2 Satz 1 bestimmt, dass der Mieter die vereinbarte Miete zu zahlen hat. Dies ent-
spricht allgemeinem Mietrecht (§ 535 Absatz 2 BGB).
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Absatz 2 Satz 2 regelt die Falligkeit der Miete, wenn ein Zahlungstermin nicht vertraglich
vereinbart ist. In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe sieht
Satz 2 vor, dass die Miete halbmonatlich im Voraus zu zahlen ist. Der Begriff ,halbmonat-
lich*ist in § 189 BGB definiert.

Absatz 2 Satz 2 soll an die Stelle des § 579 BGB treten, soweit dieser eine Sonderrege-
lung fur Schiffe trifft. Anders als § 579 BGB soll dabei zugleich davon abgesehen werden,
eine Sonderregelung nur fur die Félle zu treffen, in denen das Schiff im Schiffsregister
eingetragen ist. Denn die aus Anlass der im Jahre 1940 erfolgten Umgestaltung der Rech-
te an eingetragenen Schiffen auf die Grundséatze des Grundstiicksrechts getroffene Son-
derregelung Uberzeugt insoweit nicht. Insbesondere erscheint es nicht Uberzeugend, die
Falligkeit der Miete davon abhangig zu machen, ob das Schiff in einem Schiffsregister
eingetragen ist. Entscheidend sollte vielmehr sein, zu welchen Zwecken die Mietsache
vermietet wird. Dieser Erwagung tragt der Entwurf durch die in Absatz 3 vorgeschlagene
Regelung Rechnung. Eine weiter gehende Einschrankung des Anwendungsbereichs von
Satz 2 erscheint nicht gerechtfertigt.

Absatz 3 schrankt nach dem Vorbild von § 481 Absatz 3 HGB-E den Anwendungsbereich
der fir das Handelsgesetzbuch vorgesehenen Vorschriften Gber den Schiffsmietvertrag
ein. Denn die vom allgemeinen Mietrecht im Birgerlichen Gesetzbuch abweichenden
Vorschriften im Handelsgesetzbuch sind — zumindest teilweise — den in der kaufmanni-
schen Praxis verwendeten Formularvertrdgen nachgebildet. Es erscheint daher folgerich-
tig, diese Sonderregelungen auch nur dann anzuwenden, wenn das in Frage stehende
Schiff zum Erwerb durch Seefahrt genutzt werden soll. Ist dies, wie etwa bei Anmietung
einer im Mittelmeer liegenden Segelyacht zu Urlaubszwecken, nicht der Fall, soll allge-
meines Mietrecht anwendbar bleiben.

Die in Absatz 3 Satz 1 gewdahlte Formulierung, wonach der Mieter den Vertrag abge-
schlossen haben muss, um das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt zu betreiben, knipft an
die Formulierung in § 477 HGB-E an. Anders als dort kommt es flr die Anwendbarkeit der
Vorschriften tber die Schiffsmiete jedoch nicht darauf an, ob das Schiff tatsédchlich zum
Erwerb durch Seefahrt genutzt wird. Zu Gewahrleistung von Rechtssicherheit soll viel-
mehr darauf abgestellt werden, welchen Zweck der Mieter bei Abschluss des Vertrages
verfolgt. Dies entspricht auch dem Rechtsgedanken der §§ 13 und 14 BGB.

Fir die Anwendbarkeit der Vorschriften Gber die Schiffsmiete soll es auch nicht darauf
ankommen, ob der Mieter Kaufmann oder Kleingewerbetreibender ist. Ahnlich wie in
§ 481 Absatz 3 HGB-E sollen also nach dem Entwurf die handelsrechtlichen Sonderrege-
lungen Uber die Schiffsmiete auch auf Vertrage mit Kleingewerbetreibenden zur Anwen-
dung kommen, vorausgesetzt, sie mieten das Schiff dazu an, um es zu Erwerbszwecken
zu nutzen. Da jedoch auf Vertrage mit Kleingewerbetreibenden die fir beiderseitige Han-
delsgeschafte geltenden Vorschriften im Ersten Abschnitt des Vierten Buches des Han-
delsgesetzbuches nicht anzuwenden sind, bestimmt Satz 2, dass in Ansehung des
Schiffsmietvertrags auch insoweit die Vorschriften des Ersten Abschnitts des Vierten Bu-
ches mit Ausnahme der §§ 348 bis 350 HGB erganzend anzuwenden sind. Dies ent-
spricht der Wertung des § 481 Absatz 3 Satz 2 HGB-E und des ihm als Vorbild dienenden
§ 407 Absatz 3 Satz 2 HGB.

Zu § 554

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Entwurfs der Sachverstandigengruppe (§ 535),
welche Pflichten den Vermieter und den Mieter bei Ubergabe und Riickgabe des Schiffes
treffen. Darlber hinaus regelt er in Abweichung vom Entwurf der Sachverstandigengrup-
pe, wer zur Instandhaltung des Schiffes verpflichtet ist.

Absatz 1 begriindet eine Verpflichtung des Vermieters, dem Mieter das Schiff zur verein-
barten Zeit am vereinbarten Ort zur Verfigung zu stellen, und zwar in einem zum ver-
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tragsgeméaBen Gebrauch geeigneten Zustand. Die Formulierung orientiert sich an § 535
Absatz 1 Satz 2 BGB.

Abweichend von § 535 Absatz 1 Satz 2 BGB und der zum Zeitchartervertrag getroffenen
Regelung in § 562 HGB-E begriindet die Vorschrift keine Verpflichtung des Vermieters,
das Schiff wahrend der Dauer des Mietvertrags in einem zum vertragsgemaBen Gebrauch
geeigneten Zustand zu erhalten und insbesondere daflir zu sorgen, dass das Schiff wah-
rend der gesamten Dauer des Mietvertrages seetiichtig und ladungstiichtig ist. Vielmehr
soll in Absatz 2 Satz 1 geregelt werden, dass bei einer Bareboat-Charter nach Ubergabe
des Schiffes an den Mieter dieser fir die Instandhaltung des Schiffes aufzukommen hat.

Absatz 2 bestimmt in Anlehnung an die in der Praxis verwendeten Charterformulare sowie
an § 85 Absatz 2 des Seehandelsschifffahrtsgesetzes der DDR (SHSG) die Pflichten des
Mieters.

Absatz 2 Satz 1 beruht auf der in Charterformularen GUblichen Maintenance Clause, wo-
nach bei einer Bareboat-Charter der Mieter nach Ubergabe des Schiffes verpflichtet ist,
das Schiff instand zu halten. Er stellt damit zugleich klar, dass der Vermieter anders als
der nach § 535 Absatz 1 Satz2 BGB und anders als der Zeitvercharterer nach § 561
HGB-E nicht verpflichtet ist, das Schiff wahrend der Dauer des Mietvertrags in einem zum
vertragsgemaBen Gebrauch geeigneten Zustand zu erhalten und insbesondere dafir zu
sorgen, dass das Schiff wahrend der gesamten Dauer des Mietvertrags seetlichtig und
ladungstuichtig ist.

Nach Absatz 2 Satz 2 ist der Mieter verpflichtet, das Schiff nach Beendigung des Mietver-
héltnisses in einem Zustand zurlick zu geben, der dem Ubergabezustand unter Bertick-
sichtigung der normalen Abnutzung entspricht. Die Abnutzung der Mietsache durch ver-
tragsgemaBen Gebrauch fallt damit — wie auch nach § 538 BGB — dem Vermieter zur
Last. Der Mieter haftet nicht flr Veranderungen oder eine Verschlechterung des Schiffes,
soweit sie Folge des vertragsgeméaBen Gebrauchs sind.

Zu § 555

Die vorgeschlagene Regelung Ubernimmt wértlich § 86 Absatz 3 SHSG, wonach der Mie-
ter die Rechte des Vermieters gegenlber Dritten fir den Vermieter zu sichern hat. Dies
gilt vor allem fiir Schadenersatzanspriche, die dem Vermieter als Eigentiimer des Schif-
fes gegen Dritte aus der Verwendung des Schiffes durch den Mieter entstehen kénnen.

Zu § 556

Die Vorschrift bestimmt, wann eine Kindigung zuléssig ist. Sie beruht auf Vorschlagen
zum Abschlussbericht der Sachverstandigengruppe, die Regelung des § 580a BGB, so-
weit sie sich auf Schiffe bezieht, in das Handelsgesetzbuch zu integrieren. Anders als
§ 580a BGB stellt der Entwurf dabei allerdings nicht darauf ab, ob das Schiff im Schiffsre-
gister eingetragen ist. Denn die aus Anlass der im Jahre 1940 erfolgten Umgestaltung der
Rechte an eingetragenen Schiffen auf die Grundséatze des Grundstlicksrechts getroffene
Sonderregelung in § 580a BGB Uberzeugt insoweit nicht. Insbesondere erscheint es in
der Sache wenig Uberzeugend, die Dauer einer Kiindigungsfrist davon abhéngig zu ma-
chen, ob das Schiff in einem Schiffsregister eingetragen ist. Entscheidend sollte vielmehr
sein, zu welchen Zwecken die Mietsache vermietet wird. Auf einer ahnlichen Erwagung
beruht auch die Regelung in § 580a Absatz 2 BGB uber die Klindigung eines Mietverhalt-
nisses Uber Geschéaftsrdume. Dieser Erwagung tragt der Entwurf dadurch Rechnung,
dass er nach seinem § 553 Absatz 3 HGB-E die im Handelsgesetzbuch verankerten Son-
derregelungen Uber die Schiffsmiete nur zur Anwendung gelangen lassen will, wenn der
Mieter den Vertrag abschlieBt, um das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt zu betreiben.
Eine dartiber hinaus gehende Einschrankung des Anwendungsbereichs der Kiindigungs-
vorschriften erscheint nicht gerechtfertigt.
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Satz 1 bestimmt zunachst in Anlehnung an § 580a Absatz 1 Nummer 2 BGB, dass das
Mietverhaltnis spatestens am ersten Werktag einer Woche zum Ablauf des folgenden
Sonnabends gekiindigt werden kann. Dabei beriicksichtigt Satz 1, dass nach § 553 Ab-
satz 2 Satz 2 HGB-E die Miete nach einem Zeitabschnitt von jeweils 14 Tagen fallig ist
und sich daher eine ordentliche Kindigung nach dem bisherigen § 580 Absatz 1 Num-
mer 2 BGB richtet.

Satz 2 ist § 580a Absatz 1 Nummer 3 BGB nachgebildet. Durch diese Vorschrift soll be-
ricksichtigt werden, dass nach dem Vertrag die Miete auch nach langeren Zeitabschnitten
bemessen sein kann.

Zum Zweiten Unterabschnitt (Zeitcharter)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll als ein weiterer Sonderfall
des Schiffsliberlassungsvertrags der Zeitchartervertrag geregelt werden. Die in den Ent-
wurf aufgenommenen Vorschriften entsprechen weitgehend denen im Abschlussbericht
der Sachverstandigengruppe (§§ 537 ff.).

Nicht Gbernommen wird der Vorschlag der Sacherverstéandigengruppe, eine Regelung in
Anlehnung an die §§ 566, 578a BGB fur den Fall der VerduBerung eines zeitvercharterten
Schiffes zu treffen. Da die Anwendung des § 578a BGB auf die Félle beschrankt ist, in
denen der Mieter unmittelbaren Alleinbesitz an dem eingetragenen Schiff hat, kommt eine
Anwendung des § 578a BGB auf Zeitchartervertrage schon nach geltendem Recht nicht
in Betracht. Angesichts der in der Vorbemerkung zum Dritten Unterabschnitt ausgefihrten
Grunde begegnet es Bedenken, den Anwendungsbereich der Regelung in § 578a BGB
noch auszuweiten und in den Zweiten Unterabschnitt eine Regelung aufzunehmen, die
sich an § 578a BGB orientiert.

Zu § 557

Die vorgeschlagene Vorschrift umschreibt den Vertragstyp ,Zeitchartervertrag”. Durch
diese Vorschrift soll die Diskussion dartber, wie der Zeitchartervertrag rechtlich einzuord-
nen ist, beendet und zugleich klargestellt werden, dass es sich beim Zeitchartervertrag
um einen Vertrag sui generis handelt, der weder Seefrachtvertrag noch Schiffsmietvertrag
ist. Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 537).

Nach Absatz 1 z&hlt zu den wesentlichen Pflichten des Zeitvercharterers, dem Zeitcharte-
rer zu dessen Verwendung ein bestimmtes Seeschiff mit Besatzung zur Verfliigung zu
stellen und entsprechend den Vorgaben des Zeitcharterers mit diesem Schiff Giiter oder
Personen zu beférdern bzw. andere Leistungen zu erbringen. Entscheidend ist hier die
Leistungserbringung und nicht der Erfolg der Leistung. Durch die Formulierung ,zu des-
sen Verwendung*® soll die Weisungsbefugnis des Zeitcharterers als das wesentliche Cha-
rakteristikum der Zeitcharter in die Vertragstypbeschreibung Eingang finden, ohne dass
bereits an dieser Stelle Einzelheiten des Weisungsrechts geregelt werden. Soweit der
Zeitcharterer direkt dem Kapitdn oder der sonstige Schiffsbesatzung Weisungen erteilt,
befolgen diese die Weisung lediglich als Erfillungsgehilfen des Zeitvercharterers.

Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll es fir das Vorliegen eines
Zeitchartervertrages nicht darauf ankommen, dass das Schiff flir eine bestimmte Zeit* zur
Verfigung gestellt wird. Entscheidend ist allein die Dauerhaftigkeit der Zur-Verfigung-
Stellung des Schiffes, nicht dagegen die Tatsache, ob die Dauer konkret festgelegt ist.
Aus diesem Grunde wird vorgeschlagen, die Worte ,auf Zeit“ zu verwenden.

Schiff im Sinne von Absatz 1 ist, wie bei der Schiffsmiete (§ 553 HGB-E), nur ein See-
schiff. Die Zur-Verfagung-Stellung eines Binnenschiffs mit Besatzung féllt also nicht in den
Anwendungsbereich des Zweiten Unterabschnitts. Soweit Gegenstand eines Zeitcharter-
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vertrags ein Binnenschiff ist, ist das Binnenschifffahrtsgesetz anzuwenden. Nach dem im
Entwurf vorgeschlagenen § 27 Absatz 2 BinSchG sollen die Vorschriften im Handelsge-
setzbuch allerdings auf den Zeitchartervertrag, der einen Binnenschiff zum Gegenstand
hat, entsprechend anzuwenden sein.

Absatz 2 bestimmt als wesentliche Leistungspflicht des Zeitcharterers die Verpflichtung,
die vereinbarte Zeitfracht zu zahlen. Der Begriff ,Zeitfracht* soll fir die Bezeichnung des
seitens des Zeitcharterers geschuldeten Entgelts neu in das Seehandelsrecht eingefiihrt
werden.

Absatz 3 schrankt nach dem Vorbild von § 553 Absatz 3 HGB-E den Anwendungsbereich
der fir das Handelsgesetzbuch vorgesehenen Vorschriften tber den Zeitchartervertrag
ein. Auf die Begriindung zu § 553 Absatz 3 HGB-E wird verwiesen.

Zu § 558

Die Vorschrift hat ihr Vorbild in dem bisherigen § 557 HGB. Sie bestimmt, dass jede Partei
des Zeitchartervertrags verlangen kann, dass Uber diesen Vertrag eine privatschriftliche
Urkunde errichtet wird. Abweichend von § 154 Absatz 2 BGB bedarf es also keiner zu-
satzlichen Verabredung, um einen Anspruch auf eine schriftliche Beurkundung zu be-
grinden. Allerdings greift bei fehlender Beurkundung auch nicht § 154 Absatz 2 BGB,
wonach im Zeifel anzunehmen ist, dass der Vertrag bis zur Beurkundung nicht geschlos-
sen ist. Denn diese Rechtsfolge tritt nur ein, wenn eine Beurkundung verabredet ist. Eine
vergleichbare Regelung findet sich fir den Reisefrachtvertrag in § 527 Absatz 1 Satz 2
HGB-E.

Zu § 559
Die Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 538).

Absatz 1 prazisiert die in § 557 Absatz 1 HGB-E dem Zeitvercharterer auferlegte Pflicht,
dem Zeitcharterer ein bestimmtes Seeschiff zur Verfligung zu stellen. Er bestimmt, dass
der Zeitvercharterer zur Erflllung dieser Pflicht dem Zeitcharterer das Schiff zur verein-
barten Zeit am vereinbarten Ort in einem Zustand bereitstellen muss, der einen vertrags-
gemaBen Gebrauch erlaubt. Der Begriff des ,Bereitstellens® wurde gewéhlt, da eine
Ubergabe des Schiffes nicht stattfindet. Vielmehr behélt der Zeitvercharterer den Besitz
am Schiff. Denn seiner Besatzung bleibt sowohl die Bedienung des Schiffes als auch die
Ladungsfirsorge vorbehalten. Der Zeitcharterer hat keine tatséchliche Einwirkungsmaog-
lichkeit auf das Schiff. Im Ubrigen orientiert sich die Formulierung an § 535 Absatz 1
Satz 2 BGB.

Absatz 2 behandelt den Fall, dass das Schiff nach dem Vertrag zu einem bestimmten Ter-
min oder innerhalb einer bestimmten Frist bereitgestellt werden soll. Kommt der Zeitver-
charterer dieser vertraglichen Pflicht nicht nach, raumt Absatz 2 dem Zeitcharterer ein von
einer Fristsetzung unabhangiges Rucktrittsrecht ein. Die Regelung ist dem Fixhandelskauf
des § 376 HGB und dem relativen Fixgeschéft des § 323 Absatz 2 Nummer 2 BGB nach-
gebildet. Die zeitlichen Erwartungen, die nach dem Willen der Parteien mit der Terminver-
einbarung verknUpft sind, sind jedoch in dem vorgeschlagenen Absatz 2 geringer als in
den vorgenannten Vorschriften. Insbesondere muss — anders als beim Fixhandelskauf
(vgl. hierzu BGH, Urteil vom 17. Januar 1990, BGHZ 110, 96) — die Einhaltung der Leis-
tungszeit nach dem Parteiwillen nicht derart wesentlich sein, dass mit der zeitgerechten
Leistung der Zeitchartervertrag stehen und fallen soll. Auf das Erfordernis der Fristsetzung
als Rucktrittsvoraussetzung soll vielmehr immer dann verzichtet werden kénnen, wenn
das Schiff nach dem Vertrag zu einem bestimmten Termin oder innerhalb einer Frist be-
reitgestellt werden soll.
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Die Voraussetzung, dass ,offensichtlich ist, dass sie nicht erfullt werden wird“ soll dem
Zeitcharterer ein unnétiges Zuwarten ersparen, wenn bereits zu einem friheren Zeitpunkt
feststeht, dass der vereinbarte Bereitstellungszeitpunkt vom Zeitvercharterer nicht ein-
gehalten werden wird. Dies entspricht dem Rechtsgedanken des § 323 Absatz 4 BGB.

Inwieweit der Zeitcharterer wegen der Pflichtverletzung noch einen Schadensersatzan-
spruch hat, ergibt sich aus den §§ 281, 280 BGB. Ein Bedarf, eine entsprechende Rege-
lung in den Zweiten Unterabschnitt aufzunehmen, ist nicht ersichtlich.

Zu § 560

Die vorgeschlagene Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe
(§ 539). Sie regelt, wer zur Erhaltung des Schiffes wahrend der Dauer des Zeitcharterver-
trags verpflichtet ist. Satz 1 bestimmt, dass der Zeitvercharterer die Pflicht hat, das Schiff
wahrend der gesamten Dauer des Zeitchartervertrags in einem zum vertragsgemaBen
Gebrauch geeigneten Zustand zu erhalten. Die gewahlte Formulierung lehnt sich an § 80
SHSG an. Erganzend bestimmt Satz 2, dass diese Verpflichtung die Pflicht des Zeitver-
charterers umfasst, daflir zu sorgen, dass das Schiff wahrend der gesamten Dauer des
Zeitchartervertrags seetiichtig und ladungstichtig ist. Eine Definition der Begriffe ,See-
tlchtigkeit* und ,Ladungstichtigkeit” findet sich in § 485 HGB-E.

Zu § 561

Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 540).

Absatz 1 Satz 1 knlpft an § 557 Absatz 1 HGB-E an, wonach der Zeitvercharterer dem
Zeitcharterer zu dessen Verwendung ein Schiff zur Verfigung stellen muss. Der
Satz stellt klar, dass der Zeitcharterer das Recht hat, zu bestimmen, wie das Schiff wéah-
rend der Dauer des Zeitchartervertrags zu verwenden ist. Unter Verwendung des Schiffes
im Sinne dieser Regelungen ist die wirtschaftliche Verwendung zu verstehen, im Gegen-
satz zu der Fiihrung und Bedienung des Schiffes, flr die der Zeitvercharterer verantwort-
lich bleibt.

Absatz 1 Satz 2 regelt den Fall, dass der Zeitcharterer im Rahmen der Verwendung des
Schiffes eine Weisung erteilt, einen bestimmten Hafen oder Liegeplatz anzulaufen. Er
bestimmt, dass der Zeitcharterer bei der Erteilung dieser Weisung mit der ,gebotenen
Sorgfalt® darauf achten muss, dass dieser Hafen oder Liegeplatz sicher ist. Durch die
Formulierung ,mit der gebotenen Sorgfalt“ soll klargestellt werden, dass den Zeitverchar-
terer keine verschuldensunabhéngige Einstandspflicht (,warranty”) fir die Sicherheit des
Hafens oder Liegeplatzes trifft. Der SorgfaltsmaBstab bestimmt sich nach § 347 HGB.
Abzustellen ist also auf die Sorgfalt eines ordentlichen Zeitcharterers. Eine vergleichbare
Vorschrift findet sich in § 528 Absatz 2 HGB-E.

Verletzt der Zeitcharterer seine Pflicht, ergeben sich die Rechtsfolgen der Haftung fiir da-
durch verursachte Schaden aus § 567 HGB-E und den darin in Bezug genommenen all-
gemeinen schuldrechtlichen Vorschriften des Birgerlichen Gesetzbuchs. Soweit nach
diesen Vorschriften Schadensersatz gefordert wird, ist zu beachten, dass dieser durch ein
Mitverschulden des Zeitvercharterers nach § 254 BGB gemindert oder sogar ausge-
schlossen sein kann. Dies ist etwa der Fall, wenn der Kapitan Kenntnis von der Unsicher-
heit des Hafens oder Liegeplatzes hatte und gleichwohl den Hafen oder den Liegeplatz
angelaufen hat.

Absatz 2 berlcksichtigt, dass der Zeitvercharterer nach dem Zeitchartervertrag ein Schiff
mit Besatzung zur Verflgung zu stellen hat. Dementsprechend sollen auch die FUhrung
und die sonstige Bedienung des Schiffes im Verantwortungsbereich des Zeitvercharterers
bleiben. Die Formulierung ,Fihrung und sonstige Bedienung des Schiffes® ist dem bishe-
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rigen § 607 Absatz 2 Satz 1 HGB enthommen. Der Zeitvercharterer bleibt also fir die Na-
vigation und technische Handhabung des Schiffes verantwortlich. Dies gilt insbesondere
auch dann, wenn der Zeitcharterer Weisungen erteilt, die sich auf die Verwendung des
Schiffes beziehen. Denn das Weisungsrecht des Zeitcharterers endet dort, wo durch die
Weisung die Sicherheit des Schiffes, der Ladung oder der Besatzung geféhrdet wird.

Absatz 3 gestattet dem Zeitcharterer, das Schiff an einen Dritten weiterzuverchartern.
Dies entspricht allgemeiner Ubung.

Zu § 562

Die Vorschrift bestimmt entsprechend dem Vorschlag der Sachverstédndigengruppe
(§ 541), dass Zeitvercharterer und Zeitcharterer sich wechselseitig Uber alle Umsténde,
die fir das Schiff und die Reisen von Bedeutung sind, unterrichten missen. Dies folgt
zwar bereits aus § 242 BGB. Es erscheint aber zur Klarstellung sinnvoll, dies auch noch
einmal ausdrucklich zu regeln.

Zu § 563

Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 542).

Absatz 1 regelt den in der Praxis bedeutsamsten Fall, dass das Schiff zur Beférderung
von Gultern verwendet wird. Er bestimmt, dass in diesem Fall der Zeitcharterer — und nicht
der Zeitvercharterer oder die von ihm eingesetzte Schiffsbesatzung — verpflichtet ist, die
Ladung zu laden, zu stauen, zu befestigen und zu I6schen.

Absatz 2 knlpft an § 561 Absatz 2 HGB-E an, wonach der Zeitvercharterer fir die Fuh-
rung und die sonstige Bedienung des Schiffes verantwortlich ist. Mit Blick auf diese Rege-
lung stellt Absatz 2 klar, dass auch dann, wenn der Zeitcharterer pflichtgeman die Ladung
verladt, der Zeitvercharterer verpflichtet bleibt, daflir zu sorgen, dass die Verladung die
Seetiichtigkeit des Schiffes nicht beeintrachtigt. Eine entsprechende Pflichtenverteilung
findet sich im allgemeinen Transportrecht in § 412 Absatz 1 HGB. Der Begriff ,Seetlchtig-
keit“ entspricht dem in § 412 Absatz 1 HGB verwendeten Begriff der ,Betriebssicherheit®.

Zu § 564

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstandigengruppe
(§ 544), welche der Vertragsparteien die beim Betrieb des Schiffes entstehenden Kosten
zu tragen hat und welche sonstigen Pflichten hierbei entstehen.

Nach Absatz 1 hat der Zeitvercharterer alle Kosten des Schiffsbetriebs zu tragen, die un-
abhéangig vom konkreten Einsatz des Schiffes entstehen. Um dies noch deutlicher als die
Sachverstandigengruppe zum Ausdruck zu bringen, verwendet der Entwurf die Formulie-
rung ,fixe Kosten“ anstelle der im Vorschlag der Sachverstéandigengruppe verwendeten
Formulierung ,laufende Kosten“. Zum besseren Verstéandnis und zur leichteren Handhab-
barkeit der Vorschrift z&hlt der Entwurf darGber hinaus einige typische im Zusammenhang
mit dem Schiffsbetrieb entstehende Kosten beispielhaft auf, darunter die Kosten der Be-
satzung, der Ausrlstung, der Unterhaltung und der Versicherung des Schiffes.

Absatz 2 Satz 1 regelt, wer die variablen Kosten, d. h. die vom konkreten Einsatz des
Schiffes abhangigen Kosten, zu tragen hat. Unter die variablen Kosten fallen, wie Satz 1
beispielhaft auffihrt, Hafengebihren, Lotsengelder, Schlepperhilfen und Pramien fir eine
weiter gehende Versicherung des Schiffes. Die Formulierung ,Pramien fir eine weiter
gehende Versicherung des Schiffes” berlcksichtigt, dass die allgemeinen Versicherungs-
pramien vom Zeitvercharterer getragen werden missen. Die unter Satz 1 fallenden Pra-
mien sind etwa solche, die dadurch entstehen, dass auf Weisung des Zeitcharterers das
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Schiff in einem — nicht vertraglich ausdrtcklich festgelegten — besonders geféahrlichen Ge-
biet eingesetzt werden soll und dadurch der Abschluss einer Zusatzversicherung erforder-
lich wird. Es erscheint in diesem Falle nur konsequent, den Zeitcharterer flir Zusatzpra-
mien einstehen zu lassen.

Nach Absatz 2 Satz 2 hat der Zeitcharterer nicht nur die Kosten fir den erforderlichen
Schiffstreibstoff handelsiblicher Qualitat zu tragen. Vielmehr erlegt er dem Zeitcharterer
zugleich die Pflicht auf, den Schiffstreibstoff einzukaufen.

Zu § 565

Die Vorschrift regelt entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 545),
wann die nach § 557 Absatz 2 HGB-E vom Zeitcharterer zu zahlende Zeitfracht fallig wird
und unter welchen Voraussetzungen der Zeitcharterer von der Pflicht zur Zahlung der
Zeitfracht befreit wird.

Nach Absatz 1 ist die Zeitfracht halbmonatlich im Voraus zu zahlen. Die Falligkeitsrege-
lung spiegelt eine international Ubliche seehandelsrechtliche Praxis wider. Eine vergleich-
bare Regelung findet sich fir den Schiffsmietvertrag in § 553 Absatz 2 Satz 2 HGB-E.

Absatz 2 Satz 1 befreit den Zeitcharterer von der Pflicht zur Zahlung von Zeitfracht, wenn
das Schiff ,off-hire” ist, also dem Zeitcharterer aus Grinden, die dem Risikobereich des
Zeitvercharterers zuzurechnen sind, nicht zur Verfligung steht. Zu den Griinden gehéren
insbesondere Mangel des Schiffes. Fir die Bestimmung des Risikobereichs des Zeitver-
charterers geben die fir das Weisungsrecht maBgeblichen Verantwortungsbereiche des
Zeitvercharterers und des Zeitcharterers einen Anhalt. Dementsprechend sind insbeson-
dere diejenigen Umstédnde dem Risikobereich des Zeitvercharterers zuzuordnen, die die
Flhrung und Bedienung des Schiffes betreffen.

Absatz 2 Satz 2 regelt erganzend den Fall, dass das Schiff dem Zeitcharterer nur einge-
schrankt zur Verfuigung steht. Die Vorschrift bestimmt, dass in diesem Fall eine herabge-
setzte Zeitfracht zu zahlen ist, wenn die vertragsgeméBe Verwendung des Schiffs gemin-
dert ist. Die Regelung orientiert sich an der Bestimmung Uber die Mietminderung bei
Sach- und Rechtsmangeln in § 536 BGB.

Zu § 566

Die Vorschrift raumt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstandigengruppe
(§ 546) dem Zeitvercharterer ein gesetzliches Pfandrecht als Sicherungsmittel ein. Hier-
durch sollen Diskussionen Uber die Geltung der Vorschriften des Vermieterpfandrechts im
Rahmen des Zeitchartervertrags vermieden werden.

Absatz 1 Satz 1 begrindet ein gesetzliches Pfandrecht des Zeitvercharterers fir alle For-
derungen aus dem Zeitchartervertrag. Zu den Forderungen zahlen nicht nur, wie von der
Sachverstandigengruppe vorgeschlagen, der Anspruch auf Zeitfracht, sondern auch sons-
tige vertragliche Forderungen wie etwa der Anspruch auf Kostenersatz nach § 564 Ab-
satz 2 HGB-E. Denn auch fir sonstige vertragliche Forderungen gibt es ein Sicherungs-
bedirfnis des Zeitvercharterers.

Das Pfandrecht soll grundsatzlich an allen an Bord des Schiffes befindlichen Sachen be-
stehen. Hierzu zahlt auch der Treibstoff. Voraussetzung ist aber, dass die Sachen im Ei-
gentum des Zeitcharterers stehen. Dagegen soll es — anders als beim gesetzlichen Pfand-
recht des FrachtfUhrers (§ 441 Absatz 1 Satz 1 HGB-E), des Spediteurs (§ 464 HGB-E),
des Lagerhalters (§ 475b Absatz 1 Satz 1 HGB-E) oder des Verfrachters (§ 495 Absatz 1
Satz 1 HGB-E) — nicht ausreichen, dass die Sachen mit Zustimmung des Eigentimers an
Bord des Schiffes gelangt sind. Denn es erscheint zu weitgehend, einen Dritten, der seine
Guter dem Zeitcharterer zur Beférderung Ubergeben hat, mit seinen Sachen flr Verpflich-
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tungen des Zeitcharterers haften zu lassen. Zwar I&sst sich argumentieren, dass der Zeit-
vercharterer mit den vorgenannten Personen durchaus vergleichbar ist. Denn dadurch,
dass der Zeitcharterer die Ladung in das Schiff verladt, verschafft er dem Zeitvercharterer
zumindest Mitbesitz an der Ladung und ermdglicht hierdurch, dass der Zeitvercharterer
die Ladung beférdert. Auch kann der Zeitvercharterer regelmaBig nicht davon ausgehen,
dass der Zeitcharterer Eigentimer der Ladung ist, die in sein Schiff verladen wird. Der
Zeitvercharterer unterscheidet sich aber vom Frachtfihrer, Spediteur, Lagerhalter und
Verfrachter dadurch, dass er nach § 565 Absatz 1 HGB-E Anspruch auf Vorauszahlung
der Zeitfracht hat. Er ist also nicht in gleicher Weise vorleistungspflichtig wie der Fracht-
fihrer, Spediteur, Lagerhalter oder Verfrachter. Dementsprechend ist das Schutzbedurfnis
des Zeitvercharterers nicht mit dem Schutzbedurfnis der zuletzt genannten Personen ver-
gleichbar.

Absatz 1 Satz 2 stellt klar, dass ein gutglaubiger Erwerb des gesetzlichen Pfandrechts
nach den fir den Erwerb des Eigentums geltenden Vorschriften der §§ 932, 934, und 935
BGB nicht mdglich ist. Durch diese Regelung soll vermieden werden, dass Rechtsunsi-
cherheit dartber entsteht, ob das gesetzliche Pfandrecht des Zeitvercharterers Uberhaupt
gutglaubig erworben werden kann oder ob — wie beim Vermieterpfandrecht — ein gutglau-
biger Erwerb ausgeschlossen ist.

Nach Absatz 2 Satz 1 soll — anders als im Mietrecht — ein Pfandrecht des Zeitvercharte-
rers auch an Forderungen des Zeitcharterers entstehen. Dabei handelt es sich aber nur
um Forderungen aus Fracht- und Unterzeitchartervertragen, die der Zeitcharterer abge-
schlossen hat und die mit dem zeitvercharterten Schiff erfiillt werden. Durch diese Rege-
lung sollen die nach geltendem Recht bestehende Probleme beseitigt werden, die daraus
entstehen, dass die in den Zeitchartervertragen vereinbarte Verpfandung der Forderun-
gen des Zeitcharterers dem Schuldner der Unterfrachtforderung regelmaBig nicht, wie
dies nach § 1280 BGB Voraussetzung fur die Wirksamkeit der Verpfandung ist, angezeigt
wird.

Absatz 2 Satz 2 bestimmt in Anlehnung an § 1282 BGB, dass der Schuldner der Forde-
rung ab dem Zeitpunkt, ab dem er Kenntnis von dem Pfandrecht hat, nur an den Zeitver-
charterer leisten kann. Die Formulierung ,Kenntnis von dem Pfandrecht” knipft an § 407
Absatz 1 BGB an, der nach § 1273 Absatz 2 und § 1257 in Verbindung mit § 1275 BGB
auch auf ein gesetzliches Pfandrecht an Rechten entsprechend anzuwenden ist. Sie imp-
liziert, dass der Zeitvercharterer entsprechend § 407 Absatz 1 BGB eine Leistung, die der
Schuldner der Forderung bewirkt, gegen sich gelten lassen muss, solange der Schuldner
bei der Leistung keine Kenntnis von dem Pfandrecht hat. Kenntnis vom Pfandrecht erlangt
der Schuldner nicht nur dann, wenn ihm der Zeitcharterer, wie in der Praxis eher unwahr-
scheinlich, das Pfandrecht anzeigt. Vielmehr ist das Erfordernis der Kenntniserlangung
auch dann erflllt, wenn der Schuldner auf andere Weise von Tatsachen Kenntnis erlangt,
die das Pfandrecht bewirken. Darauf, ob der Schuldner die Tatsachen zutreffend rechtlich
bewertet hat, kommt es nicht an.

Absatz 2 Satz 3 berUcksichtigt, dass der Schuldner in den Féllen, in denen ihm sein Glau-
biger das Pfandrecht nicht angezeigt hat, keine Gewissheit hat, ob er die ihm zur Kenntnis
gelangten Tatsachen richtig bewertet hat und in welchem Umfang dem Zeitvercharterer
ein Pfandrecht zusteht. Um dem Schuldner gleichwohl zu ermdglichen, mit befreiender
Wirkung zu leisten, gestattet ihm Satz 3, das geschuldete Geld zu hinterlegen.

Absatz 3 bestimmt nach dem Vorbild des § 562 Absatz 2 BGB, dass kein Pfandrecht fiir
kinftige Entschadigungsforderungen entsteht. Das Gleiche soll — entsprechend dem Vor-
schlag der Sachverstandigengruppe — flr nicht fallige Forderungen auf die Zeitfracht gel-
ten. Anders als im Mietrecht soll sich also das gesetzliche Pfandrecht nicht auf Forderun-
gen auf Zeitfracht erstrecken, die erst in der Zukunft fallig werden.
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Zu § 567

Die Vorschrift verweist fir den Fall, dass eine Partei des Zeitchartervertrages ihre Pflich-
ten verletzt, auf das allgemeine Leistungsstérungsrecht des Birgerlichen Gesetzbuchs. In
Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 547) erscheint eine
solche Regelung erforderlich, obgleich das allgemeine Schadensersatzrecht des Burgerli-
chen Gesetzbuchs auch ohne ausdrickliche Verweisung anwendbar ware (Artikel 2
EGHGB). Denn ohne die Verweisung auf das allgemeine Schadensersatzrecht bestliinde
die Gefahr, dass nicht das allgemeine Schadensersatzrecht, sondern dasjenige besonde-
rer Schuldverhaltnisse, etwa des Mietrechts, angewendet werden wiirde.

Nicht Ubernommen werden soll der in den Stellungnahmen zum Abschlussbericht der
Sachverstandigengruppe unterbreitete Vorschlag, die Haftung des Zeitvercharterers ent-
sprechend den Vorschriften Uber den Stlckgutfrachtvertrag zu beschranken. Eine Haf-
tungsbeschrankung erscheint weder geboten noch zweckmaBig. Sie kann, soweit die Ver-
tragsparteien des Zeitchartervertrags dies fur erforderlich halten, vereinbart werden.

Zu § 568

Die vorgeschlagene Vorschrift raumt in Ubereinstimmung mit § 273 BGB dem Zeitver-
charterer ein Zurlickbehaltungsrecht ein, solange der Zeitcharterer die fallige Zeitfracht
nicht zahlt. Dabei stellt der § 568 klar, dass unter die geschuldete Leistung auch die Ein-
nahme von Ladung und die Ausstellung von Konnossementen fallen. Vorbild der Rege-
lung ist Artikel 391 Absatz 2 des norwegischen Seehandelsgesetzbuchs. lhr Ziel ist, im
Fall des Auftretens von Leistungsstérungen flexible Reaktionsmdglichkeiten unterhalb der
Schwelle einer Kiindigung bereitzustellen.

Zu § 569

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstédndigengruppe
(§ 550) die Pflicht des Zeitcharterers zur Riickgabe des Schiffes.

Absatz 1 enthalt zunachst den allgemeinen Grundsatz, dass der Zeitcharterer das Schiff
nach Beendigung des Vertragsverhaltnisses am vereinbarten Ort zurlickzugeben hat.
Damit Uberl&sst die Vorschrift bewusst den Vertragsparteien die Bestimmung des Rulck-
gabeortes des Schiffes. Der Begriff der ,Rickgabe” soll dabei nicht im technischen Sinne
verstanden werden, sondern vielmehr den Gegenbegriff zu dem in § 559 HGB-E verwen-
deten Begriff der ,Bereitstellung“ bilden.

Absatz 2 regelt den Sonderfall, dass das Vertragsverhéltnis durch eine auBerordentliche
Kindigung beendet wird. Er bestimmt in Satz 1, dass der Zeitcharterer in diesem Fall das
Schiff nicht, wie in Absatz 1 vorgesehen, am vereinbarten Ort zurlickgeben muss, son-
dern an dem Ort, an dem es sich zum Zeitpunkt des Eintritts der Kiindigungswirkung be-
findet. Es erscheint nicht sachgerecht, auch fur diesen Fall den Zeitcharterer zu verpflich-
ten, das Schiff an dem Ort zurlickzugeben, an dem es laut Vertrag zum Ablauf der Zeit-
charter zuriickgegeben werden soll. Die Regelung gilt unabh&ngig davon, wer den Grund
fur die auBerordentliche Kiindigung gesetzt hat. Hat allerdings der Zeitcharterer den Kiin-
digungsgrund zu vertreten, muss er dem Zeitvercharterer, wie Satz 2 ausdricklich klar-
stellt, den Schaden ersetzen, der diesem dadurch entsteht, dass er das Schiff zu dem im
Vertrag vereinbarten Rlckgabeort zurlickbringen muss. Satz 2 entspricht dem Vorschlag
der Sachverstandigengruppe (§ 550 Absatz 3).

Zum Vierten Abschnitt (Schiffsnotlagen)

In dem mit ,Schiffsnotlagen® Uberschriebenen Vierten Abschnitt sollen die bisher in den
§§ 700 bis 753a HGB enthaltenen Vorschriften Uber die Haverei, Uber Schiffszusammen-
stéBe sowie Uber Bergung zusammengefasst werden.
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Zum Ersten Unterabschnitt (SchiffszusammenstoB)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe sollen in den Entwurf — wie im
geltenden Recht — Sonderregelungen lber den ZusammenstoB von Schiffen aufgenom-
men werden, die mit denen des Internationalen Ubereinkommens vom 23. September
1910 zur einheitlichen Feststellung einzelner Regeln Gber den ZusammenstoB3 von Schif-
fen (RGBI. 1913 S. 49; im Folgenden: IUZ 1910) Gbereinstimmen. Dabei soll an der Ge-
setzessystematik des geltenden Rechts festgehalten werden, die Vorschriften des 1UZ
1910 nicht woértlich zu Ubernehmen, sondern in die Systematik des Handelsgesetzbuchs
einzupassen. Die Regelungen in den bisherigen §§ 734 bis 739 HGB sollen jedoch redak-
tionell Gberarbeitet und der Systematik des geltenden Rechts weiter angepasst werden.

Davon abgesehen werden soll, die auf Artikel 10 IUZ 1910 beruhende Regelung in dem
bisherigen § 737 Absatz 1 HGB beizubehalten, wonach die Vorschriften Uber die Be-
schrankung der Haftung des Reeders unberlhrt bleiben. Denn dies ergibt sich bereits aus
§ 611 HGB-E. Auch die Regelung, wonach die Vorschriften Uber die Haftung aus Beférde-
rungsvertragen sowie Uber die auBervertragliche Haftung anderer Personen als des Ree-
ders unberihrt bleiben, erscheint Gberflissig. Denn dies ergibt sich bereits daraus, dass
konkurrierende Ansprlche nicht ausgeschlossen werden.

Nicht Gbernommen wird auch die Regelung Ulber den Gerichtsstand in dem bisherigen
§ 738 HGB. Diese mit Blick auf das Ubereinkommen von 1952 zur Vereinheitlichung von
Regeln lber die zivilgerichtliche Zusténdigkeit bei SchiffszusammenstéBen (BGBI. 1972 |I
S. 663) aufgenommene Regelung ist Uberflissig, soweit das Ubereinkommen unmittelbar
zur Anwendung gelang. AuBerhalb seines Anwendungsbereichs richtet sich die internati-
onale Zustandigkeit, soweit der Beklagte seinen Wohnsitz in einem Mitgliedstaat hat, in
erster Linie nach den Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 44/2001 des Rates vom
22. Dezember 2000 Uber die gerichtliche Zustandigkeit und die Anerkennung und Voll-
streckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen. Insoweit verbietet sich eine
gesonderte Regelung im Handelsgesetzbuch. Aber auch soweit die — ebenfalls durch das
Ubereinkommen von 1952 geregelte — értliche Zustandlgkelt betroffen ist, erscheint eine
gesonderte Regelung fiir Streitsachen, die nicht in den Anwendungsbereich des Uberein-
kommens fallen, entbehrlich. Insoweit sollen die allgemeinen Vorschriften der Zivilpro-
zessordnung zur Anwendung gelangen. Dies gilt insbesondere fur die Falle, in denen alle
beteiligten Personen Deutsche sind. Denn insoweit bedarf es keiner Regelung, die die
Gerichtsstéande vermindert, um so dem Klager die Mdglichkeit zu nehmen, durch die Wahl
eines Gerichtsstandes Einfluss darauf zu nehmen, welches materielle Recht auf den
Rechtsstreit angewendet wird.

Zu § 570

Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe
(§ 552). Wie dieser regelt sie nach dem Vorbild des bisherigen § 735 HGB und des Arti-
kels 3 IUZ 1910 die Anspruchsgrundlage fiir den Fall des SchiffszusammenstoBes. An-
ders als im Vorschlag der Sachverstandigengruppe wird die Vorschrift jedoch nicht mit
,=Haftungsgrundsatz“, sondern mit ,Schadensersatzpflicht* umschrieben, um deutlich zu
machen, dass in der Vorschrift die Voraussetzungen fiir den Anspruch auf Schadenser-
satz geregelt werden. Dariiber hinaus préazisiert sie — insoweit abweichend vom Vorschlag
der Sachverstéandigengruppe und dem bisherigen § 735 HGB —, dass es sich bei den be-
troffenen Schiffen um Seeschiffe handeln muss. Soweit an dem ZusammenstoB ein Bin-
nenschiff beteiligt ist, sind nach § 573 HGB-E die Vorschriften entsprechend anzuwenden.
Auf die Begrindung zu § 573 HGB-E wird verwiesen.

Die Vorschrift begriindet, wie sich aus Satz 2 ergibt, eine Verschuldenshaftung des Ree-
ders desjenigen Schiffes, das den Schiffszusammensto3 verursacht hat. Fir das Ver-
schulden kommt es — insoweit abweichend von dem bisherigen § 735 HGB — auf das Ver-
schulden des Reeders oder einer in § 480 HGB-E genannten Person an. Entgegen dem
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Vorschlag der Sachverstéandigengruppe erscheint es nicht ausreichend, allein auf ein Ver-
schulden des Reeders abzustellen. Insbesondere kann nicht fir die Falle, in denen eine
Person der Schiffsbesatzung ein Verschulden trifft, auf § 480 HGB-E verwiesen werden.
Denn § 480 HGB-E begrindet fir die darin genannten Personen keine Haftung; diese
muss sich vielmehr aus einer anderen Vorschrift ergeben. In Betracht kdme aber als An-
spruchsgrundlage, wenn § 570 HGB-E nicht eine Haftung fur die in § 480 HGB-E genann-
ten Personen begriinden wirde, allein § 823 BGB. Zwar misste der Reeder nach § 480
HGB-E dann auch fir diese Personen einstehen. Haftungsgrundlage wére aber in diesem
Falle gerade nicht der hier vorgeschlagene § 570 HGB-E. Auch wenn Artikel 3 IUZ 1910
nur von einem Verschulden eines der Schiffe spricht und bewusst offen lasst, wessen
Verschulden maBgeblich ist, soll daher auch auf ein Verschulden der in § 480 HGB-E ge-
nannten Personen abgestellt werden.

Durch die Verweisung auf die in § 480 HGB-E genannten Personen werden auch die in
dem bisherigen § 737 Absatz 2 HGB gesondert genannten Lotsen erfasst. Einer geson-
derten Regelung, wie sie in dem bisherigen § 737 Absatz 2 HGB und in Artikel 5 1UZ 1910
vorgesehen ist, bedarf es daher nicht.

Nach Satz 2 obliegt der Verschuldensnachweis demjenigen, der einen Schadensersatz-
anspruch gegenuber dem Reeder geltend macht. Das Verschulden wird also — in Uber-
einstimmung mit Artikel 6 Absatz 2 IUZ 1910 — nicht vermutet. Dementsprechend verzich-
tet der Entwurf auch darauf, nach dem Vorbild des bisherigen § 734 HGB und des Arti-
kels 2 IUZ 1910 zusatzlich zu bestimmen, dass ein Schadensersatzanspruch nicht be-
steht, wenn der SchiffszusammenstoB3 durch Zufall oder héhere Gewalt herbeigefiihrt
worden ist oder wenn die Schadensursache ungewiss ist. Denn in diesem Fall kann auch
das Verschulden nicht bewiesen werden.

Sind die Voraussetzungen des § 573 HGB-E erfiillt, haftet der Reeder fir den Schaden
am anderen Schiff sowie an den an Bord des anderen Schiffes befindlichen Personen und
Sachen. Dies entspricht Artikel 1 1UZ 1910.

Zu § 571

Die vorgeschlagene Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 553) und Artikel 4 IUZ 1910. Eine vergleichbare Vorschrift findet sich in dem bisherigen
§ 736 HGB. Sie regelt den Fall, dass an einem SchiffszusammenstoB mehrere Schiffe
beteiligt sind und mehrere Reeder hierfir haften. Da die Zahl der beteiligten Schiffe nicht
begrenzt ist, soll die Vorschrift mit ,Mitverschulden“ Uberschrieben werden und nicht, wie
von der Sachverstandigengruppe vorgeschlagen, mit den Wértern ,Beiderseitiges Ver-
schulden®.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt zun&chst, in welchem Umfang der Reeder eines Schiffes haftet,
das zusammen mit Reedern anderer an einem ZusammenstoB beteiligter Schiffe fir den
entstandenen Schaden haftet. In Ubereinstimmung mit Artikel 4 Absatz2 1UZ 1910
schlieBt er eine gesamtschuldnerische Haftung aus und sieht stattdessen vor, dass die
Haftung fur den SchiffszusammenstoB in Bruchteilen aufzuteilen ist. MaBgeblich ist dabei
die Schwere seines Verschuldens. Diese ist in das Verhaltnis zu der Schwere des Ver-
schuldens der anderen Reeder zu setzen. Lasst sich eine Quote nicht ermitteln, bestimmt
Absatz 1 Satz 2 in Ubereinstimmung mit dem geltenden Recht, dass die beteiligten Ree-
der zu gleichen Teilen haften.

Absatz 2 enthalt in Ubereinstimmung mit Artikel 4 Absatz 3 1UZ 1910 eine Sonderrege-
lung flr Personenschaden. Nach Satz 1 haften die verantwortlichen Reeder fiir die Scha-
den, die durch den Tod oder die Kérperverletzung einer an Bord befindlichen Person ent-
stehen, nicht, wie nach Absatz 1, zu Bruchteilen, sondern als Gesamtschuldner.
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Absatz 2 Satz 2 regelt den Ausgleich im Innenverhéltnis der haftenden Reeder. Der Um-
fang der jeweiligen Haftung im Innenverhaltnis bestimmt sich nicht nach gleichen Anteilen,
sondern nach den nach MaBgabe des Absatzes 1 zu ermittelnden Verschuldensanteilen.

Zu § 572

Die Vorschrift bestimmt, dass die Haftungsgrundsatze der §§ 570 und 571 HGB-E ent-
sprechend anzuwenden sind, wenn kein SchiffszusammenstoB vorliegt, aber ein Schiff
durch Ausfuhrung oder Unterlassung eines Mandévers oder durch Nichtbeachtung einer
Schifffahrtsregel einem anderen Schiff oder den an dessen Bord befindlichen Sachen
oder Personen einen Schaden zufligt. Zu denken ist etwa an den Fall, dass sich zwei
Schiffe in engem Fahrwasser begegnen, das eine Schiff nicht ordnungsgeman ausweicht
und dadurch das andere Schiff bei seinen Bemlhungen, einen ZusammenstoB3 zu ver-
meiden, auf Grund gerat oder mit einem dritten Schiff kollidiert. Die Vorschrift ist wort-
gleich mit dem bisherigen § 738c HGB und stimmt mit Artikel 13 IUZ 1910 Uberein.

Zu § 573

Die Vorschrift bestimmt in Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 739 HGB und Artikel 1
IUZ 1910, dass die im Ersten Unterabschnitt enthaltenen Vorschriften auch dann anzu-
wenden sind, wenn ein Seeschiff mit einem Binnenschiff zusammenstd Bt oder wenn ohne
Vorliegen eines solchen ZusammenstoBes ein Seeschiff und ein Binnenschiff an einer
Havarie beteiligt sind. Abweichend vom geltenden Recht ordnet § 573 HGB-E allerdings
eine entsprechende Anwendung an. Denn eine unmittelbare Anwendung scheidet aus,
weil die im Ersten Unterabschnitt enthaltenen Regelungen auf Seeschiffe zugeschnitten
sind. Dementsprechend tritt an die Stelle des Reeders der Schiffseigner im Sinne des § 1
BinSchG.

Die im Ersten Unterabschnitt enthaltenen Vorschriften sind nicht anzuwenden, wenn aus-
schlieBlich Binnenschiffe beteiligt sind. In diesem Fall sind die Vorschriften des Uberein-
kommens vom 15. Marz 1960 zur Vereinheitlichung einzelner Regeln Uber den Zusam-
menstoB von Binnenschiffen (BGBI. 1972 I S. 1008) oder die diesem Ubereinkommen
entsprechenden Vorschriften in den §§ 92 ff. BinSchG anzuwenden.

Zum Zweiten Unterabschnitt (Bergung)

Zu § 574

Die Vorschrift entspricht — abgesehen von redaktionellen Anderungen — dem bisherigen
§ 740 HGB.

Absatz 1 definiert, wer Berger ist. In Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 740 Absatz 1
HGB verlangt er, dass Berger nur derjenige ist, der MaBnahmen zugunsten eines See-
schiffs oder zugunsten von Sachen, die sich in einem Seegewasser in Gefahr befinden,
ergreift oder der zumindest die MaBnahmen mit Beteiligung eines Seeschiffs durchfihrt.

Die in dem bisherigen § 740 Absatz 1 HGB enthaltene Regelung Uber die Pflichten des
Bergers soll in den vorgeschlagenen Absatz 3 aufgenommen werden.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 740 Absatz 3 HGB. Da die darin enthaltene Um-
schreibung des Begriffs ,Schiff“ an die Definition in Absatz 1 anknipft, erscheint es
zweckmaBig, bereits in Absatz 2 zu bestimmen, welche Gegensténde als ,Schiff* im Sin-
ne von Absatz 1 anzusehen sind.

Absatz 3 bestimmt entsprechend dem bisherigen § 740 Absatz 1 HGB, welche Pflichten
der Berger hat.
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Absatz 4 ist wortgleich mit dem bisherigen § 740 Absatz 2 HGB.

Zu § 575

Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 741 HGB. Die Definition des Begriffs
,dmweltschaden® in Absatz 2 beruht auf Artikel 1 Buchstabe d des Bergungsuberein-
kommens von 1989.

Zu § 576

Die Vorschrift entspricht — abgesehen von wenigen redaktionellen Anderungen — dem
bisherigen § 742 HGB.

Zu § 577

Die Vorschrift stimmt mit dem bisherigen § 743 HGB Uberein. Lediglich die Verweisung in
dem bisherigen § 743 Absatz 1 Nummer 2 HGB wurde angepasst.

Zu § 578

Die Vorschrift stimmt mit dem bisherigen § 744 HGB Uberein. Lediglich die Verweisung in
dem bisherigen § 744 Absatz 2 und 3 HGB wurden angepasst.

Zu § 579

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 745 HGB.

Zu § 580

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 746 Absatz 1 HGB. Gestrichen wurde jedoch der
bestimmte Artikel vor dem Wort ,BergungsmaBnahmen®. Denn regelmaBig durften nur
einzelne BergungsmaBnahmen und nicht alle BergungsmaBnahmen durch das Verschul-
den des Bergers notwendig werden.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 746 Absatz 2 HGB. Angepasst wurde lediglich die
darin enthaltene Verweisung.

Zu § 581

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 747 HGB. Da sie nicht nur den Ausgleichsan-
spruch der Schiffsbesatzung regelt, werden jedoch in der Uberschrift die Wérter ,der
Schiffsbesatzung” gestrichen.

Absatz 1 ist wortgleich mit dem bisherigen § 747 Absatz 1 HGB.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 747 Absatz 1 HGB. Aus redaktionellen Griinden
wird jedoch in Absatz 1 auf die Worter ,unter alle Mitglieder derselben® verzichtet, weil
sich bereits aus der Formulierung ,der auf die Schiffsbesatzung ... entfallende Betrag®
ergibt, wem die Betrdge zugute kommen. Die Satze 2 bis 4 entsprechen dem bisherigen
Satz 2. Aus redaktionellen Griinden erscheint es zweckmaBig, die darin getroffene Rege-
lung auf verschiedene Satze aufzuteilen. In der Sache ergeben sich keine Anderungen.

Absatz 3 ist wortgleich mit dem bisherigen § 747 Absatz 3 HGB.

Absatz 4 ist wortgleich mit dem bisherigen § 747 Absatz 4 HGB.
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Zu § 582

Die Vorschrift stimmt mit dem bisherigen § 748 HGB Uberein. Lediglich die Verweisung in
dem bisherigen § 748 Absatz 1 HGB wurden angepasst.

Zu § 583

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 749 HGB. Lediglich die Regelung in Absatz 2
wurde im Vergleich mit dem bisherigen § 749 Absatz 2 HGB redaktionell Uberarbeitet.
AuBerdem wurden die Verweisungen angepasst.

Zu § 584
Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 750 HGB.

Zu § 585
Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 751 HGB.

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 751 Absatz 1 HGB. Abweichend vom bisherigen
Recht wird dabei durch die Formulierung ,,Glaubiger einer Forderung auf Bergelohn, auf
Sondervergitung oder auf Bergungskosten® klargestellt, dass es sich bei dem Glaubiger
der Forderung nicht notwendigerweise um den Berger handeln muss, sondern, soweit die
Forderung auf Bergungskosten betroffen ist, auch um eine andere Person, wie etwa eine
Behoérde. Neu ist auBerdem der Verweis auf § 596 Absatz 1 Nummer 4 HGB-E aufge-
nommen werden. Dadurch soll deutlich gemacht werden, dass es sich bei dem in Ab-
satz 1 genannten Pfandrecht um ein Schiffsglaubigerrecht im Sinne von § 596 Absatz 1
Nummer 4 HGB-E handelt. Zwar ist damit an zwei Stellen im Handelsgesetzbuch das
Pfandrecht geregelt. Angesichts der Regelung in Absatz 3 soll gleichwohl von einer er-
satzlosen Streichung des Absatzes 1 abgesehen werden.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 751 Absatz 2 HGB. Durch die Ersetzung des Wor-
tes ,einschlieBlich® durch ,oder* soll klargestellt werden, dass der Glaubiger der Ber-
gungskosten nicht notwendigerweise Berger sein muss.

Absatz 3 ist wortgleich mit dem bisherigen § 751 Absatz 3 HGB.

Zu § 586
Die Vorschrift geht auf den bisherigen § 752 HGB zurtick.

Absatz 1 ist — mit Ausnahme der Verweisung — wortgleich mit dem bisherigen § 752 Ab-
satz 1 HGB.

Absatz 2 entspricht dem bisherigen § 752 Absatz 2 HGB. Satz 2 ist jedoch — auch im Hin-
blick auf die Neuregelung der GroBen Haverei — redaktionell Giberarbeitet.

Absatz 3 entspricht dem bisherigen § 752 Absatz 3 HGB. Geandert wurden lediglich die
Verweisungen auf andere Vorschriften des Handelsgesetzbuchs sowie die in Absatz 3
enthaltene Formulierung ,erléschen nach einem Jahr seit der Entstehung der Forderung®.
In der Sache ergeben sich keine Abweichungen.

Absatz 4 ist — mit Ausnahme der darin enthaltenen Verweisung — wortgleich mit dem bis-
herigen § 752 Absatz 4 HGB.
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Zu § 587

Die Vorschrift entspricht — mit Ausnahme von geringfligigen sprachlichen Abweichungen
in den Absatzen 2 bis 4 Satz 1 und der Regelung in Absatz 4 Satz 2 — dem bisherigen
§ 753 HGB.

Absatz 4 Satz 2 beruht auf dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 569 Absatz 4
Satz 2). Soweit er bestimmt, dass der Kapitdn auch dann haftet, wenn er auf Anweisung
des Reeders gehandelt hat, Ubernimmt Satz 2 die Regelung des bisherigen § 753 Ab-
satz 4 Satz 2 HGB. Wegen der Aufhebung des bisherigen § 512 HGB ist die Vorschrift
allerdings umformuliert.

Neu ist im Ubrigen die in Absatz 4 Satz 2 enthaltene Regelung, wonach auch der in der
Binnenschifffahrt tatige Schiffer fir den Schaden haftet, der dem Berger dadurch entsteht,
dass er geborgene Ladung entgegen Absatz 3 herausgibt. Denn nach bisher geltendem
Recht (§ 753 Absatz 4 Satz 2 HGB in Verbindung mit § 7 Absatz 2 und 3 BinSchG) kann
der Schiffer, der auf Anweisung des Schiffseigners gehandelt hat, nur dann in Anspruch
genommen werden, wenn er es unterlassen hat, dem Schiffseigner die nach Lage des
Falles erforderliche Aufklarung zu erteilen, oder wenn ihm eine strafbare Handlung zur
Last fallt. Ein Grund fir die unterschiedliche Behandlung von Schiffer und Kapitan ist je-
doch nicht ersichtlich. Daher wird vorgeschlagen, fir den Schiffer dieselbe Regelung zur
Anwendung gelangen zu lassen wie fir den Kapitén.

Zum Dritten Unterabschnitt (GroBe Haverei)

Die bisherigen §§ 700 bis 733, 615, 663 Absatz 1 HGB werden in der Praxis nur sehr sel-
ten angewendet. Denn die im Rahmen des Comité Maritime International (CMI) entwickel-
ten York-Antwerp-Regeln (im Folgenden ,YAR*) werden nahezu durchgéngig vereinbart.
In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe soll daher davon
abgesehen werden, die Haverei so detailliert wie bisher zu regeln. Vielmehr sollen nur
noch wenige auf Grundprinzipien beschrénkte Regelungen in das Handelsgesetzbuch
aufgenommen werden. Nicht aufgegriffen werden soll dagegen der Vorschlag, anstelle
einer eigenstandigen Regelung auf die YAR zu verweisen. Gegen diesen Vorschlag
spricht, dass die YAR immer wieder vom CMI lberarbeitet werden. Die letzten Fassungen
der YAR datieren aus den Jahren 1994 und 2004. Eine gleitende Verweisung auf die YAR
verbietet sich jedoch aus verfassungsrechtlichen Griinden. Denn die Rechtsetzung kann
nicht privatwirtschaftlichen Vereinigungen Uberlassen werden. Aber auch eine starre Ver-
weisung auf eine bestimmte Fassung der YAR bereitet Schwierigkeiten, weil in der Praxis
verschiedene Fassungen der YAR vereinbart werden. SchlieBlich erscheint auch deshalb
eine Verweisung auf die YAR nicht sachgerecht, weil fir die — allerdings seltenen — Falle
Regelungen vorgehalten werden sollen, in denen die YAR Llcken enthalten.

Verzichtet werden soll dagegen auf eine Regelung der Rechtsinstitute der besonderen
Haverei (§§ 701, 704, 705, 707 HGB), der uneigentlichen Haverei (§§ 635, 732, 733 HGB)
sowie der kleinen Haverei (§ 621 Absatz 2 HGB). Denn diese Rechtsinstitute spielen in
der Praxis kaum eine Rolle. AuBerdem bringt der Begriff ,besondere Haverei* keinen zu-
satzlichen Erkenntnisgewinn. Denn die in dem bisherigen § 701 HGB getroffene Rege-
lung, wonach der Sacheigentimer alle Schaden und Kosten tragt, die nicht zur GroBen
Haverei gehoéren, ergibt sich bereits aus allgemeinen zivilrechtlichen Grundsétzen.

Zu § 588

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstindigengruppe (§ 571) soll den
Regelungen (ber die GroBe Haverei eine gesetzliche Definition dieses Rechtsinstituts
vorangestellt werden. Zugleich soll in Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachver-
standigengruppe bestimmt werden, welche Rechtsfolgen sich ergeben, wenn eine GroBe
Haverei vorliegt. Zur Kennzeichnung dieses Regelungsgehalts soll anstelle der von der
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Sachverstandigengruppe vorgeschlagenen Uberschrift ,Begriff* die Uberschrift ,Errettung
aus gemeinsamer Gefahr* gewéahlt werden.

Die in Absatz 1 vorgeschlagene Definition entspricht in der Sache der Definition in dem
bisherigen § 700 Absatz 1 HGB, ist aber sprachlich modernisiert und vereinfacht. Der
Begriff ,GroBe Haverei“ bezeichnet hiernach die auf Anordnung des Kapitans erfolgte vor-
satzliche Beschadigung oder Aufopferung des Schiffs, des Treibstoffs oder der Ladung
oder die Aufwendung von Vermdégen zur Errettung des Schiffs, des Treibstoffs oder der
Ladung aus einer gemeinsamen Gefahr. Die vorgeschlagene Definition weicht insofern
von dem bisherigen § 700 Absatz 1 HGB ab, als nunmehr der Treibstoff ausdricklich dem
Schiff und der Ladung gleichgestellt wird. Dies erscheint geboten, weil es sich bei dem
Treibstoff ebenfalls um einen erheblichen, im Zusammenhang mit dem Schiffsbetrieb ste-
henden wirtschaftlichen Wert handelt. Unter den Begriff , Treibstoff* féllt ausschlieBlich der
Treibstoff, der dem Betrieb des Schiffes dient. Treibstoff, der als Ladung vom Schiff be-
fordert wird, fallt dagegen unter den Begriff ,Ladung®. Dieser Begriff bezieht auch Trans-
portbehalter, z. B. Container, ein.

Abweichend von dem bisherigen § 703 HGB, jedoch in Ubereinstimmung mit den YAR,
soll zusétzliches Erfordernis fir eine GroBe Haverei nicht mehr sein, dass sowohl das
Schiff als auch die Ladung (und der Treibstoff) gerettet werden. Vielmehr soll fir die Ent-
stehung der Haftungsgemeinschaft im Rahmen der GroBen Haverei gentgen, wenn ledig-
lich ein haftender Gegenstand gerettet wird. Es erscheint zweckméBig, auch diese Falle
nach den Regeln der GroBen Haverei zu behandeln.

Zu den MaBnahmen, die zum Zwecke der Errettung ergriffen werden, zahlen nach dem
vorgeschlagenen Absatz 1 die vorsatzliche Beschadigung oder die Aufopferung, d. h. die
Verursachung des Verlusts. Damit prazisiert die Vorschrift den in dem bisherigen § 700
Absatz 1 HGB verwendeten allgemeinen Begriff ,Schaden®. Sie bericksichtigt dabei
zugleich, dass auch in den bisherigen §§ 711 ff. HGB zwischen Beschadigung und Aufop-
ferung differenziert wird. Davon abgesehen werden soll jedoch, nach dem Vorbild des
bisherigen § 706 HGB beispielhaft die wichtigsten und haufigsten Falle der GroBen Have-
rei aufzuzahlen. Ob ein Fall der GroBen Haverei vorliegt, soll kinftig allein anhand der
abstrakten Definition bestimmt werden.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe wird an dem Erfor-
dernis in dem bisherigen § 700 Absatz 1 HGB festgehalten, dass die MaBnahme, die der
Errettung der in Gefahr befindlichen Gegenstande dient, auf Anordnung des Kapitans er-
griffen werden muss. Hierdurch soll vermieden werden, dass Besatzungsmitglieder, Fahr-
gaste oder sonstige Interessenten eigenmaéchtig die Folgen einer GroBen Haverei auslé-
sen. Dies gilt insbesondere fir MaBnahmen, die allein auf Veranlassung eines Ladungs-
beteiligten ergriffen werden, um zunachst die Ladung in Sicherheit zu bringen (BGH, Urteil
vom 20. Juni 1952, BGHZ 6, 328). Der Begriff ,auf Anordnung*“ ist in gleichem Sinne zu
verstehen wie der in dem bisherigen § 700 Absatz 1 HGB verwendete Begriff ,auf Ge-
heiB“. Es genigt mithin nicht, dass der Kapitan die Ergreifung von bestimmten MaBnah-
men lediglich duldet.

Liegt eine GroBe Haverei vor, so haben die Beteiligten gemeinschaftlich die durch GroBe
Haverei entstandenen Schaden und Aufwendungen zu tragen, d. h. sie haben denjenigen,
dessen Vermdgensgegenstédnde beschadigt oder aufgeopfert wurden, die Schaden und
Aufwendungen zumindest anteilig zu verglten. Diese Regelung entspricht in der Sache
dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 571) sowie dem bisherigen § 700 Ab-
satz 2 HGB. Anders als in dem bisherigen § 700 Absatz 2 HGB wird jedoch nicht be-
stimmt, dass die groBe Haverei ,von Schiff, Fracht und Ladung“ zu tragen ist. Denn der
Entwurf regelt keine dingliche Haftung. Vielmehr werden die Beteiligten persdnlich nach
MaBgabe der im Dritten Unterabschnitt enthaltenen Vorschriften verpflichtet, einen Beitrag
zur GroBen Haverei zu leisten. Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe
spricht der Entwurf bewusst auch nicht von einer Pflicht des ,Beitragspflichtigen®, sondern
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der des Beteiligten. Durch diese veranderte Terminologie soll deutlich gemacht werden,
dass der Beitragspflichtige derselben Personengruppe entstammt, der auch der Vergu-
tungsberechtigte angehért. Wer ,Beteiligter” ist, wird in Absatz 2 definiert.

Der Entwurf sieht bewusst davon ab, nach dem Vorbild des bisherigen § 706 HGB bei-
spielhaft aufzufihren, welche Félle unter Absatz 1 fallen. Denn dies widerspricht dem Ziel
der Neuregelung, nur noch wenige auf Grundprinzipien beschrankte Regelungen in das
Handelsgesetzbuch aufzunehmen.

Absatz 2 definiert, wer Beteiligter im Sinne von Absatz 1 ist. Diese Definition erscheint
erforderlich, um klarzustellen, wer vergutungsberechtigt und wer beitragspflichtig ist. Denn
sowohl der Vergitungsberechtigte als auch der Beitragspflichtige gehéren, wie zu Ab-
satz 1 ausgefihrt, derselben Personengruppe an, namlich der Gruppe der ,Beteiligten®.
Es erscheint daher zweckmaBig, den auch schon im bisher geltenden Recht verwendeten
Oberbegriff ,Beteiligter* aufzugreifen und fir ihn eine einheitliche Definition vorzusehen.
Die Definition orientiert sich dabei an der von der Sachverstandigengruppe in § 574 vor-
geschlagenen Definition des ,Beitragspflichtigen®.

Beteiligter ist danach zum einen der Eigentimer des Schiffs, zum andern aber auch —
abweichend vom bisher geltenden Recht — der Eigentimer des Treibstoffs. Darlber hin-
aus sind als Beteiligte alle diejenigen anzusehen, die die Gefahr tragen, dass die Ladung
oder die Frachtforderung untergeht. Auch hier wird das geltende Recht jedenfalls teilweise
modifiziert: Die Einbeziehung in die Haftungsgemeinschaft der GroBen Haverei soll bei
Fracht und Ladung klnftig grundsétzlich nicht mehr von der formalen Rechtsstellung,
sondern von der Zuweisung des wirtschaftlichen Risikos abhangen. Diese Erwagung fin-
det sich im bisher geltenden Recht lediglich in § 725 Absatz 2 Satz 2 HGB fir die Fracht.
Dass bei einem Abstellen auf die Sach- bzw. Leistungsgefahr die schuldrechtlichen Be-
ziehungen zwischen den Beteiligten zu berlcksichtigen sind, 1asst die Ermittlung des Be-
teiligten nur vordergriindig schwieriger erscheinen. Gerade bei den komplexen Fallen mit
Auslandsbezug ist es infolge des international geltenden kollisionsrechtlichen Prinzips der
Jlex rei sitae” regelmaBig erheblich schwieriger, die Eigentumsverhéltnisse festzustellen,
als anhand der Ublicherweise mit einer wirksamen Rechtswahlklausel versehenen Ver-
tragsverhaltnisse die Gefahrtragung zu ermitteln.

MaBgeblicher Zeitpunkt fir das Bestehen des Eigentums oder die Gefahrtragung ist der
Zeitpunkt des Havereifalls. Abweichend vom geltenden Recht (§ 725 Absatz 1 Satz 2
HGB) soll also nicht der Zeitpunkt des Beginns der Léschung am Ende der Reise ent-
scheidend sein. Es erscheint sachgerechter, auf den Zeitpunkt abzustellen, in dem der
Schadensfall eingetreten ist.

Zu § 589

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstédndigengruppe
(§ 572) sowie des bisherigen § 702 HGB, welche Folgen sich ergeben, wenn die Gefahr
schuldhaft herbeigefihrt wurde.

Absatz 1 Satz 1 bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 702 Absatz 1 HGB sowie
der Regel D YAR 1994 und YAR 2004, dass auch in den Fallen, in denen die Gefahr
durch ein Verschulden eines Beteiligten oder eines Dritten verursacht wird, die Vorschrif-
ten Uber die GroBe Haverei anzuwenden sind. Nach Satz 2 kann allerdings derjenige, der
die Gefahr verschuldet hat, wegen des ihm entstandenen Schadens keine Vergltung ver-
langen. Dieser schon aus allgemeinen Rechtsgrundsatzen ableitbare Grundsatz findet
sich auch im bisherigen § 702 Absatz 2 Satz 1 HGB und im Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe (§ 572 Absatz 1 Satz 2). Nicht Gbernommen wird die Regelung in dem bisheri-
gen § 702 Absatz 3 HGB, wonach dann, wenn die Gefahr durch eine Person der Schiffs-
besatzung verschuldet ist, auch der Reeder die Folgen dieses Verschuldens nach MaB-
gabe des § 485 HGB tragt. Denn eine solche Regelung birgt die Gefahr in sich, dass hier-
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aus der Schluss gezogen wird, dass sich ein Beteiligter oder Dritter das Verschulden
sonstiger Personen nicht zurechnen lassen muss. Dies begegnet jedoch Bedenken. Ver-
schulden im Sinne dieser Vorschrift schlieBt vielmehr das Verschulden derjenigen Perso-
nen ein, far die der Dritte oder der Beteiligte haftet. Dies schlie3t auch den in § 480 HGB-
E genannten Fall ein, wonach der Reeder fir ein Verschulden eines Mitglieds der Schiffs-
besatzung oder eines an Bord tatigen Lotsen haftet.

Absatz 2 begriindet nach dem Vorbild des bisherigen § 702 Absatz 2, 2. Halbsatz HGB
eine Schadensersatzpflicht des schuldigen Beteiligten gegenliber den Beitragspflichtigen,
also gegeniber denjenigen, die nach § 591 HGB-E einen Beitrag zu leisten haben. Eine
vergleichbare Bestimmung findet sich nicht im Abschlussbericht der Sachverstédndigen-
gruppe. Dieser beschrankt sich nur darauf zu bestimmen, dass die Anwendung der Vor-
schriften Uber die GroBe Haverei Schadensersatzanspriiche der Beteiligten nicht aus-
schlieBt. Die Beibehaltung der im geltenden Recht enthaltenen Haftungsnorm erscheint
jedoch erforderlich, weil die Beitragspflichtigen nach allgemeinen Rechtsvorschriften re-
gelméaBig keinen Schadensersatzanspruch gegenlber dem schuldigen Beteiligten haben.
Denn bei dem in Absatz 2 geregelten Anspruch handelt es sich nur um einen auBerver-
traglichen Anspruch auf Ersatz des Vermégensschadens. Die Regelung, wonach die An-
wendung der Vorschriften Uber die GroBe Haverei Schadensersatzanspriiche der Beteilig-
ten nicht ausschlieBt, wirde daher ohne eine solche Haftungsvorschrift regelmaBig ins
Leere gehen.

Verschulden im Sinne der vorgeschlagenen Regelung schlieBt das Verschulden von Per-
sonen ein, fur die der Beteiligte haftet. Wie zu Absatz 1 ausgeflihrt, muss mithin der Ree-
der bei einem Verschulden einer der in § 480 genannten Personen den anderen Beteilig-
ten Schadensersatz leisten.

Zu § 590

Die Vorschrift gibt die Grundséatze der Berechnung der Vergltung vor, die derjenige, des-
sen Sache beschéadigt oder aufgeopfert wurde, im Rahmen der GroBen Haverei verlangen
kann. In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 573) sollen
dabei die im bisher geltenden Recht enthaltenen Regelungen, die in den §§ 709 und 710
HGB die Vergltung fiir Schaden an Schiff und Zubehér, in den §§ 711 bis 714 die Vergu-
tung fir aufgeopferte oder beschédigte Guter und in § 715 HGB die Vergltung fir ent-
gangene Fracht regeln, vereinfacht und in einer Vorschrift zusammengefasst werden.

Absatz 1 bestimmt nach dem Vorbild des Abschlussberichts (§ 573 Absatz 1) und der
Regel G YAR 1994 und 2004, wie die einem Beteiligten zustehende Vergutung flir den
Fall zu bemessen ist, dass das Schiff, dessen Zubehdr, der Treibstoff oder die Ladung
aufgeopfert wurde. Dabei schlieBt Absatz 1 — abweichend von dem bisherigen § 711 Ab-
satz 1 HGB — auch den Fall der Aufopferung eines Schiffs ein. Damit bertcksichtigt er,
dass nach § 588 Absatz 1 HGB-E, anders als nach dem bisherigen § 703 HGB, auch bei
Totalverlust des Schiffes eine Havereiverteilung mdglich ist.

Die Vergltung fir die aufgeopferte Sache bemisst sich nach Absatz 1 nach dem Ver-
kehrswert, den die Sache am Ende der Reise gehabt hatte. MaBgeblich sind also regel-
maBig der Bestimmungsort sowie der Zeitpunkt, an dem das Schiff den Bestimmungsort
erreicht, also bestimmungsgeman eintrifft. Im Falle einer Havarie ist jedoch keineswegs
gesichert, dass das Schiff stets an seinem Bestimmungsort eintrifft. Dementsprechend
sieht der Entwurf auch davon ab, den Vorschlag der Sachverstandigengruppe zu Uber-
nehmen und stets an den Verkehrswert am Bestimmungsort anzuknutpfen. Vielmehr ori-
entiert er sich an der Regelung des geltenden Rechts, wonach fur die Bemessung der
Vergutung far aufgeopferte Ladung entweder auf den Wert am Bestimmungsort (§ 711
Absatz 1 HGB) oder, bei Nichterreichung des Bestimmungsortes, auf den Wert an dem
Ort abzustellen, an dem Ladung in Sicherheit gebracht wurde (§ 714 HGB). Diese Rege-
lung entspricht der Wertung des § 591 Absatz 2 Satz 2 HGB-E, der entsprechend dem
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Vorschlag der Sachverstandigengruppe fir die Bemessung des Beitrags auf den Wert der
Gegenstande am Ende der Reise abstellt. Es erscheint sachgerecht, sowohl fir die Ver-
gltung als auch fir den Beitrag gleiche Bemessungsgrundsatze aufzustellen. Dies ent-
spricht auch der Regel G YAR 1994 und 2004.

Absatz 2 regelt nach dem Vorbild des Abschlussberichts (§ 573 Absatz 2) den Fall, dass
das Schiff, sein Zubehdr, der Treibstoff oder die Ladung beschadigt wurde. Im bisher gel-
tenden Recht finden sich hierzu Vorschriften in den §§ 709, 710, 712, 713, 714 HGB.

Absatz 2 Satz 1 bestimmt — insoweit in Ubereinstimmung mit dem Abschlussbericht —,
dass sich die Vergltung fir die Beschadigung des Schiffes, seines Zubehérs, des Treib-
stoffs oder der Ladung nach dem Wertverlust bemisst, den diese Sachen durch die GroBe
Haverei erlitten haben. Zusétzlich regelt er nach dem Vorbild des geltenden Rechts, wie
der Wertverlust zu ermitteln ist. Anders als das bisher geltende Recht sieht er jedoch auch
insoweit eine einheitliche Regelung vor. Diese beschrankt sich allerdings — anders als der
Abschlussbericht — nicht darauf zu bestimmen, dass bei der Ermittlung des Wertverlusts
einer Sache der Verkehrswert zugrunde zu legen ist, den die Sache am Bestimmungsort
hat. Zum einen bedarf es bei der Ermittlung des Wertverlusts zweier BezugsgréBen, nam-
lich des Wertes der Sache in unbeschadigtem Zustand einerseits und des Wertes der
Sache in beschadigtem Zustand andererseits. Zum andern erscheint es aus den zu Ab-
satz 1 ausgeflihrten Grinden nicht sachgerecht, stets den Wert am Bestimmungsort fiir
mafgeblich zu erklaren. Auch im Falle der Beschadigung erscheint es geboten, entspre-
chend den bisherigen §§ 710, 712 und 714 HGB den Fall zu erfassen, dass die Reise
nicht am Bestimmungsort, sondern an einem anderen Ort endet. Dementsprechend be-
stimmt Satz 1, dass die maBgeblichen Werte wie folgt zu ermitteln sind: Fir die Bestim-
mung des Wertes der beschadigten Sache ist auf den Verkehrswert der Sache am Ende
der Reise abzustellen. Endet die Reise nicht am Bestimmungsort, sondern an einem an-
deren Ort, ist der Verkehrswert der Sache an diesem anderen Ort maBgeblich. Fir die
Ermittlung des Wertverlusts ist daneben als weiterer Wert der Wert zu ermitteln, den die
Sache in unbeschadigten Zustand am Ort und zur Zeit der Beendigung der Reise gehabt
hatte.

Absatz 2 Satz 2 enthélt in Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe (§ 573 Absatz 4 Satz 1) eine Sonderregelung fir den Fall, dass nach dem Have-
reifall die beschadigte Sache repariert wurde. Abweichend vom Vorschlag der Sachver-
standigengruppe soll diese Sonderregelung bereits in Absatz 2 aufgenommen werden, da
sie sich ausschlieBlich auf den darin geregelten Fall der Beschadigung einer Sache be-
zieht. Die in Satz 2 enthaltene Sonderregelung begriindet die Vermutung, dass bei einer
Reparatur der beschadigten Sache die Reparaturkosten dem nach Satz 1 maBgeblichen
Wertverlust entsprechen. Durch diese Regelung soll die im Einzelfall schwierige Ermitt-
lung der Wertdifferenz vermieden werden. Unmittelbares Vorbild dieser Regelung sind
§ 429 Absatz 2 Satz 2 HGB und § 502 Absatz 2 Satz 2 HGB-E. Ahnliche Regelungen fin-
den sich aber auch in den bisherigen §§ 709 und 710 HGB sowie in Regel 18 Buchsta-
be a YAR 1994 und YAR 2004 Uber die Bemessung eines zu vergutenden Schiffsscha-
dens.

Absatz 3 bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 715 HGB, jedoch in vereinfachter
Fassung, wie sich der Vergitungsanspruch bemisst, wenn dem Verfrachter infolge der
ergriffenen HavereimaBnahmen, etwa wegen Aufopferung von Ladung, Fracht entgeht.
Nach Absatz 3 bemisst sich in diesem Falle die Vergitung nach dem Betrag, der dem
Verfrachter infolge der GroBen Haverei nicht mehr geschuldet ist. Soweit der Befrachter
die Fracht bereits im Voraus vollstédndig bezahlt hat, kann also wie bisher keine Vergitung
beansprucht werden. Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sach-
verstandigengruppe (§ 573 Absatz 3). Anders als dort wird jedoch die Formulierung ,Ver-
gltung fur entgangene Fracht® durch die Formulierung ,Vergitung fir den Untergang ei-
ner Frachtforderung® ersetzt, um somit deutlicher als im Vorschlag der Sachverstéandigen-
gruppe die Verbindung zu der Ausgangsregelung in § 588 Absatz 2 HGB-E herzustellen.
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Absatz 4 erganzt die VerglUtungsregeln der vorangehenden Absatze um eine nach dem
Vorbild von § 502 Absatz 3 Satz 3 HGB-E ausgestaltete Vermutungsregelung. Um die
Ermittlung des Verkehrswerts zu erleichtern, begriindet Absatz 4 die Vermutung, dass fir
den Fall des Verkaufs einer aufgeopferten oder beschadigten Sache unmittelbar vor Be-
ginn der Reise der Kaufpreis den Verkehrswert des Gutes darstellt. Die Vermutungsrege-
lung beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 573 Absatz 4 Satz 2). Ei-
ne vergleichbare Vorschrift findet sich in Regel XVI Absatz 1 YAR 1994 und 2004. Aller-
dings beschrankt sich der vorgeschlagene Absatz 4 nicht auf die Bewertung von Ladung.
Denn es ist kein Grund daflr ersichtlich, die in Absatz 4 enthaltene Vermutungsregelung
nicht auch auf Gegenstande wie etwa den Treibstoff anzuwenden. Darlber hinaus sieht
Absatz 4 auch nicht wie der Vorschlag der Sachverstéandigengruppe vor, dass die Befor-
derungskosten herauszurechnen sind. Denn anders als bei Anwendung von § 429 Ab-
satz 3 Satz 2 HGB, auf den im Abschlussbericht zur Begriindung des § 573 Absatz 4
Satz 2 Bezug genommen wird, ist bei der Bemessung der Vergltung auf den Wert der
Sache am Ende der Reise und nicht auf den Wert zu Beginn der Reise abzustellen.

Zu § 591

Der vorgeschlagene § 591 HGB-E beruht auf den Vorschlagen der Sachverstéandigen-
gruppe im Abschlussbericht (§ 574 Absatz 1 und § 575). Er regelt, wer beitragspflichtig ist
und wie der Beitrag zu bemessen ist. Vergleichbare Regelungen finden sich im geltenden
Recht in den §§ 717 bis 725 HGB. Aus redaktionellen Griinden fasst der Entwurf die ver-
schiedenen Regelungen im Abschlussbericht in einer Vorschrift zusammen. Aus diesem
Grunde wird als Uberschrift lediglich das Wort ,Beitrag“ gewahlt.

Absatz 1 regelt nach dem Vorbild der bisherigen §§ 723, 725 HGB, wer zur Deckung der
durch die GroBen Haverei entstandenen Schaden und Aufwendungen beizutragen hat.
Zwar bestimmt bereits § 592 Absatz 1 HGB-E, dass die durch die GroBe Haverei entstan-
denen Schaden und Aufwendungen von den Beteiligten gemeinschaftlich getragen wer-
den. Gleichwohl erscheint es angesichts der in Absatz 1 normierten Ausnahme zweck-
maBig, noch einmal klarzustellen, dass grundséatzlich jeder Beteiligte beitragspflichtig ist.
Eine Ausnahme von diesem Grundsatz gilt nur fiir die Schiffsbesatzung und die Fahrgéas-
te. Diese Personengruppe soll in Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 723 Absatz 1
Nummer 2 und 3 HGB und entsprechend dem Vorschlag der Sachverstédndigengruppe
(§ 574 Absatz 1 Satz 2) nicht zur Deckung der durch die GroBe Haverei entstandenen
Schaden und Aufwendungen herangezogen werden. Wer auBerhalb dieser Gruppe einen
Beitrag zu leisten hat, ergibt sich aus § 588 Absatz 2 HGB-E. Dementsprechend verzich-
tet der Entwurf darauf, noch einmal zu prazisieren, wer als Beteiligter im Sinne von Ab-
satz 1 anzusehen ist.

Absatz 2 entspricht im Wesentlichen dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 575).
Er stimmt mit den in den bisherigen §§ 717 bis 720 HGB getroffenen Grundsatzentschei-
dungen Uberein, vereinfacht die geltenden Regelungen jedoch deutlich. Damit soll be-
ricksichtigt werden, dass regelmaBig die detaillierten Vorschriften der YAR 1994 oder
2004 zur Anwendung gelangen.

Absatz 2 Satz 1 stellt zunachst noch einmal klar, dass sich die Beitrdge nach dem Wert
aller Gegenstande bemessen, die sich in gemeinsamer Gefahr befanden. Die nachfol-
genden Satze 2 und 3 prazisieren, wie diese Werte zu ermitteln sind. So ist nach Satz 2
far Schiff, Treibstoff und Ladung der Verkehrswert dieser Sachen am Ende der Reise zu-
zlglich einer im Rahmen der GroBen Haverei anfallenden Vergitung maBgeblich. Die
Regelung, wonach an das Ende der Reise anzuknUpfen ist, entspricht der fur die Bemes-
sung der Vergltung getroffenen Regelung (§ 590 HGB-E). Nach Absatz 2 Satz 3 bemisst
sich der Wert der Frachtforderung anhand ihres Bruttobetrags zuzlglich einer etwaigen
Vergltung in GroBer Haverei. Damit soll der bisherige § 721 HGB, wonach die Fracht nur
zu zwei Dritteln zu berUcksichtigen ist, aufgegeben werden. Denn Griinde, die eine derar-
tige Sonderbehandlung der Fracht rechtfertigen, sind nicht ersichtlich.
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Abweichend vom Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 575 Satz 1) bestimmt Ab-
satz 2 nicht, wie der von jedem einzelnen zu leistende Beitrag zu berechnen ist. Dies soll
in § 592 HGB-E geregelt werden.

Zu § 592

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des bisherigen § 716 und § 725 Absatz 3 HGB, wie
die Beitrage zu verteilen sind und bis zu welchem Haftungshdchstbetrag ein Beitrags-
pflichtiger haftet.

Absatz 1 bestimmt nach dem Vorbild des bisherigen § 716 HGB, wie sich die H6he der
von einem einzelnen Beteiligten zu beanspruchenden Verglitung und des von einem ein-
zelnen Beteiligten zu zahlenden Beitrags bemisst. Zwar sieht der Abschlussbericht der
Sachverstandigengruppe keine vergleichbare Vorschrift vor. Es erscheint jedoch geboten,
auch kinftig im Handelsgesetzbuch zu regeln, wie die von den Beteiligten nach § 588
Absatz 1 HGB-E entstanden Schaden und Aufwendungen zu verteilen sind.

In der Formulierung weicht Absatz 1 nicht unerheblich von dem bisherigen § 716 HGB ab.
Dadurch soll berticksichtigt werden, dass die Beitragspflichtigen stets eine persénliche
Verpflichtung zur Entrichtung der Havereibeitrége trifft. Zwar gilt dieser Grundsatz bereits
seit Inkrafttreten des Seerechtsdnderungsgesetzes vom 21. Juni 1972 (BGBI. | S. 966).
Die Formulierung ,wird Uber das Schiff, die Ladung und die Fracht ... verteilt“ erweckt
jedoch noch den Eindruck, als werde an dem Prinzip der dinglichen Haftung der beitrags-
pflichtigen Guter festgehalten.

Die H6he der von einem einzelnen Beteiligten zu beanspruchenden Vergutung und des
von einem einzelnen Beteiligten zu zahlenden Beitrags bemisst sich nach Absatz 1 wie
folgt: Nach Satz 1 ist zunachst die Vergiitungsmasse, also die gesamte, von allen Betei-
ligten zu beanspruchende Vergitung, ins Verhéltnis zur Beitragsmasse, also der Summe
der von allen Beteiligten zu leistenden Beitrage, zu setzen. Nach Satz 2 erhélt der Betei-
ligte eine Vergltung, wenn der von ihm erlittene, ebenfalls in einem Prozentsatz ausge-
driickte Wertverlust Gber dem nach Satz 1 ermittelten Prozentsatz liegt. Die H6he der
Vergltung bestimmt sich nach der Differenz der Prozentsatze. Hat also beispielsweise
der Beteiligte einen Wertverlust von 60 Prozent erlitten, kann er, wenn sich der nach
Satz 1 berechnete Prozentsatz auf 40 Prozent belauft, 20 Prozent des Wertes des ihm
zuzurechnenden Gegenstandes als Vergltung verlangen. Umgekehrt muss der Beteiligte
nach Satz 3 einen Beitrag leisten, wenn der anteilige Wertverlust unter dem nach Satz 1
ermittelten Prozentsatz liegt. Belauft sich also der nach Satz 1 berechnete Prozentsatz,
wie in dem obigen Beispiel, auf 40 Prozent, muss der Beteiligte, dessen Gegenstand
durch die HavereimaBnahmen gerettet wurde, einen Beitrag in H6he von 30 Prozent leis-
ten, wenn der Wert des ihm zuzurechnenden Gegenstandes auf Grund der GroBen Have-
rei nur um 10 Prozent gemindert wurde.

Absatz 2 beschrankt nach dem Vorbild des geltenden Rechts (§ 725 Absatz 3 HGB) die
Haftung des Beitragspflichtigen auf einen Haftungshdchstbetrag. Diese Vorschrift ist vor
allem in den Fallen erforderlich, in denen die durch die GroBe Haverei entstandenen
Schaden und Aufwendungen den Wert aller geretteten Gegenstande Uberschreiten.

Nach dem Entwurf soll die Haftung des Beitragspflichtigen auf den Betrag beschrankt
werden, der dem Wert des Gegenstandes entspricht, der gerettet wurde. Nicht Gbernom-
men werden soll der Vorschlag der Sachverstandigengruppe in § 574 Absatz 2, diesen
Betrag noch um die dem Beitragspflichtigen im Rahmen der GroBen Haverei zustehende
Vergttung fir die Beschadigung oder Aufopferung dieses Gegenstands zu erhéhen. Es
erscheint geboten, an dem im geltenden Recht und auch in anderen Rechtsordnungen, so
etwa in Artikel 465 des norwegischen Seehandelsgesetzbuchs vom 24. Juni 1994, veran-
kerten Rechtsgedanken festzuhalten, dass jeder Beitragspflichtige nicht mehr verlieren
soll als den Gegenstand, den er der Seegefahr ausgesetzt hat. Dass nach § 595 Absatz 2
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HGB-E bei der Berechnung der von den Beteiligten zu leistenden Beitrage zur GroBen
Haverei eine etwaige Vergutung fur eine Beschadigung oder Aufopferung der betreffen-
den Sache in GroBer Haverei hinzuzurechnen ist, steht dem nicht entgegen. Denn dieser
Regel bedarf es nur, um das Verhaltnis der Vergitungsmasse zu der Beitragsmasse zu
ermitteln, nach dem die Beitrage auf die Beteiligten zu verteilen sind.

Zu § 593

Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 576). Sie raumt
nach dem Vorbild des bisherigen § 726 HGB den Vergutungsberechtigten wegen der vom
Schiffseigentiimer und vom Frachtglaubiger zu entrichtenden Beitrage ein Schiffsglaubi-
gerrecht am Schiff ein. Dabei stellt sie — insoweit abweichend vom Vorschlag der Sach-
verstandigengruppe — durch die Verweisung auf § 596 Absatz 1 Nummer 4 klar, dass es
sich hierbei um ein Schiffsglaubigerrecht im Sinne der genannten Vorschrift handelt. Auf
eine zusatzliche Sicherung der Vergitungsberechtigten durch Begriindung einer Pflicht
zur Sicherheitsleistung ,fir die von dem Schiffe zu leistenden Beitrdge® entsprechend
dem bisherigen § 730 HGB soll in Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstan-
digengruppe verzichtet werden. Es erscheint ausreichend, ein Schiffsglaubigerrecht zu
begrinden.

Zu § 594

Die Vorschrift fasst entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 577) die
Regelungen in dem bisherigen § 726 Absatz 2 HGB sowie den bisherigen §§ 726a und
731 HGB vereinfacht zusammen. Die darin getroffenen rechtlichen Grundentscheidungen
werden beibehalten.

Die in Absatz 1 vorgeschlagene Regelung beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe (§ 577 Absatz 1). Die Vorschrift begrindet nach dem Vorbild des bisherigen
§ 726 Absatz 2 HGB ein gesetzliches Pfandrecht der VerglUtungsberechtigten fiir ihre
Forderungen auf eine Beitragsleistung des Eigentimers des Treibstoffs. Darlber hinaus
begriindet sie ein gesetzliches Pfandrecht der Vergitungsberechtigten fir ihre Forderun-
gen auf eine Beitragsleistung derjenigen, die die Gefahr tragen, dass die Ladung unter-
geht. In Anlehnung an den Vorschlag der Sachverstandigengruppe entsteht ein gesetzli-
ches Pfandrecht an diesen Gegenstanden aber nur dann, wenn sich die jeweilige Forde-
rung gegen den Eigentimer der Sache richtet. Zwar ist nach § 588 Absatz 2 HGB-E nicht
der Eigentimer der Ladung beitragspflichtig, sondern derjenige, der im Zeitpunkt des Ha-
vereifalls die Gefahr tragt, dass die Ladung untergeht. Fur die Begriindung eines gesetzli-
chen Pfandrechts erscheint es jedoch zu weitgehend, die Eigentumsverhaltnisse zu igno-
rieren.

Absatz 2 regelt entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 577 Ab-
satz 1 Satz 2, Absatz 2) das Verhaltnis der Pfandrechte wegen Beitragsforderungen in
GroBer Haverei zu anderen Forderungen und zu Beitragsforderungen untereinander so-
wie das Verhaltnis der Pfandrechte zu Pfandrechten wegen Bergung. Die Regelung ent-
spricht — abgesehen von geringflgigen sprachlichen Anderungen — dem bisherigen
§ 726a Absatz 1 und 2 HGB.

Nach Absatz 2 Satz 1 kommt dem Pfandrecht der Vergltungsberechtigten Vorrang ge-
gendber allen anderen an den Pfandsachen begrindeten Pfandrechten zu, auch wenn
diese friher entstanden sind. Eine inhaltsgleiche Regelung findet sich in § 726a Absatz 1
HGB. Bestehen an einer Sache mehrere Pfandrechte wegen Beitragsforderungen zur
GroBen Haverei, so hat nach Absatz 2 Satz 2 das Pfandrecht fir die spater entstandene
Forderung Vorrang vor dem Pfandrecht fiir die friiher entstandene Forderung. Das Glei-
che qilt, wenn an einer Sache neben einem Pfandrecht wegen einer Beitragsforderung ein
Pfandrecht wegen Bergung besteht. Sind die in Absatz 2 Satz 2 genannten Forderungen
gleichzeitig entstanden, so sind nach Absatz 2 Satz 3 die Pfandrechte flr diese Forderun-
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gen gleichberechtigt. Fur den Zeitpunkt der Forderungsentstehung verweist Absatz 2
Satz 4 auf § 603 Absatz 3 HGB-E. Fir die Bestimmung der Reihenfolge der Pfandrechte
fir Beitragsforderungen zur GroBen Haverei ist mithin der Zeitpunkt des Havereifalls ent-
scheidend. Fir die Bestimmung der Pfandrechte fir Forderungen auf Bergelohn ein-
schlieBlich Bergungskosten kommt es auf den Zeitpunkt der Beendigung der Bergungs-
maBnahme an.

Absatz 3 entspricht § 726a Absatz 3 HGB. Absatz 3 Satz 1 bestimmt, dass die Pfandrech-
te fur Beitragsforderungen ein Jahr nach Entstehung der Forderung erléschen. Nach Ab-
satz 3 Satz 2 gilt hiervon, wie aus der Anordnung der entsprechenden Anwendung des
§ 600 Absatz 2 HGB-E folgt, eine Ausnahme firr den Fall der Einleitung der Zwangsvoll-
streckung durch den Pfandglaubiger. Erwirkt danach der Pfandglaubiger innerhalb der
Jahresfrist die Beschlagnahme der Sache wegen des Pfandrechts, so erlischt das Pfand-
recht nicht, sofern die Sache spater im Wege der Zwangsvollstreckung verduBert wird.
Das Gleiche gilt entsprechend § 600 Absatz 2 Satz 2 HGB-E flir das Pfandrecht eines
Glaubigers, der wegen seines Pfandrechts dem Zwangsvollstreckungsverfahren innerhalb
dieser Frist beitritt.

Absatz 4 Satz 1 bestimmt in Anlehnung an den bisherigen § 731 Absatz 2 Satz 1 HGB,
dass das Pfandrecht am Treibstoff und der Ladung nicht durch die einzelnen Vergutungs-
berechtigten, sondern durch den Reeder ausgelbt wird. Aus praktischen Griinden er-
scheint es geboten, die Auslbung des Pfandrechts auf eine Person zu konzentrieren.
Allerdings bestimmt Absatz 4 — insoweit abweichend vom bisher geltenden Recht — als
Vertretungsberechtigten nicht den Verfrachter, sondern den Reeder. Denn es erscheint
nicht sachgerecht, demjenigen, der lediglich einen Seefrachtvertrag abgeschlossen hat,
nicht jedoch zugleich das Schiff betreibt, die Geltendmachung des Pfandrechts zu Uber-
tragen. Zum einen befinden sich die betreffenden Sachen nicht in seinem Besitz. Zum
andern hat der Kapitéan des Schiffes nur eine gesetzliche Vertretungsmacht fir den Ree-
der (§ 479 Absatz1 HGB-E). Diese Umstédnde erschweren die Geltendmachung des
Pfandrechts durch den Verfrachter. Hinzu kommt, dass nach dem Entwurf ein gesetzli-
ches Pfandrecht auch am Treibstoff des Schiffes begriindet wird. Zum Treibstoff des
Schiffes hat der nicht das Schiff betreibende Verfrachter jedoch keinerlei Beziehung, so
dass auch wegen mangelnder Sachnahe eine Vertretungsmacht des Verfrachters Beden-
ken begegnet.

Nicht Gbernommen werden soll auch der Vorschlag der Sachverstéandigengruppe in § 577
Absatz 4 Satz 1, zuséatzlich zu bestimmen, dass die Befriedigung der Vergutungsberech-
tigten nach den fir die Zwangsvollstreckung geltenden Vorschriften erfolgt. Eine Notwen-
digkeit daftr, nur eine solche Befriedigung zu gestatten, ist nicht ersichtlich. Es sollte auch
kiinftig ausreichen, dass die Befriedigung nach den fir das Pfandrecht geltenden Vor-
schriften des Birgerlichen Gesetzbuchs (§§ 1257, 1228 ff. BGB) erfolgt, also ohne voll-
streckbaren Titel durch Verkauf. Allerdings halt der Entwurf nach dem Vorbild des bisheri-
gen § 731 Absatz 2 Satz 2 HGB daran fest, dass die Vorschriften des Birgerlichen Ge-
setzbuchs mit den in § 368 HGB und § 495 Absatz 4 HGB-E genannten Abweichungen
anzuwenden sind, wenn es sich bei der Pfandsache um Ladung handelt, die auf Grund
eines Seefrachtvertrages beférdert wurde.

Absatz 5 Satz 1 begriindet entsprechend dem bisherigen § 731 Absatz 1 HGB eine Pflicht
des Kapitans, die Pfandsachen vor der Zahlung oder Sicherstellung der Beitrdge nicht
auszuliefern. Durch diese Vorschrift soll gewéhrleistet werden, dass das Pfandrecht an
der Pfandsache nicht dadurch erlischt, dass diese einem gutglaubigen Dritten Gbereignet
wird.

Absatz 5 Satz 2 und 3 entsprechen dem fur den Fall der unberechtigten Auslieferung von
geborgenem Gut vorgeschlagenen § 587 Absatz 4 HGB-E. Angesichts dessen, dass der
Entwurf eine den bisherigen §§ 511, 512 HGB entsprechend Regelung nicht mehr vor-
sieht, erscheint es geboten, auch fir den Fall der unberechtigten Auslieferung von Sa-
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chen, an denen die Vergutungsberechtigten fir ihre Beitragsforderungen ein Pfandrecht
haben, eine Haftungsregelung vorzusehen.

Zu § 595

Die vorgeschlagene Vorschrift regelt anstelle der bisherigen §§ 727 bis 729 HGB, in wel-
chem Verfahren die in GroBer Haverei entstandenen Schaden und Aufwendungen festzu-
stellen und zu verteilen sind. Die Vorschrift beruht auf § 578 des Vorschlags der Sachver-
standigengruppe.

Absatz 1 bestimmt, wer das Recht oder die Pflicht hat, die Aufmachung des Verteilungs-
plans (Dispache) zu veranlassen, und an welchem Ort die Dispache aufzumachen ist.
Nach Absatz 1 Satz 1 ist jeder Beteiligter berechtigt, die Aufmachung der Dispache zu
veranlassen. Dies entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 728 Absatz 2 HGB. An-
ders als dort besteht aber nach Absatz 1 Satz 1 dieses Recht nicht erst dann, wenn der
zur Aufmachung der Dispache Verpflichtete seinen Pflichten nicht rechtzeitig nachkommt.
Denn es ist in der Praxis nur schwer feststellbar, was unter ,rechtzeitig“ zu verstehen ist
und wann der Zeitpunkt der Rechtzeitigkeit Gberschritten ist.

Die Feststellung und Verteilung der in GroBer Haverei entstandenen Schaden und Auf-
wendungen hat, wie Absatz 1 Satz 1 weiter bestimmt, am Bestimmungsort oder, wenn
dieser nicht erreicht wird, am Ort des Endes der Reise zu erfolgen. Diese Regelung ent-
spricht dem bisherigen § 727 HGB.

Absatz 1 Satz 2 verschérft die Regelung in Absatz 1 Satz 1, indem er den Reeder dazu
verpflichtet, die Aufmachung der Dispache an dem in Satz 1 genannten Ort zu veranlas-
sen, wenn Treibstoff oder Ladung beschadigt oder aufgeopfert worden sind. Damit soll
dem Umstand Rechnung getragen werden, dass den Beteiligten oft nicht bekannt ist,
dass sie nach den Regeln der GroBen Haverei verglUtungsberechtigt sind. Die Regelung
entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 728 Absatz 1 HGB. Sie weicht insoweit vom
bisher geltenden Recht ab, als sie nicht den Kapitan, sondern den Reeder verpflichtet.
Hierdurch soll berlcksichtigt werden, dass der Kapitédn fir den Reeder tatig ist und es
daher ausreicht, dem Reeder Pflichten zuzuweisen. Darlber hinaus weicht Satz 2 vom
bisher geltenden Recht insoweit ab, als er eine Pflicht zur Aufmachung einer Dispache
davon abhangig macht, dass Treibstoff oder Ladung beschadigt oder aufgeopfert worden
ist. Damit soll berlcksichtigt werden, dass in den Féllen, in denen weder Treibstoff noch
Ladung aufgeopfert oder beschadigt wurde, kein Schutzbedirfnis derjenigen Beteiligten,
denen der Treibstoff oder die Ladung zuzurechnen ist, ersichtlich ist.

Ist der Reeder verpflichtet, die Aufmachung einer Dispache zu veranlassen, und kommt er
dieser Verpflichtung nicht nach, so ist er nach Satz 2, 2. Halbsatz den Beteiligten zum
Schadensersatz verpflichtet. Diese Regelung entspricht dem bisherigen § 728 Absatz 1
Satz 2 HGB.

Absatz 2 Satz 1 bestimmt in Anlehnung an den bisherigen § 729 Absatz 1 HGB, dass die
Dispache durch einen o6ffentlich bestellten Sachverstandigen oder eine vom Gericht be-
sonders ernannte sachverstandige Person (Dispacheur) aufgemacht wird. Abweichend
vom Vorschlag der Sachverstéandigengruppe (§ 578 Absatz 3) beschrankt sich der Ent-
wurf also nicht darauf, als Dispacheur nur einen vom Gericht ernannten Sachverstandigen
anzusehen. Denn eine solche Regelung steht im Widerspruch mit der Praxis, nach der
regelmaBig der Reeder einen Sachverstandigen mit der Aufmachung einer Dispache be-
auftragt.

Der von einem Reeder beauftragte Sachversténdige soll allerdings auch weiterhin grund-
satzlich nur dann als Dispacheur angesehen werden kénnen, wenn er 6ffentlich bestellt
ist. Die 6ffentliche Bestellung richtet sich nach dem anwendbaren Gewerberecht, insbe-
sondere den §§ 36 und 36a der Gewerbeordnung. Das Erfordernis der 6ffentlichen Be-
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stellung ist vor allem durch die Regelung in Absatz 3 bedingt, wonach jeder Beteiligte dem
Dispacheur die zur Aufmachung der Dispache erforderlichen Unterlagen, etwa Vertrags-
unterlagen oder Rechnungen, aushandigen muss. Denn eine solche Regelung lasst sich
nur rechtfertigen, wenn gewahrleistet ist, dass der Sachversténdige seine Aufgaben un-
abhéangig, weisungsfrei, persdnlich, gewissenhaft und unparteiisch erfillt. Dies geschieht
durch die 6ffentliche Bestellung. Dies aber ware nicht der Fall, wenn es dem Reeder Uber-
lassen bliebe, einen Sachverstandigen auszusuchen.

Absatz 3 halt an der bisher in § 729 Absatz 2 HGB geregelten Pflicht fest, dass die zur
Aufmachung der Dispache erforderlichen Urkunden dem Dispacheur im Sinne von Ab-
satz 2 herauszugeben sind. Die gewahlte Formulierung ,in seinen Handen befindlichen
Urkunden® ist an § 131 Absatz 1 ZPO angelehnt.

Zum Finften Abschnitt (Schiffsglaubiger)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe tbernimmt der Entwurf weit-
gehend unverandert die bisher im Neunten Abschnitt des Filnften Buches des Handels-
gesetzbuches enthaltenen Regelungen Uber Schiffsglaubiger. Er halt damit an der mit
dem Seerechtsédnderungsgesetz vom 21. Juni 1972 (BGBI. | S. 966) getroffenen Ent-
scheidung fest, das deutsche Recht nach dem Vorbild des Ubereinkommens vom 24. Mai
1967 Uber Schiffsglaubigerrechte und Schiffshypotheken auszugestalten und nur in den
Fallen ein Schiffsglaubigerrecht vorzusehen, in denen der Glaubiger, obwohl er den Ree-
der auch persoénlich in Anspruch nehmen kann, besonders schutzbedirftig erscheint.
Zwar ist das Recht der Schiffsglaubigerrechte inzwischen durch ein neueres internationa-
les Ubereinkommen geregelt, ndmlich das Internationale Ubereinkommen vom 6. Mai
1998 Uber Schiffsglaubigerrechte und Schiffshypotheken. Es erscheint aber nicht sachge-
recht, das geltende Recht nach dem zuletzt genannten Ubereinkommen auszugestalten.
Denn das Ubereinkommen hat unter den wichtigen Seehandelsnationen der Welt kaum
Verbreitung gefunden.

Nicht in den Entwurf Gbernommen wird die Regelung des bisherigen § 757 HGB, wonach
das — ganze — Schiff auch dann den Schiffsglaubigern haftet, wenn es einer Reederei
gehort. Da in dem Entwurf Regelungen Uber die ,Reederei® nicht mehr enthalten sind,
bedarf es auch keiner derartigen klarstellenden Regelung.

Zu § 596

Die Vorschrift ist weitgehend wortgleich mit dem bisherigen § 754 HGB. Im Wesentlichen
unverandert ist insbesondere der Katalog der Schiffsglaubigerrechte. Gerade im Hinblick
darauf, dass es sich bei Schiffsglaubigerrechten um nicht registrierte dingliche Rechte an
Schiffen handelt und der Kaufer eines Schiffes nicht feststellen kann, mit welchen Schiffs-
glaubigerrechten das Schiff belastet ist, sollte der Katalog der Schiffsglaubigerrechte még-
lichst klein gehalten werden. Abweichend von dem bisherigen § 754 Absatz 1 Nummer 4
HGB wird allerdings in Absatz 1 Nummer 4 nicht mehr die Formulierung ,Forderungen auf
Bergelohn oder auf Sondervergitung einschlieBlich Bergungskosten® verwendet, sondern
die Formulierung ,Forderungen auf Bergelohn, auf Sondervergitung oder auf Bergungs-
kosten®. Hierdurch soll klargestellt werden, dass der Glaubiger der Forderung auf Ber-
gungskosten nicht mit dem Berger identisch sein muss.

Nicht Gbernommen werden soll dementsprechend der Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe, in Anbetracht der Regelungen Gber den Zeitchartervertrag dem Zeitcharterer
ein — den Schiffshypotheken im Rang nachgehendes — Schiffsglaubigerrecht fir seine
Forderungen gegen den Zeitvercharterer auf Rickzahlung vorausbezahlter Zeitfracht ein-
zurdumen (§ 579 Absatz 1 Nummer 6). Denn ein besonderes Schutzbedirfnis des Zeit-
charterers ist nicht ersichtlich. Es ist Sache des Zeitcharterers, zu prifen, ob er mit dem
Zeitvercharterer einen Vertrag eingehen will. Tut er dies, muss er auch das Risiko der
Unzuverlassigkeit des Zeitvercharterers Gbernehmen.
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Ahnliche Uberlegungen gelten fiir die von Verbandsseite erhobene Forderung, ein dem
§ 102 Nummer 5 BinSchG entsprechendes nachrangiges Schiffsglaubigerrecht fiir
Schiffsausrister wieder einzufihren. Denn die im Binnenschifffahrtsgesetz enthaltene
Vorschrift hat wie ihr seerechtliches Vorbild in § 754 Nummer 8 HGB in der vor Inkrafttre-
ten des Seerechtsdnderungsgesetzes von 1972 geltenden Fassung ihren Grund nur in
der — friiher geltenden — beschrankt-dinglichen Haftung des Reeders (vgl. hierzu die Be-
griindung zum Seerechtsanderungsgesetz, Bundestags-Drucksache V1/2225, S. 36). Eine
Wiederaufnahme der Regelung in das Handelsgesetzbuch lieBe sich daher nur rechtferti-
gen, wenn ein besonderes Schutzbedirfnis des Schiffsausristers bestiinde. Ein solches
besonderes Schutzbedrfnis lasst sich jedoch nicht erkennen. Es ist Sache des Schiffs-
ausrUsters zu entscheiden, ob er einen Warenkredit gewahrt. Es ist keine Legitimation da-
fur ersichtlich, Lieferungen auf Kredit gesetzlich zusétzlich durch ein Schiffsgldubigerrecht
zu sichern.

Diese Argumente gelten auch fir den Vorschlag, nach internationalem Vorbild ein
Schiffsglaubigerrecht fir Werftforderungen einzufihren, und zwar insbesondere fir solche
Forderungen, die aus der Reparatur, dem Umbau oder der Wartung eines Schiffes resul-
tieren, und einem solchen Schiffsgldaubigerrecht den Rang vor den Schiffshypotheken ein-
zurdumen. Denn auch die Werft hat keine andere Stellung als ein Unternehmen, das ei-
nen Warenkredit gewéahrt. Ein Bedurfnis, Unternehmen, die Leistungen auf Kredit erbrin-
gen, durch ein gesetzliches Schiffsglaubigerrecht zu sichern, besteht nicht. Zwar mag es
zutreffen, dass die Absicherung von Werftforderungen durch Eintragung einer Schiffshy-
pothek nach § 648 Absatz 2 BGB in der Praxis nicht realistisch ist. Dies rechtfertigt es
jedoch nicht, deshalb ein gesetzliches Schiffsglaubigerrecht mit Rang vor den Schiffshy-
potheken einzurdaumen. Diese Bewertung steht im Einklang mit den meisten Rechtsord-
nungen. Zwar kennt das US-amerikanische Recht in dem Federal Maritime Lien Act, 46
US Code Section 31342, ein Schiffsglaubigerrecht fir ,necessaries”, zu denen auch die
Aufwendungen fir Reparaturen zahlen. Die US-amerikanische Regelung bildet aber im
internationalen Vergleich gerade die Ausnahme. So werden ,necessaries” in den Staaten
des Commonwealth nicht durch ein Schiffsglaubigerrecht gesichert. Und auch in dem
neuesten Internationalen Ubereinkommen von 1993 Uber Schiffsglaubigerrechte und
Schiffshypotheken findet sich keine dem US-amerikanischen Recht vergleichbare Rege-
lung.

Absatz 1 Nummer 4 spricht abweichend von dem bisherigen § 754 Absatz 1 Nummer 4
HGB nicht mehr von Beitragen ,des Schiffes und der Fracht®, sondern von den vom Ei-
gentiimer des Schiffes und vom Glaubiger der Fracht zu entrichtenden Beitrdgen zur
GroBen Haverei. Durch diese Umformulierung soll bertcksichtigt werden, dass flr Bei-
tragsforderungen der Eigentiimer des Schiffes und der Glaubiger der Fracht persénlich
haften und nicht mehr, wie dies vor Inkrafttreten des Seerechtsdnderungsgesetzes von
1972 der Fall war, der Eigentimer des Schiffes und der Glaubiger der Fracht dinglich be-
schrankt auf Schiff und Fracht haften.

Zu § 597
Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 755 HGB.

Zu § 598
Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 756 HGB.

Zu § 599
Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 758 HGB.
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Zu § 600

Die Vorschrift entspricht — abgesehen von geringfligigen sprachlichen Anderungen — dem
bisherigen § 759 HGB.

Zu § 601
Die Vorschrift ist entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 760 HGB.

Absatz 1 ist wortgleich mit dem bisherigen § 760 Absatz 1 HGB.

Absatz 2 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 760 Absatz 2 HGB. Anders als
dieser regelt Absatz 2 jedoch nicht mehr, dass die Klage auf Duldung der Zwangsvollstre-
ckung auch gegen den Kapitan gerichtet werden kann und dass das gegen den Kapitan
ergangene Urteil auch gegeniber dem Eigentiimer wirksam ist. An die Stelle dieser Rege-
lungen soll § 619 HGB-E treten, der anstelle einer gesetzlich angeordneten Passivlegiti-
mation des Kapitans sowie der gesetzlichen Rechtskrafterstreckung von Urteilen gegen
den Kapitan eine bloBe gesetzliche Zustellungsvollmacht des Kapitans vorsieht. Im Hin-
blick auf Klagen auf Duldung der Zwangsvollstreckung scheidet der Kapitan damit kinftig
als Prozesspartei aus.

Absatz 3 entspricht dem bisherigen § 760 Absatz 3 HGB, ist jedoch redaktionell Uberar-
beitet.

Zu § 602
Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 761 HGB.

Zu § 603

Die Vorschrift ist weitgehend wortgleich mit dem bisherigen § 762 HGB. Geéndert wurde
jedoch — abgesehen von einer Anpassung der Verweisungen in den Absatzen 1 und 2 —
die Formulierung ,Forderungen auf Bergelohn oder Sondervergttung einschlieBlich Ber-
gungskosten®. Anstelle dieser Formulierung wurde in Absatz 3 die Formulierung ,Forde-
rungen auf Bergelohn, auf Sondervergitung und auf Bergungskosten“ gewahlt. Diese
knlpft an die Formulierung in § 596 Absatz 1 Nummer 4 HGB-E an. Auf die Begriindung
zu dieser Vorschrift wird verwiesen.

Zu § 604

Die Vorschrift fasst die Regelungen in den bisherigen §§ 763 und 764 HGB wegen ihres
inhaltlichen Zusammenhangs zusammen.

Absatz 1 stimmt mit dem bisherigen § 763 Absatz 1 HGB Uberein.

Absatz 2 ist — abgesehen von einer gednderten Verweisung — wortgleich mit dem bisheri-
gen § 763 Absatz 2 HGB Uberein.

Absatz 3 ist wortgleich mit dem bisherigen § 764 HGB.

Zum Sechsten Abschnitt (Verjahrung)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe sollen die bislang im Flnften
Buch des HGB verstreuten Sondervorschriften Uber die Verjahrung (§§ 612, 901 ff. HGB)
in einem einheitlichen Abschnitt zusammengefasst und neu strukturiert werden. Dabei soll
allerdings an der bisherigen Systematik festgehalten werden, wonach grundséatzlich die
allgemeinen Verjahrungsvorschriften des Burgerlichen Gesetzbuchs (§§ 194 ff.) zur An-
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wendung gelangen und nur dort, wo Abweichungen erforderlich werden, Sonderregelun-
gen in das Handelsgesetzbuch aufgenommen werden.

Zu § 605

Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 588). Sie ent-
spricht, soweit die Nummern 3 und 4 betroffen sind, dem bisherigen § 901 Nummer 3 und
4 HGB. In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe verwendet
die Vorschrift allerdings nicht mehr das Wort ,Forderungen”. Stattdessen verwendet sie
mit Blick auf § 194 BGB das Wort ,Anspriiche®. In der Sache ergeben sich hieraus keine
Abweichungen.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe sieht die Vorschrift
davon ab, nach dem Vorbild des bisherigen § 901 Nummer 1 und 2 HGB die Verjahrung
von Forderungen auf 6ffentliche Schiffs-, Schifffahrts- und Hafenabgaben sowie von For-
derungen auf Lotsgelder zu regeln. Denn diese Forderungen sind 6ffentlich-rechtlicher
Natur. Die Verjahrung ist insoweit daher 6ffentlich-rechtlichen Sonderregelungen unter-
worfen, so etwa § 22 des in Hamburg geltenden Geblhrengesetzes vom 5. Méarz 1986.
Einer Regelung im Handelsgesetzbuch bedarf es daher nicht.

Nummer 1 entspricht dem bisherigen § 612 Absatz 1 HGB, der auf Artikel 3 § 6 Absatz 4
der Haager Regeln beruht. Unter den Begriff ,Seefrachtvertrage” fallen, wie sich aus der
Systematik des Gesetzentwurfs ergibt, sowohl Stlckgutfrachtvertrdge als auch Reise-
frachtvertrdge. Neben den Anspriichen aus Seefrachtvertrdgen werden wie bisher auch
die Anspriiche aus dem Konnossement besonders genannt. Da es sich um unterschiedli-
che Anspriche handelt, erscheint es — abweichend vom Vorschlag der Sachversténdi-
gengruppe — geboten, auch die wertpapierrechtlichen Anspriiche ausdrlcklich zu erwah-
nen.

In Ubereinstimmung mit dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 588 Nummer 2)
unterwirft Nummer 2 auch Anspriiche aus Schiffsliberlassungsvertragen einer einjahrigen
Verjahrungsfrist. Die Vorschrift erfasst Schiffsmietvertrdge im Sinne von § 553 HGB-E und
Zeitchartervertrage im Sinne von § 557 HGB-E. Damit soll, wie von der Sachverstandi-
gengruppe vorgeschlagen, erreicht werden, dass flr Anspriiche aus den genannten Ver-
tragen dieselbe Verjahrungsfrist gilt wie fir Anspriiche aus Seefrachtvertragen.

Nummer 3 sieht nach dem Vorbild des bisherigen § 901 Nummer 3 HGB eine einjahrige
Verjahrungsfrist fir Anspriiche auf Beitrage zur GroBen Haverei vor.

Nummer 4 sieht nach dem Vorbild des bisherigen § 901 Nummer 4 HGB eine einjahrige
Verjahrungsfrist fir Ausgleichsanspriiche zwischen Reedern wegen eines Schiffszusam-
menstoBes vor.

Zu § 606

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstandigengruppe
(§ 589), welche seerechtlichen Anspriiche abweichend von § 195 BGB einer zweijahrigen
Verjahrungsfrist unterworfen sind. In Abweichung vom Vorschlag der Sachverstandigen-
gruppe erfasst sie dabei auch Anspriiche aus Personenbeférderungsvertragen.

Nummer 1 entspricht Artikel 16 Absatz 1 des Athener Ubereinkommens 2002 sowie dem
bisherigen Artikel 13 der Anlage zu § 664 HGB. Entsprechend der Entscheidung, die
durch Artikel 2 Nummer 2 des Gesetzes zur Anderung des Olschadengesetzes und ande-
rer schifffahrtsrechtlicher Vorschriften vom 12. Juli 2006 (BGBI. | S. 1461) getroffen wur-
de, soll es dabei bleiben, dass die zweijahrige Verjahrungsfrist nur fur Anspriche auf
Schadensersatz wegen Tod oder Kérperverletzung eines Fahrgasts oder wegen Verlust
oder Beschadigung von Gepack gilt. Auf sonstige gegen den Befdrderer gerichtete An-
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spriche, etwa Schadensersatzanspriiche wegen der Verletzung von Nebenpflichten, sol-
len dagegen auch kiinftig die allgemeinen Verjahrungsvorschriften des BGB zur Anwen-
dung gelangen und damit insbesondere die Regelung des § 195 BGB, die als regelmaBi-
ge Verjahrungsfrist eine Frist von drei Jahren bestimmt.

Nummer 1 ist ausdricklich nur auf Anspriiche anzuwenden, die den Vorschriften des
Flnften Buches unterworfen sind. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die Verjah-
rungsvorschrift nicht gilt, soweit unmitteloar anwendbare Regelungen der Européischen
Union oder volkerrechtliche Ubereinkinften zur Anwendung gelangen und daher nach
§ 536 Absatz 2 HGB-E die Vorschriften des Zweiten Unterabschnitts des Zweiten Ab-
schnitts des Finften Buches nicht anzuwenden sind.

Nummer 2 stimmt mit dem bisherigen § 902 Absatz 1 Nummer 2 HGB und Artikel 7 Ab-
satz1 IUZ 1910 Uberein. Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 589 Nummer 1) soll daran festgehalten werden, dass Schadensersatzanspriiche we-
gen eine SchiffszusammenstoBes oder eines sonstigen Schiffsmandévers innerhalb von
zwei Jahren verjahren.

Nummer 3 bestimmt in Ubereinstimmung mit dem bisherigen § 902 Absatz 1 Nummer 3
HGB und Artikel 23 Absatz 1 Satz 1 des Bergungsibereinkommens von 1989 fiir Anspri-
che auf Bergelohn, auf Sonderverglitung und auf Bergungskosten eine zweijahrige Ver-
jahrungsfrist. Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe
(§ 589 Nummer 2).

Nummer 4 entspricht dem bisherigen § 902 Absatz 1 Nummer 4 HGB. Entsprechend dem
Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 589 Nummer 3) soll daran festgehalten wer-
den, dass Wrackbeseitigungsanspriiche innerhalb von zwei Jahren verjahren.

Zu § 607

Die Vorschrift regelt nach dem Vorbild des bisherigen § 903 HGB den Verjahrungsbeginn
fur alle Anspriiche, die in den §§ 605 und 606 HGB-E gesondert geregelt sind.

Absatz 1 regelt nach dem Vorbild des Vorschlags der Sachverstandigengruppe (§ 590
Absatz 1) den Beginn der Verjahrungsfristen fiir die Anspriiche aus Seefrachtvertragen
und aus einem Konnossement.

Satz 1 bestimmt zunachst, dass die Verjahrungsfrist entweder mit der Ablieferung des
Gutes beginnt oder, wenn das Gut nicht abgeliefert wurde, mit dem Tag, an dem das Gut
hatte abgeliefert werden missen. Die entspricht § 612 Absatz 1 HGB. Da nach § 187 Ab-
satz 1 BGB der Tag der Ablieferung bei der Fristberechnung nicht einzubeziehen ist, be-
ginnt die Frist am Tag nach der Ablieferung.

Satz 2 enthélt eine Sonderregelung fir den Fall, dass es ich bei dem Seefrachtvertrag um
einen Reisefrachtvertrag im Sinne des § 527 HGB-E handelt. Da ein Reisefrachtvertrag
oft fir mehrere Reisen gilt und daher ein bloBes Abstellen auf die Ablieferung des Gutes
missverstandlich erscheint, stellt Satz 2 klar, dass auf die Ablieferung des auf der letzten
Reise zu beférdernden Gutes abzustellen ist. Nicht verwendet werden soll die Formulie-
rung der Sachverstandigengruppe, wonach auf das Ende des Vertrages abzustellen ist.
Denn es erscheint zweifelhaft, ob die dem § 314 BGB entlehnte Formulierung hinreichend
klar ist.

Absatz 2 ist an die Regelung in § 439 Absatz 2 Satz 3 HGB angelehnt. Er enthélt eine
Sonderregelung fiir den Beginn der Verjahrungsfrist fir Rickgriffsanspriiche im Rahmen
von Seefrachtvertrdgen. So beginnt nach Satz 1 die Verjdhrungsfrist mit Eintritt der
Rechtskraft des Urteils gegen den Rickgriffsglaubiger oder, wenn kein rechtskraftiges
Urteil vorliegt, mit Befriedigung des Anspruchs durch den Ruckgriffsglaubiger. Nach



- 231 -

Satz 2 ist allerdings Voraussetzung des Verjahrungsbeginns, dass der Rickgriffsglaubiger
den Ruckgriffsschuldner innerhalb von drei Monaten ab Kenntnis des Schadens und der
Person des Ruckgriffsschuldners von dem Schaden unterrichtet. Unterbleibt eine solche
Unterrichtung, greift also die Sonderregelung in Satz 1 nicht.

Absatz 2 weicht von dem bisher geltenden, auf Artikel 6°° der Visby-Regeln zuriickzufiih-
renden § 612 Absatz 2 HGB ab. Denn wéhrend der bisherige § 612 Absatz 2 HGB eigen-
standig regelt, dass der Ruckgriffsglaubiger innerhalb von drei Monaten seit Klagezustel-
lung an ihn seinerseits Klage erheben muss, schiebt Satz 3 den Beginn der Verjahrungs-
frist fir solche Ruckgriffsanspriche hinaus. Eine Beibehaltung der Regelung des bisheri-
gen § 612 Absatz 2 HGB erscheint nicht sachgerecht. Denn die in Absatz 3 vorgeschla-
gene Regelung erscheint besser dazu geeignet, Rechtssicherheit zu erreichen, unnétige
Prozesse zu vermeiden und die Abwicklung von Schaden zu vereinfachen. Auch im inter-
nationalen Kontext besteht keine Notwendigkeit, die Regelung des § 612 Absatz 2 HGB
beizubehalten. Denn Artikel 6°° der Visby-Regeln schreibt nur vor, dass ein Riickgriff
maoglich sein muss und dass die Frist nicht kirzer sein darf als drei Monate seit dem Ta-
ge, an dem der Ruckgriffsglaubiger den Anspruch befriedigt hat oder an dem ihm die Kla-
ge zugestellt worden ist. Absatz 3 Satz 1 bestimmt nach dem Vorbild des Vorschlags der
Sachverstandigengruppe (§ 590 Absatz 2), dass die Verjahrungsfrist fir Anspriiche aus
Schiffsuberlassungsvertragen mit dem Schluss des Jahres beginnt, in dem der Anspruch
entstanden ist. Die Formulierung entspricht der des § 199 Absatz 1 Nummer 1 BGB.

Absatz 3 Satz 2 ordnet eine entsprechende Anwendung der in Absatz 2 enthaltenen Son-
derregelung fur Ruckgriffsanspriiche aus Zeitchartervertragen (§ 557 HGB-E) an. Es er-
scheint zweckmaBig, insoweit dieselben Regelungen zur Anwendung gelangen zu lassen
wie fur Ruckgriffsanspriiche aus Seefrachtvertragen.

Absatz 4 bestimmt entsprechend dem Vorschlag der Sachversténdigengruppe (§ 588 Ab-
satz 2), dass die Verjahrungsfrist fir die Anspriiche auf Beitrdge zur GroBen Haverei und
die Anspriiche der Reeder untereinander bei einem Schiffszusammenstof3 einheitlich mit
dem Schluss des Jahres beginnt, in dem der Anspruch entstanden ist. Dies entspricht
inhaltlich dem bisherigen § 903 Absatz 1 HGB. Diese Regelung entspricht der flir Anspr(-
che aus Schiffsiiberlassungsvertragen getroffenen Regelung in Absatz 3 Satz 1.

Absatz 5 regelt entsprechend Artikel 16 Absatz 2 des Athener Ubereinkommens 2002
sowie dem bisherigen Artikel 13 Absatz 2 der Anlage zu § 664 HGB den Beginn der Ver-
jahrungsfrist fir Anspriiche auf Schadensersatz wegen Tod oder Kérperverletzung eines
Fahrgasts und wegen Verlust oder Beschadigung von Gepack. Die Vorschrift erfasst al-
lerdings nur die in § 606 Nummer 1 HGB-E genannten Anspriiche. Anspriiche, die auf
unmittelbar anwendbare Regelungen der Europaischen Union oder vélkerrechtliche Uber-
einkinfte gestiitzt werden und fir die nach § 536 Absatz 2 HGB-E die §§ 537 ff. HGB-E
nicht gelten, fallen also auch nicht unter Absatz 5. Im Ubrigen lasst § 550 HGB-E Uber das
Erldschen von Schadensersatzansprichen wegen Tod oder Koérperverletzung eines
Fahrgasts oder wegen Verlust, Beschadigung oder verspateter Aushandigung von Ge-
pack unberthrt.

Absatz 5 Nummer 1 entspricht Artikel 16 Absatz 2 Buchstabe a des Athener Uberein-
kommens 2002 sowie dem bisherigen Artikel 13 Absatz 2 Buchstabe a der Anlage zu
§ 664 HGB. Entsprechend der Diktion der §§ 536 ff. HGB-E spricht Nummer 1 dabei nicht
vom ,Reisenden®, sondern vom ,Fahrgast”.

Absatz 5 Nummer 2 entspricht Artikel 16 Absatz 2 Buchstabe b des Athener Uberein-
kommens 2002. Anders als dieser sieht er jedoch fir den Fall, dass eine wahrend der
Befdrderung erlittene Kérperverletzung den Tod des Fahrgasts nach der Ausschiffung zur
Folge hat, nicht eine Hochstfrist von drei Jahren vom Tag der Ausschiffung an vor, son-
dern verschiebt stattdessen den Beginn der — zweijdhrigen — Verjédhrungsfrist um den
Zeitraum von einem Jahr nach der Ausschiffung des Fahrgasts. Dadurch soll bericksich-
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tigt werden, dass der vorgeschlagene § 607 den Beginn der Verjahrungsfrist und nicht die
Dauer der Verjahrung regelt. In der Sache ergeben sich keine Abweichungen vom Athe-
ner Ubereinkommen 2002. Dagegen weicht die Vorschrift erheblich vom bisherigen Arti-
kel 13 Absatz 2 Buchstabe b der Anlage zu § 664 HGB ab. Denn dieser sieht vor, dass
die Verjahrungsfrist einen Zeitraum von 30 Jahren vom Tag der Ausschiffung an nicht
Uberschreiten darf. Zwar sind die Motive fir diese Regelung, namlich zu gewahrleisten,
dass Anspriiche aus den §§ 844, 845 BGB nicht schon drei Jahre nach Ausschiffung des
Fahrgasts verjadhren (vgl. hierzu die Stellungnahme des Bundesrates zu Artikel 1 Num-
mer 8 des Gesetzentwurfs der Bundesregierung zur Anderung des Handelsgesetzbuchs
und anderer Gesetze (Zweites Seerechtsanderungsgesetz; Bundestags-Drucksache
10/3852, S. 44), durchaus berechtigt. Gleichwohl erscheint es mit Blick auf die klinftig
geltenden europdischen und internationalen Regelungen geboten, auch fir die verblei-
benden Falle, in denen auf der Grundlage der §§ 536 ff. HGB-E Anspriiche wegen des
Todes eines Fahrgasts geltend gemacht werden, dieselben Fristen zur Anwendung ge-
langen zu lassen.

Absatz 5 Nummer 3 entspricht Artikel 16 Absatz 2 Buchstabe ¢ des Athener Uberein-
kommens 2002 sowie dem bisherigen Artikel 13 Absatz 2 Buchstabe ¢ der Anlage zu
§ 664 HGB.

Absatz 6 regelt in Ubereinstimmung mit Artikel 7 Absatz 1 10Z 1910 und dem bisherigen
§ 903 Absatz 2 HGB die Verjahrung von Schadensersatzanspriichen aus einem Zusam-
menstoB von Schiffen oder aus einer Fernschadigung im Sinne des § 572 HGB-E. Anders
als der bisherige § 903 Absatz 2 HGB besagt der vorgeschlagene Absatz 6 entsprechend
dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 590 Absatz 3) jedoch nicht, dass die Ver-
jahrungsfrist ,mit Ablauf des Tages” beginnt, an dem das Ereignis stattgefunden hat, son-
dern dass die Verjahrungsfrist mit dem Ereignis beginnt, das den Schaden auslést. In der
Sache ergeben sich jedoch keine Anderungen. Die Umformulierung bertcksichtigt ledig-
lich, dass nach § 187 Absatz 1 BGB der Beginn der Verjahrungsfrist ohnehin auf den Tag
fallt, der dem schadigenden Ereignis folgt.

Absatz 7 entspricht — mit geringfiigigen sprachlichen Anderungen — dem bisherigen § 903
Absatz 3 HGB.

Satz 1 bestimmt in Ubereinstimmung mit dem geltenden Recht, dass die Verjahrungsfrist
fir Ansprlche auf Bergelohn oder Sondervergltung einschlieBlich Bergungskosten sowie
far Anspriche wegen Wrackbeseitigung mit Beendigung der Bergungs- oder Wrackbesei-
tigungsmaBnahmen beginnt. Ebenso wie im Falle des Absatzes 6 wird durch die Umfor-
mulierung berlcksichtigt, dass sich bereits aus § 187 Absatz 1 BGB ergibt, dass in den
Féllen, in denen fir den Anfang einer Frist ein Ereignis maBgebend ist, der Tag nicht mit-
gerechnet wird, in den das Ereignis fallt.

Far die Verjahrung von Ruckgriffsanspriichen des Schuldners der Anspriiche auf Berge-
lohn oder Sondervergiitung oder wegen Wrackbeseitigung verweist Satz 2 auf die Son-
derregelung in Absatz 3. Auch insoweit ergeben sich keine sachlichen Anderungen.

Zu § 608

Der vorgeschlagene § 608 HGB-E hat sein Vorbild in dem bisherigen § 439 Absatz 3
HGB. Wie von der Sachverstandigengruppe in § 591 vorgeschlagen, dbernimmt er die
Regelung des § 439 Absatz 3 HGB-E Uber die Hemmung der Verjahrung, allerdings ohne
dessen Beschrankung auf den Frachtvertrag. Sie soll vielmehr fir alle im Sechsten Ab-
schnitt genannten Ansprlche gelten.

Nach Satz 1 wird die Verjahrung auch durch eine Erklarung des Glaubigers, mit der dieser
Ersatzanspriiche erhebt, bis zu dem Zeitpunkt gehemmt, in dem der Schuldner die Erfil-
lung des Anspruchs ablehnt. Die Ubernahme dieser im Landfrachtrecht geltenden Rege-
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lung erscheint auch fiir das Seehandelsrecht sachgerecht. Die Regelung ist allerdings
nicht abschlieBend. Dies soll durch die — auch zu § 439 Absatz 3 Satz 1 HGB vorgeschla-
gene — Einfigung des Wortes ,auch” klargestellt werden. Neben dem vorgeschlagenen
§ 608 HGB-E kann also auch die allgemeine, die Hemmung der Verjahrung regelnde Vor-
schrift des § 203 BGB zur Anwendung gelangen.

Satz 2 bestimmt entsprechend den in Artikel 1 Nummer 19 Buchstabe a dieses Entwurfs
vorgeschlagenen § 439 Absatz 3 Satz 2 HGB-E, dass die Erklarungen nach Satz 1 der
Textform bedirfen. Auf die Begrindung der zuletzt genannten Vorschrift wird verwiesen.

Satz 3 bestimmt, dass eine weitere Erklarung, die denselben Ersatzanspruch zum Ge-
genstand hat, die Verjahrung nicht erneut hemmt. Eine gleichlautende Regelung findet
sich in § 439 Absatz 3 Satz 3 HGB-E. Eine derartige Beschrankung ist geboten, um die
Hemmung der Verjahrung nicht der Willkir einer Partei zu unterwerfen.

Zu § 609

Die in Absatz 1 vorgeschlagene Regelung beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe (§ 592). Sie hat ihr Vorbild in § 439 Absatz 4 HGB-E. |hr Zweck ist, entspre-
chend dem in den § 512 HGB-E zum Ausdruck gebrachten Rechtsgedanken, die Haf-
tungsvorschriften nicht beliebig zur Disposition der Vertragsparteien zu stellen, auch Ab-
reden Uber die Verjahrung von Schadensersatzanspriichen aus einem Stlickgutfrachtver-
trag oder aus einem Konnossement Beschrankungen zu unterwerfen.

Absatz 1 Satz 1 sieht vor, dass eine Erleichterung oder Erschwerung der Verjdhrung von
Schadensersatzansprichen nur durch Vereinbarung getroffen werden kann, die im Ein-
zelnen ausgehandelt ist. Einem Aushandeln im Einzelnen steht dabei nicht entgegen,
dass die Vereinbarung fur eine Mehrzahl von gleichartigen Vertrdgen zwischen denselben
Vertragsparteien gelten soll. Hierunter fallen etwa Rahmenvereinbarungen, nicht aber
Musterbedingungen oder Klauselwerke von Vereinigungen der beteiligten Wirtschaftskrei-
se.

Absatz 1 Satz 2 enthalt eine Sonderregelung fir Bestimmungen in einem Konnossement.
Vorbild der Regelung ist § 525 Satz 2 HGB-E. Um sicher zu stellen, dass sich Dritte auf
die gesetzliche Verjahrungsfrist verlassen kénnen, bestimmt er, dass eine Bestimmung im
Konnossement Dritten gegenlber stets unwirksam ist, wenn die Bestimmungen eine Ver-
klrzung der Verjéahrungsfrist zum Gegenstand hat.

Absatz 2 entspricht Artikel 16 Absatz 4 des Athener Ubereinkommens 2002 sowie dem
bisherigen Artikel 13 Absatz 3 der Anlage zu § 664 HGB. So bestimmt Satz 1 in Uberein-
stimmung mit den zuletzt genannten Artikeln, dass die Verjahrungsfrist fir die den Vor-
schriften des Flnften Buches des Handelsgesetzbuchs unterworfenen Schadensersatz-
anspriiche wegen Tod oder Korperverletzung eines Fahrgasts oder wegen Verlust, Be-
schadigung oder verspateter Aushandigung von Gepéack nur verlangert werden kénnen.
Eine Erleichterung der Verjahrung, insbesondere eine Verkirzung der Verjahrungsfrist,
ist, wie Satz 3 ausdricklich klarstellt, unzulassig. Aber auch die Verlangerung der Verjah-
rung ist — abweichend vom allgemeinen Zivilrecht, jedoch entsprechend den oben ge-
nannten internationalen Vorgaben — an bestimmte Vorgaben geknipft. So kann nach
Satz 1 die Verjahrung nur durch Erklarung des Befdrderers oder durch Vereinbarung der
Parteien nach Eintritt des Schadensereignisses verlangert werden. AuBerdem muss nach
Satz 2 die Schriftform eingehalten werden.

Zu § 610

Die Vorschrift entspricht dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 593). Zweck ist,
in Ubereinstimmung mit dem im allgemeinen Verjahrungsrecht verankerten Gedanken,
auf Schadensersatzanspriiche unabhangig davon, auf welche Rechtsgrundlage sie ge-
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stitzt werden, dieselben Verjahrungsregelungen anzuwenden, das spezielle seehandels-
rechtliche Verjahrungsregime einheitlich fur alle vertraglichen und konkurrierenden auBer-
vertraglichen Anspriiche zu regeln. Die Formulierung orientiert sich an § 200 BGB in der
Fassung des 1992 vorgelegten Abschlussberichts der Kommission zur Uberarbeitung des
Schuldrechts. Eine vergleichbare, allerdings sehr allgemein gehaltene Regelung findet
sich im bisherigen § 607a HGB sowie im bisherigen Artikel 11 der Anlage zu § 664 HGB.

Zum Siebten Abschnitt (Allgemeine Haftungsbeschrankung)

Die bisher in den §§ 486 bis 487e HGB enthaltenen Regelungen Uber die Beschrankung
der Haftung flr Seeforderungen sollen entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandi-
gengruppe mit nur wenigen redaktionellen Anderungen tbernommen werden.

Zu § 611
Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 486 HGB.

Absatz 1 Satz 1 entspricht dem bisherigen § 486 Absatz 1 HGB. Neu ist dagegen Satz 2,
wonach auch die Haftung fiir Bunkerdlverschmutzungsschaden nach dem Internationalen
Ubereinkommen von 2001 Uber die zivilrechtliche Haftung far Bunkerdlverschmutzungs-
schaden (BGBI. 2006 Il S. 578) nach den Bestimmungen des Haftungsbeschrankungs-
Ubereinkommens beschrankt werden kann. Zwar ergibt sich dies bereits aus Satz 1, weil
Anspriiche nach dem Bunker6l-Ubereinkommen als Seeforderungen im Sinne des Haf-
tungsbeschrankungsibereinkommens anzusehen sind. Es erscheint jedoch zweckmaBig,
der Klarstellung halber das Bunkerdl-Ubereinkommen ausdriicklich zu erwéhnen. Nicht
aufgefiihrt ist das Internationale Ubereinkommen von Nairobi von 2007 Uber die Beseiti-
gung von Wracks. Denn die Bundesrepublik Deutschland hat bei Hinterlegung der Ratifi-
kationsurkunde zu dem Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976
Uber die Beschrankung der Haftung fir Seeforderungen erklart, dass sich die Bundesre-
publik Deutschland nach Artikel 18 Absatz 1 des Ubereinkommens in der Fassung des
Protokolls das Recht vorbehalte, die Anwendung des Artikels 2 Absatz 1 Buchstabe d und
e des Ubereinkommens in der Fassung des Protokolls von 1996 auszuschlieBen (BGBI.
2004 11 S. 1793, 1797). Damit wurde der Weg freigemacht fir die in dem bisherigen § 487
HGB getroffene Sonderregelung. An dieser Sonderregelung soll, wie sich aus § 612 HGB-
E ergibt, festgehalten werden.

Absatz 2 stellt der in dem bisherigen § 486 Absatz 2 HGB verwendeten Kurzbezeichnung
,2Haftungslibereinkommen von 1992“ die vollstdndige Bezeichnung des Ubereinkommens
voran. Dies erscheint zweckmaBig, weil sich aus der Kurzbezeichnung nicht ergibt, dass
dieses Ubereinkommen die Haftung fur Olverschmutzungsschaden regelt.

Absatz 3 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 486 Absatz 3 HGB. So bleibt es
dabei, dass die Vorschrift nur die Falle regelt, die weder vom Haftungsibereinkommen
von 1992 noch vom Haftungsbeschrankungsubereinkommen erfasst werden. Verzichtet
werden soll jedoch darauf zu bestimmen, dass "andere Personen als der Eigentimer", die
wegen Verschmutzungsschaden im Sinne des Haftungsibereinkommens von 1992 in
Anspruch genommen werden, ihre Haftung entsprechend dem Haftungsbeschréankungs-
Ubereinkommens beschranken kénnen. Denn diese Bestimmung ist missverstandlich. Sie
erweckt dadurch, dass sie nicht darauf abstellt, ob das Haftungstubereinkommen von 1992
Uberhaupt anzuwenden ist, den Eindruck, als kénnten andere Personen als der Eigentu-
mer selbst bei Anwendung des Haftungsibereinkommens von 1992 noch in Anspruch
genommen werden. Dies ist jedoch nicht der Fall. Denn nach Artikel Ill Absatz 4 des Haf-
tungstbereinkommens von 1992 kénnen gegen die darin genannten Personen, insbeson-
dere gegen Mitglieder der Schiffsbesatzung, den Lotsen, den Charterer und den Berger,
regelmaBig keine Ansprliiche wegen Verschmutzungsschaden im Sinne des Haftungs-
Ubereinkommens von 1992 geltend gemacht werden. Das Haftungstibereinkommen von
1992 ist insoweit abschlieBend. Die neue Regelung bringt klarer zum Ausdruck, dass
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§ 486 Absatz 3 nur dann eingreift, wenn das Haftungsibereinkommen von 1992 insge-
samt nicht eingreift. Haufigster Fall durfte der auch schon bisher erfasste Fall sein, dass
sich ein Schaden auBerhalb des territorialen Anwendungsbereichs des Haftungsiberein-
kommens von 1992 ereignet (Artikel Il des Ubereinkommens).

Absatz 4 ist wortgleich mit dem bisherigen § 486 Absatz 4 HGB.

Absatz 5 entspricht dem bisherigen § 486 Absatz 5 HGB. Lediglich die Verweisungen
wurden angepasst.

Zu § 612

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 487 HGB.

Absatz 1 Ubernimmt in sprachlich Uberarbeiteter Fassung die Regelung des bisherigen
§ 487 Absatz 1 HGB. In der Sache bleibt das bisher geltende Recht unveréandert.

Absatz 2 ist wortgleich mit dem bisherigen § 487 Absatz 2 HGB.

Zu § 613

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 487a HGB; die Verweisung wurde angepasst.

Zu § 614
Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 487b HGB; die Verweisung wurde angepasst.

Zu § 615

Die Vorschrift entspricht — mit Ausnahme von geringfligigen redaktionellen Anderungen in
den Abséatzen 2 und 3 — dem bisherigen § 487c HGB; die Verweisungen in den Absét-
zen 1 und 4 wurden angepasst.

Zu § 616
Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 487d HGB.

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 487d Absatz 1 Satz 1 HGB. Die darin vorgenomme-
ne sprachliche Differenzierung zwischen Schaden und Verschmutzungsschaden wird je-
doch aus rein redaktionellen Griinden aufgegeben. Redaktionell Uberarbeitet wurde auch
Satz 2. Entgegen dem Vorschlag der Sachverstéandigengruppe soll Satz 2 nicht ersatzlos
entfallen, weil auch nach dem Wegfall der Bestimmungen Gber die Partenreederei
(§§ 489 ff. HGB) noch Partenreedereien bestehen kénnen und daher insoweit ein Rege-
lungsbedarf fortbesteht.

Absatz 2 entspricht — abgesehen von einer geringfiigigen sprachlichen Anderung — dem
bisherigen § 487d Absatz 2 HGB.

Zu § 617
Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 487e HGB.

Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 487e Absatz 1 HGB. Die darin enthaltenen Verwei-
sungen wurden jedoch angepasst. AuBerdem wurden die in dem bisherigen § 487e Ab-
satz 1 HGB enthaltenen Wérter ,vom 25. Juli 1986 (BGBI. | S. 1130)" gestrichen. Auf
Grund der Anderung des urspriinglich unter der Bezeichnung ,Seerechtliche Verteilungs-
ordnung“ geflihrten Gesetzes durch Artikel 2 des Gesetzes zur Anderung der Haftungs-



- 236 -

beschrankung in der Binnenschifffahrt vom 25. August 1998 (BGBI. | S. 2489) ist die Da-
tumsangabe unrichtig geworden. AuBerdem erscheint es geboten, eine gleitende Verwei-
sung aufzunehmen.

Absatz 2 ist wortgleich mit dem bisherigen § 487e Absatz 2 HGB.

Zum Achten Abschnitt (Verfahrensvorschriften)

Entsprechend dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe werden im Achten Abschnitt
Verfahrensvorschriften aufgenommen, die seehandelsrechtliche Besonderheiten normie-
ren. Die Sonderregelung beschrankt sich allerdings auf wenige Bestimmungen. Soweit
Sonderregelungen Uber die gerichtliche Zusténdigkeit getroffen werden sollen, sollen die-
se, wie in Artikel 6 dieses Entwurfs vorgeschlagen, in die Zivilprozessordnung aufgenom-
men werden.

Nicht aufgegriffen werden soll der Vorschlag der Sachverstandigengruppe, zusatzlich eine
Sonderregelung Uber Klagen wegen eines SchiffszusammenstoBes zu treffen (§ 602).
Denn es erscheint nicht sachgerecht und vor allem mit Blick auf die Verordnung (EG)
Nr. 44/2001 des Rates vom 22. Dezember 2000 Uber die gerichtliche Zustandigkeit und
die Anerkennung und Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen be-
denklich, die Anwendung des Internationalen Ubereinkommens vom 10. Mai 1952 zur
Vereinheitlichung von Regeln Uber die zivilgerichtliche Zustandigkeit bei Schiffszusam-
menstdBen auBerhalb seines eigenen Anwendungsbereichs anzuordnen.

Zu § 618

Die Vorschrift ist wortgleich mit dem bisherigen § 753a HGB. Da die Verfahrensvorschrif-
ten in einem eigenstéandigen Abschnitt zusammengefasst werden sollen, wird jedoch als
Standort der Achte Abschnitt gewahlt.

Zu § 619

Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 601). Sie sieht
eine spezielle gesetzliche Zustellungsvollmacht des Kapitdns vor. Das geltende Recht
kennt eine solche Regelung nicht. Allerdings sieht es in dem bisherigen § 760 Absatz 2
HGB fir Klagen eines Schiffsglaubigers auf Duldung der Zwangsvollstreckung in ein
Schiff vor. Angesichts der gewandelten Rechtsstellung des Kapitans erscheint die Beibe-
haltung der in dem bisherigen § 760 Absatz 2 HGB enthaltenen Regelung, die eine Pas-
sivlegitimation begriindet, zu weitgehend. An die Stelle der Passivlegitimation soll daher
die Zustellungsvollmacht des Kapitans treten.

Die Zustellungsvollmacht bezieht sich, wie von der Sachverstandigengruppe vorgeschla-
gen, auf Klagen auf Duldung der Zwangsvollstreckung in das vom Kapitéan gefliihrte Schiff
sowie auf Urteile oder Beschlisse, die im Rahmen eines Arrestverfahrens in Bezug auf
das Schiff erlassen werden. Dies gilt unbeschadet der Tatsache, dass beklagte Partei im
Regelfall der Reeder des Schiffes ist.

Davon abgesehen werden soll, auch die bisherige Regelung in § 752 Absatz 4 Satz 2
HGB Uber die Passivlegitimation des Kapiténs bei Klagen auf Pfandverwertung von ge-
borgenen Sachen, die sich die Sachen noch an Bord des Schiffes befinden, durch eine
Regelung Uber eine Zustellungsvollmacht des Kapitédns dieses Schiffes zu ersetzen. Denn
eine solche Regelung wirde die praktische Durchsetzung des Pfandrechts erheblich er-
schweren, weil sie den Pfandglaubiger kinftig nicht mehr davon befreien wirde, den Ei-
gentiimer der Sache zu identifizieren.
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Zu Nummer 41 (Anlage zu § 664 HGB)

Auf Grund der in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen §§ 536 bis 552 HGB bedarf es
der in der bisherigen Anlage zu § 664 HGB enthaltenen Bestimmungen Uber die Beférde-
rung von Reisenden und ihrem Gepéack auf See nicht mehr. Diese Anlage soll daher auf-
gehoben werden.

Zu Artikel 2 (Anderung des Einfiihrungsgesetzes zum Handelsgesetzbuch)
Zu Nummer 1 (Artikel 6 EGHGB)

Die Neufassung von Artikel 6 ist bedingt durch Artikel 1 Nummer 40. Da die darin vorge-
schlagenen Vorschriften Gber den Seefrachtvertrag bei Sachverhalten, die eine Verbin-
dung zum Recht verschiedener Staaten aufweisen, grundsatzlich nur zur Anwendung ge-
langen, wenn nach den Vorschriften des Internationalen Privatrechts deutsches Recht
anzuwenden ist, und da auBerdem die §§ 501, 504 und 525 HGB-E von den Haager Re-
geln abweichen, bedarf es auch weiterhin einer Regelung, die sicherstellt, dass die Bun-
desrepublik Deutschland ihre voélkerrechtliche Verpflichtung zur Anwendung der Haager
Regeln einhalt, solange sie an diese volkerrechtlich gebunden ist.

Der vorgeschlagene Artikel 6 Absatz 1 EGHGB-E dient der Umsetzung von Artikel 10 der
Haager Regeln, wonach die Haager Regeln fir jedes Konnossement gelten, das in einem
ihrer Vertragsstaaten ausgestellt wird. Dabei berlicksichtigt er, dass die Haager Regeln
nicht unmittelbar zur Anwendung gelangen, sondern in das Handelsgesetzbuch eingear-
beitet sind. Dementsprechend verweist Absatz 1 Satz 1 in seinem Einleitungssatz auf die
den Haager Regeln entsprechenden Vorschriften des Handelsgesetzbuchs. In Uberein-
stimmung mit Artikel 10 der Haager Regeln bestimmt er, dass diese den Haager Regeln
entsprechenden Vorschriften im Handelsgesetzbuch ohne Rucksicht auf das nach Inter-
nationalem Privatrecht anzuwendende Recht anzuwenden sind, wenn ein Konnossement
in einem Vertragsstaat der Haager Regeln ausgestellt ist. Der Entwurf verzichtet darauf,
zusatzlich eine Regelung nach dem Vorbild des bisherigen Artikel 6 Absatz 1 EGHGB fir
den Fall zu treffen, dass eine Berlihrung zu einem Vertragsstaat der Visby-Regeln be-
steht. Denn es erscheint zweifelhaft, ohne eine vélkerrechtliche Bindung an die Visby-
Regeln nach dem Vorbild von Artikel 10 der Visby-Regeln noch kollisionsrechtliche Son-
derregelungen zu normieren, die von den allgemeinen kollisionsrechtlichen Regelungen
abweichen.

Angesichts des Umstands, dass nicht alle der in Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 EGHGB-E auf-
gefUhrten Vorschriften mit den Haager Regeln Ubereinstimmen, bestimmt der Entwurf
zusatzlich, dass diese Vorschriften nur mit bestimmten MaBgaben zur Anwendung gelan-
gen. Hierdurch soll sicher gestellt werden, dass Widerspriiche mit den Haager Regeln
vermieden werden.

Artikel 6 Absatz 1 Satz1 Nummer 1 EGHGB-E dient der Umsetzung von Artikel 4 § 2
Buchstabe a und b der Haager Regeln, der den Verfrachter von seiner Haftung fir nauti-
sches Verschulden des Schiffers, der Schiffsoffiziere, der Schiffsmannschaft, des Lotsen
oder der in seinem Dienste stehenden Personen oder fiir Schaden, die durch Feuer ver-
ursacht werden, befreit, es sei denn, dass ihm eigenes Verschulden vorzuwerfen ist. Die
Formulierung ist an dem bisherigen § 607 Absatz 2 HGB orientiert.

Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 Nummer 2 EGHGB-E dient der Umsetzung von Artikel 4 § 5 der
Haager Regeln, wonach der Unternehmer fir Verlust oder Beschadigung der Guter nur
bis zu einem Betrag von 100 Pfund Sterling fiir das Stiick oder die Einheit oder fir einen
dieser Summe entsprechenden Betrag einer anderen Wahrung haftet. In Ubereinstim-
mung mit dem bisherigen Artikel 6 Absatz 2 EGHGB geht der Entwurf davon aus, dass
dem Betrag von 100 Pfund Sterling der in § 504 Absatz 1 HGB-E genannte Betrag von
666,67 Rechnungseinheiten entspricht. Insoweit soll von einer Sonderregelung abgese-
hen werden. Anderes gilt fir den nach § 504 Absatz 1 HGB-E alternativ anzusetzenden
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Betrag von 2 Rechnungseinheiten je Kilogramm des Rohgewichts der verlorenen oder
beschadigten Guter. Da die Haager Regeln einen nach dem Gewicht des Gutes zu be-
messenden Haftungshdchstbetrag nicht vorsehen, bestimmt Artikel 6 Absatz 1 Nummer 2
EGHGB-E, dass dieser bei der Berechnung des Haftungshdchstbetrages nicht anzuset-
zen ist.

Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 Nummer 3 und 4 EGHGB-E dient schlieBlich der Umsetzung von
Artikel 3 § 8, Artikel 4 § 5 und Artikel 5 Satz 1 der Haager Regeln, wonach die Haftung
des Verfrachters fur Verlust oder Beschadigung von Giitern grundsatzlich weder ausge-
schlossen noch weitergehend, als gesetzlich vorgesehen, beschrankt werden kann. Da
die Haager Regeln nicht gestatten, die Haftung des Verfrachters durch Individualvereinba-
rung zu verringern, ist eine Anwendung der in § 512 Absatz 1 HGB-E vorgeschlagenen
Regelung bei Anwendung der Haager Regeln auszuschlieBen. Dementsprechend be-
stimmt Artikel 6 Absatz 1 Nummer 3 EGHGB-E, dass die gesetzlichen Verpflichtungen
des Verfrachters durch Rechtsgeschaft nicht im Voraus ausgeschlossen oder weiterge-
hend als nach dem Gesetz beschrénkt werden kénnen. Entsprechendes gilt fir die Ver-
jahrung von Schadensersatzanspriichen wegen Gulterschaden.

Nach Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 sind die darin genannten Vorschriften ohne Riicksicht auf
das nach Internationalem Privatrecht anzuwendende Recht anzuwenden. Durch diese
Regelung soll bertcksichtigt werden, dass die Haager Regeln materielles Einheitsrecht
normieren, das ohne Vorschaltung des Internationalen Privatrecht als lex fori anzuwenden
ist. Nicht ausgeschlossen werden soll jedoch die Mdglichkeit, eine Rechtswahl zu treffen.
Aus diesem Grunde stellt Artikel 6 Absatz 1 Satz 2 klar, dass das Recht der Parteien, eine
Rechtswahl zu treffen, unberihrt

Artikel 6 Absatz 2 EGHGB-E inkorporiert den allgemeinen vélkerrechtlichen Grundsatz
der Gegenseitigkeit. Dementsprechend begriindet er eine Pflicht zur Anwendung der
Haager Regeln nur dann, wenn auch Interessen anderer Vertragsstaaten berUhrt sind.
Diese Voraussetzung ist erfillt, wenn der im Konnossement bestimmte Lade- oder
Léschhafen in einem anderen Vertragsstaat der Haager Regeln liegt. Unbeachtlich ist
dagegen, welche Staatszugehdrigkeit das Schiff hat oder welche Staatsangehdrigkeit der
Verfrachter oder die Ladungsbeteiligten haben. Denn hierauf kommt es flir die Anwen-
dung der Haager Regeln, wie sich aus der klarstellenden Regelung in Artikel 10 Satz 1
der Visby-Regeln ergibt, nicht an. Liegen die im Konnossement bestimmten Hafen nicht in
einem anderen Vertragsstaat der Haager Regeln, so ist mithin Deutschland frei bei der
Ausgestaltung des anzuwendenden Rechts. Die nach Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 anwend-
baren Sonderregelungen bleiben in diesem Fall unbericksichtigt.

Artikel 6 Absatz 3 EGHGB-E regelt den Sonderfall, dass ein Konnossement in einem
Staat ausgestellt ist, der Vertragsstaat sowohl der Haager Regeln als auch eines Ande-
rungsprotokolls zu den Haager Regeln ist. Zu diesen Staaten z&hlen, wie sich aus den
Bekanntmachungen zu den Haager Regeln (RGBI. 1938 Il S. 1049; 1939 Il S. 1049;
BGBI. 1954 Il S. 466, 1043; 1968 Il S. 808; 1970 Il S. 1042; 1976 1l S. 1722; 1977 Il S.
639; 1978 1l 1364; 1983 Il S. 332; 1992 Il S. 1177; 1993 1l S. 219) und zu den Visby-
Regeln (BGBI. 1986 | S. 1162; 1992 | S. 744; 2001 | S. 2576) ergibt, derzeit die folgenden
Staaten: Belgien, Ecuador, Frankreich, Kroatien, Luxemburg, Polen, Schweiz, Singapur,
Spanien, Sri Lanka, Syrien und Tonga. In Ubereinstimmung mit dem bisherigen Artikel 6
Absatz 2 Satz 1 EGHGB bestimmt der Entwurf, dass diese Staaten nicht als Vertragsstaa-
ten der Haager Regeln anzusehen sind. Denn diese Staaten wenden, wie sich etwa am
Beispiel Frankreichs zeigt, auch selber nicht mehr die Haager Regeln, sondern die Visby-
Regeln an. So bestimmt Artikel L.5422-13 des franzdsischen Code des Transports, dass
die Haftung des Verfrachters auf die Betrage beschrankt ist, die in Artikel 4 Absatz 5 der
Visby-Regeln vorgesehen sind. Einen Verzicht auf die nach dem Gewicht des Gutes be-
messene Haftungshéchstgrenze, wie er nach den Haager Regeln vorgeschrieben werden
musste, sieht Artikel L.5422-13 nicht vor. Es wére der Praxis kaum zu vermitteln, wenn
ein in Deutschland angerufenes Gericht in den Fallen, in denen ein Konnossement in
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Frankreich ausgestellt wurde, abweichend vom franzdsischen Recht allein auf Grund des
Umstands, dass Frankreich von einer Kindigung der Haager Regeln abgesehen hat,
deutsches Recht mit der MaBgabe anwenden wirde, dass die nach dem Gewicht des
Gutes bemessene Haftungshochstgrenze auBer Betracht bleibt. Daher sieht der Entwurf
vor, dass ein Staat wie Frankreich, der sowohl an die Haager Regeln als auch an ein An-
derungsprotokoll zu den Haager Regeln vélkerrechtlich gebunden ist, den Staaten gleich-
gestellt wird, die ausschlieBlich Vertragsstaat der Visby-Regeln oder des Anderungspro-
tokolls zu den Visby-Regeln sind. Wird ein Konnossement in einem solchen Staat ausge-
stellt, so bestimmt sich nach den Vorschriften des Internationalen Privatrechts, welches
materielle Recht zur Anwendung gelangt. Ist nach den Vorschriften des Internationalen
Privatrechts das Recht eines Vertragsstaats der Visby-Regeln anzuwenden, so bleibt mit-
hin eine Anwendung der seefrachtrechtlichen Vorschriften des Handelsgesetzbuchs —
einschlieBlich der Sonderregelung in Artikel 6 Absatz 1 EGHGB-E — auBer Betracht.

Auch wenn Artikel 6 Absatz 3 EGHGB-E daran ankniipft, ob sich ein Staat an ein Ande-
rungsprotokoll zu den Haager Regeln vélkerrechtlich gebunden hat, soll abweichend vom
geltenden Recht davon abgesehen werden, im Bundesgesetzblatt bekannt zu geben,
welche Staaten Vertragsstaaten eines solchen Anderungsprotokolls sind. Denn dies er-
scheint zur Anwendung der Vorschrift nicht geboten, weil Belgien als Verwahrer der der-
zeit geltenden Anderungsprotokolle, namlich der Visby-Regeln sowie des Protokolls vom
21. Dezember 1979, die Liste der Vertragsparteien dieser Ubereinklinfte zeitnah und in
leicht zuganglicher Weise bekannt gibt. So finden sich im Internet aktuelle Informationen
unter http://diplomatie.belgium.be/fr/traites/la_belgique depositaire/#1.

Zu Nummer 2 (Artikel 7 EGHGB)
Die vorgeschlagenen Anderungen von Artikel 7 EGHGB stellen Folgeanderungen dar.
Zu Buchstabe a

In Anpassung an die Diktion der §§ 476, 477 HGB-E soll im Einleitungssatz von Artikel 7
Absatz 1 EGHGB auf den Begriff ,Verwendung® verzichtet und stattdessen darauf abge-
stellt werden, zu welchem Zweck das Schiff ,betrieben wird.

Absatz 1 Nummer 1 entspricht dem bisherigen Artikel 7 Absatz1 Satz 1 Nummer 1
EGHGB. Die Verweisung wird jedoch angepasst. Weiter wird die Formulierung von Num-
mer 1 an den nach Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs neu gefassten § 480 HGB ange-
passt. In der Sache ergeben sich keine Abweichungen.

Absatz 1 Nummer 2 entspricht dem bisherigen Artikel 7 Absatz1 Satz 1 Nummer 3
EGHGB. Die darin enthaltene Verweisung wird auf Grund der Neuregelung der Haftung
im Falle des ZusammenstoBes von Schiffen in den in Artikel 1 Nummer 40 dieses Ent-
wurfs vorgeschlagenen §§ 570 bis 573 HGB angepasst. AuBerdem wird berticksichtigt,
dass nach dem Entwurf Sonderregelungen Uber die gerichtliche Zustandigkeit im Falle
des ZusammenstoBes von Schiffen nicht mehr getroffen werden sollen.

Absatz 1 Nummer 3 entspricht dem bisherigen Artikel 7 Absatz 1 Satz 1 Nummer 4
EGHGB. Die Anderungen sind bedingt durch die Neufassung der Bergungsvorschriften.

Absatz 1 Nummer 4 entspricht dem bisherigen Artikel 7 Absatz1 Satz 1 Nummer 1
EGHGB. Die Anderungen sind bedingt durch die Neufassung der Vorschriften Uber die
Haftungsbeschrankung (§§ 611 bis 617 HGB in der Fassung von Artikel 1 Nummer 40
des Entwurfs).
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Zu Buchstabe b

Die Vorschrift sieht eine Folgednderung zu der in Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs
vorgeschlagenen Neufassung der Vorschriften tUber die Haftungsbeschrankung (§§ 611
bis 617 HGB-E) vor.

Zu Nummer 3 (Artikel 8 EGHGB)

Durch die Neufassung von Artikel 8 Absatz 1 EGHGB soll bertcksichtigt werden, dass die
Bergungsvorschriften in den §§ 574 ff. HGB-E ebenfalls neu gefasst wurden.

Zu Nummer 4 (ZweiunddreiBigster Abschnitt des EGHGB)

Mit dem in Nummer 4 vorgeschlagenen ZweiunddreiBigsten Abschnitt des Einflihrungs-
gesetzes zum Handelsgesetzbuch soll eine Uberleitungsvorschrift zu dem vorgeschlage-
nen Gesetz zur Reform des Seehandelsrechts eingefiihrt werden. Diese Uberleitungsvor-
schrift erscheint geboten, weil nach Artikel 1 Nummer 40 des Entwurfs die Vorschriften
Uber die Partenreederei und die Baureederei ersatzlos entfallen sollen. Der vorgeschla-
gene Artikel 70 EGHGB soll klarstellen, was mit den bereits bestehenden Parten- und
Baureedereien geschieht. Darlber hinaus soll eine Uberleitungsvorschrift fir bestehende
Schuldverhéltnisse aufgenommen werden.

Artikel 70 Absatz 1 EGHGB-E stellt entsprechend den allgemeinen Grundsatzen des in-
tertemporalen Rechts klar, dass die §§ 489 bis 509 HGB, die bis zu ihrer Aufhebung
durch das mit dem vorliegenden Entwurf vorgeschlagene Gesetz zur Reform des See-
handelsrechts gegolten haben, auf bereits entstandene Parten- und Baureedereien wei-
terhin anzuwenden sind. Die Vorschrift impliziert, dass diese Reedereien auch nach Auf-
heben der vorgenannten Bestimmungen im Handelsgesetzbuch fortbestehen. Ausge-
schlossen wird lediglich, dass neue Parten- und Baureedereien gegriindet werden.

Wie lange die Uberleitungsvorschrift fortgelten soll, I&sst sich derzeit nicht absehen. Das
Fortbestehen der bestehenden Parten- und Baureedereien ist jedoch zeitlich begrenzt,
weil ihre Existenz von der Lebensdauer des — gegebenenfalls noch zu erbauenden —
Schiffes abhangt. Solange jedoch die Parten- und Baureedereien fortbestehen, sind die
noch geltenden Gesetze anzuwenden. Aus diesem Grunde sieht der Entwurf davon ab,
die in verschiedenen Gesetzen enthaltenen Sonderregelungen zu Parten- und Baureede-
reien aufzuheben.

Artikel 70 Absatz 2 EGHGB-E bestimmt nach dem Vorbild des Artikels 170 EGBGB, wel-
ches Recht auf Schuldverhéltnisse anzuwenden ist, die vor Inkrafttreten des Gesetzes zur
Reform des Seehandelsrechts entstanden sind. Satz 1 stellt klar, dass der allgemeine, in
Artikel 170 EGBGB geltende Grundsatz auch fir Schuldverhaltnisse gilt, auf die die Vor-
schriften des Handelsgesetzbuches anzuwenden sind. Sind diese Schuldverhéltnisse vor
Inkrafttreten des Gesetzes zur Reform des Seehandelsrechts entstanden, so sind also
auch sie nach dem Recht zu beurteilen, das bis zum Inkrafttreten des Gesetzes zur Re-
form des Seehandelsrechts gegolten hat.

Nach Satz 2 soll derselbe Grundsatz auch fiur die Verjahrungsvorschriften gelten. Satz 1
weicht damit von dem in Artikel 169 und 229 § 6 EGBGB normierten Grundsatz ab, wo-
nach das neue Verjahrungsrecht auch auf Anspriiche anzuwenden ist, die bei Inkrafttre-
ten des neuen Verjdhrungsrechts schon entstanden, aber noch nicht verjahrt sind. Viel-
mehr ist nach Satz 2 auf Ansprliche, die zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des neuen Ver-
jahrungsrechts schon entstanden, aber noch nicht verjahrt sind, weiterhin das alte Verjah-
rungsrecht anzuwenden. Dies flhrt zwar kurzzeitig zu einem Nebeneinander von altem
und neuem Verjahrungsrecht. Fir den Rechtsverkehr ist eine solche Ubergangsregelung
allerdings einfacher zu handhaben als der in Artikel 169 und 229 § 6 EGBGB normierte
Grundsatz.
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Zu Artikel 3 (Anderung des Biirgerlichen Gesetzbuchs)

Zu Nummer 1 (§ 579 BGB)

Die vorgeschlagene Anderung von § 579 Absatz 1 Satz 1 BGB beriicksichtigt, dass durch
Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs eine Sonderregelung Uber die Falligkeit der Miete
bei der Vermietung von Schiffen ins Handelsgesetzbuch aufgenommen werden soll
(§ 553 Absatz 2 HGB-E) und dass diese Sonderregelung nach dem in Artikel 5 Nummer 2
vorgeschlagenen § 27 Absatz 1 Satz 2 BinSchG auch in der Binnenschifffahrt gelten soll.
Die in § 579 BGB enthaltene Sonderregelung fir eingetragene Schiffe ist daher entbehr-
lich. Zwar sollen die fur das Handelsgesetzbuch bestimmten Sonderregelungen nur zur
Anwendung gelangen, wenn der Mieter den Vertrag abschlieBt, um das Schiff zum Er-
werb durch Seefahrt zu betreiben. Ein Regelungsbedarf flir andere als zum Erwerb durch
Seefahrt betriebene Schiffe erscheint jedoch nicht ersichtlich.

Zu Nummer 2 (§ 580a BGB)
Zu Buchstabe a

Auf Grund der in Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs vorgeschlagenen Sonderregelung
Uber die Kindigung eines Mietverhéltnisses Gber Schiffe (§ 556 HGB-E) und der in Arti-
kel 5 Nummer 2 (§ 27 Absatz 1 BinSchG-E) getroffenen Regelung, nach der der vorge-
schlagene § 556 HGB auch — entsprechend — auf Binnenschiffe anzuwenden ist, bedarf
es der in § 580a des Birgerlichen Gesetzbuches enthaltenen Sonderregelung tUber Kin-
digungsfristen bei einem Mietverhaltnis Uber im Schiffsregister eingetragene Schiffe nicht
mehr. Die Bezugnahme auf im Schiffsregister eingetragene Schiffe soll daher gestrichen
werden.

Zu Buchstabe b
Auf die Begriindung zu Buchstabe a wird verwiesen.
Zu Artikel 4 (Anderung des Umweltschadengesetzes)

Die vorgeschlagene Anderung des § 9 Absatz 3 des Umweltschadensgesetzes ist bedingt
durch die geanderte Nummerierung der im Handelsgesetzbuch enthaltenen Vorschriften
Uber die Haftungsbeschrankung. In der Sache ergeben sich keine Anderungen. Es bleibt
mithin bei der in Ubereinstimmung mit Artikel 4 Absatz 3 der Umwelthaftungsrichtlinie ge-
troffenen Regelung, wonach die Vorschriften des Haftungsbeschrankungsibereinkom-
mens (Ubereinkommen vom 19. November 1976 Uber die Beschrédnkung der Haftung flr
Seeforderungen (BGBI. 1986 Il S. 786), geandert durch das Protokoll vom 2. Mai 1996
(BGBI. 2000 I S. 790), in seiner jeweiligen fir die Bundesrepublik Deutschland geltenden
Fassung) sowie die der Umsetzung dieses Ubereinkommens dienenden Bestimmungen
im Handelsgesetzbuch Vorrang vor dem Umweltschadengesetz haben. Der nach § 611
Absatz 1 Satz 1 HGB-E in Verbindung mit Artikel 1 des Haftungsbeschrankungsuberein-
kommens Beschrankungsberechtigte, der nach dem Umweltschadensgesetz wegen Kos-
ten von durchgefihrten Vermeidungs-, Schadensbegrenzungs- und SanierungsmafBnah-
men in Anspruch genommen wird, hat also auch weiterhin die Mdglichkeit, seine Haftung
nach den oben genannten Vorschriften zu beschranken, wenn es sich bei dem Anspruch
um eine Seeforderung im Sinne von Artikel 2 des Haftungsbeschréankungsibereinkom-
mens handelt.

Zu Artikel 5 (Anderung des Binnenschifffahrtsgesetzes)

Die in Artikel 5 vorgeschlagenen Anderungen des Binnenschifffahrtsgesetzes enthalten im
Wesentlichen Folge&nderungen zu der in Artikel 1 vorgeschlagenen Reform des Seehan-
delsrechts. Weitergehende Anderungen haben zum Ziel, wichtige Grundentscheidungen
im Seehandelsrecht auch fir das Binnenschifffahrtsrecht nutzbar zu machen.
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Zu Nummer 1 (Uberschrift des Vierten Abschnitts)

Der in Nummer 1 unterbreitete Vorschlag, die Uberschrift des Vierten Abschnitts neu zu
fassen, stellt eine Folgednderung zu dem nachstehend in Nummer 2 unterbreiteten Ande-
rungsvorschlag dar. Denn dieser sieht vor, in § 27 BinSchG eine Regelung Gber Schiffs-
Uberlassungsvertrage einzufihren. Diese Anderung soll auch in der Uberschrift zum Vier-
ten Abschnitt des Binnenschifffahrtsgesetzes zum Ausdruck gebracht werden.

Zu Nummer 2 (§ 27 BinSchG)

Durch den vorgeschlagenen § 27 sollen die in Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs vor-
geschlagenen Sonderregelungen Uber Schiffsliberlassungsvertrage (§§ 553 bis 569 HGB-
E) auch in der Binnenschifffahrt zur Anwendung gelangen.

Absatz 1 regelt die Schiffsmiete. Er bestimmt, dass auf die Vermietung von Binnenschif-
fen die flr die Schiffsmiete geltenden Vorschriften des Handelsgesetzbuchs (§§ 553 bis
556 HGB-E) entsprechend anzuwenden sind. Durch diese Regelung soll bericksichtigt
werden, dass auch in der Binnenschifffahrt Schiffsmietvertrdge geschlossen werden.
Durch die Verweisung auf das Handelsgesetzbuch soll ein Gleichklang mit den seerechtli-
chen Sonderregelungen erreicht werden.

Die Verweisung umfasst auch die Regelung in § 553 Absatz 3 HGB-E, wonach die im
Handelsgesetzbuch enthaltenen Sonderregelungen Uber die Schiffsmiete nur gelten,
wenn der Mieter den Vertrag abschlieBt, um das Schiff zum Erwerb durch Seefahrt zu
betreiben. Auch wenn das Binnenschifffahrtsgesetz, wie sich aus seinem § 1 ergibt,
grundsatzlich auch fir nicht kommerziell betriebene Binnenschiffe gilt, sind also die im
Handelsgesetzbuch enthaltenen Sonderregelungen (ber die Schiffsmiete nur dann auf
Vertrage Uber die Vermietung von Binnenschiffen entsprechend anzuwenden, wenn das
betreffende Binnenschiff zum Erwerb durch die Binnenschifffahrt betrieben werden soll.

Der vorgeschlagene Absatz 2 regelt den Zeitcharterverirag. Es erscheint zweckmaBig,
auch insoweit die im Entwurf vorgesehen Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs Uber
den Zeitchartervertrag (§§ 557 bis 569 HGB-E) entsprechend anzuwenden.

Zu Nummer 3 (§ 77 BinSchQG)

Die vorgeschlagene Anderung von § 77 BinSchG beriicksichtigt, dass nach Artikel 1
Nummer 41 die bisher in der Anlage zu § 664 HGB enthaltenen Bestimmungen Uber die
Beférderung von Reisenden und ihrem Gepéack auf See aufgehoben werden und durch
die in Artikel 1 Nummer 40 Regelungen Uber die Beférderung von Fahrgésten und ihrem
Gepack auf See (§§ 536 bis 552 HGB-E) ersetzt werden. Dabei soll an der mit dem Zwei-
ten Seerechtsdnderungsgesetz getroffenen Grundentscheidung festgehalten werden, das
Recht der Personenbeférderung in der Binnenschifffahrt in gleicher Weise auszugestalten
wie das Recht der Personenbeférderung in der Seeschifffahrt. Dementsprechend soll die
Reform des Seehandelsrechts auch nicht zum Anlass genommen werden, zu der vor In-
krafttreten des Zweiten Seerechtsédnderungsgesetzes geltenden Rechtslage zurlickzukeh-
ren und auf die Haftung des Beférderers die allgemeinen Vorschriften des Birgerlichen
Gesetzbuchs zur Anwendung gelangen zu lassen. Zum Schutz des Passagiers ist es
auch weiterhin erforderlich, zwingende Vorschriften anzuwenden. AuBerdem haben die in
der Begrindung zum Zweiten Seerechtsdnderungsgesetz (Bundestags-Drucksache
10/3852, S. 33) angefiihrten Grinde fir eine Anwendung des Seerechts nach wie vor
Gultigkeit. Insbesondere sprechen auch weiterhin die flieBenden Ubergénge von der Bin-
nenschifffahrt zur Seeschifffahrt im Kustenbereich sowie fehlende sachliche Griinde fir
eine unterschiedliche Behandlung von See- und Binnenschiffsbeférderungen fir eine ein-
heitliche Regelung des fiir die Beférderung auf See und auf Binnengewassern geltenden
Rechts.
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Unberthrt bleibt durch die Regelung das fir die Binnenschifffahrt geltende System der
globalen Haftungsbeschréankung. Der Beférderer kann also, wenn er Schiffseigner oder
eine ihm nach § 5¢ BinSchG gleichgestellte Person ist, auch weiterhin seine Haftung fir
die Gesamtheit der aus demselben Ereignis entstandenen Anspriche wegen der Tétung
oder Verletzung von Fahrgasten nach § 5k BinSchG auf den Betrag von 60 000 SZR,
multipliziert mit der Anzahl der Fahrgéste, die das Schiff nach dem Schiffszeugnis befor-
dern darf, beschranken. Die zum Handelsgesetzbuch vorgeschlagenen Anderungen, ins-
besondere die Verscharfung der Haftung des Befdrderers, wird dadurch abgemildert.
Zugleich wird durch diese Regelung sichergestellt, dass das Haftungsrisiko des Beférde-
rers versicherbar bleibt.

Zu Nummer 4 (Uberschrift des Sechsten Abschnitts)

Der in Nummer 4 unterbreitete Vorschlag, die Uberschrift des Sechsten Abschnitts neu zu
fassen, stellt eine Folgednderung zu den nachstehend in den Nummern 5 und 6 unterbrei-
teten Anderungsvorschlagen dar. Denn danach sollen die bisher im Binnenschifffahrtsge-
setz enthaltenen Regelungen Uber die besondere Haverei nicht mehr fortgelten. Vielmehr
soll nur noch die GroBe Haverei geregelt werden.

Zu Nummer 5 (§ 78 BinSchG)

Die Vorschrift ist bedingt durch die in Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs vorgeschlage-
ne Neuregelung des bisher in den §§ 700 ff. HGB verankerten Rechts der Haverei. Die
entsprechenden binnenschifffahrtsrechtlichen Vorschriften in den bisherigen §§ 78 bis 91
BinSchG sind ahnlich ausgestaltet wie im Seehandelsrecht. Insbesondere verweist § 85
BinSchG fir die Schadensberechnung auf die einschlagigen Bestimmungen im Handels-
gesetzbuch. Da das Recht der Haverei seinen Ursprung im Seerecht hat und die Rege-
lungen des Binnenschifffahrtsrechts tber die Haverei dem Seerecht lediglich nachgebildet
worden sind, soll mit dem vorliegenden Entwurf der Gleichklang zwischen See- und Bin-
nenschifffahrtsrecht wieder hergestellt werden.

Absatz 1 Satz 1 enthalt eine Definition des Begriffs ,GroBe Haverei“. Die Definition ent-
spricht der in § 588 Absatz 1 HGB-E aufgenommenen Definition. Auf die Begriindung zu
dieser Vorschrift wird verwiesen.

Absatz 1 Satz 2 definiert den Begriff ,Beteiligter”. Dabei hélt er an der geltenden Regelung
des Binnenschifffahrtsrechts fest, wonach es fir die Einbeziehung in die Haftungsgemein-
schaft der GroBen Haverei bei Fracht und Ladung auf die formale Rechtsstellung an-
kommt. Abweichend von § 588 Absatz 2 HGB-E soll es also in der Binnenschifffahrt nicht
auf die Zuweisung des wirtschaftlichen Risikos ankommen. Denn die fiir die Anderung
des Seehandelsrechts maBgeblichen Erwégungen spielen in der Binnenschifffahrt keine
Rolle.

Absatz 2 enthalt eine dem bisherigen § 89 Absatz 1 BinSchG entsprechende Regelung.
Da das Recht der Schiffsglaubigerrechte in den §§ 102 ff. BinSchG eigenstandig geregelt
ist, kommt eine entsprechende Anwendung des § 593 HGB-E nicht in Betracht. Insoweit
soll an einer eigenstandigen Regelung festgehalten werden.

Absatz 3 verweist nach dem Vorbild anderer in das Binnenschifffahrtsgesetz aufgenom-
mener Regelungen, darunter etwa § 77 BinSchG, auf die im Handelsgesetzbuch enthal-
tenen Sonderregelungen Uber die GroBe Haverei. Hierdurch soll gewahrleistet werden,
dass das Recht der Haverei fur die See- und Binnenschifffahrt gleichlautend geregelt ist.
Da die Vorschriften im Handelsgesetzbuch dispositiver Natur sind, bleibt es den Beteilig-
ten unbenommen, vom Gesetz abweichende Regelungen zu vereinbaren.

Nicht verwiesen wird auf den im Entwurf vorgeschlagenen § 593 HGB-E. An seiner Stelle
soll, wie zu Absatz 2 ausgefihrt, eine eigenstandige Regelung getroffen werden.
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Zu Nummer 6 (§§ 79 bis 91 BinSchG)

Da, wie zu Nummer 5 ausgefuhrt, die Haverei nicht mehr, wie bisher, eigenstandig im
Binnenschifffahrtsgesetz geregelt werden soll, sondern nach dem in Nummer 5 vorge-
schlagenen § 78 Absatz 3 BinSchG den Vorschriften des Handelsgesetzbuchs unterwor-
fen werden soll, sollen nach Nummer 6 die bisherigen §§ 79 bis 91 BinSchG aufgehoben
werden.

Zu Nummer 7 (§ 93 BinSchG)

Die Anderungen sind bedingt durch die in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagene Neufas-
sung der im Handelsgesetzbuch enthaltenen Vorschriften tGber die Bergung (§§ 574 bis
587 HGB-E).

Zu Buchstabe a

Die in Buchstabe a vorgeschlagenen Anderungen dienen der Anpassung in dem bisheri-
gen § 93 BinSchG enthaltenen Verweisungen an die im Handelsgesetzbuch geanderten
Vorschriften Uber die Bergung. Nicht in die Verweisungskette aufgenommen wird § 585
Absatz 1 HGB-E Uber das Schiffsglaubigerrecht des Glaubigers einer Forderung auf Ber-
gelohn oder Sondervergltung einschlieBlich Bergungskosten. Denn § 585 Absatz 1 HGB-
E bezieht sich auf die Schiffsglaubigerrechte, die in § 596 HGB-E geregelt sind. Soweit
die Binnenschifffahrt betroffen ist, wird jedoch das Recht der Schiffsglaubigerrechte ei-
genstandig in den §§ 102 ff. BinSchG geregelt. Wie zu Buchstabe b vorgeschlagen, soll
daher mit dem neuen § 93 Absatz 2 BinSchG fir das Schiffsglaubigerrecht des Bergers,
auf den Binnenschifffahrtsrecht anzuwenden ist, eine eigenstandige Regelung getroffen
werden.

Zu Buchstabe b

Wie zu Buchstabe a vorgeschlagen, soll in dem neuen § 93 Absatz 1 BinSchG nicht auf
§ 585 Absatz 1 HGB-E verwiesen werden, weil das Recht der Schiffsglaubigerrechte in
den §§ 102 ff. BinSchG eigenstandig geregelt ist. Dementsprechend soll in Absatz 2 eine
dem § 585 Absatz 1 HGB-E entsprechende eigenstandige Regelung getroffen werden.

Zu Artikel 6 (Anderung der Zivilprozessordnung)

Die vorgeschlagenen Anderungen der Zivilprozessordnung stellen Folgednderungen dar.
Zu Nummer 1 (Inhaltsiibersicht)

Die in Nummer 1 vorgeschlagene Anderung der Inhaltsiibersicht ist bedingt durch die in
Nummer 2 vorgeschlagene Ersetzung des bisherigen § 30 ZPO durch die §§ 30 und 30a
ZPO.

Zu Nummer 2 (§§ 30, 30a ZPO)

Nach Nummer 2 soll die bisher in § 30 ZPO enthaltene Vorschrift § 30a ZPO werden. lhr
vorangestellt werden soll eine Vorschrift, in der die bisher zum Teil im Handelsgesetzbuch

enthaltenen Sondervorschriften Gber den Gerichtsstand bei Beférderungen gebundelt
werden. Dies macht eine Neufassung der §§ 30 und 30a ZPO erforderlich.

Zu § 30
§ 30 hat sein Vorbild in dem bisherigen § 440 HGB.

Absatz 1 Satz 1 begriindet nach dem Vorbild des bisherigen § 440 Absatz 1 HGB fir
Rechtsstreitigkeiten aus einer Beférderung eine 6rtliche Zustandigkeit des Gerichts am
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Ubernahme- oder Ablieferungsort. Erfasst sind dabei nicht nur, wie nach dem bisherigen
§ 440 Absatz 1 HGB, Beférderungen, die den §§ 407 bis 450 HGB unterliegen. Vielmehr
werden alle Guterbeférderungen erfasst und damit insbesondere auch Beférderungen
Uber See. Aus systematischen Griinden soll insoweit eine einheitliche Regelung getroffen
werden und fiir diese als Standort die Zivilprozessordnung gewahlt werden. Denn die Zi-
vilprozessordnung enthéalt mit dem bisherigen § 30 ZPO bereits eine Regelung fir das
Seehandelsrecht.

Von Absatz 1 Satz 1 unberlhrt bleiben Sonderregelungen in Spezialgesetzen wie § 3 Ab-
satz 1 Satz 2 des Gesetzes Uber das gerichtliche Verfahren in Binnenschifffahrtssachen,
der — vorbehaltlich abweichender Vereinbarung — fir Rechtsstreitigkeiten, die mit der Be-
nutzung von Binnengewassern zusammenhangen und vertragliche Schadensersatzan-
spriche aus einem beim Betrieb eines Schiffes entstandenen Unfall zum Gegenstand
haben, eine ausschlieBliche értliche Zustandigkeit des Gerichts begriindet, in dessen Be-
zirk sich der Unfall ereignet hat.

Absatz 1 Satz 2 entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 440 Absatz 2 HGB. Ange-
sichts dessen, dass er auch fur Rechtsstreitigkeiten aus anderen Beférderungen gelten
soll, soll die bisher in § 440 Absatz 2 HGB enthaltene Regelung auch auf Klagen erstreckt
werden, die sich gegen den ausflhrenden Verfrachter im Sinne des vorgeschlagenen
§ 509 HGB richten oder von dem ausfiihrenden Verfrachter erhoben werden.

Absatz 2 Satz 1 hat sein Vorbild in Artikel 17 des Athener Ubereinkommens 2002 sowie
dem bisherigen Artikel 14 und 15 der Anlage zu § 664 HGB. Er begriindet, &hnlich wie der
vorgeschlagene Absatz 1 Satz 1, fur Rechtsstreitigkeiten wegen einer Beférderung von
Fahrgasten und ihrem Gepack auf Schiffen einen weiteren értlichen Gerichtsstand. Durch
diese Regelung soll sichergestellt werden, dass in den Fallen, in denen eine internationale
Zustandigkeit des Gerichts, in dessen Bezirk sich der im Beférderungsvertrag bestimmte
Abgangs- oder Bestimmungsort befindet, nicht wegen mangelnder értlicher Zustandigkeit
abgewiesen wird. Unter dem Begriff ,Schiff“ im Sinne von Satz 1 sind sowohl Seeschiffe
als auch Binnenschiffe zu verstehen. Damit soll berlicksichtigt werden, dass die im Han-
delsgesetzbuch vorgesehenen Vorschriften Gber die Personenbeférderung (§§ 536 ff.
HGB-E) auf Grund der Verweisungsvorschrift in § 77 BinSchG-E auch in der Binnenschiff-
fahrt angewendet werden sollen.

Absatz 2 Satz 2 beschrankt nach dem Vorbild des Artikels 18 des Athener Ubereinkom-
mens 2002 sowie des bisherigen Artikels 15 der Anlage zu § 664 HGB die Befugnis, eine
Gerichtsstandsvereinbarung zu treffen. So bestimmt er, dass eine Gerichtsstandsverein-
barung nur nach Eintritt des Schadensereignisses wirksam getroffen werden kann. Durch
diese Regelung soll sichergestellt werden, dass die nach § 551 HGB-E zwingenden mate-
riellen Vorschriften Gber die Personenbeférderung nicht durch eine Gerichtsstandsverein-
barung umgangen werden.

Zu § 30a

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 30 ZPO. Gestrichen wurde jedoch die Bezug-
nahme auf das Handelsgesetzbuch. Denn es erscheint nicht sachgerecht, die &rtliche
Zustandigkeit davon abhangig zu machen, dass auf den Anspruch deutsches Recht an-
zuwenden ist.

Ebenso wie § 30 ZPO-E lasst § 30a ZPO-E Sonderregelungen in Spezialgesetzen wie § 3
Absatz 1 Satz 2 des Gesetzes Uber das gerichtliche Verfahren in Binnenschifffahrtssa-
chen unberlhrt. Fir Rechtsstreitigkeiten, die mit der Benutzung von Binnengewassern
zusammenhéangen und Anspriiche aus Bergung, namentlich auf Bergelohn oder Sonder-
vergUtung einschlieBlich Bergungskosten zum Gegenstand haben, besteht mithin — vor-
behaltlich einer abweichenden Vereinbarung — eine ausschlieBliche értliche Zustandigkeit
des Gerichts, in dessen Bezirk die Bergung bewirkt worden ist.
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Zu Nummer 3 (§ 305a ZPO)

Die in Nummer 3 vorgeschlagenen Anderungen von § 305a ZPO stellen Folgednderun-
gen zu Artikel 1 Nummer 40 (§§ 611 ff. HGB-E) dar.

Zu Buchstabe a

Durch die vorgeschlagene Anderung soll an die Stelle der Verweisung auf den geltenden
§ 486 Absatz 1 oder 3 HGB die Verweisung auf den in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschla-
genen § 611 Absatz 1 oder 3 HGB-E treten. Eine sachliche Anderung ist hiermit nicht ver-
bunden. Insbesondere ergeben sich keine Anderungen daraus, dass der vorgeschlagene
§ 611 Absatz 1 HGB-E in einem zweiten Satz abweichend von dem bisherigen § 486 Ab-
satz 1 HGB auch die Beschréankung der Haftung flr Bunkerblverschmutzungsschaden
nach dem Bunkerdl-Ubereinkommen regelt. Denn diese Regelung dient, wie in der Be-
grindung zu der Vorschrift ausgeflhrt, lediglich der Klarstellung, weil Anspriche nach
dem Bunkerdél-Ubereinkommen als Seeforderungen im Sinne des Haftungsbeschran-
kungslUbereinkommens anzusehen sind.

Nach wie vor nicht erfasst wird von §§ 305a, 786a ZPO die Haftung nach Haftungstber-
einkommen von 1992. An dieser Rechtslage soll festgehalten werden.

Zu Buchstabe b

Durch die vorgeschlagene Anderung sollen die Verweisungen angepasst werden. Insbe-
sondere soll bericksichtigt werden, dass die Definition des Begriffs ,Haftungsbeschran-
kungstbereinkommen* kiinftig nicht mehr in § 486 Absatz 1 HGB enthalten ist, sondern in
dem in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen § 611 Absatz 1 Satz 1 HGB-E.

Zu Nummer 4 (§ 786a ZPO)

Durch die in Nummer 4 vorgeschlagenen Anderungen sollen die Verweisungen in § 786a
ZPO auf das Handelsgesetzbuch angepasst werden. Die Anderungen ergeben sich auf
Grund der in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen §§ 611 ff. HGB.

Zu Nummer 5 (§ 870a ZPO)

Die Vorschrift entspricht, soweit sie sich auf die Zwangsvollstreckung bezieht, dem bishe-
rigen § 482 HGB. Es erscheint auch weiterhin geboten, an dem Verbot der Zwangsvoll-
streckung in ein Schiff festzuhalten, dass sich auf der Reise befindet und nicht in einem
Hafen liegt.

Zu Nummer 6 (§ 917 ZPO)

Die Vorschrift beruht auf dem Vorschlag der Sachverstandigengruppe (§ 917 ZPO). Sie
sieht vor, dass — abweichend von den allgemeinen Verfahrensregeln — die Erwirkung ei-
nes Arrests in Schiffe nicht mehr von dem Erfordernis eines Arrestgrundes abhangt. Vor-
bild dieser Regelung ist Artikel 728 in Verbindung mit Artikel 711 des niederlandischen
Wetboek van Burgerlijke Rechtsvordering. Ziel der Regelung ist, die Rechtslage derjeni-
gen in den Niederlanden anzugleichen und auf diese Weise den Rechtsstandort Deutsch-
land zu starken.

Zwar fahrt die vorgeschlagene Neuerung dazu, dass der Arrestglaubiger nicht mehr zur
Zahlung einer Sicherheitsleistung verpflichtet werden kann (§ 921 Satz 2 ZPO) und dass
damit der vermeintliche Arrestschuldner ein héheres Vollstreckungsrisiko eingeht, zumal
der Arrestglaubiger seinen vermeintlichen Anspruch allein mit dem schwachen Mittel ei-
gener Versicherung an Eides statt glaubhaft machen kann. Vor allem mit Blick auf die
Schiffsglaubiger erscheint jedoch diese Risikoverteilung durchaus sachgerecht. Denn
Schiffsglaubigerrechte sollen, wie in der Begriindung vor § 596 HGB-E ausgefihrt, nur in
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den Féllen vorgesehen werden, in denen der Glaubiger besonders schutzbedurftig er-
scheint. Zu diesem besonders schutzbedlrftigen Personenkreis zéhlen unter anderem die
Mitglieder der Schiffsbesatzung, die Forderungen wegen ausstehender Heuer geltend
machen. Wenn aber der Gesetzgeber diesen Personenkreis besonders schitzen will,
muss er ihm auch ermdglichen, seine Forderungen tatséachlich durchzusetzen. Diese
Maoglichkeit besteht jedoch nicht, wenn der Schiffsglaubiger den Schuldner praktisch nicht
daran hindern kann, das Schiff, an dem ein Schiffsglaubigerrecht besteht, aus dem Inland
zu entfernen und somit dem Zugriff der Schiffsglaubiger zu entziehen. Diese Uberlegun-
gen gelten nicht nur fir Seeschiffe, sondern auch fur Binnenschiffe. Dementsprechend
soll far alle Schiffe der Arrest erleichtert werden.

Durch die Formulierung ,nur zur Sicherung der Zwangsvollstreckung in ein Schiff* soll
klargestellt werden, dass die Regelung nur greift, wenn der Titel auf die Beschlagnahme
eines Schiffes beschrankt ist. Wird ein Arrest beantragt, der zur Beschlagnahme von Ver-
mogenswerten aller Art berechtigt, bleibt es dabei, dass ein Arrestgrund vorliegen muss.

Zu Nummer 7 (§ 930 ZPO)

In dem vorgeschlagenen neuen Absatz 4 soll nach dem Vorbild des bisherigen § 482
HGB eine Regelung getroffen werden, die die Vollziehung des Arrestes in ein nicht einge-
tragenes Seeschiff auf Reisen verbietet. Es erscheint auch weiterhin geboten, an dem
Verbot der Vollziehung eines Arrests in ein Seeschiff, das sich auf der Reise auBerhalb
eines Hafens befindet, festzuhalten. Soweit es sich um ein eingetragenes Seeschiff han-
delt, soll, wie in Nummer 8 vorgeschlagen, eine entsprechende Regelung in § 931 ZPO
getroffen werden.

Zu Nummer 8 (§ 931 ZPO)

Die Vorschrift entspricht, soweit sie sich auf die Vollziehung des Arrests in ein eingetrage-
nes Seeschiff bezieht, dem bisherigen § 482 HGB. Soweit es um ein nicht eingetragenes
Seeschiff geht, soll eine entsprechende Regelung in § 930 ZPO getroffen werden.

Zu Nummer 9 (§ 1031 ZPO)

Die vorgeschlagene Aufhebung von § 1031 Absatz 4 ZPO stellt eine Folgednderung zu
dem in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen § 522 Absatz 1 HGB dar, der regelt, welche
Einwendungen der Verfrachter dem aus dem Konnossement Berechtigten entgegenset-
zen kann, wenn das Konnossement begeben wurde. Die Frage, ob sich der Verfrachter
gegenlber demjenigen, dem das Konnossement Ubertragen wurde, auf eine mit dem Ver-
frachter vereinbarte Schiedsklausel berufen kann, bestimmt sich kinftig allein nach § 522
Absatz 1 HGB-E. Besondere Bedeutung hat in diesem Zusammenhang § 522 Absatz 1
Satz 2 HGB-E, wonach eine Vereinbarung, auf die im Konnossement lediglich verwiesen
wird, nicht Inhalt des Konnossements ist. Auf die Begriindung zu der genannten Vorschrift
wird verwiesen.

Zu Artikel 7 (Anderung des Gesetzes iiber das gerichtliche Verfahren in Binnen-
schifffahrtssachen)

Die Vorschrift enthalt eine Folgednderung zu Artikel 1 Nummer 40 (§ 572 HGB-E).
Zu Artikel 8 (Anderung der Schifffahrtsrechtlichen Verteilungsordnung)

Die vorgeschlagenen Anderungen sind Folgednderungen zu Artikel 1 Nummer 40
(§§ 611 ff. HGB-E).
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Zu Artikel 9 (Anderung der Verordnung zur Durchfiihrung der Schiffsregisterord-
nung)

Die vorgeschlagenen Anderungen sind bedingt durch die in Artikel 1 Nummer 40 vorge-
schlagene Aufhebung der in dem bisherigen § 509 HGB verankerten Regelung Uber die
Baureederei. Da bereits vor Inkrafttreten dieses Gesetzes entstandene Baureedereien
fortbestehen sollen, soll allerdings die Vorschrift nicht aufgehoben werden, sondern ledig-
lich die Verweisung auf den nach diesem Entwurf aufgehobenen § 509 HGB entfallen.

Zu Artikel 10 (Anderung des Gesetzes iiber das Verfahren in Familiensachen und in
den Angelegenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit)

Die vorgeschlagenen Anderungen sind zum einen bedingt durch die in Artikel 1 Num-
mer 40 vorgeschlagene Aufhebung der Vorschriften im Handelsgesetzbuch lber das Ver-
klarungsverfahren (§§ 522 bis 525 HGB). Zum andern sind die Anderungen bedingt durch
die in Artikel 1 Nummer 40 (§ 595 HGB-E) und in Artikel 5 Nummer 5 und 6 vorgeschla-
genen Anderungen der im Handelsgesetzbuch und im Binnenschifffahrtsgesetz enthalte-
nen Regelungen Uber die Haverei.

Zu Nummer 1 (§ 375 FamFQG)

Durch die in Nummer 1 vorgeschlagene Neufassung von § 375 Nummer 2 FamFG soll
berticksichtigt werden, dass die in dem bisherigen § 522 HGB enthaltenen Regelungen
Uber das Verklarungsverfahren ersatzlos entfallen sollen. Gleiches gilt fir die Regelung in
§ 590 HGB, wonach in den Fallen, in denen der Abreisetermin eines Schiffes nicht fest-
liegt, der Richter den Abreisetermin festlegen kann. Im Ubrigen soll berlcksichtigt werden,
dass der in Artikel 1 Nummer 40 dieses Entwurfs vorgeschlagene § 595 Absatz 2 HGB-E
Uber die Aufmachung einer Dispache an die Stelle des bisher geltenden § 729 Absatz 1
HGB tritt und dass nach dem in Artikel 5 Nummer 5 dieses Entwurfs vorgeschlagenen
§ 78 Absatz 3 BinSchG die Vorschriften des Handelsgesetzbuchs entsprechend anzu-
wenden sind.

Aus redaktionellen Griinden soll dartiber hinaus der letzte Satzteil des bisherigen § 375
Nummer 2 FamFG geandert werden. Denn die Formulierung ,sowie die in Ansehung der
nach dem Handelsgesetzbuch oder dem Binnenschifffahrtsgesetz aufzumachenden
Dispache geltenden Vorschriften® ist nicht nur grammatikalisch falsch, sondern lasst auch
im Unklaren, welche Vorschriften gemeint sind. Durch die im Entwurf vorgeschlagene
Formulierung ,nach den Vorschriften dieses Gesetzes, die die Dispache betreffen” soll
klargestellt werden, dass zu den unternehmensrechtlichen Verfahren im Sinne des § 375
FamFG auch die in Buch 5 Abschnitt 4 FamFG geregelten Verfahren bei Weigerung des
Dispacheurs zur Aufmachung der Dispache (§ 403 FamFG), Uber die Verpflichtung eines
Beteiligten zur Aushandigung von Schriftstiicken an den Dispacheur und das Recht eines
Beteiligten auf Einsicht in die Dispache (§ 404 FamFG) sowie Uber die Verhandlung Uber
die Dispache einschlieBlich ihrer Bestatigung (§§ 405 bis 409 FamFG) zahlen.

Zu Nummer 2 (§ 402 FamFQG)

Durch die in Nummer 2 vorgeschlagene Anderung von § 402 Absatz 2 FamFG soll die
Verweisung auf § 522 HGB ersatzlos entfallen, weil das Verklarungsverfahren fir die
Seeschifffahrt ersatzlos entfallen sollen. AuBerdem soll die Verweisung auf § 87 BinSchG
entfallen, weil dieser, wie in Artikel 5 Nummer 6 dieses Entwurfs vorgeschlagen, ersatzlos
entfallen soll und an die Stelle der bisher im Binnenschifffahrtsgesetz enthaltenen Rege-
lungen Uber die Haverei die Regelungen im Handelsgesetzbuch treten sollen.

Zu Nummer 3 (§ 404 FamFQG)

Die bisher in § 404 Absatz 2 Satz 2 FamFG enthaltene Regelung, wonach der Dispacheur
auch dann verpflichtet ist, jedem Beteiligten Einsicht in die Dispache zu gewahren und
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ihm auf Verlangen eine Abschrift gegen Erstattung der Kosten zu erteilen, wenn die
Dispache nach dem Binnenschifffahrtsgesetz aufgemacht worden ist, soll aufgehoben
werden. Denn da nach dem in Artikel 5 Nummer 5 dieses Entwurfs vorgeschlagenen § 78
Absatz 3 BinSchG auch bei Havarien mit Binnenschiffen kiinftig die Vorschriften des Han-
delsgesetzbuchs Uber die GroBe Haverei entsprechend zur Anwendung gelangen sollen
und infolgedessen die in dem bisherigen § 87 BinSchG enthaltene Regelung Uber die
Aufmachung einer Dispache aufgehoben werden soll (vgl. Artikel 5 Nummer 6 dieses Ent-
wurfs), bedarf es auch nicht mehr der Sonderregelung in § 404 FamFG, die die Aufma-
chung einer Dispache ,nach dem Binnenschifffahrtsgesetz” betrifft.

Zu Artikel 11 (Anderung der Kostenordnung)
Zu Nummer 1 (§ 50 KostO)
Zu Buchstabe a

Durch die in Buchstabe a vorgeschlagene Anderung der Uberschrift von § 50 der Kosten-
ordnung soll berlicksichtigt werden, dass die in dem bisherigen § 50 Absatz 2 KostO ent-
haltene Sonderregelung fir Verklarungen entfallen soll. Auf die Begriindung zu Buchsta-
be b wird verwiesen.

Zu Buchstabe b

Die vorgeschlagene Anderung des bisherigen § 50 Absatz 2 KostO berlicksichtigt, dass
das bisher im Handelsgesetzbuch (§§ 522 bis 525 HGB) vorgesehene Verklarungsverfah-
ren abgeschafft werden soll.

Zu Nummer 2 (§ 58 KostO)

Durch die in Nummer 2 vorgeschlagene Anderung von § 58 Absatz 4 KostO soll ein Re-
daktionsversehen bereinigt werden.

Zu Artikel 12 (Anderung des BundeswasserstraBengesetzes)

Die vorgeschlagenen Anderungen sind Folgednderungen zu Artikel 1 Nummer 40
(§§ 611 ff. HGB-E).

Zu Artikel 13 (Anderung des Seemannsgesetzes)

Die Aufhebung des § 78 Absatz 5 des Seemannsgesetzes ist bedingt dadurch, dass nach
den in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen Vorschriften eine dem bisherigen § 555
HGB entsprechende Regelung tber die Pflicht des Kapitéans, nach dem Verlust des Schif-
fes noch fir Verklarungen zu sorgen und Uberhaupt das Interesse des Reeders so lange
wahrzunehmen, als es erforderlich ist, nicht beibehalten werden soll. Einer auf den § 555
HGB bezogenen Sonderregelung im Seemannsgesetz bedarf es daher nicht mehr.

Zu Artikel 14 (Inkrafttreten, AuBerkrafttreten)
Zu Absatz 1

Nach Absatz 1 soll die Reform des Seehandelsrechts schnellstmdglich, d.h. am Tag nach
der Verkindung des Gesetzes in Kraft treten. Dies erscheint insbesondere auch wegen
der in Artikel 1 Nummer 40 vorgeschlagenen Regelungen tber die Beférderung von Fahr-
gasten (§§ 536 ff. HGB) geboten. Denn die darin vorgeschlagenen Verbesserungen fiir
die Fahrgaste auf See- und Binnenschiffen sollten diesem Personenkreis schnellstméglich
zugute kommen.
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Nicht geboten erscheint es, das Inkrafttreten der Reform deshalb zurtickzustellen, weil die
im Entwurf vorgeschlagenen Vorschriften Uber den Seefrachtvertrag in einigen Punkten
von den Haager Regeln abweichen. Dies macht es jedoch, wie sich bereits am geltenden
Recht (Artikel 6 EGHGB) zeigt, nicht erforderlich, das Inkrafttreten der Reform bis zum
Wirksamwerden einer Kindigung der Haager Regeln durch die Bundesrepublik Deutsch-
land aufzuschieben. Um sicherzustellen, dass Deutschland seinen vélkerrechtlichen Ver-
pflichtungen aus den Haager Regeln nachkommt, reicht die in Artikel 2 Nummer 1 vorge-
schlagene Regelung des Artikels 6 EGHGB aus.

Zu Absatz 2

Satz 1 trifft eine von Absatz 1 abweichende Regelung. Nach seinem ersten Halbsatz soll
Artikel 1 Nummer 26 des Entwurfs erst an dem Tag in Kraft treten, an dem die Haager
Regeln fir die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft treten. Wie zu Artikel 1 Num-
mer 26 des Entwurfs ausgefihrt, soll durch § 450 Nummer 1 HGB gewahrleistet werden,
dass Kollisionen mit den Haager Regeln vermieden werden. Dieser Vorschrift bedarf es
nicht mehr, wenn die Haager Regeln fur Deutschland auBer Kraft treten. Da Artikel 1
Nummer 26 die Aufhebung des bisherigen § 450 Nummer 1 HGB zum Gegenstand hat,
soll er dementsprechend in Kraft treten, wenn die Haager Regeln fiir die Bundesrepublik
Deutschland auBer Kraft treten.

Der zweite Halbsatz von Satz 1 berlcksichtigt, dass durch Artikel 2 Nummer 1 dieses
Entwurfs der bisherige Artikel 6 EGHGB neu gefasst werden und darin nach dem Vorbild
des bisher geltenden Rechts eine Regelung getroffen werden soll, die sicherstellt, dass
die Bundesrepublik Deutschland ihren aus den Haager Regeln resultierenden vélkerrecht-
lichen Verpflichtungen nachkommt. Da es dieser Regelung nicht mehr bedarf, wenn die
Haager Regeln flir die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft treten, bestimmt Satz 1,
zweiter Halbsatz, dass der durch Artikel 2 Nummer 1 dieses Entwurfs neu gefasste Arti-
kel 6 EGHGB auBer Kraft tritt, wenn die Haager Regeln fir die Bundesrepublik Deutsch-
land auBer Kraft treten.

Satz 2 berlicksichtigt, dass bei Verkiindung des Gesetzes noch offen ist, ob und an wel-
chem Tage die Haager Regeln fur die Bundesrepublik Deutschland auBer Kraft treten
werden. Im Interesse der Rechtssicherheit soll daher nach dem vorgeschlagenen Satz 2
der Tag, an dem Artikel 1 Nummer 26 des Gesetzes in Kraft und Artikel 6 EGHGB auBer
Kraft treten, im Bundesgesetzblatt Teil | bekannt gegeben werden.
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