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Stellungnahme zum Referentenentwurf fur ein Gesetzur Reform des Seehandelsrechts
Sehr geehrte Frau Dr. Czerwenka,

das Institut fur Transport- und Verkehrsrecht demvdrsitat Mannheim, der Bundesverband
der Deutschen Binnenschiffahrt e.V. und der Verféineuropaische Binnenschiffahrt und

Wasserstral3en e.V., Fachausschuss fir Binnendutsifacht, danken fur Ihr Schreiben vom
24.05.2011 und die Gelegenheit, zur geplanten Refdes Seehandelsrechts Stellung zu
nehmen.

Die Stellungnahme, die sich wesentlich auf die age@ Abschaffung des
Verklarungsverfahrens auch in der Binnenschiffaimd die Anderung der Vorschriften tiber
die Havarie-Grosse beschrankt, erfolgt — insbesendes den unter II.1. darzustellenden
Grinden — unter Einbindung der IVR. Zu dem Reforrhaben im Ubrigen wird der
Unterzeichner, soweit veranlasst, im Rahmen derdiiciren Anhérung Stellung beziehen.

Insgesamt gelingt es dem Entwurf aus Sicht despatr und verkehrsrechtlichen Instituts,
des BDB, des VBW und der IVR Uberzeugend, die Gsateentscheidungen, die in Bezug
auf das Seehandelsrecht getroffen werden sollen, Bmnenschiffahrtsgesetz
nachzuvollziehen. Dies gilt insbesondere mit Bliigkauf, dass etwa ein Bedurfnis, Bareboat-
und Zeitchartervertrdgegesetzlich zu regeln, fur die See- und die Binneifistrt
gleichermalRen besteht. Auch der vorgesehene Verzali das Erfordernis eines
Arrestgrundes zur Erwirkung eines Arrests in Sehiffit dem Ziel, die Rechtslage derjenigen
in den Niederlanden anzugleichen und auf diese &\@en Rechtsstandort Deutschland zu
starken, scheint gerade aus Sicht der BinnensbhiffeegriRenswert.
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Geplante Abschaffung des Verklarungsverfahrens aucin der Binnenschiffahrt

Deutliche Bedenken ruft demgegenuber die vorgesehdébschaffung des
Verklarungsverfahrens auch in der Binnenschiffalerior.

Zur Begrindung fuhrt der Referentenentwurf aus,Bedarf fur ein eigenstandiges
Beweisverfahren neben dem in der Zivilprozessorgmurgesehenen selbstandigen
Beweisverfahren nach 88 485 ff. ZPO sei aus derdéir Seebereich dargestellten
Grinden auch in der Binnenschiffahrt nicht gegetiRaefE Bl. 241/242). Fur die
Seeschiffahrt wird ein Bedurfnis, die bisherige &agg zum Verklarungsverfahren
beizubehalten, wesentlich mit unter Hinweis danaereint, dass das Verfahren vor
allem fur die Beweissicherung im Ausland vorgesesein in Deutschland hingegen
das selbstandige Beweisverfahren zur Verfigungest&€he Verklarung vor den
deutschen Auslandsvertretungen stof3e aber auf 8abkeiten. Von einer
Verklarung werde nur noch selten Gebrauch gemaehtnfallen werde regelmaliig
ein Havariekommissar am Schadensort mit der KlandesyHergangs beauftragt, bei
groReren Schaden wirden die betroffenen Parteiefristig sachverstandige
Vertreter an den Unfallort entsenden (RefE BI. 81).

Diese Gesichtspunkte sind auf die Binnenschiffamicht Ubertragbar; vielmehr
besteht fir diese der Bedarf einer Sonderregeluergedtalt, dass das bisherige
Verklarungsverfahren beibehalten, im Rahmen der diten spateren Zeitpunkt
vorgesehenen Revision des BinSchG womdglich autérfwvickelt wird.

Zu dem Bediirfnis, das Verklarungsverfahren in dem&nschiffahrt beizubehalten,
im Einzelnen:

Anders als in der Seeschiffahrt hat das Verklaruedahren im Binnenbereich eine
grof3e praktische Bedeutung; von ihm wird in einéelaadhl von Fallen Gebrauch
gemacht.

lllustrationshalber ist in deAnlage eine Aufstellung beigefligt, in der Mitglieder der
an der Stellungnahme beteiligten Institutionen so@chiffahrtsgerichte, an die eine
entsprechende Anfrage gerichtet worden ist, dieikioan in den vergangenen Jahren
bearbeiteten Verklarungsverfahren zusammengetrag@en. Die einzelnen
Antworten der Befragten werden auf Anforderung geruar Verfiigung gestellt.

Die insgesamt 130 ermittelten Verklarungsverfalstailen fir die Binnenschiffahrt
ein beachtliches Aufkommen dar. Angesichts der teiten Werte dirfte davon
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auszugehen sein, dass in der Binnenschiffahrt beisclaftlich bedeutsamen
Schiffsunfallen eine Verklarung in etwa 30 bis 5@l&6 Falle durchgefihrt wird.

Die fur den Bereich der Seeschiffahrt zu beobad#eRroblematik, dass eine
Verklarung vor den deutschen AuslandsvertretunggnSahwierigkeiten stof3t, weil
das Auswartige Amt durch Rechtsverordnung die #artrgen benennen muss, bei
denen das Verfahren aus personellen Grinden Uhgrdawchgefihrt werden kann,
die benannten Vertretungen aber keineswegs imnsgctaich auch in der Lage sind,
eine Verklarung vorzunehmen, ist dabei fir die Bmschiffahrt nicht zu beobachten.
Die binnenschiffahrtsrechtliche Verklarung ist imeii hundertjahriger, bewahrter
Praxis den Amtsgerichten als Schiffahrtsgerichtemgemviesen. Aufgrund
Zustandigkeitskonzentration ist gewdahrleistet, dasshkundige Schiffahrtsrichter fur
die Durchfuihrung der Verklarung zustandig sind.

Auch die Erwégung, bei Unfallen werde regelmalRlig eiavariekommissar am
Schadensort mit der Klarung des Hergangs beauftoagtgroReren Schaden wurden
die betroffenen Parteien kurzfristig sachverstamdigertreter an den Unfallort
entsenden, kann nicht ohne Weiteres von der SéeiaBinnenschiffahrt Gbertragen
werden. So stehen sich in der BinnenschiffahrieinRiegel Partikuliere gegeniber, fir
die die am globalen Seeverkehr orientierten intgwnalen Streitschlichtungssysteme
(Arbitration) nicht zuganglich oder jedenfalls zuér sind, da sie regelmalig aulRer
Verhéltnis zum Schaden und den wirtschaftlichen hbgeiten der Beteiligten
stehen.

Die Einschaltung von Havariekommissaren und Sachéedigen, wie sie auch
bislang bereits geschieht, hat im Bereich der Bisohiffahrt nicht dazu gefuhrt, dass
das Verklarungsverfahren seine Bedeutung verloé&tte hHavariekommissariate und
Sachverstandige werden eingesetzt, um Sofortmaf@ratdarchzufiihren und die
Hohe der entstandenen Schaden festzustellen, ailobt, um den Hergang des
Schiffsunfalls und seiner Folgen insgesamt zu éemit Eine kontradiktorische
Schadenstaxe setzt aufgrund ihrer Natur als Sckésstellungsvertrag der (durch
ihre Sachverstandigen vertretenen) Parteien einiglig der Beteiligten voraus und
wird — allgemein Ublich — mit Vorbehalten versehgrspesondere auch Vorbehalten
zur Schadensursache (siehe nur Rheinschiffahrigebent Karlsruhe, Urt. v.
21.10.2005 - 22 U 8/05, VersR 2006, 1239 f., uRter 33).

Samtliche dieser Schwierigkeiten vermeidet die dmliche Verklarung, was ihre
herausgehobene Bedeutung fur den Bereich der Bschdfahrt erklart.
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Die mit einer Verklarung verbundenen Vorteile sioharch einen Rickgriff auf das
selbstéandige Beweisverfahren nach den 88 485 ffO Zfcht gleichermalien zu
erzielen. Im Gegenteil brachte ein mit der Absalmadf des Verklarungsverfahrens
notwendig werdender Ruckgriff auf die allgemeineawBissicherungsvorschriften fur
die Binnenschiffahrt einen erheblichen Effizienzust.

Das Verklarungsverfahren unterliegt als Angelegénheler freiwilligen
Gerichtsbarkeit dem Untersuchungsgrundsatz. Fir Gistaltung des Verfahrens
sowie Art und Umfang der Beweisaufnahme ist dalasi@esamtinteressan einer
maoglichen Aufklarung des vollstandigen Sachverlatiss Schiffsunfalls maf3gebend,
weil so die Voraussetzungen fur eine spatere Ragealler irgend mdglichen
Anspriiche der daran Beteiligtegeschaffen werden (siehe dazu auch OLG Kaln,
Beschl. v. 15.10.1999 — 3 W 31/99 BSch, VersR 2386 m.w. Rspr.nachweisen).

Das bewusste Abgehen von einer Ausgestaltung alsddktorisches Verfahren und
die Einbeziehungsamtlicher Beteiligterin ein einheitliches Verklarungsverfahren
(siehe § 13 Abs. 3 BinSchG) fuhrt nicht nur zu em@afanglichen Verwertbarkeit der
Beweisfeststellungen in nachfolgenden Prozesseithyliel wer dessen Parteien sind
(Beweisfeststellung ,erga omnes*). Vielmehr wirchao auf der (priméren) Ebene,
auf der die Ermittlung des Unfallhergangs erfolgine Vielzahl selbstandiger
Beweisverfahren mit unterschiedlicher Parteikoteieh vermieden.

Hinzu kommt, dass gerade in der Binnenschiffahnie eschnelle Beweissicherung
unerlasslich ist. Auf dem Wasser hinterlasst eifiallikeine Spuren. Schaden an den
beteiligten Schiffen miussen alsbald ausgebessadewe um eine Ausweitung des
Schadens durch Nutzungsausfall zu vermeiden (soonscNortisch/Bemm,
Binnenschiffahrtsrecht, 4. Aufl., 8 11 Rn. 2).

In der binnenschiffahrtsrechtlichen  Praxis ist esurcbaus Ublich,

Verklarungsverfahren, nachdem der Unfall gescheésteinnen Stunden einzuleiten.
Mitunter kommt es vor, dass das Verklarungsverfahre nach umféanglich

durchgefuhrter Beweisaufnahme — auch am Unfalltageits wieder geschlossen
werden kann. In einem kontradiktorischen Verfahmaoh den 8§ 485 ff. ZPO scheint
solches schon kaum madglich, weil der Antragsteflenachst — unter anderem —
konkret Tatsachen bezeichnen muss, Uber die Bewd®ben werden soll.

Grundsatzlich — wenngleich insoweit Ausnahmen dankisind — ist dem

Antragsgegner sodann zunachst die AntragsschrifSmllungnahme zu tGbermitteln;
der das selbstadndige Beweisverfahren anordnendehBes ist dem Gegner
zusammen mit der Ladung zur Beweisaufnahme fornmtichustellen (siehe etwa
Musielak/Huber, ZPO, 8. Aufl., 8 490 Rn. 1, 491 Abgs
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In den Fallen einer Auslandszustellung, wie sie Bereich der Binnenschiffahrt
haufig nétig ware, kdme es so zu oft wochenlangerz®&erungen. Schon in den
Fallen mit ausschlieBlich inlandischen Beteiligtaber scheint eine kurzfristige
Beweisaufnahme, wie sie das Verklarungsverfahremetikermdglicht, nach den
Vorschriften der 88485 ff. ZPO nicht langer ziélfénd. Wird, um eine
Beweisaufnahme zeithah (Uberhaupt durchfihren zu néd@n gegen die
Ladungsvorschriften versto3en, ist das Ergebnigresolchen Beweisaufnahme in
einem Folgeverfahren regelméanig nicht nutzbar @BAbs. 2, 493 Abs. 2 ZPO).

Hinzu kommen weitere Besonderheiten:

Zunachst sieht 8 11 Abs. 1 Satz 2 BinSchG den fechafusdriicklich in der Rolle
eines Zeugen und nicht in der Position des Antragsegrs, was im Sinne einer
umfassenden, objektiven Aufklarung des Unfallgebehs sachgerecht erscheint.
Zum anderen ermdglichen es auch die fur das Venktmverfahren geltenden
Kostenregelungen, eine besonders schnelle Bewasdauie zu erreichen. Anders als
im selbstdndigen Beweisverfahren ist die Beaufinggeines Sachverstandigen oder
die Anberaumung der Vernehmung von Zeugen in derkl&®ing nicht davon
abhangig, dass insoweit Geblhren- oder Auslagecivasse geleistet werden.

Die Erwartung, durch die Abschaffung des Verklaswegfahrens konnten Kosten
eingespart werden (RefE BIl. 92), scheint bereits Blick auf den zu erwartenden
Anstieg der Anzahl selbstandiger Beweisverfahrerifedhaft. Zudem zwingt das
selbstandige Beweisverfahren die Beteiligten ire édarteirolle und den Antragsteller
Uber 8§ 494a ZPO vielfach auch zu einer zeitnahagdédrhebung. Demgegenuber hat
das Verklarungsverfahren in der Vergangenheit baudrmieden, dass es uUberhaupt
zu einem Hauptsacheverfahren kommt. Beispielhaft darauf verwiesen werden,
dass in dem guten Dutzend beim Schiffahrtsgerichti&n seit 1998 durchgefihrten
Verklarungsverfahrenin samtlichen Falleneine aul3ergerichtliche Einigung der
Beteiligten erfolgt ist, bevor ein Havarieprozesgestrengt werden musste. Dem
Verklarungsverfahren kommt damit in der Binnendahift auch eine gewissermal3en
mediatorische Funktion zu. Die Starkung entspreg@eiKonfliktibsungsinstrumente
ist zuletzt durchgéangig gesetzgeberisches Bestrgbwrsen.

Die positiven Effekte des Verklarungsverfahrengeetsich fort, wenn man bedenkt,
dass die im Verklarungsverfahren gewonnenen Erkéssdg haufig als
Entscheidungsgrundlage fir eine Einstellung vonafStoder Buf3geldverfahren
genutzt werden. Ersichtlich sind insoweit in eineAimtsermittiungsverfahren
gewonnene Beweisfeststellungen eine weitaus tdnegkcGrundlage als Erkenntnisse,
die sich im Zusammenhang mit dem einen oder andékentradiktorischen)
Beweissicherungsverfahren zu ergeben vermdgen.deiir Seebereich bleibt auch
nach Abschaffung des Verklarungsverfahrens alsktiige Tatsachengrundlage die
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Untersuchung nach dem Seesicherheitsuntersuchwsgisge das uber keine
Entsprechung fur die Binnenschiffahrt verfugt.

In jedem Fall sollte die besondere Sachkunde ddriff8brtsgerichte fir die
Beweiserhebung Uber Havarien erhalten bleibenchsist ungewiss, ob fur den Fall,
dass an der geplanten Abschaffung des Verklarunigéwens auch fur den Bereich
der Binnenschiffahrt trotz der vorgetragenen Bedeankestgehalten werden sollte,
§ 486 Abs. 2 Satz 1, Abs. 3 ZPO eine zureichende@age ist, um in jedem Fall
eine Zustandigkeit der Schiffahrtsgerichte zu bedein.

Mit Blick auf die Vielzahl der Beteiligten, zwische denen (verschiedene)
selbstdndige Beweisverfahren angestrengt werdemekinist insoweit auch eine
prozessundkonomische Zustandigkeitszersplitterundpesorgen. Eine solche sollte
vermieden werden, indem gegebenenfalls eine ausBtbhe Sonderzuweisung an
das Schiffahrtsgericht des Unfallortes erfolgt.

. Anderung der Vorschriften tiber die Havarie-Grosse

Die vorgesehene Anderung der Vorschriften tibeiHdiearie-Grosse ist grundsétzlich
zu begrufRen und gibt lediglich Anlass zu einigemigeen Bemerkungen.

Bedacht werden sollte, dass die Absicht, in § 589.2 HGB-E a.E. nicht wie bisher
auf die formelle Rechtsinhaberschaft, sondern aeifwdrtschaftliche Risikotragung
abzustellen, unter anderem auf die Uberlegung Katifhren ist, dass in komplexen
Seerechtsfallen mit Auslandsbezug die Ermittlungwiaghren Eigentumsverhéaltnisse
erheblich schwieriger sein kann als eine Ermittludegjenigen Personen, die das
wirtschaftliche Risiko tragen. Diese Erwagung ist die auf geographisch kleinerem
Raum tatige Binnenschiffahrt nicht ohne Weiteres bertragen. Die ganz
Uberwiegenden Verkehre finden innerdeutsch undzdteerschreitend zwischen EU-
Staaten sowie der Schweiz statt. Die bisherige Regehat der Binnenschiffahrt
keine Schwierigkeiten bereitet.

Die geplante Neuregelung wirde sich demgegenuber di@ europdische
Binnenschiffahrt als deutscher Sonderweg darstell&a die international
vereinheitlichten Regelungswerke vielfach auf deatiamalen Gesetzesrecht aufbauen
und dieses partiell in Bezug nehmen, drohen mit Beform auch bewéhrte
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landertbergreifende Regelungswerke beeintrachtigiverden, deren Stérung wohl
auch gesetzgeberisch nicht gewollt ist.

Wohl im Zusammenhang mit der Erweiterung des Keetsr Antragsberechtigten zu
sehen ist die Regelung des 8§ 596 Abs. 2 HGB-E, wlomize Dispache durch einen
vom Gericht ernannteSachverstandigen aufgemacht wird.

§ 87 Abs. 2 BinSchG und 88 728 Abs. 1, 729 Abs.GBHn ihrer aktuellen Fassung

gestatten es dem Schiffer/Kapitan demgegeniber, behAufstellung selbst — d.h.

ohne Zwischenschaltung eines Gerichts — einemieiallle Mal bestellten Dispacheur
zu Ubertragen. Dies leuchtet ein vor dem Hinterdrudass in der aktuellen

Gesetzesfassung nur der Schiffer/Kapitan die Dispaeranlassen kann, wahrend
nach 8 596 Abs. 1 HGB-E jeder Beteiligte hierzuebhtigt ist. Erst durch diese

Neuregelung kann es zu einem Konflikt zwischen Beteiligten hinsichtlich der als

Dispacheur zu bestellenden Person kommen.

Praktisch werden entsprechende Konflikte im Bereieh Binnenschiffahrt allerdings
zumindest héchst selten bleiben, da Dispachen shitt Jahrzehnten lediglich von
einigen wenigen Experten aufgemacht und von deeilggen anschlieend in aller
Regel widerspruchslos akzeptiert werden. Sachwiglrsgheint es daher, wenn § 596
Abs. 2 HGB-E - jedenfalls seinem Wortlaut nach regjerichtliche Bestellung des
Dispacheurs auch fur die Falle vorsieht, in denker idessen Person zwischen den
Beteiligten Einigkeit besteht.

Klargestellt werden sollte zumindest, dass es dantelen bei entsprechender
Einigkeit unbenommen ist, eine geeignete Persore glfiwischenschaltung® der
Gerichte mit einer Aufmachung der Dispache zu lbetnaIn den betreffenden Fallen
muss weiter auch eine gerichtliche Bestatigung Muadlstreckbarerklarung des
aufgestellten Verteilungsplans madglich sein, da dan Entscheidung nur solche
Personen betroffen werden, die sich zuvor mit dafrmachung der Dispache in
entsprechender Weise einverstanden erklart habea.gedankliche Parallele scheint
insofern weniger im Insolvenzverfahren als vielmeim schiedsrichterlichen
Verfahren und der Anerkennung und Vollstreckung v®ohiedsspriichen nach
88 1060 ff. ZPO zu liegen.

Daruber hinaus sollte erwogen werden, in 8 596 ABsHGB-E das Wort
~Sachverstandigen® entsprechend dem geltenden Bb87 2 Satz 2 BinSchG durch
die Worte ,geeignete Person* zu ersetzen, da jadlenfim Bereich der
Binnenschiffahrt nicht jeder Dispacheur zugleicklraGachverstandiger ist.
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Fur die Falle, in denen es einer gerichtlichen Bnueg des Dispacheurs bedarf, sollte
die sachliche und ortliche Zustandigkeit des Gésiclvelches den Dispacheur bestellt,
noch besonders geregelt werden. Die aktuelle Gedatge ist fir die Binnenschiffahrt
insoweit unter anderem deshalb unbefriedigend, wkdine durchgangige
Spezialzustandigkeit der  Schiffahrtsgerichte  gegebest (siehe auch
v. Waldstein/Holland, Binnenschiffahrtsrecht, 5.flage, Anhang 88 87, 88 BinSchG
Rn. 4 1.).

Angeregt wird, den Katalog des § 2 Abs. 1 BinScli@en dem behandelten Punkt
sowie fur das Dispachebestatigungsverfahren zuingega

. Weiteres

Mit Blick auf die Regelung des 8§ 449 Abs. 2 SatH@B-E wird zu bedenken
gegeben, dass in der Binnenschiffahrt sehr hawigngwertige Massenguter unter
Geltung von der Verladerseitevorgegebener Allgemeiner Geschaftsbedingungen
transportiert werden. 8 449 HGB, der grundsatzécten Schutz des Auftraggebers
vor unangemessenen AGB des Frachtfiihrers intendietit so den Einstieg in eine
verschuldensunabhangige Haftung des Frachtfihremschd AGB-vertragliche
Gestaltung der Verladerschaft zu erdffnen. Diesdtudg wirde angesichts der
geringen Transportwerte und des in 8§ 449 Abs. Z atHGB-E vorgesehenen
Haftungsbetrags von mindestens 19 SZR je Kilograses Rohgewichts regelmaliig
zu vollumfanglichenSchadensersatz fiihren, eines Verschuldens aley entkleidet
sein.

Es scheint zweifelhaft, ob dies gewollt ist.

2.

Eine Ubertragung der Haftungsregeln aus dem Seeraeh die Personen- und
Gepackbeforderung in der Binnenschifffahrt solliehherfolgen. Deutschland wiirde
damit ohne Not einen nationalen Sonderweg bei ddtukigsregeln beschreiten.

Die erstmaligen Einfuhrung einer verschuldensunabigign Haftung und die
Erhdhung der Haftungssummen sind nicht durch Scisddile in  der

Binnenschifffahrt gerechtfertigt. Das Risiko der hFghste ist in der
Binnenschifffahrt niedriger als in der SeeschifftatDie bisherigen Haftungsbetrage
werden nicht voll ausgeschopft, so dass inlandidéhiernehmer nicht durch héhere
Versicherungspramien belastet werden mussen.
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Dies gilt insbesondere mit Blick darauf, dass ndem 88 28 Abs. 4, 12 Nr. 10
UStG das Auslaufen des ermalligten Mehrwertsteuesauf die Beférderung von
Personen mit Schiffen mit Ablauf des 31. Dezeml@drl2— ebenfalls in einem
nationalen Alleingang — dazu fuhrt, dass die Ardrsigbn Personenbefdorderung mit
einem um 12 Prozentpunkte erhdhten Steuersatzziiubabelastet werden. Diese
Steuererhéhung wird nicht an den Endverbrauchetevgggeben werden kdnnen.
Weitere Belastungen des Unternehmers sollten degnerieden werden.

Gerne steht der Unterzeichner lhnen bei der Anlgifiin Erlauterungen und weitere Fragen
zur Verfigung.

Mit freundlichen GrilRRen

Prof. Dr. Patrick Schmidt

fur das Institut fur Transport- und Verkehrsrechér dUniversitat Mannheim, den
Fachausschuss fir Binnenschiffahrtsrecht des Verfgineuropaische Binnenschiffahrt und
Wasserstrallen e.V. sowie aufgrund Vollmacht den dBswverband der Deutschen
Binnenschiffahrt e.V.



