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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes
zu dem StraBburger Ubereinkommen vom 4. November 1988
iiber die Beschrinkung der Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI}

A. Zielsetzung

Der Entwurf eines Vertragsgesetzes zu dem StraBburger Ubereinkom-
men vom 4. November 1988 iiber die Beschrénkung der Haftung in der
Binnenschiffahrt (CLNI) hat zum Ziel, die gesetzlichen Voraussetzungen
fur eine Ratifikation dieses Ubereinkommens zu schaffen und damit
zugleich die Voraussetzungen fUr eine Verbesserung des im deutschen
Binnenschiffahrtsrecht geregelien Rechts der globalen Haftungsbe-
schrankung in Anpassung an internationales Einheitsrecht.

B. Losung

Dem Ubereinkommen wird zugestimmt., Die in dem Ubereinkommen
enthaltenen Vorschriften werden jedoch nicht unmittelbar anwendbares
Recht in der Bundesrepublik Deutschland. Vielmehr werden sie in das
Gesetz zur Anderung der Haftungsbeschrinkung in der Binnenschiffahrt
eingestellt.

C. Alternativen

Dem Ubereinkommen kénnte unmittelbar Gesetzeskraft verliehen werden.

D. Kosten der &ffentlichen Haushalte

Keine

E. Sonstige Kosten

Keine
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Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes
zu dem StraBburger Ubereinkommen vom 4. November 1988
tiber die Beschrinkung der Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNi)

Bundesrepublik Deutschland
Der Bundeskanzler
031 {121} - 405 02 - Ub B0/97 Bonn, den 23. Mai 1997

An den
Prasidenten des Bundesrates

Hiermit bersende ich gemaf Artikel 76 Abs. 2 des Grundgesetzes den von
der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Gesetzes zu dem StraBburger Ubereinkommen vom
4. November 1988 dber die Beschrankung der Haftung in der Binnen-
schiffahrt (CLNI)

mit Begriindung und Vorblatt.

Federfiihrend ist das Bundesministerium der Justiz.
Dr. Helmut Kohl

Fristablauf: 04. 07, 97
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Entwurf

. Gesetz
zu dem Straburger Ubereinkommen vom 4. November 1988
liber die Beschrinkung der Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI)

Vom

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikei 1

(1) Dem in StraBburg am 4. November 1988 von der Bundesrepublik Deutsch-
land unterzeichneten StraBburger Ubereinkommen (ber die Beschrankung der
Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI) wird zugestimmt. Das Ubereinkommen
wird nachstehend veréffentlicht.

{2} Die Zustimmung erfolgt mit der MaBgabe, daB die in dem Ubereinkommen
enthaltenen Vorschriften innerstaatlich nicht unmittelbar anzuwenden sind.

Artikel 2

Das Bundesministerium der Justiz wird errr)_échtigt, durch Rechtisverordnung
die nach MaBgabe des Artikels 20 des Ubereinkommens beschiossenen
Anderungen der Haftungshéchstbetrige und der Rechnungseinheit in Kraft zu
setzen. ‘

Artikel 3

(1} Dieses Gesetz tritt am Tage nach seiner Verkiindung in Kraft.

(2) Der Tag, an dem das Ubereinkommen nach seinem Artikel 17 fir die
Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, ist im Bundesgesetzbiatt bekanntzu-
geben.
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Begriindung zum Vertragsgesetz

Zu Artikel 1

Auf das Ubereinkommen vom 4. November 1988 findet Artikel 59 Abs. 2 Satz 1
des Grundgesetzes Anwendung, da es sich aul Gegenstinde der Bundes-
gesetzgebung bezieht.

Die in dem Ubereinkemmen enthaltenen Vorschriften sollen, wie sich aus dem
beiliegenden Entwurf eines Gesetzes zur Anderung der Haftungsbeschrinkung
in der Binnenschiffahrt ergibt, in das Binnenschiffahrtsgesetz sowie die See-
rechtliche Verteilungsordnung eingestellt werden. Aus diesem Grunde bestimmt
Absatz 2, daf die Zustimmung zu dem Ubereinkommen die darin enthaltenen
Vorschriften nicht zu unmittelbar anwendbarem Recht macht und daf das Ver-
tragsgesetz keinen Rechtsanwendungsbefeh! erteilt.

Zu Artikel 2

Das Ubereinkommen sieht in Artikel 20 vor, daf die in den Artikeln 6 und 7 des
Ubereinkommens vorgesehenen Haftungshdchstbetrige sowie die in Artikel 8
genannte Rechnungseinheit innerhalb im einzelnen festgelegter Grenzen durch
BeschluB einer qualifizierten Mehrheit der Vertragsstaaten geéindert werden
kénnen. Diese Anderungen sind grundsitzlich nach Artikel 59 Abs. 2 Satz 1 des
Grundgesetzes zu behandeln. Im Hinblick auf die im volkemrechtlichen Ande-
rungsverfahren vorgesehenen relativ kurzen Fristen ist es jedoch erforderlich
und zur Entlastung der gesetzgebenden Kdrperschaften zweckmiBig, das inner-
staatliche Umsetzungsverfahren ebenfalls zu vereinfachen. Der Gegenstand der
Anderungen ist durch die Verweisung auf die entsprechenden Bestimmungen in
dem Ubereinkommen und die dort enthaltenen detaillierten Bestimmungen Gber
die Voraussetzungen und das Ausmaf3 mdglicher Anderungen nach Inhalt,
Zweck und AusmaB hinreichend bestimmt.

Zu Artikel 3

Absatz 1 entspricht dem Erfordernis des Artikels 82 Abs. 2 Satz 1 des Grund-
gesetzes.

Der Zeitpunkt, in dem das Ubereinkommen nach seinem Artikel 17 flr die
Bundesrepublik Deutschlang vilkerrechtlich in Kraft tritt, ist nach Absatz 2 im
Bundesgesetzblatt bekanntzugeben.

SchluBbemerkung

Durch die Ausfiihrung des Gesetzes werden Bund, Lander und Gemeinden nicht
mit zusatzlichen Kosten belastet. Auswirkungen auf das Preisniveau, insbeson-
dere das Verbraucherpreisniveau, sind nicht 2zu erwarten. Auch Auswirkungen
auf die Umwelt sind durch das Gesetz nicht zu erwarten.
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StraBburger Ubereinkommen

(iber die Beschrankung der Haftung in der Binnenschiffahrt

(CLNI)

Convention de Strasbourg

sur la limitation de la responsabilité en navigation intérieure

(CLNI)

Verdrag van Straatsburg

inzake de beperking van aansprakelijkheid in de binnenvaart

Die Bundesrepublik Deutschland,

das Kénigreich Belgien,

die Franzdsische Republik,

das GroBherzogtum Luxémburg,

das Konigreich der Niederlande,

die Schweizerische Eidgenossenschaft,

in Erkenntnis der ZweckméBigkeit einer
Vereinheitlichung des Rechts der Haf-
tungsheschrdankung in der Binnenschiff-
fahr, insbesondere auf Rhein und Mosel,

haben beschlossen, zu diesem Zweck
ein Ubereinkommen zu schlieBen, und
haben demgemaB folgendes vereinbart:

Kapitel |
Recht auf Haftungsheschrénkung

Artikel 1

Zur Beschrinkung der Haftung
berechtigte Personen

{1) Schiffseigentlimer und Berger oder
Retter im Sinn der nachstehenden Begriffs-
bestimmungen kénnen ihre Haftung tir die
in Artikel 2 genannten Anspriche nach den
Bestimmungen dieses Ubereinkommens
beschrinken.

{2) Der Ausdruck

a) ,.Schiffseigentlimer® bezeichnet den
Eigner, Mieter, Charterer, Reeder und
Ausriister eines Schiffes;

by ,Schiff* bezeichnet ein Binnenschiff
und umfagt auch Tragfldchenboote,
Fahren und Kleinfahrzeuge, nicht je-
doch Luftkissenfahrzeuge. Den Schiffen
stehen gleich Bagger, Krane, Eleva-
toren und alle sonstigen schwimmen-
den und beweglichen Anlagen oder
Gerate dhnlicher Art;

¢} .Berger oder Retter® bezeichnet jede
Person, die in unmittelbarem Zusam-
menhang mit einer Bergung ader Hilfe-

(CLNI)

La République Fédérale d'Allemagne,
Le Royaume de Belgigue,

La Républigue Frangaise,

Le Grand-Duché de Luxembourg,

Le Royaume des Pays-Bas,

La Confédération Suisse,

Reconnaissant l'utilité d’harmoniser le
droit applicable en matiére de limitation de
responsabilité en navigation interieure en
particulier sur le Rhin et la Mosells,

Ont décidé de conclure une Convention
a cet effet, et, en conséquence, sont con-
venus de ce gui suit:

Chapitre |
Le droit & limitation

Articte 1

Personnes en droit
de limiter leur responsabilité

1. Les propriétaires de bateaux et les
assistants, tels que définis ci-aprés, peu-
vent limiter leur responsabilité conformeé-
ment aux régles de la présente Convention
a I'égard des créances visées & |'article 2.

2. L'expression

a) «proprigtaire de bateaur désigne le pro-
priétaire, le locataire, Paffréteur, I'arma-
teur et larmateur-gérant d’'un bateau,

b} «bateau» désigne un bateau de naviga-
tion intérieure et englobe également les
hydroglisseurs, les bacs et les menues
embarcations, mais non pas les aéro-
glisseurs. Sont assimilés aux bateaux
les dragues, grues, élévateurs et tous
autres engins ou outillages flottants et
mobiles de nature analogue;

¢} wassistant= désigne toute personne
fournissant des services en relation
directe avec les opérations d'assis-

De Bondsrepubliek Duitsland,
Het Koninkrijk Belgig,

De Franse Republiek,

Het Groothertogdom Luxemburg,
Het Koninkrijk der Nederlanden,
De Zwitserse Bondsstaat,

Erkennende het nut van een harmonise-
ring van het recht inzake de beperking van
aansprakelijkheid in de binnenvaart, in het
bijzonder op de Rijn en de Moezel,

Hebben besloten te dien einde sen Ver-
drag ter zake te siuiten en zijn derhalve het
volgende overeengekomen:

Hoofdstuk i
Het recht op beperking

Artikel 1

Personen die gerechtigd zijn
hun aansprakelijkheid te beperken

1. Scheepseigenaren en hulpverleners,
zoals hierna omschreven, kunnen hun aan-
sprakelijkheid beperken voor de in artikel 2
genoemde vorderingen overeenkomstig de
regels van dit Verdrag.

2. De uitdrukking

a) .scheepseigenaar’ betekent de eige-
naat, huurder, bevrachter en de beheer-
der van een schip, alsmede degene in
wiens handen de exploitatie van een
schip is getegd;

b} .schip* betekent een binnenschip en
omvat mede draagvleugelboten, veer-
panten en kleine vaartuigen, maar niet
luchtkussenvoeriuigen. Met schepen
worden gelijkgesteld baggermolens,
kranen, elevatoren en alle andere drij-
vende en verplaatsbare werktuigen en
materiaai van soortgelijke aard,

¢} Lhulpverlener* betekent iedere persoon
die diensten verricht rechtstreeks ver-
band houdende met hulpverlenings-

7
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leistung Dienste erbringt. Zu einer Ber-
gung oder Hilfeleistung gehdéiren auch
die in Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben d,
e und f genannten Arbeiten.

{3} Wird einer der in Artikel 2 genannten
Anspriiche gegen eire Person geltend
gemacht, fir deren Handein, Unterlassen
oder Verschulden der Schiffseigentimer
oder der Berger oder Retter haftet, so ist
diese Person berechtigt, sich auf die in die-
sem Uberginkommen vorgesshene Haf-
tungsbeschrinkung zu berufen.

{4) In diesem Ubereinkommen schlieRt
die Haftung des Schiffseigentimers die
Haftung fur Ansprliche ein, die gegen das
Schiff selbst geltend gemacht werden,

{5) Ein Versicherer, der die Haftung in
bezug auf Anspriiche versichert, die der
Beschrankung nach diesem Ubereinkom-
men unlerliegen, kann sich im gleichen
Umfang wie der Versicherte auf dieses
Ubereinkommen berufen.

(6) Die Geltendmachung der Haftungs-
beschrinkung bedeutet keine Anerken-
nung der Haftung.

Artikel 2

Der Beschrinkung
unterfiegende Anspriiche

(1) Vorbehaltlich der Artikel 3 und 4
unterliegen folgende Anspriiche, ungeach-
tet des Grundes der Haftung, der Haf-
tungsbeschrinkung:

a) Anspriche wegen Tod oder Kérperver-
letzung oder wegen Verlust oder
Beschadigung von Sachen (einschlief3-
lich Beschddigung von Hafenantagen,
Hafenbecken, WasserstraBen, Schleu-
sen, Bricken und Navigationshilfen),
die an Bord oder in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Betrieb des
Schiffes oder mit Bergungs- oder Hilfe-
leistungsarbeiten  eintreten, sowie
wegen daraus entstehender weiterer
Schiden;

k) Anspriche wegen Schiden infolge
Verspiitung bei der Beférderung von
Giitern, Reisenden oder deren Gepick;

¢} Anspriiche wegen sonstiger Schaden,
die sich aus der Verletzung nichtver-
traglicher Rechte ergeben und in unmit-
telbarem Zusammenhang mit dem
Betrieb des Schifes oder mit Ber-
gungs- oder Hilfeleistungsarbeiten ste-
her,

d} Anspriche aus der Hebung, Beseiti-
gung, Vernichtung oder Unschiadlich-
machung eines gesunkenen, havarier-
ten, festgefahrenen oder verlassenen
Schitfes samt allem, was sich an Bord
eines solchen Schiffes befindet oder
befunden hat;

€} Anspriiche aus der Beseitigung. Ver-
nichtung eoder Unschidlichmachung
der Ladung des Schiffes;

tance ou de sauvetage. Ces opérations
comprennent également celles que
vise |"article 2 paragraphe 1 lettres d), &)
et f).

3. Si l'une quelconque des créances
visées 4 l'article 2 est formée contre toute
personne dont les faits, négligences ou
fautes entrafnent la responsabilité du pro-
priétaire ou de ("assistant, cette personne
est en droit de se prévaloir de la limitation
de responsabilité prévue dans la présente
Convention.

4. Dans la présente Convention, 'ex-
pression «responsabilité du propriétaire de
bateau» comprend |a responsabilité résul-
tant d’'une action formée contre le bateau
lui-méme.

5. L'assureur qui couvre la responsabilité
a I'égard des créances soumises 3 limita-
tion conformément 4 la présents Conven-
tion est en droit de se prévaloir de celle-ci
dans la méme mesure que l'assuré lui-
méme.

6. Le fait d'invoquer la limitation de res-
ponsabilité n'emporte pas la reconnais-
sance de cette responsabilité,

Article 2

Créances
soumises 4 la imitation

1. Sous réserve des articles 3 et 4, les
créances suivantes, guel que soit le fonde-
ment de la responsabilité, sont soumises &
la limitation de responsabilité:

a) créances pour mort, pour lésions cor-
porelles, pour pertes ou dommages 4
tous biens {y compris les dommages
causés aux ouvrages d'art des ports,
bassins, woies navigables, écluses,
ponts et aides & la navigation), surve-
nus & bord du bateau ou en relation
directe avec Pexploitation de celui-ci ou
avec des opérations d'assistance ou de
sauvetage, ainsi que pour tout autre
préjudice en résultant;

b} créances pour tout préjudice résultant
d'un retard dans le transport de la car-
gaison, des passagers ou de leurs
bagages;

€} créances pour d’autres préjudices ré-
sultant de I'atteinte & tous droits de
source extracontractuelle et survenus
en relation directe avec I'exploitation du
bateau ou avec des opérations d'assis-
tance ou de sauvetage;

d) créances pour avoir renflous, enlevé,
détruit ou rendu inoffensif un bateau
coulé, naufragé, échoué ou abandonné,
y compris tout ce qui se trauve ou s’est
trouveé a bord;

€) créances pour avoir enlevé, détruit cu
rendu inoffensive la cargaison du
bateau;

werkzaamheden. Hulpverleningswerk-
zaamheden omvatten mede werkzaam-
heden bedoeld in artikel 2, eerste lid,
letters d), €} en f).

3. Indien een van da vorderingen ge-
noemd in artikel 2 wordt ingesteld tegen een
persoon voor wiens handeling, onacht-
zaamheid of nalatigheid de scheepseige-
naar of hulpverlener aansprakelijk is, is die
persoon gerechtigd zich te beroepen op de
beperking van aansprakelijkheid bedoeld in
dit Verdrag.

4. In dit Verdrag omvat de aansprakelijk-
heid van de scheepseigenaar de aanspra-
kelijkheid die voortvioeit uit een tegen het
schip zelf ingestelde rechtsvordering.

5. Een verzekeraar die de aansprakelijk-
heid dekt voor vorderingen waarvoor over-
eenkomstig dit Verdrag beperking geldt,
kan op die beperking in gelijke mate een
beroep doen als de verzekerde zelf.

6. Het beroep op beperking van aanspra-
kelijkheid houdt geen erkenning van aan-
sprakelijkheid in.

Artikel 2

Vorderingen
vatbaar voor beperking

1. Behoudens de artikelen 3 en 4 zijn de
voigende vorderingen, ongeacht de gronds-
lag van de aansprakelijkheid, vatbaar voor
beperking van aansprakelijkheid:

a) vorderingen met betrekking tot dood of
letsel danwel verlies of beschadiging
van zaken {hieronder begrepen schade
aan kunstwerken van havens, aan dok-
ken, waterwegen, sluizen, bruggen en
hulpmiddelen bij de navigatie), ontstaan
aan boord van het schip of in recht-
streeks verband met de exploitatie daar-
van of met hulpverleningswerkzaamhe-
den, alsmede alle andere daaruit voort-
viceiende schade;

b} vorderingen met betrekking tot schade
voortvioeiend uit vertraging bij het ver-
voer van lading, passagiers of hun
bagage;

c} vorderingen met betrekking tot andere
schade die voortvioeit uit inbreuk op
andere rechten dan die uit overeen-
komst, en die ontstaat in rechtstreeks
verband met de exploitatie van het
schip of met hulpverleningswerkzaam-
heden;

d) vorderingen met betrekking tot het viot-
brengen, verwijderen, vemietigen of het
anschadelijk maken van een gezonken,
vergaan, gestrand of veraten schip,
daarbil inbegrepen alles wat zich aan
boord bevindt of heeft bevonden;

€} vorderingen met betrekking tot het ver-
wijderen, verietigen of het onschadelijk
maken van de lading van het schip;
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f) Anspriiche einer anderen Person als
des Haftpflichtigen wegen MaBnah-
men, die ergriffen wurden, um Scha-
den, fiir die der Haftpflichtige seine Haf-
tung nach diesem Ubereinkommen
beschriinken kann, abzuwenden oder
zu verringem, sowie wegen weiterer
durch solche MaBnahmen entstande-
ner Schaden.

{2) Die in Absatz 1 genannten Anspriiche
unterliegen auch dann der Haftungsbe-
schrankung, wenn sie auf Grund eines
Vertrags oder sonstwie als Rickgriffs-
oder Entschidigungsanspriche geltend
gemacht werden. Die in Absatz 1 Buchsta-
ben d, e und f genannten Anspriiche unter-
liegen jedoch nicht der Haftungsbeschrén-
kung, soweit sie ein mit dem Haftpflichti-
gen vertraghich vereinbartes Entgelt betref-
fen.

Artikel 3

Von der Beschriinkung
ausgencmmene Anspriiche

Dieses Ubereinkommen ist nicht anzu-
wenden auf: :

a) Anspriiche aus Bergung oder Hilfe-
leistung sowie Anspriiche auf Beitrags-
leistung zur groBen Haverei;

b} Anspriiche, die unter ein internationales
Ubereinkommen oder innerstaatliche
Rechtsvorschriften fallen, welche die
Haftungsbeschrankung bei nuklearen
Schiden regeln oder verbieten;

c) Anspriche gegen den Eigentlmer
eines Reaktorschiffs wegen nuklearer
Schiaden;

d) Angpriiche von Bediensteten des
Schiffseigentimers oder des Bergers
oder Retters, deren Aufgaben mit dem
Betrieb des Schiffes ader mit Bergungs-
oder Hilfeleistungsarbeiten zusammen-
hingen, sowie Anspriiche ihrer Erben,
Angehdrigen oder sonstiger zur Geltend-
machung solcher Anspriiche berechtig-
ter Personen, wenn der Schiffseigen-
tiimer oder der Berger oder Retter nach
dem Recht, das fiir den Dienstverirag
zwischen ihm und diesen Bediensteten
gilt, seine Haftung fir diese Anspriiche
nicht beschrinken oder nur auf einen
Betrag beschrianken kann, der den in
Artikel 6 vorgesehenen Ubersteigt.

Artikel 4

Die Beschrinkung
ausschlieBendes Verhalten

Ein Haftpflichtiger darf seine Haftung
nicht beschrinken, wenn nachgewiesen
wird, dai3 der Schaden auf eine Handlung
oder Unterlassung zurlickzufiihren ist, die
von ihm selbst in der Absicht, einen sol-
chen Schaden herbeizufithren oder leicht-
fertig und in dem BewuBtsein begangen
wurde, dafd ein solcher Schaden mit Wahr-
scheinlichkeit eintreten werde.

f) créances produites par une autre per-
sonne gque la personne responsable
pour les mesures prises afin de prévenir
ou de réduire un dommage pour lequel
la personne responsable peut limiter sa
responsabilité conformément 2 la pré-
sente Convention et pour les domma-
ges ultérieurement causés par ces
mesures.

2. Les créances visées au paragraphe 1
sont soumises A la limitation de respon-
sabilité méme si elles font t'objet d'une
action, contractuelle ou nen, récursoire ou
en garantie. Toutefois, les créances produi-
tes aux termes du paragraphe 1 lettres dj,
) et f} ne sont pas soumises a la imitation
de responsabilité dans la mesure ol elles
sont relatives 4 la rémunération en applica-
tion d'un contrat conclu avec la personne
responsable.

Article 3

Créances
exclues de la limitation

Les regles de la présente Convention ne
s'appliquent pas:

a) aux créances du chef d'assistance, de
sauvetage ou de contribution en avarie
commune;

b) aux créances soumises a toute conven-
tion internationale ou législation natio-
nale régissant ou interdisant 1a limita-
tion de responsabilité pour dommages
nucléaires;

¢) aux créances contre le propriétaire d’un
bateau nucléaire pour dommages
nucléaires;

d) aux créances des préposés du pro-
priétaire du bateau ou de !'assistant
dont les fonctions se rattachent au ser-
vice du bateau ou aux opérations d’as-
sistance ou de sauvetage ainsi qu'aux
créances de leurs héritiers, ayants
cause ou autres personnes fondées a
former de telles créances si, selon la loi
régissant le contrat d’engagement con-
clu entre le propriétaire du bateau ou
l'assistant et les préposés, le pro-
priétaire du bateau ou ['assistant n'a
pas le droit de limiter sa responsabilité
relativement & ces créances, ou, si,
selon cette loi, il ne peut le faire qu'a
concurrence d'un montant supérieur a
celul prévu & Varticle 6.

Article 4

Conduite
supprimant la limitation

Une personne responsable n'est pas en
droit de limiter sa responsabilité sl est
prouvé que le dommage résulte de son fait
ou de son omission personnels, commis
avec l'intention de provoquer un tel dom-
mage, ou commis témérairement et avec
conscience qu'un tel dommage en résul-
terait probablement.

f)y vorderingen van een andere persoon
dan de aansprakelijke persoon met
betrekking tot maatregelen die zijn
genomen ter voorkoming of verminde-
ting van schade, waarvoor de aanspra-
kelijke persoon zijn aansprakelijkheid
overeenkomstig dit Verdrag kan beper-
ken, alsmede andere door zulke maat-
regelen vercorzaakte schade.

2. De in het eerste lid gencemde vorde-
ringen zijn vatbaar voor beperking van aan-
sprakelijkheid, zelfs indien zij, al dan niet op
grond van een overeenkomst, worden inge-
steld bij wijze van verhaal of vrijwaring. Vor-
deringen genoemd in het eerste lid, letters
d}, e) en ), zijn echter niet vathaar voor
beperking van aansprakelijkheid voar zover
zij betrekking hebben op belaning krach-
tens een met de aansprakelijke persoon
gesloten avereenkomst.

Artikel 3

Vorderingen
uitgezonderd van beperking

De regels van dit Verdrag zijn niet van
toepassing op:

a) vorderingen uit hoofde van hufpverle-
ning of wegens bijdrage in avarij-grosse;

b) vorderingen, onderworpen aan een
international verdrag of nationale wet-
geving, waardoor beperking van aan-
sprakelijkheid voor kernschade gere-
geld of verboden wordt;

c) vorderingen tegen de eigenaar van een
nucleair schip terzake van kernschade;

d) vorderingen van ondergeschikten van
de scheepseigenaar of hulpverlener,
wier werkzaamheden verband houden
met het schip of de hulpverlenings-
werkzaamheden, daaronder begrepen
verderingen van hun erfgenarmen, recht-
verkrijgenden of andere personen, die
gerechtigd zijn zulke vorderingen in
te stellen, indien de scheepseigenaar of
hulpverlener volgens de wet die op
de arbeidsovereenkomst tussen de
scheepseigenaar of de hulpverlener en
de ondergeschikten van toepassing is,
niet gerschtigd is zijn aansprakelijkheid
voor zulke vorderingen te beperken, og
indien hij zulks volgens die wet slechts
kan doen tot een hoger bedrag dan dat
bedceld in artikel 6.

Artikel 4

Gedragingen
die de beperking opheffen

Fen aansprakelijke persoon is niet
gerechtigd zijn aansprakelijxheid te beper-
ken, indien bewezen wordt dat de schade
het gevolg is van zijn persoonlijk handelen
of nalaten, geschied hetzij met het opzet
zodanige schade te veroorzaken, hetzij roe-
keloos en met de wetenschap dat zoda-
nige schade er waarschijnlijk uit zou voort-
vloeien.
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Artikel 5 Article 5 Artikel 5
Gegenanspriiche Compensation de créances Verrekening van vorderingen

Hat eine Person, die zur Beschrinkung
der Haftung nach den Bestimmungen die-
ses Uberginkommens berechtigt ist, gegen
den Glaubiger einen Anspruch, der aus
dem gleichen Ereignis entstanden ist, so
sind die beiderseitigen Anspriiche gegen-
einander aufzurechnen und die Bestim-
mungen dieses Ubersinkommens nur auf
den etwa verbleibenden Anspruch anzu-
wenden.

Kapitel il
Haftungshéchstbetrige

Artikel 6
Allgemeine Héchstbetrige

{1} Die Haftungshéchstbetrage fur ande-
re als die in Artikel 7 genannten Anspriiche,
die aus demselben Ereignis entstanden
sind, errechnen sich wie folgt:

ay fur Anspriiche wegen Tad oder Kérper-
verletzung:

i) fur ein Schiff, das nach seiner
Zweckbestimmung nicht der Befér-
derung von Giitern dient, insbeson-
dere ein Fahrgastschiff, 200 Rech-
nungseinheiten je Kubikmeter Was-
serverdrngung des Schiffes bei
héchstzulassigem  Tiefgang, ver-
mehrt bei Schiffen mit eigener
Antriebskraft um 700 Rechnungs-
einheiten je KW Leistungsfahigkeit
der Antriebsmaschineny;

i) fir ein Schiff, das nach seiner
Zweckbestimmung der Beférde-
rung von Gltern dient, 200 Rech-
nungseinbeiten je Tonne Tragfahig-
keit des Schiffes, vermehrt bei
Schiffen mit eigener Antriebskraft
um 700 Rechnungseinheiten je KW
Leistungsfahigkeit der Antriehsma-
schiner;

i)y fir ein Schub- oder Schlepphoot
700 Rechnungseinheiten je KW Lei-
stungsfiahigkeit der Antriebsma-
schinen,

fur ein Schubboot, das im 2Zeitpunkt
der Verursachung des Schadens
starr mit Schubleichtem zu einem
Schubverband verbunden  war,
erhdht sich der nach Ziffer iii
errechnete Haftungsbetrag um 100
Rechnungseinheiten je Tonne Trag-
fahigkeit der Schubleichter; diese
Erhdhung fritt insoweit nicht ein,
als nachgewiesen wird, daB das
Schubboot fir einen oder mehrere

W

dieser Schubleichter Bergungs-
oder Hitfeleistungsdienste erbracht
hat;

v} flr ein Schiff mit eigener Antriebs-
kraft, das im Zeitpunkt der Verursa-
chung des Schadens andera mit
chasem Schift fest gekoppelte
Schiffe fortbewegt, erhéht sich der
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Si une personne en droit de limiter sa
responsabilité selon les régles de la pré-
sente Convention a contre son créancier
une créance née du méme événement,
leurs créances respectives se compensent
et les dispositions de la présente Conven-
tion ne s'appliquent qu'au solde éventuel.

Chapitre Il
Limites de responsabilité

Article 6
Limites générales

1. Les limites de responsabilite & 'égard
des créances autres que celles men-
tionnées a 'article 7, nées d'un méme évé-
nement, sont calculées comme suit:

&) & l'égard des créances pour mort ou
{ésions corporelles:

{} pour un bateau non affecté au
transport de marchandises, notam-
ment un bateau A passagers, 200
unités de compte pour chaque
métre cube de déplacement d'eau
du bateau & I'enfoncement maximal
autarisé, majoré pour les bateaux
munis de moyens mécaniques de
propulsion de 700 unités de comp-
te pour chaque KW de la puissance
de leurs machines de propulsion;

{fi) pour un bateau affecté au transport
de marchandises, 200 unités de
compte par tonne de port en lourd
du bateau, majore pour les bateaux
munis de moyens mécaniques de
propulsion de 700 unités de comp-
te pour chaque KW de la puissance
de leurs machines de propulsion;

(ili} pour un pousseur ou remorqueur,
700 unités de compte pour chague
KW de la puissance de leurs machi-
nes de propulsion;

(iv) pour un pousseur qui, au moment
ol le demmage a été causé, était
accouplé avec des barges en con-
voi poussé, son montant de res-
ponsabilité caloulé conformeément &
I'alinéa {iii} est majoré de 100 unités
de compte par tonne de port en
lourd des barges poussées; cette
majoration n'est pas applicable
dans la mesure ol il est prouveé que
le pousseur a fourni & 'une ou plu-
sleurs de ces barges des services
d'assistance ou de sauvetage;

(v} pour un bateau muni de moyens
mécaniques de propufsion qui, au
moment ol le dommage a été
causé, assure la propulsion d'aut-
res bateaux accouplés & ce bateau,

Wanneer een persoon, die krachtens de
bepalingen van dit Verdrag gerechtigd is
zijn aanspraklijkheid te beperken, tegen de
schuldeiser een vordering heeft die voort-
komt uit dezelfde gebeurtenis, worden de
respectieve vorderingen met elkaar verre-
kend en de bepalingen van dit Verdrag zijn
alsdan slechts van toepassing op het even-
tuele saldo.

Hoofdstuk I
Aansprakelijkheidsgrenzen

Artikel 6
Algemene grenzen

1. De aansprakelikheidsgrenzen voor
andere vorderingen dan die genoemd in
artikel 7, die voortkomen uit eenzelfde ge-
beurtenis, worden als volgt berekend:

a) met betrekking tot vorderingen ter zake
van dood of letsel:

() voor een schip, niet bestemd tot
het vervoer van goederen, in het
bijzonder een passaglersschip, 200
rekeneenheden per kubieke meter
waterverplaatsing tot het viak van
de grootste toegelaten diepgang,
vermeerderd voor schepen voor-
zien van mechanische voorthewa-
gingswerktuigen met 700 reken-
eenheden voor elke KW van het
vermogen van de voortbewegings-
werkiuigen,

(H) voor een schip dat is bestemd voor
het vervoer van goederen, 200
rekeneenheden per ton laadvermo-
gen van het schip, vermeerderd
voor schepen voorzien van mecha-
nische voortbewegingswerktuigen
met 700 rekeneenheden voor elke
KW van het vermogen van de
voorthewegingswerktuigen;

(i} voor een duw- of sleepboot, 700
rekeneenheden voor elke KW van
het vermogen van de voortbewe-
gingswerktuigen;

(iv) veor een duwboot die op het tijd-
stip waarop de schade is veroor-
zaakt, hecht met duwbakken in een
duweenheid was gekoppeld, wordt
het overeenkomstig onderdee! {iii)
berekende aansprakelijkheidsbe-
drag verrmneerderd met 100 reken-
eenheden per ton laadvermogen
van de geduwde bakken; deze ver-
meerdering vindt niet plaats, indien
bewezen wordt dat de duwboot
hulp heeft verleend aan een of meer
van deze duwbakken;

(v} voor een schip voorzien van me-
chanische voortbewegingswerktui-
gen, dat op het tijdstip waarop
de schade is veroorzaakt, andere
hecht met dit schip gekoppelde
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nach Ziffer i, ii oder iii errechnete
Haftungsbetrag um 100 Rech-
nungseinheiten je Tonne Tragfahig-
keit oder je Kuhikmeter Wasserver-
drangung der anderen Schiffe;
diese Erhohung tritt insoweit nicht
ein, als nachgewiesen wird, dai
dieses Schiff fir eines oder mehrere
der gekoppelten Schiffe Bergungs-
oder Hilfeleistungsdienste erbracht
hat;

vi

fir schwimmende und bewegliche
Arlagen und Gerdte im Sinn des
Antikels 1 Absatz 2 Buchstabe b
Satz 2 ihr Wert im Zeitpunkt des
Ereignisses;

k) fir alle Ubrigen Anspriiche die Halfte
der unter Buchstabe a genannten Be-
trége;

¢) reicht der nach Buchstabe a emmechnete
Betrag zur vollen Befriedigung der darin
genannten Anspriche nicht aus, so
steht der nach Buchstabe b errechnete
Betrag zur Befriedigung der nicht
befriedigten  Restanspriche  nach
Buchstabe a zur Verfligung, wobei
diese Restanspriiche den gleichen
Rang wie die unter Buchstabe b
genannten Anspriiche haben;

d) in aken Fallen dirfen die Haftungs-
hichstbetriage fir Anspriiche wegen
Ted oder Korperverletzung 200000
Rechnungseinheiten und flr alle tibri-
gen Anspritche 100 000 Rechnungsein-
heiten nicht unterschreiten,

{2) Unbeschadet der Rechte nach
Absatz. 1 Buchstabe ¢ in bezug auf
Ansprilche wegen Tod oder Kérperverlet-
zung kann eine Vertragspartei in ihren
innerstaatlichen Rechtsvorschriften jedoch
bestimmen, dafl Anspriiche wegen
Beschédigung von Hafenanlagen, Hafen-
becken, Wasserstralen, Schieusen,
Briicken und Navigationshilfen den ihnen in
diesen Rechtsvorschriften eingerdumten
Vorrang vor Ansprichen nach Absatz 1
Buchstabe b haben.

(3) For einen Berger oder Retter, der fiir
ein Schiff Bergungs- oder Hilfeleistungs-
dienste erbringt und weder von einem Bin-
nenschiff noch von einem Seeschiff aus
arbeitet, sowie fir einen Berger oder Ret-
ter, der ausschlie8lich auf dem Schiff arbei-
tet, fir das er Bergungs- oder Hilfelei-
stungsdienste erbringt, gelten die in Ab-
satz 1 Buchstabe d genannten Haftungs-
héchstbetrage.

Artikel 7

Héchstbetrage fiir
Anspriiche von Reisenden

(1) Bei aus demselben Ereignis entstan-
denen Ansprichen wegen des Todes oder
der Kérperverletzung von Reisenden gines
Schiffes haftet der Schiffseigentimer bis
zu einem Betrag von 60 000 Rechnungs-
einheiten, multipliziert mit der Anzahl
der Reisenden, die das Schiff nach dem

son montant de responsabilité cal-
culé conformément aux alinéas (i},
(i) ou (jii} est majoré de 100 unités
de compte par tonne de port en
lourd ou par métre cube de dépla-
cement d'eau des autres bateaux;
cette majoration n'est pas applica-
ble dans la mesure ol il est prouve
que ce bateau a fourni 4 'un ou plu-
sieurs des bateaux accouplés des
services d'assistance ou de sauve-
tage;

(vi) pour les engins ou outillages flot-
tants et mobites au sens de arti-
cle premier paragraphe 2 lettre b}
deuxiéme phrase, leur valeur au
moment de 'évenement;

b) & iégard de toutes les autres créances,
la moitié des montants visés & la
lattre a);

¢} lorsque le montant calculé conformé-
ment a la letire 3} est insuffisant pour
régler intégralement les créances vy
visées, e montant calculé conforme-
mertt & la lettre b) peut &tre utilisé pour
régier le solde impayé des créances
visées 2 la letire a) et ce solde impayé
vient en concurrence avec les créances
visées 3 la lettre b);

d) dans aucun cas, les limites de respon-
sabilité ne peuvent &tre inférieures &
200000 unités de compte a I'égard des
créances pour mort ou lésions corpo-
relles et & 100000 unités de compte a
I'égard de toutes les autres créances.

2. Toutefois, sans préjudice du droit des
créances pour mort ou lésions corporelles
conformément au paragraphe 1 {ettre ¢), un
£tat Partie peut stipuler dans sa legislation
nationale que les créances pour domma-
ges causés aux cuvrages d'art des ports,
bassins, voies navigables, écluses, ponts
et aides & la navigation ont, sur les autres
créances visées au paragraphe 1 lettre b),
la priorité qui est prévue par cette législa-
tion,

3. Les limites de responsabilité visées au
paragraphe 1 lettre d) s'appliquent aussi &
tout assistant fournissant des services
d’assistance ou de sauvetage a un bateau
et n'agissant ni & partir d'un bateau de
navigation intérieure ni & partir d’un navire
de mer ou & tout assistant agissant unigque-
ment & bord du bateau auquel il fournit des
services d'assistance ou de sauvetage.

Article 7

Limites applicables
aux créances des passagers

1, Dans le cas des créances résultant de
la mort ou de lésions corporelles des pas-
sagers d’un bateau et nées d’un méme
événement, la limite de !a responsabilité du
propnétaire du bateau est fixée a une
somme de 60000 unités de compte multi-
pliéges par le nombre de passagers que le

schepen voortbewsegt, wordt het
overeenkomstig de onderdelen (i),
{iiy of (i} berskende aansprakelijk-
heidsbedrag vermerderd met 100
rekeneenheden per ton laadvermo-
gen of per kubieke meter waterver-
plaatsing van de andere schepen;
deze vermeedering vindt niet
plaats, indien bewezen wordt dat
dit schip hulp heeft verieend aan
een of meer van de gekoppelde
schepen;

{(vi) voor drijvende en verplaatsbare
werktuigen en materiaal in de zin
van artikel 1, tweede lid, letter b),
tweede voizin, hun waarde op het
tijdstip van het voorval;

b) met betrekking tot alle andere vorderin-
gen, de helft van de onder letter a)
genoemde bedragen;

c) wanneer het bedrag, berekend overeen-
komstig letter a), onvoldoende is voor
de volledige betaling der daarin ge-
noemde vorderingen, is het bedrag
berekend overeenkomstig letter b)
beschikbaar voor de voldoening van
het ontbetaalde saldo van de in |etter a)
genoemde vorderingen en cdeelt dit
onbetaalde saldo naar evenredigheid
mee met de in letter b) genoemde vor-
deringen;

d) in geen geval kunnen de aansprakelijk-
heidsgrenzen lager zijn dan 200000
rekeneenheden met betrekking tot vor-
deringen ter zake van dood of letsel
en dan 100000 rekeneenheden met
betrekking tot alle andere vorderingen.

2. Echter, onverminderd het recht van
vorderingen ter zake van dood of letsel vol-
gens het eerste lid, letter ¢} kan een Staat
die Partij is bij dit Verdrag, in zijn nationale
wet bepalen dat vorderingen met betrekking
tot schade aan kunstwerken van havens,
aan dokken, waterwegen, sluizen, bruggen
en hulpmiddelen bij de navigatie, de bij die
wet hepaalde voorrang hebben boven
andere in het eerste lid, letter b} bedeelde
vorderingen.

3. Dein het eerste lid, letter d) genoemde
aansprakelijkheidsgrenzen zijn van toepas-
sing op een hulpveriener die hulp verleent
aan een hinnenschip en die geen werk-
zaamheden verricht vanaf een binnenschip
of zeeschip of voor een hulpveriener die
uitsluitend werkzaamheden verricht aan
boord van het binnenschip waaraan hij
hulp verleent.

Artikel 7

Grenzen voor
vorderingen van passagiers

1. Met betrekking tot vorderingen, die
voortkomen Uit eenzelfde gebeurtenis, ter
rake van dood of letsel van passagiers van
een schip, beloopt de aansprakelitkheids-
grens van de scheepseigenaar een bedrag
van 60000 rekeneenheden, vermenigvul-
digd met het aantal passagiers dat het schip
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Schiffszeugnis beldrdern darf; ist die An-
zahl der Reisenden, die das Schiff befr-
dern dari, nicht vorgeschrieben, so be-
stimmt sich die Haftungsbeschrinkung
nach der Anzahl der Reisenden, die das
Schiff im Zeitpunkt des Ereignisses tat-
sédchlich befordert hat.

Diese Mochsthetridge diirfen 720 000 Rech-
nungseinheiten nicht unterschreiten und
folgende Betrdge nicht Uberschreiten:

a} fuar Schiffe mit einer zuldssigen Fahr-
gastzab! bis zu 100 Personen 3 Millio-
nen Rechnungseinheiten;

by fir Schiffe mit einer zuldssigen Fahr-
gastzahl bis zu 180 Personen & Millio-
nen Rechnungseinheiten;

¢} flr Schiffe mit einer zuldssigen Fahr-
gastzahl von lber 180 Personen 12 Mil-
lionen Rechnungseinheiten.

(2) Anspriche wegen des Todes oder
der Kérperverletzung von Reisenden eines
Schiffes" im Sinn dieses Artikels bezeich-
net diejenigen Anspriiche, die durch ader
fur eine auf diesem Schiff beférderte Per-
son geltend gemacht werden,

a} die auf Grund eines Befdrderungsver-
trags flr Reisende befdrdert wird oder

b) die mit Zustimmung des Beforderers
ein Fahrzeug oder lebende Tiere beglei-
tet, die Gegenstand eines Vertrags (iber
die Befdrderung von Gltern sind.

Artikel 8
Rechnungseinheit

{1} Die in den Artikeln & und 7 genannta
Rechnungseinheit ist das Sonderziehungs-
recht des Internationalen Wiahrungsfonds.,
Die in den Artikeln 6 und 7 genannten
Betrige werden in die Landeswihrung des
Staates umgerechnet, in dem die Be-
schrénkung der Haftung geltend ge-
macht wird; die Umrechnung erfolgt
entsprechend dem Wert der betreffenden
Wahrung im Zeitpunkt der Errichtung des
Haftungstonds, der Zahtung oder der Lei-
stung einer nach dem Recht dieses Staates
gleichwertigen Sicherheit.

(2) Der in Sonderziehungsrechten ausge-
drickte Wert der Landeswihrung einer
Vertragspartei wird nach der vom Interna-
tionalen Wahrungsfonds angewendeten
Bewertungsmethode errechnet, die an
dem betreffenden Tag flr seine Operatio-
nen und Transaktionen gilt.

(3) Die Vertragsparteien kénnen auf der
Grundiage der in Absatz 1 genannten
Berechnungsmethode den Gegenwert der
in den Artikeln 6 und 7 genannten Betrige
in ihrer Landeswahrung in gerundeten
Betragen festsetzen. Weichen die in der
Landeswahrung festgesetzten Betrige in-
folge einer Anderung des in Sonderzie-
hungsrechten ausgedriickten Wertes der
Landeswéhrung um mehr als 10 v.H. von
dem in den Artikeln 6 und 7 in Sonderzie-
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bateau est autorisé & transporter d’aprés le
certificat du bateau ou, si te nombre de
passagers que le bateau est autorisé a
transporter n'est pas prescrit, cette fimita-
tion est fixée par le nombre de passagers
effectivernent transportés par le bateau au
moment de Févénement.

Ces limites ne peuvent pas étre inférieures
a 720000 unités de compte ou supérieures
aux montants suivants:

a) 3 milions d'unités de compte pour les
bateaux d'une capacité autorisée au
transport n'excédant pas 100 passa-
gers,

b} 6 millions d'unités de compte pour les
bateaux d'une capacité avtorisée au
transport n'excédant pas 180 passa-
gers;

¢} 12 millions d'unités de compte pour les
bateaux d'une capacité autorisée au
transport supérieure 4 180 passagers.

2. Aux fins du présent article, «créances
résultant de fa mort ou de Iésions corparel-
les des passagers d'un bateau» signifie
toute créance formée par toute personne
transportée sur ce bateau ou pour le
compte de cette personne:

a) en vertu d'un contrat de transport de
passager, ou

b} qui, avec le consentement du transpor-
teur, accompagne un véhicule ou des
animaux vivants faisant 'objet d’un
contrat de transport de marchandises.

Article 8
Unité de compte

1. L'unité de compite visée aux articles 6
et 7 est le Droit de tirage spécial tel que
défini par le Fonds monétaire international.
Les montants mentionnés aux articles 6
et 7 sont convertis dans la monnaie natic-
nzle de I'Etat dans lequel la limitation de
responsabilité est invoguée; la conversion
s'effectue suivant la valeur de cette mon-
naie a la date otx le fonds aura été consti-
tué, le paiement effectué ou la garantie
équivalente fournie conformément & la loi
de cet Etat,

2. La valeur, en Droit de tirage spégial,
de la monnaie nationale d'un Etat Partie est
calculée selon la méthode d'évaluation
appliquée par le Fonds monétaire interna-
ticnal & la date en question pour ses pro-
pres epérations et transactions.

3. Les Etats Parties peuvent fixer, sur la
base de la méthode de calcui visée au
paragraphe 1, I'équivalent des montants
visés aux articles 6 et 7 dans leur monnaie
nationale en chiffres arrondis. Lorsque, par
suite d’'un changement de la valeur en Droit
de tirage spécial de la monnaie nationale,
les montants éxprimés en cette monnaie
s'écartent de plus de 10 pour cent de la
valeur réelle exprimée en Droit de tirage
spécial aux articles 6 et 7, les montants

gerechtigd is te vervoeren volgens zijn vei-
ligheidscertificaat; is het aantal passagiers
dat het schip gerechtigd is te vervoeren niet
voorgeschreven, dan wordt die beperking
bepaald door het aantal passagiers dat het
schip op bet moment van de gebeurtenis
daadwerkelijk heeft vervoerd.

Deze grenzen kunnen niet lager zijn dan
720000 rekeneenheden en kunnen niet
hoger zijn dan de volgende bedragen:

a) 3 miljoen rekeneenheden voor schepen
met een toegestane capaciteit van niet
meer dan 100 passagiers;

b} 6 miljoen rekeneenheden voor schepen
met een toegestane capaciteit van niet
meer dan 180 passagiers;

¢} 12 miljoen rekeneenheden voor sche-
pen met een toegestane capagiteit van
meer dan 180 passagiers.

2. Voor de toepassing van dit artikel
wordt onder ,vorderingen ter zake van
dood of letsel van passagiers van een
schip” verstaan alle vorderingen uit dien
hoofde ingesteld door of namens een aan
boord van dat schip vervoerde persoon:

a) krachtens een overeenkomst tot het
vervoer van passagiers, of

b} die, met toestemming van de vervoer-
der, een voertuig of levende dieren
begeleidt, waaromtrent een overeen-
komst van goederenvervoer is gesloten.

Artikel 8
Rekeneenheid

1. De rekeneenheid, bedoeld in.de arti-
kelen 6 en 7, is het bijzondere trekkings-
recht, zoals dit is omschreven door het
Internationale Monetaire Fonds. De in de
artikelen 6 en 7 gencernde bedragen wor-
den omgerekend in de nationale munteen-
heid van de Staat, waar de beperking van
aansprakelijkheid wordt ingeroepen; de
omrekening geschiedt volgens de waarde
van die munteenheid op de datum waarop
het beperkingsfonds is gevormd, de beta-
ling ist verricht of een volgens de wet van
die Staat daaraan gelikwaardige zekerheid
is verstrekt,

2. De waarde van de nationale munteen-
heid, uitgedrukt in bijzondere trekkings-
rechten, van een Staat, die Partij is bijj dit
Verdrag, wordt berekend overeenkomstig
de waarderingsmethode die door het Inter-
nationale Monetaire Fonds op de desbe-
treffende datum wordt toegepast voor zijn
eigen verrichtingen en transacties,

3. De Staaten, die Partii zijn bj dit Ver-
drag, kurnen op grondslag van de in het
eerste lid genoemde berekenigsmethode
de tegenwaarde van de in artikelen 6 en 7
gencemde bedragen in hun nationale
munteenheid vaststellen in afgeronde ba-
dragen. Wanneer, als gevelg van een
verandering van de in de bijzondere trek-
kingsrechten uitgedrukte waarde van de
nationale munteenheid, de in die munteen-
heid uitgedrukte bedragen meer dan 10 ten
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hungsrechten ausgedriickten tatséchlichen
Wert ab, so sind die Betrége dem tatséch-
lichen Wert anzupassen, Die Vertragspar-
teien teilen dem Verwahrer die in der Lan-
deswahrung ausgedrickten Betrige sowie
jede Anpassung dieser Betrdge mit.

Artikel 9
Mehrere Anspriiche

(1) Unbeschadet des Absatzes 2 gelten
die nach Artikel 6 bestimmten Haftungs-
hachstbetrage fir die Gesamtheit der aus
demselben Ergignis entstandenen An-
spriche:

a} gegen eine oder mehrere der in Artike! 1
Absatz 2 Buchstabe a bezeichneten
Persocnen sowle gegen jeden, fir des-
sen Handeln, Unterlassen oder Ver-
schulden sie haften, oder

b) gegen den Eigentimer eines Schiffes,
der von diesem aus Bergungs- oder
Hilfeleistungsdienste  erbringt, und
gegen von diesem Schiff aus arbeiten-
de Berger oder Retter sowie gegen
jeden, fir dessen Handein, Unteriassen
oder Verschulden Eigentimer, Berger
oder Retter haften, oder

¢) gegen Berger oder Retter, die nicht von
einem Binnenschiff oder einem See-
schiff aus arbeiten oder die ausschiie3-
lich auf dem Schiff arbeiten, flir das

Bergungs- oder Hilfeleistungsdienste

erbracht werden, sowie gegen jeden,
fir dessen Handeln, Unterlassen oder
Verschulden Berger oder Retter haften.

@

a) Erhidht sich nach Artikel 6 Absatz 1
Buchstabe a Ziffer iv der Haftungsbe-
trag fiir ein Schubboot, das im Zeit-
punkt der Verursachung des Schadens
star mit Schubleichtern zu einem
Schubverband verbunden war, flr die
aus dem Ereignis entstandenen
Anspriiche um 100 Rechnungseinhei-
ten je Tonne Tragfahigkeit der Schub-
leichter, so vermindert sich fiir jeden
Schubleichter der Haftungsbetrag flr
die aus demselben Ereignis entstande-
nen Anspriche um 100 Rechnungsein-
heiten je Tonne Tragfahigkeit des
Schubleichters.

b) Erhéht sich nach Artikel 6 Absatz 1
Buchstabe a Ziffer v der Haftungsbe-
trag fur ein Schiff mit eigener Antriebs-
kraft, das im Zeitpunkt der Verursa-
chung des Schadens andere mit die-
sermn Schiff fest gekoppelte Schiffe fort-
bewegt, fUr die aus dem Ereignis ent-
standenen Ansprilche um 100 Rech-
nungseinheiten je Tonne Tragfahigkeit
oder je Kubikmeter Wasserverdran-
gung der fest gekoppelten Schiffe, so
vermindert sich fiir jedes fest gekoppel-

devront étre adaptés & la valeur réelle. Les
Etats Parties communigquent au dépositaire
les sommes exprimées en monnaie natio-
nale ainsi que toute meodification de ces
sommes.

Article 9
Concours de créances

1. Sans préjudice du paragraphe 2, les
limites de responsabilité déterminées selon
Iarticle 6 s'appliquent a I'ensemble de tou-
tes les créances nées d'un méme événe-
ment:

a} al'égard de la personne ou des person-
nes visées A P'article premier paragra-
phe 2 letire a) et de toute personne
dont les faits, négligences ou fautes
entrainent la responsabilité de celle-ci
ou de celles-ci, ou

b} & Pégard du propriétaire d'un bhateau
qui fournit des services d'assistance ou
de sauvetage & partir de ce bateau et &
I'égard de Fassistant ou des assistants
agissant 4 partir dudit bateau et de
toute personne dant les faits, négligen-
ces ou fautes entrainent la responsabi-
lité de eelui-¢i ou de ceux-ci, ou

c) a 'égard de P'assistant ou des assis-
tants n'agissant pas a partir d'un
bateau de navigation intérieure ou d'un
navire de mer ou agissant uniguement
a bord du bateau auquel des services
d’assistance ou de sauvetage sont
fournis et de toute personne dont les
faits, négligences ou fautes entrainent
la responsabilité de celui-ci ou de
ceux-ci.

2.

a) Lorsgue, conformément & larticle &
paragraphe 1 lettre a) alinéa (v}, le
montant de responsabilité pour un
pousseur qui, au moment ol le dom-
mage a &té causé, était accouplé avec
des barges en convoi poussé, est
majoré, 4 I'égard des créances nées de
|'é&vénement, de 100 unités de compte
par tonne de port en lourd des barges
poussées, le montant de responsabilité
de chacune des harges est réduit, &
{'égard des créances nées de ce mame
événement, de 100 unités de compte
pour chaque tonne de port en fourd de
la barge poussée.

b) Lorsque, conformément & larticle 6 pa-
ragraphe 1 lettre a) alinéa (v}, le montant
de responsabilité pour un bateau muni
de moyens mécaniques de propulsion
qui, au moment ol le dommage a été
causé, assure la propulsion d’autres
bateaux accouplés a ce bateau, est ma-
joré, & Pégard des créances nées de
I'événement, de 100 unités de compte
par tonne de port en lourd ou par métre
cube de déplacement d’eau des ba-
teaux accouplés, le montant de respon-

honderd afwijken van de in de artikelen &
en 7 in bijzondere trekkingsrechten uitge-
drukte werkelijke waarde, moeten de
bedragen aan de werkelijke waarde wor-
den aangepast. Dg Staten, die Partij zijn bi}
dit Verdrag, delen aan de depositaris de in
hun naticnale munteenheid uitgedrukte
bedragen mede, alsmede iedere wijziging
van die bedragen.

Artikel 9
Samenloop van vorderingen

1. Onverminderd het tweede lid, zijn de
overeenkomstig artikel 6 vastgestelde aan-
sprakelijkheidsgrenzen van toepassing op
het totaal van alle vorderingen, die voort-
kommen uit eenzelfde gebeurtenis:

a) tegen de persoon of de perscnen, ge-
noemd in artikel 1, tweede lid, letter a),
en iedere persoon voor wiens hande-
ling, onachtzaamheid of nalatigheid hij
of zij aansprakelijk is of zijn; of

b} tegen de eigenaar van een schip die
hulp verleent vanaf dat schip en tegen
de hulpveriener of hulpverleners, die
vanaf genoemd schip werkzaamheden
verricht of verrichten en iedere persoon,
voor wiens handeling, onachtzaamheid
of nalatigheid hij of zij aansprakelijk is of
zijn; of

c) tegen de hulpverlener of hulpverleners
die niet vanaf een binnenschip of een
zeeschip werkzaamheden vemicht of
verrichten of die uitsiuitend werkzaam-
heden verricht of verrichten aan boord
van het schip waaraan hulp wordt ver-
leend en iedere persoon voor wiens
handeling, onachtzaamheid of nalatig-
heid hij of zij aansprakelijk is of zijn.

2.

a) Wordt volgens artikel 8, eerste lid, let-
ter a), onderdee! (iv), het aansprakelijk-
heidshedrag voor een duwboot die, op
het tijdstip waarcp de schade is veroor-
zaakt, hecht met duwbakken in een
duweenheid was gekoppeld, met be-
trekking tot vorderingen, die voortko-
men uit eenzelfde voorval, verhoogd
met 100 rekeneenheden per ton laad-
vermogen van de duwbakken, dan
wordt met betrekking tot vorderingen,
die voortkomen uit datzelfde voor-
val, het aansprakelijkheidsbedrag voor
iedere duwhak verminderd met 100
rekeneenheden per ton laadvermogen
van de duwbak.

b) Wordt volgens artike! B, eerste lid, let-
ter a}, onderdeel (v}, het aansprakelijk-
heidsbedrag voor een schip voorzien
van voortbewegingswerkiuigen, dat, op
het tijdstip waarop de schade is veroor-
zaakt, andere hecht met dit schip
gekoppelde schepen vooribeweegt,
met betrekking tot vorderingen, die
voortkomen uit hetzelfde voorval, ver-
meerderd met 100 rekeneenheden per
ton laadvermaogen of per kubieke meter
waterverplaatsing van de andere met
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te Schiff der Haftungsbetrag fiir die aus
demselben  Ereignis  entstandenen
Anspriiche um 100 Rechnungseinhei-
ten je Tonne Tragfihigkeit oder je
Kubikmeter Wasserverdringung des
test gekoppelten Schiffes,

(3} Die nach Artikel 7 bestimmten Haf-
tungshdchstbetrige gelten fir die Gesamt-
heit der Ansprliche, die sich aus demsel-
ben Ereignis gegen eine oder mehrere der
in Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe a bezeich-
neten Personen hinsichtlich des in Artikel 7
genannten Schiffes sowie gegen jeden
ergeben, fir dessen Handein, Unterlassen
oder Verschulden sie haften.

Artikel 10

Haftungsbeschrinkung ohne
Errichtung eines Haftungsfonds

{1) Bine Beschrankung der Haftung kann
auch dann geltend gemacht werden, wenn
ein Haftungsfonds im Sinn des Artikels 11
nicht errichtet worden ist. Eine Vertrags-
partei kann jedoch in lhrem innerstaat-
lichen Recht fir den Fall, daB vor ihren
Gerichten eine Klage zwecks Durchset-
zung eines der Beschrénkung unteriegen-
den Anspruchs erhoben wird, bestimmen,
dal ein Haftpflichtiger das Recht auf
Beschrinkung der Haftung nur geltend
machen darf, wenn ein Haftungsfonds
nach diesem Ubereinkommen ermichtet
worden ist oder bei Geltendmachung des
Rechts auf Beschrinkung der Haftung
errichtet wird,

(2} Wird Haftungsbeschrinkung ohne
Errichtung eines Haftungsfonds geltend
gemacht, so ist Artikel 12 entsprechend
anzuwenden,

(3} Das Verfahren fir die Anwendung dlie-
ses Artikels richtet sich nach dem inner-
staatlichen Recht der Vertragspartei, in
deren Hoheitsgebiet die Klage erhoben
wird.

Kapite! Il
Haftungsfonds

Artikel 11
Errichtung des Fonds

(1} Derjenige, der hafthar gemacht wird,
kann bei dem zustdndigen Gericht oder
emner sonst zustdndigen Behérde einer Ver-
tragspartei, in deren Hoheitsgebiet ein
gerichtliches Verfahren wegen eines der
Beschrinkung unterliegenden Anspruchs
eingeleitet wird, oder, falls kein gericht-
liches Verlahren eingeleitet wird, bei dem
zusténdigen Gericht oder einer sonst
zustdndigen Behirde einer Vertragspartei,
in deren Hoheitsgebiet ein gerichtliches
Verfahren wegen eines der Beschrinkung
unterliegenden Anspruchs eingeleitet wer-
den kann, einen Fonds errichten. Der
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sabilité pour chaque bateau accouplé
est réduit, & I'égard des créances nées
de ce méme événement, de 100 unités
de compte pour chague tonne de port
en lourd ou pour chague métre cube
de déplacement d'eau du bateau
accouplé.

3. Les limites de la responsabilité déter-
minées selon Iarticle 7 s'appliquent & I'en-
semble de toutes les créances nées d'un
méme événement & 'égard de la personne
ou des personnes visées 2 Particle premier
paragraphe 2 lettre a), s'agissant du bateau
auquel il est fait référence & I'article 7 et de
toute personne dont les faits, négligences
ou fautes entrainent la responsabilité de
celle-ci ou de celles-ci.

Article 10

Limitation de 1a responsabilité sans
constitution d'un fonds de limitation

1. La limitation de la responsabilité peut
&tre invoquée méme si le fonds de limita-
tion visé & l'article 11 n’a pas été constitué.
Toutefois, un Etat Partie peut stipuler dans
sa legisiation nationale que lorsqu'une ac-
tion est intentée devant ses tribunaux pour
obtenir le paiement d'une ¢réance soumise
& limitation, une personne rasponsable ne
peut invoquer e droit de limiter sa respon-
sabilité que si un fonds de limitation a été
constitué conformément aux dispositions
cdle [a présente Convention ou est constitué
lorsque le droit de limiter la responsabilité
est invoqué.

2. Si fa limitation de 1a responsabilité est
Invoquée sans constitution d'un fonds de
limitation, les dispositions de |article 12
s'appliguent.

3. Les régles de procédure en vue de
Papplication du présent article sont régies
par la législation nationale de I'Etat Partie
dans lequel 'action est intentée.

Chapitre il
Le fonds de limitation

Article 11
Constitution du fonds

1. Toute personne dont la responsabilité
peut &tre mise en cause peut constituer un
fonds auprés du tribunal compétent ou de
toute autre autorité compétente de tout
Etat Partie dans lequel une action est
engagée pour une créance soumise & limi-
tation, ou, si aucune action n'est engagée,
auprés du tribunal compétent ou de toute
autre autorité compétente de tout Etat Par-
tie dans lequel une action peut é&tre
engagée pour une créance soumise a limi-
tation. Le fonds doit &tre constitué & con-
currence du montant tel que calculé selon
les dispositions des articles 6 et 7 applica-

dit schip gekoppelde schepen, dan
wordt met betrekking tot vorderingen,
die voortkomen uit datzelfde voorval,
het aansprakelijkeidsbedrag voor ieder
gekoppeid schip verminderd met
100 rekeneenheden per ton laadvermo-
gen of per kubieke meter waterver-
plaatsing van het gekoppelde schip.

3. De voigens artike! 7 vastgesteide aan-
sprakelijkheidsgrenzen zijn van toepassing
op het totaal van alle vorderingen, die
voortkomen uit senzel{de voorval en inge-
steld worden tegen de persoon of parso-
nen, gencemd in artikel 1, tweede lid, let-
ter a}, met betrekking tot het in artikel 7
bedoelde schip en ieders persocon voor
wiens handeling, onachtzaamheid of nala-
tigheid hij of zij aansprakelijk is of zijn.

Artikel 10

Beperking van aansprakelijkheid zonder
vorming van een beperkingsfonds

1. De beperking van aansprakelijkheid
kan worden ingeroepen ondanks het feit
dat er geen beperkingsfonds, zoals be-
doeld in artikel 11, is gevormd, Een Staat,
die partij is bij dit Verdrag, kan echter in zijn
nationale wet bepalen dat, wanneer een
rechtsvordering wordt ingesteld bij een van
zijn Gerechten omt betaling te verkrijgen
van een voor beperking vatbare vordering,
een aansprakelijke persoon zich slechts op
het recht op beperking van aansprakelijk-
heid kan bercepen, indien een beperkings-
fonds is gevormd overeenkomstig de be-
palingen van dit Verdrag of wordt gevormd
wanneer het recht op beperking wordt
ingeropen,

2. Indien beperking van aansprakelijk-
heid wordt ingeroepen zonder de vorming
van een beperkingsfonds, zijn de bepalin-
gen van artikel 12 van overeenkomstige
toepassing.

3. Vragen van procesrecht met het oog
op de toepassing van dit artikel worden
beheerst door de nationale wet van de
Staat, die Partij is bij dit Verdrag en waar de
rechtsvordering wordt ingesteld.

Hoofdstuk il
Het heperkingsfonds

Artikel 11
Vorming van het fonds

1. ledere persoon, die aansprakelijk
gehouden wordt, kan een fonds vormen bij
het Gerecht of iedere andere bevoegde
autoriteit in elke bij dit Verdrag Partij zijnde
Staat, waarin een rechtsgeding aanhan-
gig wordt gemaakt met betrekking tot een
vor beperking vatbare vordering, of, indien
geen rechtsgeding aanhangig wordt ge-
maakt, bij het Gerecht of iedere andere
bevoegde autoriteit in elke bij dit Verdrag
Partij zijnde Staat, waarin een rechtsgeding
aanhangig kan worden gemaakt met
betrekking tot een voor beperking vatbare
vordering. Het fonds moet gevormd wor-
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Fonds ist in Hhe derjenigen in den Artikeln
6 und 7 genannten Betrdge zu errichten,
die flr Anspriiche gelten, bezlglich deren
eine Haftung desjenigen, der den Fonds
etrichtet, in Betracht kommt, zuzliglich Zin-
sen vom Zeitpunkt des zur Haftung fihren-
den Ereignisses bis zum Zeitpunkt der
Errichtung des Fonds. Dieser Fonds steht
zur Befriedigung nur der Anspriiche zur
Verfiigung, fir die eine Beschrankung der
Haftung geltend gemacht werden kann.

{2} Ein Fonds kann entweder durch Hin-
terlegung des Betrags oder durch Leistung
. einer Sicherheit emrichtet werden, die nach
dem Recht der Vertragspartei, in deren
Hoheitsgebiet der Fonds emichtet wird,
annehmbar ist und die vom Gericht oder
der sonst zustdndigen Behdrde als ange-
messen erachtet wird.

{3) Ein Fonds, der von einer der in Arti-
kel 9 Absatz 1 Buchstabe a, b oder ¢ oder
Absatz 3 genannten Personen oder ihrem
Versicherer errichtet worden ist, gilt als von
allen in Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a, b
oder ¢ oder Absatz 3 genannten Personen
etrichtet.

Artikel 12
Verteilung des Fonds

(1) Vorbehattlich des Artikels 6 Absétze 1
und 2 und des Artikels 7 wird der Fonds
unter die Glaubiger im Verhiltnis der Hohe
ihrer festgestellten Anspriiche gegen den
Fonds verteilt.

{2) Hat der Haftpflichtige oder sein Versi-
cherer vor der Vertellung des Fonds einen
Anspruch gegen den Fonds befriedigt, so
tritt er bis zur Héhe des gezahlten Betrags
in die Rechte ein, die dem so Entschidig-
ten auf Grund dieses Ubereinkommens
zugestanden hitten,

(3) Das in Absatz 2 vorgesehene Ein-
trittsrecht kann auch von anderen als den
darin genannten Personen fiir von ihnen
gezahlte Entschidigungsbetrage ausgeibt
werden, jedoch nur, soweit ein derartiger
Eintritt nach dem anzuwendenden inner-
staatlichen Recht zulassig ist.

(4) Weist der Haftpflichtige oder ein
anderer nach, dal er gezwungen sein
kénnte, einen solchen Entschidigungsbe-
trag, fiir den thm ein Eintrittsrecht nach den
Abs#tzen 2 und 3 zugestanden hdtte, wenn
die Entschadigung vor Verteilung des
Fonds gezahlt worden wére, zu einem spé-
teren Zeitpunkt zu zahlen, so kann das
Gericht oder die sonst zusténdige Behérde
des Staates, in dem der Fonds errichtet
worden ist, anordnen, daB ein ausreichen-
der Betrag vorlfufig zurlickbehalten wird,
um es dem Betreffenden zu ermdglichen,
zu dem spiteren Zeitpunkt seinen
Anspruch gegen den Fonds geltend zu
machen.

bles aux créances dont la personne qui
constitue le fonds peut étre responsable,
augmenté des intéréts courus depuis la
date de I'événement donnant naissance 4
la responsabilité jusqu'a celle de 1a consti-
tution du fonds. Tout fonds ainsi constitué
n'est disponible que pour payer les créan-
ces A I'égard desquelles la limitation de fa
responsabilité peut &tre invoquée.

2. Un fonds peut étre constitug, solt en
consignant la somme, soit en foumissant
une garantie acceptable en vertu de la
législation de V'Etat Partie dans lequel le
fonds est constitué et considérée comme
adéquate par le tribunal ou toute autre
autorité compétente.

3. Un fonds constitué par i'une des per-
sonnes mentionnées A I'article 9 para-
graphe 1 lettres a), b) ou ¢) ou au para-
graphe 3, ou par son assureur, est réputé
constitué par toutes les personnes visées &
Particle 9 paragraphe 1 lettres a), b} ou ¢}
ou au paragraphe 3.

Article 12
RAépartition du fonds

1. Sous réserve des dispositions de l'ar-
ticle 6 paragraphes 1 et 2 et de celles de
I'article 7, le fonds est réparti entre les
créanciers, proportionnellement au mon-
tant de leurs créances reconnues contre e
fonds.

2. Si, avant la répartition du fonds, la per-
sonne responsable, ou son assureur, a
réglé une créance contre le fonds, cette
personne est subrogée jusqu’a concur-
rence du montant qu'elle a réglé, dans les
droits dont le hénéficiaire de ce réglement
aurait joui en vertu de la présente Con-
vernition,

3. Le droit de subrogation prévu au para-
graphe 2 peut aussi &tre exercé par des
perscnnes autres que celles ci-dessus
mentionnées, pour toute somme qu'elles
auraient versée 2 titre de réparation, mais
seulement dans la mesure ol une telle sub-
rogation est autorisée par la Ioi nationale
applicable.

4. 8i la personne responsable ou toute
autre personne établit qu'elle pourrait étre
ultérieurement contrainte de verser & titre
de réparation une somme pour lagueile elle
aurait joui d'un droit de subrogation en
application des paragraphes 2 et 3 si cette
somme avait 8t versée avant la distribu-
tion du fonds, le tribunal ou toute autre
autorité compétente de 'Etat dans lequel le
fonds est constitué peut ordonner qu'une
somme suffisante soit proviscirement ré-
servée pour permettre 4 cette personne de
faire valoir ultérieurement ses droits contre
le fonds.

den ten belope van de in de artikelen6en 7
genoemde bedragen die van toepassing
zZijn op de vorderingen, waarvoor de per-
socn die het fonds vormt, aansprakelijk kan
zijn, vermeerderd met de rente daarover te
rekenen vanaf de datum van de gebeur-
tenis die tot de aansprakelijkheid heeft
geleid, tot aan de datum waarop het fonds
wordt gevormd. Elk aldus gevormd fonds is
vitslvitend bestemd voor de voldoening
van vorderingen met betrekking waartoe
beperking van aansprakelijkheid kan wor-
den ingeroepen.

2. Een fonds kan worden gevormd, hetzij
door het storten van de geldsom, hetzij
door het stellen van een garantie die aan-
vaardbaar is volgens de wetgeving van de
bij dit Verdrag Partij zijnde Staat waar het
fonds wordt gevormd en die door het
Gerecht of door iedere andere bevoegde
autoriteit voldoende wordt geacht.

3. Een fonds dat is gevormd door een
van de personen, genoemd in artikel 9,
eerste lid, letters a), b} of c), of derde lid dan
wel door zijn verzekeraar wordt geacht te
Zijin gevormd door alle in artiket 9, eerste
lid, letters a), b) of c), of derde lid ge-
noemde parsonan.

Artikel 12
Verdeling van het fonds

1. Behoudens artikel 6, eerste en tweede
lid, en artikel 7, wordt het fonds verdeeld
onder de schuldeisers in evenredigheid
met de bedragen van hun erkende vorde-
ringen op het fonds.

2. Indien voor de verdeting van het fonds
de aansprakelijke persoon of Zijn verzeke-
raar een vordering op het fonds heeft
voldaan, wordt deze persoon gesubro-
geerd tot het bedrag dat hij heeft betaald in
de rechten, die de door hem schadeloos
gestelde persoan op grond van dit Verdrag
zou hebben gehad.

3. Het recht van subrogatie, bedoeld in
het tweede lid, kan ook worden uitgeoe-
fend door andere dan de daarin genoemde
personen met betrekking tot elk bedrag
aan vergoeding, dat zij mochten hebben
betaald, maar alleen voor zover die subro-
gatie is geoorloofd volgens de toepasse-
lijke nationale wet.

4, Wanneer de aansprakelijke persoon of
enige andere persoon aantoont dat hij ge-
dwongen zou kunnen worden op een later
tijdstip een zodanig bedrag aan vergoeding
te betalen ter zake waarvan hij, indien de
vergoeding zou zijn betaald voor de verde-
ling van het fonds, ingevolge het tweede en
derde iid bij wege van subrogatie rechten
zou hebben verkregen, dan kan het
Gerecht of ieder andere bevoegde autori-
teit van de Staat waar het fonds is
gevormd, bevelen dat voorlopig een
bedrag terzijde wordt gesteld dat vol-
doende is om het deze persoon mogelijk te
maken op dat latere tijdstip zijn rechten
tegen het fonds geldend te maken,
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Artikel 13
Ausschiufl anderer Klagen

(1) Ist ein Haftungsfonds nach Artikel 11
errichtet worden, so kann derjenige, der
einen Anspruch gegen den Fonds geltend
gemacht hat, f(r diesen Anspruch kein
Recht mehr gegen das sonstige Vermtigen
einer Person geltend machen, durch oder
fur die der Fonds errichtet worden ist,

{2) Nach der Errichtung eines Fonds
nach Artikel 11 ist ein Schiff oder sonstiges
Vermégen, das einer Person gehdrt, fir die
der Fonds errichtet worden ist, und das im
Hoheitsgebiet einer Vertragspartei wegen
eines mdglichen Anspruchs gegen den
Fonds mit Arrest belegt worden ist, sowie
eine geleistete Sicherheit auf Anordnung
des Gerichts oder der sonst zustiandigen
Behdrde dieses Staates freizugeben.

(3} Die Absétze 1 und 2 gelten nur, wenn
der Glaubiger einen Anspruch gegen den
Fonds vor dem Gericht geltend machen
kann, das den Fonds verwaltet, und wenn
der Fonds fir den Anspruch tatsichlich zur
Verfigung steht und frei transferierbar ist.

Artikel 14
Anzuwendendes Recht

Vorbehaltlich dieses Kapitels richten sich
die Errichtung und die Verteilung eines Haf-
lungsfonds sowie das gesamte damit
zusammenhidngende Verfahren nach dem
Recht der Vertragspartei, in deren Hoheits-
gebiet der Fonds errichtet wird.

Kapitel IV
Anwendungsbereich

Artikel 15

(1} Dieses Ubereinkommen findet
Anwendung auf die Beschrinkung der Haf-
tung des Schiftseigent(imers oder des Ber-
gers oder Retters, wenn im Zeitpunkt des
Ereignisses, aus dem die Anspriche ent-
standen sind,

a) das Schiff eine Wasserstrale befahren
hat, die der Revidierten Rheinschiff-
fahrtsakte vom 17. Oktober 1868 oder
dem Vertrag vorn 27. Oktober 1956
tber die Schiffbarmachung der Mose!
untertiegt, oder

b) Bergungs- oder Hilfeleistungsdienste
fiir ein im Bereich einer solchen Was-
sarstrale in Gefahr befindliches Schiff
oder fir die Ladung eines solchen
Schiffes erbracht worden sind oder

¢} ein im Bereich einer solchen Wasser-

straBBe gesunkenes, havariertes, festge-
fahrenes oder verlassenes Schiff oder
die Ladung eines solchen Schiffes
gehoben, beseitigt, vernichtet oder
unschadlich gemacht worden ist,
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Article 13
Fin de non-recevoir

1. Si un fonds de limitation a été consti-
tué conformément A I'article 11, aucune
personne ayant produit une créance contre
le fonds ne peut &tre admise 4 exercer des
droits relatifs & cette créance sur d'autres
biens d'une personne par qui ou au nom de
laguelle le fonds a été constitué,

2. Aprés constitution d'un fonds confor-
mement & 'article 11, tout bateau ou tout
autre bien appartenant & une personne au
profit de laquelle le fonds a été constitué,
jui a fait I'objet d’'une saisie dans la juridic-
tion d'un Etat Partie pour une créance qui
peut étre opposée au fonds, ainsi que toute
garantie fournie doit faire I'objet d'une
mainlevée ordonnée par le tribunal cu toute
autre autorité compétente de cet Etat.

3. Les dispositions des paragraphes 1
et 2 ne s’appliquent que si le créancier peut
produire une créance contre le fonds
devant le tribunal administrant ce fonds et
st ce dernier est effectivement disponible et
librement transférable en ce qui concerne
cette créance.,

Article 14
Loi applicable

Sous réserve des dispositions du pré-
sent chapitre, les régles relatives 4 la cons-
titution et & la répartition d'un fonds de
limitation ainsi que toutes régles de procé-
dure y relatives, sont régies par la loi de
I'Etat Partie dans lequel le fonds est consti-
tué,

Chapitre IV
Champ d'application

Article 15

1. La présents Convention s’applique &
la limitation de la responsabilité du pro-
prigtaire d’'un bateau ou d'un assistant
lorsgu’au moment de I'événement donnant
naissance aux créances:

a) le bateau a navigué sur I'une des voies
d'eau soumises au régime de la Con-
vention Révisée pour la navigation du
Rhin du 17 octobre 1868 ou & celui de
la Convention du 27 octobre 1856 au
sujet de la canalisation de la Moselle,
ou

b} des services d'assistance ou de sauve-
tage ont été fournis dans ['étendue
d’une desdites voies d'eau & un bateau
se trouvant en danger ou 4 la cargaison
d’un tel bateau, cu

¢} un bateau coulé, naufragé, échoué ou
abandonné dans ['étendue d’'une des-
dites voles d'eau ou la cargaison d'un
tel bateau ont été renfloués, enlevés,
détruits ou rendus inoffensifs.

Artikel 13
Gronden voor niet-ontvankelijkheid

1. Wanneer een beperkingsfonds is
gevormd oversenkomstig artikel 11, is het
een perscon die een vordering tegen het
fonds heeft ingediend niet toegestaan om
enig recht met betrekking tot een zodanige
vordering uit te oefenen ten aanzien van
enige andere activa van een persoon door
of namens wie het fonds is gevormd.

2. Nadat een fonds in gevormd overeen-
komstig artikel 11, moet elk schip of moa-
ten andere eigendommen van een persoon
ten bate van wie het fonds is gevormd,
waarop binnen het rechtsgebied van een
Staat, die Partij is bij dit Verdrag, beslag is
gelegd ter zake van een vordering die
tegen het fonds kan worden ingestetd, of
enige gestelde zekerheid worden wvrijge-
geven of bevel van het Gerecht of iedere
andere bevoegde autoriteit van die Staat.

3. Het eerste en tweede lid zijn alleen van
toepassing, indien de schuldeiser een vor-
dering tegen het fonds kan indienen bij het
Gerecht dat het fonds beheert en indien het
fonds werkelijk beschikbaar en vrij over-
draagbaar is met betrekking tot die vorde-
ring.

Artikel 14
De toepasselijke wet

Behoudens de bepalingen van dit hoofd-
stuk worden de regels betreffende de vor-
ming in de verdeling van een beperkings-
fonds, alsmede alle daarmee verband hou-
dende procedureregels beheerst door de
wet van de Staat, die Partij is bij dit Verdrag
en waarin het fonds wordt gevormd.

Hoofdstuk IV
Toepassingsgebied

Artikel 15

1. Dit Verdrag Is van toepassing op de
beperking van de aansprakelijkheid van de
eigenaar van een schip ot van een hulpver-
lener, wanneer op het tijdstip van de ge-
beurtenis waaruit de vorderingen zijn voort-
gekommen:

a) het schip op een waterweg heeft geva-
ren die onderworpen is aan het regime
van de Herziene Rijnvaartakte wvan
17 oktober 1868 of aan dat van het Ver-
drag van 27 oktober 1956 betreffende
de bevaarbaarmaking van de Moezel,

b} hulp is verleend binnen het gebied van
een van de bedoelde waterwegen aan
een in gevaar verkerend schip of aan de
lading van zulk een schip, of

¢} een binnen het gebied van een van de
bedoelde waterwegen gezonken, ver-
gaan, gestrand of verlaten schip of de
lading van zulk schip vlotgebracht,
verwijderd, vernietigd of onschadelijk
gemaakt is.
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Dieses Ubereinkommen findet auch An-
wendung auf die Beschrankung der Haf-
tung eines Bergers oder Retters, der von
einem Binnenschiff aus Bergungs- oder
Hilfeleistungsdienste fir ein im Bereich
einer solchen Wasserstrale in Gefahr
befindliches Seeschiff oder fiir die Ladung
eines solchen Seeschiffs erbringt.

{2) Jeder Staat kann bei der Unterzeich-
nung, der Ratifikation, der Annahme, der
Genehmigung, oder dem Beitritt oder zu
einem spateren Zeitpunkt durch eine an
den Verwahrer gerichtete Notifikation
erklaren, daB dieses Ubereinkommen auch
fur andere als die in Absatz 1 genannten
VWasserstraBen gilt, sofern diese im
Hoheitsgebiet dieses Staates liegen.

Dieses Ubereinkommen gilt fir die in der
Natifikation genannten Wasserstrafien vom
ersten Tag des Monats an, der auf den
Ablauf von drei Monaten nach Eingang der
Notifikation folgt, oder, wenn dieses Uber-
einkommen noch nicht in Kraft getreten ist,
von seinem [nkrafttreten an.

(3) Jeder Staat, der eine Erkidrung nach
Absatz 2 abgegehen hat, kann diese
Erklirung jederzeit durch eine an den Ver-
wahrer gerichtete Notifikation zurtickneh-
men. Die Riicknahme wird am ersten Tag
des Monats, der auf den Ablauf gines Jah-
res nach Eingang der Notifikation folgt,
oder zu einem in der Erkidrung bestimmten
spateren Zeitpunkt wirksam.

Kapitel V
Schiuffbestimmungen

Artikel 16

Unterzeichnung,
Ratifikation und Beitritt

{1) Dieses Ubereinkommen liegt vom
4, Novermnber 1988 bis zum 4. November
1989 fir alle Vertragsparteien der Revidier-
ten Rheinschiffahrtsakte vom 17, Okiober
1868 und das GroSherzogtum Luxemburg
am Sitz der Zentralkommission flr die
Rheinschiffahrt in StrafBburg zur Unter-
zeichnung uhd danach zum Beitritt auf.

{2} Dieses Ubereinkommen bedarf der
Ratifikation, Annahme oder Genehmigung
durch die Staaten, die es unterzeichnet
haben.

{3) Andere als die in Absatz 1 genannten
Staaten, die eine direkte schiffbare Verbin-
dung zu den in Artikel 15 Absatz 1 genann-
ten Wasserstrafen haben, kénnen durch
einstimmigen Beschiu$ der Staaten, fiir die
dieses Ubereinkommen in Kraft getreten
ist, zum Beitritt eingeladen werden. Der
Verwahrer beruft die in Satz 1 genannten
Staaten zur BeschiuBfassung Uber die Ein-
ladung ein. Der Beschluf enthilt die im Fall
des Beitritts des einzuladenden Staates
erforderlichen Anpassungen dieses Uber-
einkommens, insbesondere hinsichtlich
der Umrechnung der Haftungsbetrige in

La présente Convention s’applique aussi &
1a limitation de la respansabilité d'un assis-
tant fournissant des services d’assistance
d'un bateau de navigation intérieure a un
navire de mer en danger dans I'étendue
d'une desdites voies d'eau ou & la cargai-
son d’un tel navire,

2. Tout Etat peut lors de la sighature, de
la ratification, de I'acceptation, de 'appro-
bation ou de I'adhésion ou & tout moment
pastérieur déclarer au moyen d'une notifi-

cation adressée au dépositaire gue la pré- -

sente Convention est aussi applicable &
d’autres voies d'eau que celles men-
tionnées au paragraphe 1 4 condition que
celles-ci soient situées sur le territoire de
cet Etat.

La présente Convention prend effet, pour
les voies d'eau mentionnées dans la notifi-
cation, le premier jour du mois qui suit I'ex-
piration d’une période de trois mois suivant
la réception de !a notification ou, si la pré-
sente Convention n'est pas encore entréa
en vigueur, avec son entrée en vigueur.

3. Tout Etat qui a fait une déclaration en
vertu du paragraphe 2 peut la retirer &
tout moment au moyen d'une notification
adressée au dépositaire. Le retrait prend
effet le premier jour du mois suivant Pexpi-
ration d’une année & compter de la date &
laguelle Iz notification est regue cu & I'expi-
ration de toute période plus lengue qui
pourrait étre specifiée dans la déclaration.

Chapitre V
Clauses finales

Article 16

Signature,
ratification et adhésion

1. La présente Convention est ouverte 4
la signature de tous les Etats Parties & la
Convention Révisée pour 1a navigation du
Rhin du 17 octobre 1868 et du Grand-
Duché du Luxembourg du 4 novembre
1988 au 4 novembre 1989 au siége de la
Commission Centrale pour la Navigation
du Rhin & Strasbourg et reste ensuiie
ouverte & i'adhésion.

2. La présente Convention est soumise &
la ratification, I'acceptation ou I'approba-
tion des Etats qui I'ont signée.

3. Les Etats autres que ceux visés au
paragraphe 1, disposant d’une lizison navi-
gable directe avec les voies d'eau visées
I'article 15 paragraphe 1 peuvent, par déci-
sion unanime des Etats 4 'égard desquels
la présente Convention est entrée en
vigueur, &tre invités & adhérer. Le déposi-
taire convoque les FEtats mentionnés a la
premiére phrase pour se prononcer sur la
décision d’invitation. La décision comporie
les adaptations de la présente Convention
nécessaires en cas d’adhésion de ['Etat A
inviter, en particutier au regard de |a con-
version des montants de responsabilité

Dit Verdrag is ook van toepassing op de
beperking van aansprakelijkheid van een
hulpverlener die vanaf een binnenschip
hulp verleent aan een zeeschip dat in het
gebied van een van de bedoelde waterwe-
gen in gevaar verkeert of aan de lading van
zulk schip.

2, ledere Staat kan op het tijdstip van
ondertekening of van bekrachtiging, aan-
vaarding, goedkeuring of toetreding of op
enig later tijdstip door middel van een ken-
nisgeving aan de depositaris verklaren dat
dit Verdrag ook van toepassing is op an-
dere waterwegen dan die genocemd in het
eerste lid voor zover zij binnen het grond-
gebied van deze Staat zijn gelegen.

Dit Verdrag treedt in werking voor de in de
kennisgeving genocemde waterwegen op
de eerste dag van de maand na het ver-
strijken van een periode van drie maanden
na ontvangst van de kennisgeving, of, in-
dien het Verdrag nog niet in werking is
getreden, op het tijdstip van zijn inwerking- -
treding.

3, ledere Staat, die een verklaring heeft
afgetegd overeenkomstig het tweede lid,
kan deze verklaring op ileder moment
intrekken door een aan de depositatis
gerichte kennisgeving. De intrekking wordt
van kracht op de eerste dag van de maand
na het verstrijken van een jaar na ontvangst
van de kennisgeving of op een in de verkia-
ring genocemde latere datum.

Hoofdstuk V
Slotbepalingen

Artikel 16

Ondertekening,
bekrachtiging en toetreding

1. Dit Verdrag staat van 4 november
1988 tot 4 november 1989 open voor
ondertekening door de Staten die Partij zijn
bij de Herziene Rijnvaartakte van 17 okto-
ber 1868 en door Luxemburg bij de zetel
van de Centrale Commissie voor de Rijn-
vaart te Straatsburg en blijft daama open-
staan voor toetreding.

2. Dit Verdrag dient te worden bekrach-
tigd, aanvaard of goedgekeurd door de
Staten die het hebben ondertekend.

3. Andere dan de in het eerste lid be-
doelde Staaten, die een rechistreckse
vaarverbinding hebben met de in artikel 15,
eerste lid gencemde waterwegen, kunnen
bij een eenstemmig genomen besluit van
de Staten voor wie dit Verdrag in werking is
getreden, worden uitgenodigd toe te tre-
den. De depositaris roept de in de eerste
volzin bedoelde Staten, die Partij zijn bi} dit
Verdrag bijeen om een besluit te nemen
over de uitnodiging. Het besluit bevat de
aanpassingen van dit Verdrag die nodig zijn
in geval van toetreding door de uit te nodi-
gen Staat, in het bijzonder met betrekking

17
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die Landeswahrung eines Staates, der
nicht Mitglied des Internationalen Wah-
rungsfonds ist. Der BeschiuB tritt in Kraft,
wenn alle in Satz 1 genannten Vertragspar-
teien dieses Ubereinkommens dem Gene-
ralsekretdr der Zentralkommigsion fir die
Rheinschiffahrt die Annahme des Be-
schlusses ngtifiziert haben. Jeder so einge-
ladene Staat kann dem Ubereinkommen
in der durch den BeschluB angepaBten
Fassung beitreten.

(4) Ratifikation, Annahme, Genehmigung
oder Beitritt erfolgt durch Hinterlegung
einer fdrmlichen Urkunde beim Generalse-
kretar der Zentralkommission fir die Rhein-
schiffahrt.

Artikel 17
Inkrafttreten

(1) Dieses Ubersinkommen tritt am
ersten Tag des Monats in Kraft, der auf den
Ablauf von drei Monaten nach dem Zeit-
punkt folgt, zu dem drei der in Artikel 16
Absatz 1 genannten Staaten die Ratifikati-
ons-, Annahme-, Genehmigungs- oder Bei-
trittsurkunde hinterlegt haben,

{2) Fur einen Staat, der nach Erfillung
der Voraussetzungen fir das Inkraftireten
dieses Ubereinkommens eine Ratifikati-
ons-, Annahme-, Genehmigungs- oder Bei-
trittsurkunde hinterlegt, tritt das Uberein-
kommen am ersten Tag des Monats in
Kraft, der auf den Abtauf von drei Monaten
nach der Hinterlegung der Urkunde folgt.

Artikel 18
Vorbehaite

(1) Jeder Staat kann sich im Zeitpunkt
der Unterzeichnung, der Ratifikation, der
Annahme, der Genehmigung oder des Bei-
tritts und, im Fall eines Vorbehalts nach
Buchstabe b, auch in einem spiteren Zeit-
punkt das Recht vorbehalten, die Bestim-
mungen dieses Ubereinkommens ganz
oder teilweise nicht anzuwenden auf

a) Anspriiche wegen Schiden, die durch
eine Anderung der physikalischen, che-
mischen oder biologischen Beschaf-
fenheit des Wassers verursacht wer-
den;

k) Anspriiche wegen Schiden, die bei der
Befbrderung gefihrlicher Giter durch
diese verursacht werden, soweit diese
Anspriche unter ein internationales
Ubereinkommen oder innerstaatiiche
Rechtsvorschriften fallen, welche die
Haftungsbeschrankung  ausschlieBen
oder htshere als die in diesem Uberein-
kommen vorgesehenen Haftungs-
héichsthetrége festsetzen;

¢) Anspriche nach Artikel 2 Absatz 1
Buchstaben d und e;
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dans !a monnaie nationale d'un Etat, qui
n'est pas membre du Fonds monétaire
international. |.a décision entrera en vi-
gueur lorsque tous les Etats Parties &4 la
présente Convention mentionnés & la pre-
miére phrase auront netifié |'acceptation de
la décision au Secrétaire Général cle la
Commission Centrale pour la Navigation
du Rhin, Tout Etat ainsi invité peut adhérer
& la Convention telle qu'elle sera modifiée
par fa décision.

4. La ratification, I'acceptation, {'appro-
bation ou Fadhésion s'effectuent par le
dépdt d'un instrument en bonne et due
forme auprds du Secrétaire Général de la
Commission Centrale pour la Navigation
du Rhin.

Article 17
Entrée en vigueur

1. La présente Convention entrera en
vigueur le prernier jour du mois suivant 'ex-
piration d'une période de trois mois &
compter de la date 4 laquelle trois des
Etats mentionnés & larticle 16 para-
graphe 1 auront déposé l'instrument de
ratification, d'acceptation, d'approbation
ou d'adhésion.

2. Pour un Etat qui dépose un instrument
de ratification, d'acceptation, d’approba-
tion ou d'adhésion aprés que les condi-
tions reégissant 'entrée en vigueur de la
présente Convention ont été remplies, la
Convention entrera en vigueur le premier
jour du mois suivant 'expiration d'une pé-
riode de trois mois & compter de la date &
laguelle cet Etat a déposé son instrument.

Article 18
Réserves

1. Tout Etat peut, lors de la signature, de
la ratification, de I'acceptation, de I'appro-
bation ou de I'adhésion ainsi que, pour une
réserve visée 4 la lettre b), & tout moment
ultérieur, réserver le droit d'exclure I'appli-
cation des régles de la présente Conven-
tion en totalité ou en partie:

a) aux créances pour dommages dus au
changement de la gualté physique,
chirnique ou biclogique de I'eau;

b} aux créances pour dammages causés
par les matiéres dangereuses au cours
de leur transport, dans la mesure ol
ces créances sont régies par une Con-
vention internationale ou une loi natio-
nale gui exclut la limitation de respon-
sabilité ou fixe des limites de respon-
sabilité plus élevées que celles prévues
dans la présente Convention;

¢) aux créances visées 3 l'article 2 para-
graphe premier lettres d} et e);

tot de omrekening van de aansprakelijk-
heidsbedragen in de nationale munteen-
heid van een Staat die geen lid is van het
Internationale Manetaire Fonds. Het besluit
treedt in werking wanneer alle Staten die
Partij zijn bij dit Verdrag en die genoemd
zijn in de eerste volzin, van hun aanvaar-
ding van het besluit kennis hebben gege-
vent aan de Secretaris-Generaal van de
Centrale Commissie voor de Rijnvaart. Een
aldus uitgenodigde Staat kan tot het Ver-
drag toetreden zoals het door het besluit is
gewijzigd.

4, De bekrachtiging, aanvaarding, goed-
keuring of toetreding geschiedt door de
nederlegging van een officiele akte bij de
Secretaris-Generaal van de Centrale Com-
missie voor de Rijnvaart.

Artikel 17
Inwerkingtreding

1. Dit Verdrag treedt in werking op de
eerste dag van de maand na het verstrijken
van een periode van drie maanden, te reke-
nen van de datum waarop drie van de in
artikel 16, eerste lid, genoemde Staaten
een akte van bekrachtiging, annvaarding,
goedkeuring of toetreding hebben neder-
gelagd.

2. Voor een Staat, die nadat de voor-
waarden voor het in werking treden van dit
Verdrag zijn vervuld, een akte van bekrach-
tiging, aanvaarding, goedkeuring of toetre-
ding nederlegt, treedt het Verdrag in wer-
king op de eerste dag van de maand die
volgt op het verstrijken van een periode van
drie maanden, te rekenen vanaf de datum
waarop die Staat zijn akte heeft nederge-
legd.

Artikel 18
Voorbehouden
1. Elke Staat kan, op het tijdstip van
ondertekening, bekrachtiging, aanvaar-

ding, goedkeuring of toetreding, en, in
geval van een reserve als bedoeld onder
letter b), op elk later tijdstip zich het recht
voorbehouden de toepassing van de regels
van het Verdrag geheel of gedeeltelijk uit te
sluiten ten aanzien vam:

a) vorderingen voor schade, veroorzaakt
door de wijziging van de fysische, che-
mische of biologische kwaliteit van het
water,

b} vorderingen voor schade, veroorzaakt
bij het vervoer van gevaarlijke stoffen
door die stoffen, en voor zover daarop
een internationaal Verdrag of nationale
wet van toepassing is die beperking
van aansprakelijkheid uitsluit of hogere
aansprakelijkheidsgrenzen dan in dit
Verdrag voorzien vaststelt;

c} vorderingen bedoeld in artikel 2, eerste
lid, letters d) en &),
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d) Sport- und Vergniigungsschiffe sowis
Schiffe, deren Verwendung zur Schiff-
fahrt nicht des Erwerbs wegen erfoigt;

e} Leichter, die nur zum Umiaden in Hafen
verwendet werden,

(2) Jeder Staat kann im Zeitpunkt der
Unterzetchnung, der Ratifikation, der An-
nahme, der Genehmigung oder des Bei-
tritts erkidren, daB er fir Anspriche aus
einermn Ereignis, das auf seinen Wasser-
strafen eingetreten ist, die in Artikel 7
Absatz 1 Satz 2 Buchstaben a und b
genannten Haftungshdchstbetrage nicht
anwenden wird.

3) Vorbehalte, die im Zeitpunkt der
Unferzeichnung notifiziert werden, bed(r-
fen der Bestétigung bei der Ratifikation,
Annahme oder Genehmigung.

{4 Jeder Staat, der einen Vorbehalt zu
diesem Ubereinkommen gemacht hat,
kann ihn jederzeit durch eing an den Ver-
wahrer gerichtete Nofifikation zurlickneh-
men. Die Riicknahme wird im Zeitpunkt
des Eingangs der Notifikation oder zu
einem darin genannten spéateren Zeitpunkt
wirksam.

Artikel 19
Kindigung

{1) Dieses Ubereinkommen kann von
einer Vertragspartei jederzeit nach Ablaut
gines Jahres nach dem Zeitpunkt, zu dem
das Ubereinkommen fiir diese Vertragspar-
tei in Kraft getreten ist, durch eine an den
Verwahrer gerichtete Notifikation gekin-
digt werden.

{2y Die Kiindigung wird am ersten Tag
des Monats, der auf den Ablauf eines Jah-
res nach Eingang der Notifikation folgt, oder
zu einem In der Notifikation bestimmien
spiteren Zeitpunkt wirksam.

Artikel 20

Anderung
der Haftungshiéichstbetrage

{1} Auf Antrag einer Vertragspartei beruft
der Verwahrer eine Konferenz aller Ver-
tragsstaaten zur Beratung Uber die Ande-
rung der in dan Artikeln 6 und 7 vorgesehe-
nen Haftungshéchstbetrdge oder zur
Anderung der in Artikel 8 genannten Rech-
nungseinheit ein.

{2) Bei der Beratung tiber die Anderung
der in den Artikeln 6 und 7 vorgesehenen
Haftungshéchstbetrige sind die aus Scha-
densereignissen gewonnenen Erfahrungen
und insbesondere der Umfang der daraus
entstandenen Schiden, die Geldwertver-
anderungen sowie die Auswirkungen der in
Aussicht genommenen Anderung auf die
Versicherungskosten zu berlicksichtigen.

s

d) aux bateaux de sport et de plaisance
ainsi qu'aux bateaux qui ne sont pas
employés dans la navigation a des fins
lucratives;

e) aux alléges exclusivernent employees
dans les ports pour les transborde-
ments.

2, Tout Etat peut, lors de la signature, de
la ratification, de I'acceptation, de I'appro-
bation ou de [|'adhésion, declarer qu'il
n'appliquera pas aux créances résultant
d'un événement survenu sur ses voies
d'eau, les limites maximales de respon-
sabilité prévues a l'article 7 paragraphe 1
deuxig@me phrase, lettres a) et b).

3. Des réserves faites lors de |a signature
doivent étre confirmées lors de la ratifica-
tion, de I'acceptation ou de ['approbation.

4., Tout Etat qui a formulé une réserve a
I'égard de la présente Convention peut la
retirer 4 tout moment au moyen d'une noti-
fication adressée au dépositaire. Le retrait
prend effet & la date & laquelle la notifica-
tion est reque ou A une date postérieure
spécifiée dans la notification.

Article 19
Dénonciation

1. La présente Convention peut é&tre
dénoncée par I'un quelconque des Etats
Parties par notification adressée au dépo-
sitalre, & tout moment, un an aprés la date
4 laquelle la Convention entre en vigueur a
I'égard de cette Partie.

2. La dénonciation prend effet le premier
jour du mois suivant I'expiration d'une
année 4 compter de ia date a laquelle la
notification est reque ou a I'expiration de
toute périede plus longue qui pourrait y
atre spécifide.

Article 20

Révision
des montants de limitation

1. A la demande d'un Etat Partie & la
présente Convention le dépositaire con-
voquera une Conférence de tous les Etats
GContractants pour délibérer sur la révision
des montants de limitation prévus aux ar-
ticles 6 et 7 ou le remplacement de I'unité
de compte visée & I'article 8 de la présente
Convention.

2. Lors du débat sur la révision des mon-
tants de limitation prévus aux articles 6
et 7, il doit étre tenu compte de Pexpé-
rience acquise en matiere d'événements
dommageables et, en particulier, du mon-
tant des dommages en résultant, des flue-
tuations de la valeur des monnaies et de
incidence de I'amendement proposé sur
le colt des assurances.

d) sportboten en pleziervaartuigen als-
mede vaartuigen die niet worden ge-
bruikt voor de bedrifsmatige scheep-
vaart;

6) lichters die uitsluitend worden gebruikt
voor het overslaan van goederen in
havens.

2. Elke Staat kan, op het tijdstip van
ondertekening, bekrachtiging, aanvaar-
ding, goedkeuring of toetreding, verklaren
dat hij op vorderingen die voortkamen uit
gen gebeurtenis die op zijn waterwegen
heeft plaatsgevonden de aansprakelijk-
heidsgrenzen, bedoeld in artikel 7, eerste
lid, tweade alinea, letters a) en bj niet zal
toepassen,

3. De voorbehouden, waarvan op het
tijdstip van ondertekening kennis wordt
gegeven, moeten worden bevestigd bij de
bekrachtiging, aanvaarding of goedkeu-
ring.

4. Elke Staat die een voorbehoud hesft
gemaakt ten aanzien van dit Verdrag, kan
dit te allen tijde intrekken door middel van
een kennisgeving aan de depositaris. Een
zodanige intrekking wordt van kracht op de
datum van ontvangst van de kennisgeving
of op een in de kennisgeving genvemde
latere datum,

Artikel 19
Opzegging

1. Dit Verdrag kan worden opgezegd
door een Staat die Part]] is bij dit Verdrag
door middel van een kennisgeving gericht
aan de depositaris op leder tidstip na
afloop van een jaar nadat het Verdrag voor
de deshetreffende Staat in werking is
getredean.

2. De opzegging wordt van kracht op de
eerste dag van de maand na het verstrijken
van een jaar te rekenen vanaf de datum van
ontvangst van da kennisgeving, of zoveel
later als in de kennisgeving is vermeld.

Artikel 20
»
Wijziging
van de aansprakelijkheidsgrenzen
1. Op verzoek van een Staat die Partij is
bij dit Verdrag roept de depositaris een ver-
gadering bijeen van alle Verdragsluitende
Staten om te overleggen over de wijziging
van de in de artikelen 6 en 7 genoemde
beperkingsbedragen of over de vervanging
van de in artike! & van dit Verdrag bedoelde
rekeneenheid.

2. Bij de bespreking van de herziening
van de in de artikelen & en 7 bedoelde aan-
sprakelijkheidsgrenzen wordt rekening ge-
houden met de ervaring opgedaan bij voor-
vallen en in het bijzonder met het bedrag
van de daaruit voortvioeiende schade, met
wijzigingen in geldswaarden, en de gevol-
gen van de voorgestelde wijziging voor de
kosten van verzekering.
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a)} Eine Anderung der Haftungshdchstbe-
trage auf Grund dieses Artikels darf frij-
hestens finf Jahre nach dem Tag, an
dem dieses Ubereinkommen zur Unter-
zeichnung aufgelegt wurde, und frithe-
stens fiinf Jahre nach dem Tag des
Inkrafttretens einer fritheren Anderung
auf Grund dieses Artikels beraten wer-
den.

by Ein Hoéchstbetrag darf nicht soweit
erhiht werden, daB er einen Betrag
tibersteigt, der dem in diesem Uberein-
kommen festgesetzten Hochstbetrag,
zvziiglich 6 v.H. pro Jahr, errechnet
nach dem Zinseszinsprinzip von dem
Tag an, an dem dieses Ubereinkommen
zur Unterzeichnung aufgelegt wurde,
entspricht,

¢} Ein Hochstbetrag darf nicht soweit
erhoht werden, daB er einen Betrag
dbersteigt, der dem Dreifachen des in
diesem Ubereinkommen festgesetzten
Hochstbetrags entspricht.

{4) Der BeschluB}, die in den Artikeln 6
und 7 vorgesehenen Haftungshdchstbetri-
ge zu dndern oder die in Artikel & genannte
Rechnungseinheit durch eine andere Ein-
heit zu ersetzen, wird mit Zweidrittelmehr-
heit der anwesenden und abstimmenden
Vertragsstaaten einschlieBlich einer Zwei-
drittetmehrheit der in Artikel 16 Absatz 1
genannten Staaten, fr die dieses Uberein-
kommen in Kraft getreten ist, gefaiit.

(5} Der Verwahrer notifiziert allen Ver-
tragsstaaten jede nach Absatz 2 beschlos-
sene Anderung. Die Anderung gilt nach
Ablauf einer Frist von sechs Monaten nach
dem Tag der Notifikation als angenommen,
sofern nicht innerhalb dieser Frist ein Drittel
der Vertragsstaaten dem Verwahrer mitge-
teilt hat, daB sie die Anderung nicht anneh-
men.

(6) Eine nach Absatz 5 als angenommen
geltende Anderung tritt 18 Monate nach
ihrer Annahme fir alte Staaten, die zu die-
sem Zeitpunkt Vertragsparteien dieses
Ubereinkommens sind, in Kraft, sofern sie
nicht das Ubereinkommen nach Artikel 19
Absatz 1 spitestens sechs Monate vor
Inkrafttreten der Anderung kindigen. Die
Kiindigung wird mit Inkrafitreten der Ande-
rung wirksam. Die Anderung ist fiir jeden
Staat, der nach dem in Satz 1 genannten
Zeitpunkt Vertragspartel des {Jbereinkom-
mens wird, verbindlich.

Artikel 21
Verwahrer

(1} Dieses Ubereinkommen wird beim
Generalsekretdr der Zentralkommission fiir
die Rheinschiffahrt hinterlegt.

{2) Der Generalsekretdr der Zentralkom-
mission fir die Rheinschiffahrt

20

3.

a) Aucun amendement visant 4 modifier
les montants de limitation en vertu du
présent article ne peut &tre examiné
avant 'expiration d'un délai de cing ans
4 compter de la date A laquelle la pré-
sente Convention a été ouverte 3 la
signature ni d'un délai de cing ans A
compter de la date d'entrée en vigueur
d'un amendement antérieur adopté en
vertu du présent article,

b} Aucune limite ne peut étre relevée au
point de dépasser un montant corres-
pondant & la limite fixée dans la pré-
sente Convention majorée de six pour
cent par an, en Iintérét composé, a
compter de la date & laquelle 1a pré-
sente Convention a été ouverte 2 ia
signature.

¢) Aucune fimite ne peut étre relevée au
point de dépasser un montant corres-
pondant au triple de la limite fixée dans
la présente Convention.

4. La décision de réviser les mentants de
limitation prévus aux articles 6 et 7 ou de
remplacer I'unité de compte visée & Varti-
cle B, est prise & la majorité des deux tiers
des Etats Contractants présents et votants,
comprenant une majorité des deux tiers
des Etats mentionnés 4 rarticle 16 para-
graphe 1, pour lesquels la présente Con-
vention est entrée en vigueur.

5. Le dépositaire notifie 4 tous les Etats
Contractants les amendements décidés
selon le paragraphe 2. L’'amendement est
réputé accepté aprés I'expiration d'un délai
de 6 mois 4 compter de la date de la notifi-
cation, & moins que, dans ce délai, un tiers
des Etats Confractants aient notifié au
dépositaire leur refus d'accepter cet amen-
dement.

6. Un amendement réputé avoir été
accepte conformément au paragraphe 5
entre en vigueur dix-huit mois aprés son
acceptation, & I'égard de tous les Etats qui
& ce moment sont Parties 4 la présente
Gonvention, & moins quils ne dénoncent la
présente Convention, conformément a I'ar-
ticle 19, paragraphe 1, six mois au moins
avant I'entrég en vigueur de cet amende-
ment. Cette dénonciation prend effet lors-
que ledit amendement entre en vigueur,
L'amenderment lie tout Etat devenant Partie
a la présente Convention aprés la date
visée & la premiére phrase.

Article 21
Dépositaire

1. La présente Convention est déposée
auprés du Secrétaire Général de 1a Com-
mission Centrale pour la Navigation du
Rhin.

2. Le Secrétaire Général de la Commis-
sion Centrale pour la Navigation du Rhin

3

a) Er mag geen wijziging van de aanspra-
kelijkheidsgrenzen ingevolge dit artikel
worden overwogen binnen vijf jaar
vanaf de datum waarop dit Verdrag
voor ondertekening werd opengesteld,
en evenmin binnen vijf jaar vanaf de
datum van aanvaarding van een voor-
afgaande wijziging ingevolge dit artikel.

b} Er mag geen aansprakelijkheidsgrens
zodanig worden verhoogd, dat deze
een bedrag overschrijdt dat overeen-
komt met de beperking vervat in het
Verdrag verhoogd met zes ten honderd
per jaar berekend op samengestelde
basis vanaf de datum waarop dit Ver-
drag voor ondertekening werd openge-
steld.

¢) Er mag geen aansprakelijkheidsgrens
zodanig worden verhoogd, dat deze het
drievoud overschrijdt van het bedrag
vervat in dit Verdrag.

4, Het besluit om de in de artikelen G en 7
gencemde aansprakelijkheidsgrenzen te
wijzigen of de in artikel 8 bedoelde reken-
eenheid te vervangen wordt genomen met
een meerderheid van twee derden van de
Verdragsiuitende Staten die aanwezig zijn
en hun stem uitbrengen, omvattende een
meerderheid van twee derde van de in arti-
kel 16, serste lid gencemde Staten voor
wie dit Verdrag in werking is getreden,

5. De depositaris geeft aan alle Ver-
dragsiuitende Staten kennis van de over-
eenkomstig het tweede lid besloten wij-
zigingen. De wijzigingen worden geacht
aanvaard te zijn na afloop van een periode
van 6 maanden te rekenen vanaf de dag
van de kennisgeving, tenzij binnen deze
pericde een derde van de Verdragsluitende
Staten aan de depositaris heeft medege-
deeld dat zij de wijziging niet aanvaarden.

6. Een overeenkomstig het vijfde lid aan-
vaard geachte wijziging treedt in werking
achttien maanden na aanvaarding ervan
voor alle Staten die op dat tijdstip Partij zijnt
bij dit Verdrag, tenzij zij ten minste zes
maanden voordat de wijziging in werking
treedt dit Verdrag opzeggen oversenkom-
stig artikel 19, eerste lid. Een zodanige
opzegging wordt van kracht wanneer de
wiiziging in werking treedt. De wijziging
bindt iedere Staat die na het in de eerste
volzin genoemde tijdstip Partij wordt bij dit
Verdrag.

Artikel 21
Depaositaris

1. Dit Verdrag wordt nedergelegd bij de
Secretaris-Generaal van de Centrale Com-
missie voor de Rijnvaart,

2. De Secretaris-Generaal van de Cen-
trate Cormmissie voor de Rijnvaart
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a} Gbermittelt den in Artike! 16 Absatz 1
genannten Staaten sowie allen anderen
Staaten, die diesem Ubereinkammen
beitreten, beglaubigte Abschriften des
Ubereinkommens;

b} unterrichtet alle Staaten, die dieses
Ubereinkommen  unterzeichnet haben
oder ihm beigetreten sind,

i) von jeder weiteren Unterzeichnung,
von jeder Hinterlegung einer Urkun-
de sowie von jeder dabei abgege-
benen Erkldrung und jedem dabei
gemachten Vorbehalt unier Angabe
des Zeitpunkts;

i} vom Zeitpunkt des Inkrafttretens
dieses Ubereinkommens,;

i) von jeder Kindigung dieses Uber-
ginkommens unter Angabe des
Zeitpunkts, zu dem sie wirksam
wird;

von jeder Anderung, die nach Arti-
kel 20 Absatz 5 &ls angenommen
gilt, unter Angabe des Zeitpunkts,
zu dem diese Anderung nach Arti-
kel 20 Absatz 6 in Kraft tritt;

=

v) von jedemn Beschluf, durch den ein
Staat nach Artikel 16 Absatz 3 zum
Beitritt eingeladen wird, sowie vom
Zeitpunkt des Inkrafttretens des
Beschlusses;

vi) von jeder auf Grund einer der
Bestimmungen dieses Ubereinkom-
mens erforderichen Mitteilung.

Artikel 22
Sprachen

Dieses Ubereinkommen ist in  einer
Urschrift in deutscher, franzésischer und
niederlandischer Sprache abgefafit, wobei
jeder Wortlaut gleichermaBen verbindlich
ist.

Zu Urkund dessen haben die Unter-
zeichneten nach Hinterlegung ihrer Voll-
machten dieses Ubereinkommen unter-
schrieben.

Geschehen zu StraBburg am 4. Novem-
ber 1988.

a) transmet des copies certifiées confor-
mes de la présente Canvention & tous
les Etats mentionnés 4 {'article 16 para-
graphe 1 ainsi qu'a tous les autres Etats
qui adhérent a la présente Convention;

b) informe tous les Etats qui ont signé [a
présente Convention ou y ont adhéré:

{i) de toute signature nouvelle, de tout
deépdt dlinstrument et de toute
déclaration et réserve s'y rappor-
tant, ainsi que de la date & laquelle
cette signature, ce dépbt ou cette
déclaration sont intervenus;

(i) deladate d'entrée en vigueur dela
présente Convention,

{iii) de toute dénonciation de 1a présen-
te Convention et de la date a
laquelle celle-ci prend effet;

{iv} de tout amendement réputé avoir
été accepté en vertu de |'article 20
paragraphe 5 ainsi que de la date &
laquelle l'amendement entre en
vigueur, conformément 4 ["article 20
paragraphe 6,

(v} de chaque décision par laguelle un
Etat est invité & adhérer en vertu de
l'article 16 paragraphe 3 premiére
phrase ainsi que de la date d'entrée
en vigueur de la décision;

(vih de toute commurication requise
par 'une quelconque des disposi-
tions de la présente Convention.

Article 22

Langues
La présente Convention est établie en un
seul exemplaire original en langues alle-

mande, frangaise et néeriandaise, chaque
texte faisant également foi.

En foi de quoi, les soussignés, ayant
déposé leurs pleins pouvoits, ont signé 1a
présente Convention.

Fait 4 Strasbourg, le 4 novembre 1988.

a) doet voor eensluidend gewaarmerkte
afschriften van dit Verdrag toekomen
aan alle Staten, bedoeld in artikel 186,
eerste lid, en aan alle andere Staten die
tot dit Verdrag toetreden,

b) stett alie Staten die dit Verdrag hebben
ondertekend of daartce zijn toegetre-
den in kepnis van:

() elke nieuwe ondertekening, etke
nederlegging van een akte en de
daarbij behorende verkiaring en het
daarbij gemaakte voorbehoud, als-
mede de datum daarvan;

(i) de datum van inwerkingtreding van
dit Verdrag;

(i) elke opzegging van dit Verdrag en
de datum waarop deze van kracht
wordt;

{iv) iedere wijziging die volgens arti-
kel 20, viffde lid geacht wordt
aanvaard te zijn, alsmede de daturmn
waarop deze wijziging in werking
treedt oversenkomstig artikel 20,
zesde lid;

(v) ieder besluit waardoor een Staat
overeenkomstig artikel 16, derde lid
wardt uitgenodigd toe te treden en
de datum van inwerkingtreding van
het besluit;

{vi) iedere krachtens een bepaling van
dit Verdrag vereiste mededeling.

Artike! 22
Talen

Dit Verdrag is in een enkel corspronkelijk
exemplaar opgesteld in de Duitse, de
Franse en de Nederlandse taal, waarbij
iedere tekst gelijkelijk authentiek Is.

Ten blijke waarvan de ondergetekenden
na hun volmachten te hebben overgelegd,
hun handtekening onder deze Slotakte
hebben gezet.

Gedaan te Straatsburg op 4 november
1938.
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Denkschrift zum Ubereinkommen

§. Aligemeine Bemerkungen

Das Ubereinkommen stellt das Ergebnis lang andauem-
der internationaler Bestrebungen zur internationalen Ver-
ginheitlichung des Rechts der Haftungsbeschrankung in
der Binnenschiffahrt dar. Bereits in den 50er Jahren wur-
den vom Internationalen Institut fir die Vereinheitlichung
des Privatrechts, UNIDROIT, in Rom die Arbeiten an einer
internationalen Vereinheitlichung des Haftungsbeschrin-
kungssystems in der Binnenschiffahrt aufgenommen.
1953 leitete UNIDROIT einen ersten Entwurf eines Uber-
einkommens Uber die Haftungsbeschrinkung in der Bin-
nenschiffahrt der Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen fur Europa (ECE) zu. Nach mehrjéhriger Priifung
des Entwurfs durch die ECE und nochmaliger Uberarbei-
tung durch UNIDROIT verabschiedete die ECE schlieBlich
am 1. Mérz 1973 das Ubereinkommen ber die Beschrin-
kung der Haftung der Eigentlimer von Binnenschiffen
{Convention relative & la limitation de la responsabilité des
propriétaires de bateaux de navigation intérieurs - CLN).

Die CLN ist bisher nicht in Kraft getreten. Sie Ist lediglich
von der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz
gezeichnet worden; nur ein Staat, die ehemalige Sowjet-
union, ist dem Ubereinkommen beigetreten.

In den 8Qer Jahren gefilhrte Erdrterungen im Rahmen des
Binnenverkehrsausschusses der ECE ergaben, daB mit
einem Inkrafttreten der CLN nicht mehr zu rechnen ist.
Der mangelnde Erfolg dieses Ubereinkommens ist im
wesentlichen darin begriindet, daB sich die CLN an das
Internationale Ubereinkommen vom 10. Oktober 1957
Uber die Beschrankung der Haftung der Eigentiimer von
Seeschiffen (BGBI. 1972 Il 8. 653, 672) anlehnte, dieses
Ubereinkommen jedoch bereits im Zeitpunkt der Verab-
schiedung der CLN revidiert und durch das im Jahre 1976
verabschiedete Ubereinkommen Uber die Beschrinkung
der Haftung flir Seeforderungen (BGEL 1986 Il S. 786,
787) ersetzt wurde,

fm AusschuB} fir Binnenschiffahrisrecht der Zentralkom-
mission fur die Rheinschiffahrt (ZKR) wurde daher Im
Jahre 1985 eine Arbeitsgruppe aus Vertretemn Belgiens,
Frankreichs, der Niederlande, der Schweiz und Deutsch-
lands gebildet, die sich zum Ziel setzte, die CLN zu revi-
dieren und zumindest flir den Bereich der Rheinschiffahrt
einheitliche Regeln Uber die Haftungsbeschrankung auf-
zustellen.

Die Arbeitsgruppe der ZKR schlof} ihre Arbeiten im Jahre
1988 ab. Auf einer Diplomatischen Konferenz in StraB-
burg am 3. und 4. November 1988, an der sowohl die in
der Arbeitsgruppe vertretenen Staaten als auch das
GroBherzogtum Luxemburg teilnahmen, wurde das
StraBburger Ubereinkommen {iber die Beschrénkung der
Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI) verabschiedet. Alle
auf der Diplomatischen Konferenz vertretenen Staaten
zeichneten das Ubereinkommen bereits am Tage seiner
Verabschiedung.

Das StraBburger Ubereinkommen lehnt sich eng an das
fir die Bundesrepublik Deutschland am 1. September
1987 in Kraft getretene (BGBIL. 1987 Il S. 407} Uberein-
kommen von 1976 {ber die Beschrinkung der Haftung
fur Seeforderungen (im folgenden: Ubereinkommen von
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1976) an. Ebenso wie dieses baut es auf dem Prinzip der
summenmiBig beschrénkten, persdnlichen Haftung des
Schiffseigentlimers sowie des Bergers und Retters auf.
Diese Personen haften grundsétzlich unbeschréinkt und
mit ihrem gesamten Vermdgen, haben jedoch die Mag-
lichkeit, fur Anspriiche, die aus der Verwendung des
Schiffes entstehen, ihre globale Haftung auf bestimmte
Haftungshd&chstsummen zu beschranken, Die Haftungs-
héchstsummen werden nach den technischen Eigenarten
des Schiffes (Tragfahigkeit, Wasserverdringung, Motor-
leistung, Befdrderungskapazitit) berechnet. Fir Anspri-
che wegen Tod oder Kdrperverletzung betrigt dabei der
Haftungshdchstbetrag das Doppelte des Betrages, der
fur bioBe Sachschiaden bestimmt wird, Die Haftungs-
beschrénkung kann einredeweise geltend gemacht wer-
den oder erfolgt durch Errichtung eines Haftungsfonds,
aus dem alle Gliubigerforderungen zu befriedigen sind.

Die Bundesregierung hilt es fir winschenswert, daB die
Bundesrepublik Deutschland das Straburger Uberein-
kommen ratifiziert. Durch das Ubereinkommen wird die
Vielfalt der nationalen Beschrinkungssysteme, die derzeit
in der Binnenschiffahrt gelten, auf einen modemen, inter-
national einheitlichen Stand gebracht. Das Ubereinkom-
men schafft weiter die Voraussetzungen daftr, daB See-
handelsrecht und Binnenschiffahrtsrecht wieder einander
mehr angeglichen und die auf Grund unterschiedlicher
Haftungsbeschrénkungsregime bestehenden Wettbe-
werbsnachteile eines Verkehrstriigers abgebaut werden.

Im deutschen Recht bestehen seit Inkrafttreten des Uber-
einkommens von 1857 Uber die Beschrénkung der Haf-
tung der Eigentimer von Seeschiffen fir die Bundes-
republik Deutschland am 6. April 1973 unterschiedliche
Haftungsbeschrénkungsregime in Sea- und Binnenschiff-
fahrt. Wahrend im Seehandelsrecht seit diesem Zeitpunkt
das System der summenmiBig beschrinkten, persén-
lichen Haftung des Schiffseigentimers gilt, besteht im
Binnenschiffahrtsrecht, soweit es nicht um Schiden von
Reisenden auf Binnenschiffen geht, noch das mit dem
Gesetz betreffend die privatrechtlichen Verhéltnisse in der
Binnenschiffahrt vom 15. Juni 1895 (Binnenschiffahrts-
gesetz ~ BinSchG) eingeflihrte System der beschriinkt-
dinglichen Haftung des Schiffseigners auf Schiff und
Fracht (§ 4 BinSchG). Der Schiffseigner haftet danach nur
gegenstindlich beschrankt mit Schiff und Fracht. Dieses
System birgt die Gefahr in sich, daB insbesondere in
Katastrophenfallen die Gldubiger nicht hinreichend gesi-
chert sind. Denn bei einem Totalverlust des Schiffes, etwa
wegen eines Brandes, kann die Haftung des Schiffs-
elgentlimers nahezu vollstidndig entfallen. Ist das Schiff
nur noch von geringem Wert, etwa weil es mangelhaft
unterhalten wurde, so kann ebenfalls die Riickgriffsmdg-
lichkeit des Glaubigers sehr beschrinkt sein. Das System
der summenmé&Big beschriinkten, persdinlichen Haftung
hat demgegeniber den Vorteil, daf auch in Katastro-
phenfillen die Gldubiger des Schiffseigners hinreichend
geschiltzt werden. Aus diesem Grunde wurde bereits mit
dem Zweiten Seerechtséinderungsgesetz vom 25. Juli
1986 (BGBI. | 5. 1120} zur hesseren Absicherung der
Reisenden auf Binnenschiffen in Anlehnung an das See-
handetsrecht fiir den Fall der Titung oder Verletzung von
Reisenden eine summenmiBige Haftungsbeschrinkung
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des Schiffseigners eingefihrt (§ 4a BinSchG). Diese
Vorabregelung soll nun durch eine umfassende Revision
des Rechts der giobalen Haftungsbeschrinkung in der
Binnenschiffahrt erginzt werden.

Die Ratifizierung des StraBburger Ubereinkommens
macht eine Reihe von Anderungen des Binnenschiff-
tahrtsrechts erforderlich. Die Anderungen sollen durch ein
besonderes Gesetz zur Anderung der Haftungsbeschrén-
kung in der Binnenschiffahrt vorgenommen werden, des-
sen Entwurf den gesetzgebenden Kérperschaften gleich-
zeitig mit dem Entwurf des Vertragsgesetzes zu dem
StraBburger Ubereinkommen vorgelegt wird.

Das StraBburger Ubereinkommen tritt in Kraft, wenn drei
der Staaten, die an der Diplomatischen Konferenz in
StraBburg teilgenommen haben, ihre Ratifikations-,
Annahme- oder Genehmigungsurkunde beim General-
sekretdr der ZKR hinterlegt haben. Bisher hat tediglich
{uxemburg eine entsprechende Urkunde hinterlegt. Die
Ubrigen Unterzeichnerstaaten bereiten gegenwdrtig die
Ratifizierung des StraBburger Ubereinkommens vor.
Andere Staaten, insbesondere Ungam und RuBiand,
haben bergits groBes Interesse an einem Beitritt zu dem
Ubereinkommen bekundet.

fl. Zu den einzelnen Vorschriften

Zu Artikel 1

Artikel 1 stellt den Grundsatz des Rechts zur Beschran-
kung der Haftung in der Binnenschiffahrt auf und
beschreibt den persénlichen Anwendungsbereich des
Ubereinkommens.

Nach Absatz 1 haben der Schiffseigentimer sowie der
Berger oder Retter das Recht, fir die in Artikel 2 des
Ubereinkommens genannten Anspriiche ihre Haftung zu
beschrénken. Die Haftung dieser Personen ist mithin
nicht von Gesetzes wegen beschrankt, sondern muB, wie
sich aus den Artikein 10 und 31 des Ubereinkommens
ergibt, einredeweise geltend gemacht oder durch Errich-
tung eines Haftungsfonds bewirkt werden.

Die Regelung weicht damit grundsétzlich vom geltenden
Binnenschiffahrisrecht ab. Nach § 4 BinSchG haftet der
Schiffseigner grundsatzlich nicht persénlich, sondem nur
dinglich beschrinkt mit Schiff und Fracht. Anderes gilt nur
fur Anspriiche auf Ersatz des Schadens aus der Tétung
oder Verletzung ven Reisenden. Fir diese haftet der
Schiffseigner nach § 4a Abs. 1 Satz 1 BinSchG persdn-
lich. Die Haftung ist jedoch in diesen Féllen - abweichend
vom System des Strafiburger Ubereinkommens - von
Gesetzes wegen auf einen Héchstbetrag von 30 Millionen
Deutsche Mark beschrinkt (§ 4a Abs. 1 Satz 2 BinSchG).
Die Anderung des geltenden Rechts erscheint aus den
unter ,Allgemeines* aufgefiihrten Griinden geboten.

Die in Absatz 1 verwendeten Begriffe ,Schiffseigentimer”
und ,Berger oder Retter* werden in Absatz 2 n&her defi-
niert.

Nach Buchstabe a umfaBt der Begriff ,Schiffseigentimer®
den Eigner, Mieter, Charterer, Reeder und Ausrlister eines
Schiffes. Die Definition weicht geringfigig von der in Arti-
kel 1 Abs. 2 des Ubereinkommens von 1976 gegebenen
Definition des Begriffs ,Schiffseigentiimer* ab: Anders als
im Ubereinkommen von 1976 fihrt das StraSburger Uber-
einkommen nicht den ,Eigentimer* auf; dariber hinaus
erweitert es die Definition dahingehend, daB auch der Eig-
ner und Mieter als Schiffseigentimer anzusehen sind.
Sachliche Unterschiede ergeben sich hieraus nicht.

Die Auslassung des Begriffs ,Eigentiimer” in der in Buch-
stabe a enthaltenen Definition des Begriffs ,Schiffs-
eigentimer® dirfte auf einem Redaktionsversehen beru-
hen. Bei der Ausarbeltung des StraBburger Ubereinkom-
mens wurde der im franzosischen Text verwendete
Begriff ,propriétaire® nicht, wie im Ubereinkommen von
1976, mit dern Begriff ,Eigentimer* Ubersetzt, sondern
statt dessen der Begriff ,Eigner* verwendet. Mit der
abweichenden Wortwahl| solite vor aliem dem Umstand
Rechnung getragen werden, daf} die Terminologie im Bin-
nenschiffahrisrecht von der im Seerecht abweicht. So
kennt das deutsche Binnenschiffahrisrecht - in Abwei-
chung vom schweizerischen - nicht den Begriff des Ree-
ders. Vielmehr verwendet es den Begriff des Schiffs-
signers (§ 1 BinSchG). DaB nach deutschem Recht der
Begriff ,Schiffseigner eine andere Bedeutung hat als der
des Eigentimers — nach § 1 BinSchG bezeichnet der
Begriff ,Schiffseigner® nur den Eigentimer eines zur
Schiffahrt auf Fllissen oder sonstigen Binnengewassern
bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffes —,
diirfte {tbersehen worden sein. Im Hinblick auf die im Ver-
gleich zum Ubereinkommen von 1976 unveréndert beibe-
haltene franzosische Fassung des Artikels 1 Abs. 2 Buch-
stabe a dlirfte jedoch auch der Eigentimer eines Schiffes
als ,Schiffseigentimer* im Sinne des StraBburger Uber-
einkommens anzusehen sein.

Der - im Vergleich zum Ubereinkommen von 1976 zusétz-
lichen ~ Erwédhnung des Begriffs Mieter® dlrfte keine
eigenstindige Bedeutung zukormmen. Der Begriff wurde
auf Vorschlag der Niederlande, denen der Begriff ,Aus-
ruster* fremd ist, in das Ubereinkommen aufgenommen
und findet sich auch schon in Artikel 2 Abs. 1 CLN. Er wird
jedoch von den in Buchstabe a ebenfalls aufgefihrien
Begriffen ,Ausriister® und ,Charterer” bereits erfaBt: Nach
deutschem Recht ist als AusrUster derjenige anzusehen,
der ein ihm nicht gehdriges Schiff zur Binnenschiffahrt
verwendet und es entweder selbst fihrt oder die Fhrung
einem Schiffer anvertraut (§ 2 Abs. 1 BinSchG). Hierzu
kann also auch der Mieter z&hlen, sofern er die volle Ver-
fligungsgewalt {iber das Schiff erhalten hat. Hat er dies
nicht, etwa weil sich der Eigentimer des Schiffes
bestimmte Weisungsrechte (iber dem Mieter Gberlassene
Schiffsbesatzung vorbehalten hat, kann er als ,Charterer”
angesehen werden, der insoweit neben dem Ausriister
gine selbstindige Bedeutung erhalt. Fir die Auslegung
des Begrlffs ,Charterer* kann im Gbrigen auf die Recht-
sprechung zum Seerecht, insbesondere zum Uberein-
kommen von 1976, zuriickgegriffen werden.

Buchstabe b umschreibt, was unter dermn im Ubereinkom-
men verwendeten Begriff ,Schiff* zu verstehen ist. Er
stellt Klar, da das Ubereinkommen nur Anwendung fin-
det, wenn die Haftung fir ein Schiff im Sinne dieser Defi-
nition beschrankt werden soll. Danach muB es sich bei
dem in Frage stehenden Schiff um ein Binnenschiff han-
deln. Nicht erfaBt ist also der Fall, daB die Haftung fiir ein
Seeschiff beschriankt werden soll. In diesem Fail kommt
eine Haftungsbeschriankung nach den Bestimmungen
des Ubereinkommens von 1976 in Betracht.

In Anlehnung an Artike!l 1 Abs. 4 des Ubereinkommens
vom 15. Marz 1960 zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
Uber den Zusammenstol von Binnenschiffen (BGBI. 19721l
5. 1008) bestimmt Buchstabe b weiter, daB als Binnen-
schiff auch ein Tragflichenboot, eine Fahré sowie ein
Kieinfahrzeug anzusehen sind, nicht jedoch ein Luft-
kissenfahrzeug. Die Begriffsbestimmung weicht insoweit
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vom deutschen Recht ab, als dieses Kleinfahrzeuge nicht
als Schiffe im Sinne des Binnenschiffahrisgesetzes
ansieht, so daB die besonderen Bestimmungen des Bin-
nenschiffahrisgesetzes Uber die Haftungsbeschriénkung
keine Anwendung finden. Der mit der Erweiterung des
Schiffsbegriffs verbundene Unterschied zum geltenden
deutschen Recht durfte jedoch praktisch ohne Bedeu-
tung sein. Denn {ir den wichtigsten Fall, die Sport- und
Vergniigungsfahrzeugse, soll nach Artikel 18 Abs. 1 Buch-
stabe d CLNI ein Vorbehalt erkldart werden, so daB in
bezug auf diese Fahrzeuge das Recht zur Haftungs-
beschrankung nach den Vorschriften des Binnenschiff-
tahrisgesetzes nicht geltend gemacht werden kann.

Bagger, Krane, Elevatoren und alle sonstigen schwim-
menden und beweglichen Anlagen oder Geréte dhnlicher
Art werden, wie Buchstabe b Satz 2 ausdriickiich klar-
stellt, ebenso wie im deutschen Recht wie Schiffe behan-
delt. Wie zu Artikel 6 Abs, 1 Buchstabe a Ziffer vi niher
ausgeflhrt, werden allerdings fir diese Anlagen und
Geréte wegen ihrer besonderen Konstruktion und Ver-
wendung besondere Haftungshdchstsummen festgelegt.

Abweichend von § 131 Abs. 3, 4 BinSchG enthélt das
Ubereinkommen keine Ausnahmeregelung fiir nicht frei
schwimmende Fahranstalten sowie f(r Binnenschiffe, die
im AnschluB an den Eisenbahnverkehr gefiihrt werden
und der staatlichen Eisenbahnaufsicht unterstelit sind.
Die damit verbundene Abweichung vom bisher geltenden
deutschen Recht erscheint vertretbar, da es nicht zwin-
gend geboten erscheint, bei Verwendung dieser Fahr-
zeuge nicht die fir Befrderungen mit der Eisenbahn
geltenden Vorschriften anzuwenden und damit eine An-
wendung der Regeln (ber die Beschriankung der Haftung
in der Binnenschiffahrt auszuschiieBen.

Uber die Definition in Buchstabe ¢ wird enisprechend
Artikel 1 Abs. 3 des Ubereinkomimens von 1976 der per-
stnliche Anwendungsbereich des Ubereinkommens auf
jede Person erstreckt, die in unmittelbarem Zusammen-
hang mit einer Rettungsaktion Hilfe leistet. Als Berger
oder Retter, der nach Absatz 1 seine Haftung beschrén-
ken kann, ist nach dieser Definition jede Person anzu-
sehen, die in bezug auf ein in schiffbaren Gewdssern in
Gefahr befindliches Binnenschiff oder einen sonstigen
Vermdgensgegenstand Bergungs- oder Hilfeleistungs-
dienste erbringt. Darliber hinaus wird als Berger oder Ret-
ter jede Person angesehen, die die in Artikel 2 Abs. 1
Buchstabe d, e und f CLN| genannten Arbeiten leistet,
also bei der Hebung, Beseitigung, Vemichtung oder Un-
schadlichmachung eines gesunkenen, havarierten, fest-
gefahrenen oder verlassenen Schiffes, seiner Ladung
oder sonstiger Gegensténde, die sich an Bord des Schif-
fes befinden oder befunden haben, mitwirkt oder Map-
nahmen zur Abwendung oder Verringerung von Schiden
ergreift.

Die in Buchstabe c enthaltene Definition erlangt Bedeu-
tung, wenn der Berger oder Retter weder vom eigenen
noch von einem von ihm als Mieter, Charterer, Reeder
oder Ausrister verwendeten Schiff aus operiert, sondern
von Land aus oder aus der Luft oder ven dem Schiff aus,
fir das Hilfe geleistet wird. Denn ist der Berger oder Ret-
ter von einem Schiff aus titig, das ihm gehdért oder das er
gemietet, gechartert oder in sonstiger Weise als Ausriister
verwendet hat, so kann er bereits in seiner Eigenschaft als
Schiffseigentiimer im Sinne des Buchstabens a seine
Haftung beschranken. Ist er hingegen nicht als Schiffs-
eigentlimer anzusehen, so kann er auf Grund der in Buch-
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stabe ¢ enthaltenen Definition gleichwohl die Haftung
beschranken, sofemn er die darin genannten Kriterien
erflllt. Wie im Seerecht wird damit gewahrleistet, daB
auch der Berger oder Retter, der nicht Schiffseigentimer
ist, die Méglichkeit hat, sein Haftungsrisiko zu begrenzen.
Eine unbeschrinkte Haftung dieser Personen wiirde die
Gefahr in sich bergen, daB sie in Notsituationen nicht
wirkungsvoll eingreifen wirden.

Absatz 3 erweitert - entsprechend Artikel 1 Abs. 4 des
Ubereinkommens von 1976 — den persénlichen Anwen-
dungsbereich des Ubereinkommens auf Personen, fir
deren Handeln, Unterlassen oder Verschulden der
Schiffseigentiimer oder der Berger oder Retter haftet. Die
Regelung weicht damit grundlegend vom geltenden deut-
schen Binnenschiffahrisrecht ab, das fur andere Perso-
nen als den Schiffseigner eine Haftungsbeschrinkung
nicht vorsieht. Sinn der in Absatz 3 enthaltenen Vorschrift
Ist es, den Glaubigem den unbeschrénkten Zugriff gegen-
Uber diesén Personen, die im Vergleich zum Schiffseigen-
timer, Berger oder Retter die wirtschaftlich Schwicheren
sind, zu verwehren. Zugleich soll aber auch durch diese
Regelung der Schiffseigentlimer, Berger oder Retter vor
RegreBansprichen der Hilfspersonen in Héhe der die
Haftungshéchstsummen des Ubereinkommens (ber-
schreitenden Betrige geschiitzt werden.

Welche Persanen im einzelnen unter Absatz 3 fallen,
bestirnmt sich nach dem jeweils anwendbaren innerstaat-
lichen Recht. Dies giit insbesondere auch fir die Frage,
ob ein Lotse seine Haftung in der Binnenschiffahrt
beschréinken kann. Die Regelung weicht insoweit von
Artikel 2 Abs. 2 CLN ab, der zu den Personen, die ihre
Haftung beschrianken kénnen, ausdriicklich auch den
Lotsen z&hit.

Nach deutschem Recht fallen unter den Personenkreis,
flr den der Schiffseigner verantwortlich ist, die Mitglieder
der Schiffsbesatzung sowie die an Bord téitigen Lotsen
{§ 3 Abs. 1 BinSchG). Zu den von der Regelung erfaBten
Hilfspersonen kénnen jedoch darliber hinaus auch son-
stige Erflilungs- oder Verrichtungsgehilfen zahlen, for
die der Schiffseigner ader eine ihm nach Artikel 1 Abs. 2
Buchstabe a CLNI gleichgestelite Person nach den
§§ 278, 831 BGB haftet.

Absatz 4 stimmt {berein mit Artikel 1 Abs. 5 des Uberein-
kommens von 1976. Die Regelung stellt sicher, dal das
Ubereinkommen auch angewendet wird, wenn fir die in
dem Ubereinkommen aufgefishrten Anspriiche der Haft-
pflichtige nicht perstnlich, sondern nur das Schiff dinglich
haftet. Da fiir die dem Ubereinkommen unterworfenen
Anspriiche im deutschen Recht kiinftig immer auch eine
persdnliche Haftung vorgesehen werden soll, kommt der
Regelung fur das deutsche Recht keine eigenstindige
Bedeutung zu, FUr den Fall der Geltendmachung eines
Schiffsglaubigerrechts stellt sie im (brigen klar, daB der
Anspruch auf Duldung der Zwangsvollstreckung dem aus
demselben Ereignis entstandenen Anspruch auf Zahlung
gleichsteht, die Haftungsbeschrénkung also auch bei der
Geltendmachung eines Schiffsglubigerrechts maglich
ist.

Ebenso wie Artikel 1 Abs. 6 des Ubereinkemmens von
1976 erstreckt auch Ahsatz 5 das Recht der Haftungs-
beschrankung auf den Versicherer des Haftpflichtigen.
Die Vorschrift stellt damit klar, daB der Versicherer, wenn
er direkt in Anspruch genommen wird, seine Haftung in
gleichem Umfange beschrénken kann, wie dies der Ver-
sicherte selbst bei Inanspruchnahme kénnte.
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Mit Absatz 6 wird — entsprechend Artikel 1 Abs. 7 des
Ubereinkommens von 1976 - klargestelit, dafs die Gel-
tendmachung der Haftungsbeschrankung durch den
Schiffseigentimer noch nicht als Anerkennung seiner
Haftung gewertet werden darf.

Zu Artike! 2

Artikel 2 umschreibt den sachlichen Anwendungsbereich
des Ubereinkommens. Ebenso wie Artike! 2 des Uberein-
kommens von 1976 regelt er keine eigenen Haftungstat-
bestinde, sondem seizt die Begriindung der Haftung
nach der materiell-rechtlichen Haftungsnorm des jeweils
anzuwendenden innerstaatiichen Rechts voraus.

Absatz 1 enthilt den Katalog der Anspriiche, die der
Haftungsbeschrankung unterliegen. Der Kreis der An-
spriiche, fir welche die Haftung beschrénkt werden kann,
ist dabei teils weiter, teils enger als der Kreis der An-
spriiche, fiir die der Schiffseigner nach geltendem Bin-
nenschiffahrtsrecht beschriankt-dinglich oder summen-
maBig beschranki haftet (§§ 4, 4a BinSchG). Abweichend
vom geltenden Binnenschiffahrisrecht, jedoch entspre-
chend dem Seehandelsrecht, stellt Absatz 1 nicht auf die
rechtiiche Qualifikation der Anspriiche ab, sondern erfalBt
alle Anspriiche wegen bestimmter, im Ubereinkommen
aufgefiihrter Schaden. Dem Katalog des Absatzes 1
unterfailen deshalb sowoh! vertragliche als auch auBer-
vertragliche Anspriche. Auf diese Weise werden weit-
gehend alle aus einem Schadenereignis entstandenen
Anspriiche erfaBt und der Haftungsbeschrankung unter-
worfen.

Nach Buchstabe a unteriiegen der Haftungsbeschrin-
kung - entsprechend Artikel 2 Abs. 1 Buchstabe a des
Ubereinkommens von 1976 — alle Anspriiche wegen Per-
sonen- und Sachschiden.

Die Personen, die Anspriche geltend machen, Konnen
wie im geltenden Recht Schiffs- oder Landpersonal des
Schiffseigners, Passagiere oder auch unbeteiligte Dritte
sein. Eine Einschrinkung kann sich aber aus Artikel 3
Buchstabe d CLNI ergeben, der die Haftungsbeschrin-
kung fir Anspriiche bestimmter Personen, insbesondere
der Bediensteten, ausschiief3t.

Bei den Sachschaden kommt es auf die Art der Sachen,
die Schiden erleiden, nicht an. Die Aufzdhlung von
Hafenanlagen, Hafenbecken, WasserstraBen, Schleusen,
Bricken und Navigationshilfen stellt lediglich eine Klar-
steliung dar. Die ausdriickliche Erwihnung dieser Gegen-
stinde erschien zweckmaBig, um deutlich zu machen,
daB auch fir Anspriche wegen Beschadigung dieser
Gegenstiande eine Haftungsbeschrankung maglich ist,
selbst wenn die Anspriche meist offentlich-rechtlicher
Natur sind. Allerdings kann nach Artikel 6 Abs. 2 CLNI
eine vorrangige Befriedigung dieser Anspriiche vorge-
schrieben werden.

Voraussetzung dafir, daB die Haftung fiir Anspriiche
wegen Personen- oder Sachschaden beschrankt werden
kann, ist nach Buchstabe a, daB der Schaden an Bord
des Schiffes, in unmittelbarem Zusammenhang mit dem
Betrieb des Schiffes oder in unmittelbarem Zusammen-
hang mit Bergungs- oder Hilfeleistungsarbeiten - ein-
schlieBlich der diesen Arbeiten nach Artikel 1 Abs. 2
Buchstabe e CLNI gleichgestellten Wrackbeseitigungs-
maBnahmen — eingetreten ist. ErfaBt sind damit insbeson-
dere auch Schiden, die auBerhalb des Schiffes eingetre-
ten sind, so etwa bei Lade- oder Ldscharbeiten oder bei

einem Schiffsunfall, oder die ~ wie bei Bergungsarbeiten
von der Luft oder von Land aus - nicht in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Betrieb sines Schiffes eingetre-
ten sind. Die Regelung, wonach der Schaden in unmittel-
barem Zusammenhang mit Bergungs- oder Hitfelei-
stungsdiensten eingetreten sein muB, ergénzt damit Arti-
kel 1 Abs. 1, 2 Buchstabe ¢ CLNI, der auch einem Berger
oder Retter, der nicht von sinem Schiff aus, sondem aus
der Luft oder von Land aus Bergungs- oder Hilfelei-
stungsarbeiten erbringt, die Haftungsbeschrankung er-
méglicht.

Nach Buchstabe b unterfallen der Haftungsbeschrankung
ferner Ansprliche wegen Verspitungsschaden, die bei
der Beférderung von Gilitern, Reisenden oder deren Ge-
pick eingetreten sind. Die Regelung entspricht Artikel 2
Abs. 1 Buchstabe b des Ubereinkommens von 1976.

Buchstabe ¢, der Artikel 2 Buchstabe ¢ des Ubereinkom-
mens von 1976 entspricht, enthalt fur Anspriche wegen
Schaden aus der Verletzung nichtvertraglicher Rechte
einen Auffangtatbestand fir die Falle, in denen Schiaden
entstehen, die nach dem jeweils anwendbaren innerstaat-
lichen Recht nicht als Personen- oder Sachschiden qua-
lifiziert werden kénnen. Voraussetzung ist, daf es sich bei
den Vermagensschiden um Schiiden handelt, die auf der
Verletzung auBervertraglicher Pflichten beruhen. Abwei-
chend vom geltenden Binnenschiffahrisrecht unterliegen
also Anspriiche wegen Vermogensschéden infolge der
Nichterfilllung, unvollstiandigen oder mangelhaften Erful-
lung von Vertragen, die der Schiffer kraft seiner gesetz-
lichen Befugnisse und nicht mit Bezug auf eine Vollmacht
geschlossen hat (§ 4 Abs. 1 Nr. 1 BinSchG) oder die vom
Schiffseigner - persdnlich oder durch einen von ihm
Bevollmachtigten - abgeschiossen wurden (§ 4 Abs. 1
Nr. 2 BinSchG), nicht mehr der Haftungsbeschrankung.
Der AusschluB der Haftungsbeschrénkung flir diese
Anspriiche erscheint nicht nur im Hinblick auf die Not-
wendigkeit, das Binnenschiffahrisrecht an das Seehan-
delsrecht anzugleichen, sondern auch angesichts der ver-
Anderten tatsichlichen Verhdlinisse geboten. Die zur
Rechtfertigung der Haftungsheschrankung angefiihrte
Erwégung, daB der Schiffseigner gendtigt sei, die unmit-
telbare Verflgung Uber das Schiff einem seiner Beauf-
sichtigung wahrend der Reise entzogenen Schiffsfihrer
zu Gherlassen, trifft heute nicht mehr in dem MaBe zu wie
frilher. Angesichts der technischen Ausstattung von Bin-
nenschiffen ist es dem Schiffer heute regelmaBig moglich,
vor dem AbschiuB oder der Ausfihrung von Rechts-
geschaften Verbindung mit dem Schiffseigner aufzuneh-
men; dies gilt insbesondere auch dann, wenn sich das
Schiff weder am Heimatort noch an einem Ort befindet,
an dem der Schiffseigner seine Geschéftsniederlassung
hat.

Nach den Buchstaben d und e falien auch Anspriiche aus
der Hebung, Beseitigung, Vernichtung ader Unschadlich-
machung eines Wracks oder dessen Ladung unter die
Haftungsbeschrinkung. Ebenso wie nach dem Ubergin-
kommen von 19786 kann auch nach dem StraBburger
Ubereinkommen (Artikel 18 Abs. 1 Buchstabe ¢ CLNI) die
Anwendung des Ubereinkommens auf diese Anspriche
durch Ausitibung eines Vorbehaltes ausgeschlossen wer-
den. Wie zu Artike! 18 CLNI ausgefiihrt, halt die Bundes-
regierung es flir angezeigt, von diesern Vorbehalt Ge-
brauch zu machen und damit den Weg zu einer Sonder-
regelung fiir derartige Ansprlche frei zu machen. Wegen
weiterer Einzelheiten wird auf die Ausflhrungen zu Arti-
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kel 18 CLN! sowie zu § 4 Abs. 4 BinSchG in der Fassung
des Entwurts eines Gesetzes zur Anderung der Haftungs-
beschrinkung in der Binnenschiffahrt, der den gesetz-
gebenden Korperschaften zeitgleich mit dem vorliegen-
den Gesetzentwurf zugeleitet wird, verwiesen.

Nach Buchstabe f werden schileBlich - entsprechend
Artikel 2 Abs. 1 Buchstabe f des Ubersinkommens von
1976 - auch Anspriiche wegen MaBnahmen zur Abwen-
dung oder Verringerung von Schiden der Haftungsbe-
schrénkung unterstellt. Voraussetzung ist, daf die Haf-
tung fur derartige Schaden ihrerseits der Haftungs-
beschrankung unterliegt und daB es sich nicht um An-
spriche des Haftpflichtigen selbst handelt. Die zuletzt
genannte Ausnahmeregelung dient dem Zweck, zu ver-
hindern, daf der Haftpflichtige mit einem Ersatzanspruch
wegen eigener Aufwendungen zur Schadensabwehr oder
~veringerung an der Verteilung der Haftungssumme teil-
nimmt.

Die Regelung in Buchstabe f wird begrenzt durch Ab-
satz 2 Satz 2, der Anspriiche auf ein vertraglich verein-
bartes Entgelt fir Mainahmen zur Abwendung oder Ver-
ringerung von Schéden von der Haftungsbeschrankung
ausnimmt, Buchstabe f unterfalien mithin nur auBerver-
tragliche Anspriiche. Hierzu 24hlen zum einen Anspriiche
auf Ersatz der Schiden, die durch MafBnahmen zur
Abwendung oder Verringerung eines Personen- oder
Sathschadens, fir den die Haftung nach dem Uberein-
kommen beschrankt werden kant, verursacht worden
sind. Zum anderen z#hlen hierzu Anspriiche insbeson-
dere aus Geschéftsfubrung ohne Auftrag auf Ersatz der
entstandenen Aufwendungen.

Buchstabe  hat vor allem Bedeutung, wenn die darin
aufgefiihrten Anspriche von anderen Personen als dem
Geschidigten selbst geltend gemacht werden. Hat da-
gegen der Geschidigte selbst MaBnahmen zur Scha-
densabwehr ergriffen und verlangt nunmehr hierfir
Ersatz, so durften nach deutschem Recht diese An-
spriche bereits von dem Schadenersatzanspruch des
Geschédigten nach Buchstabe a erfaBt sein. Denn nach
deutschem Recht erfaflt der Schadenersatzanspruch
auch Aufwendungen des Geschadigten for MaBriahmen
Zur Schadensabwehr,

Nach Absatz 2 Satz 1 unterliegt ein Anspruch auch dann
der Haftungsbeschrinkung, wenn der Schiffseigentiimer
oder Berger oder Retter nicht vom Geschéadigten selbst in
Anspruch genommen wird, sondern von einem Dritten,
der den Anspruch des Geschidigten befriedigt hat und
nunmehr gegen den Schiffseigentimer oder Berger oder
Retter Ruckgriffs- oder Entschédigungsanspriiche gel-
tend macht. Die Regelung schiitzt den Schiffseigentiimer
sowie den Berger oder Retter davor, daB sie bei Geltend-
machung eines Anspruchs durch einen nicht zur Haf-
tungsbeschrankung berechtigten Dritten unbeschrankt
haften. Dariiber hinaus sichert die Vorschrift die Maglich-
keit der Haftungsbeschrankung auch im Verhiltnis meh-
rerer zur Haftungsbeschrinkung berechtigter Personen
Zueinander. Sie stelit klar, dar auch der Ausgleichs-
anspruch eines in Anspruch genommenen zur Haftungs-
beschrinkung Berechtigten gegenliber anderen zur
Haftungsbeschrinkung berechtigten Personen der Haf-
tungsbeschrankung unterliegt; der Ausgleichsanspruch
kann daher nicht den Betrag {iberschreiten, der bei anteil-
mafiger Befriedigung aller aus demselben Ereignis ent-
standenen Anspriiche aus der Haftungssumme auf die-
sen Anspruch entfallt.
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Ebenso wie Artikel 2 Abs. 2 Satz 2 des Ubereinkommens
von 1876 nimmt auch Absatz 2 Satz 2 Anspriiche auf ein
vertraglich vereinbartes Entgelt fiir die Hebung, Besel-
tigung, Vemichtung oder Unschidlichmachung von
Wracks oder der Schiffsladung im Sinne des Absatzes 1
Buchstabe d und e oder fur die Abwendung oder Verrin-
gerung von Schéden im Sinne des Absatzes 1 Buchstabe f
von der Haftungsbeschrankung aus. Die Regelung stellt
damit sicher, daB vertragliche Anspriiche aus Wrack-
beseitigung sowie aus Schadensminderung den An-
spriichen aus Bergung und Hilfeleistung gleichgestellt
werden, die nach Artikel 3 Buchstabe a CLN| ebenfalls
nicht der Haftungsbeschrinkung unterliegen.

Zu Artikel 3

Artikel 3 schrénkt den sachlichen Anwendungsbereich
des Ubereinkommens ein. Er fihrt die Anspriche auf, die
nicht den Haftungsbeschrankungsvorschriften des Uber-
einkommens unterliegen.

Buchstabe a schlie3t Anspriiche aus Bergung oder Hilfe-
leistung sowie Anspriiche auf Beitragsleistung zur groien
Haverei vom Anwendungsbereich des Ubereinkommens
aus. Er UberléBt es damit jedem einzelnen Vertragsstaat
zu bestimmen, ob diese Anspriiche einer Haftungsbe-
schrankung unteriiegen und wie die Haftungsbeschrin-
kung gegebenenfalls auszugestalten ist. Er gestattet
damit auch, an den in den §3 97, 100 Abs. 1 und den
§§ 89, 90 Abs. 1 BinSchG enthaltenen Regelungen fest-
zuhalten und fir Anspriiche aus Bergung oder Hilfelei-
stung sowie Anspriiche auf Beitragsleistung zur grofien
Haverei eine Haftungsbegrenzung unter Bericksich-
tigung des individuellen Schiffswerts vorzusehen und im
ubrigen eine weitergehende globale Haftungsbeschrin-
kung, die gegebenenfalls eine darliber hinausgehende
Klrzung dieser Anspriiche wegen sonstiger aus dem-
selben Ereignis entstandener Anspriiche zur Folge hatte;
auszuschlieflen.

Die Regelung entspricht Artikel 3 Buchstabe a des Uber-
einkornmens von 1976. Sie tragt dem Umstand Rech-
nung, daB fur diese Ansprlche regelmifiig Sondervor-
schriften bestehen, die bereits eine Haftungsbeschrin-
kung vorsehen.

Die Buchstaben b und ¢ nehmen Anspriiche wegen
nuklearer Schaden aus dem Anwendungsbereich des
Ubereinkommens aus. Die Regelungen entsprechen Arti-
kel 3 Buchstabe ¢ und d des Ubereinkommens von 1976.
Die Ubernahme dieser Regelungen in das Binnenschiff-
fahrtsrecht wurde, obwoh! entsprechende Regelungen in
der CLN nicht vorgesehen waren, fiir zweckmaBig gehal-
ten, auch wenn anerkannt wurde, daB sie in der Binnen-
schiffahrt kaum praktische Bedeutung haben dirften. Der
Vorschlag der deutschen Delegation, Buchstabe b nicht
nur auf die Falle nuklearer Schiden zu begrenzen, son-
dern darin auch den Fall des Transports gefahrlicher
Giter zu beriicksichtigen, konnte sich nicht durchsetzen.
Fur den Fall des Transpors geféhrlicher Giiter wurde
jedoch in Artikel 18 Abs. 1 Buchstabe b CLN| eine Vorbe-
haltskiausel eingefagt. Wegen weiterer Einzelheiten wird
auf die Erlauterungen zu dieser Varschrift verwiesen,

Buchstabe d, der Artikel 3 Buchstabe e des Ubereinkom-
mens von 1976 entspricht, erméglicht jedem Vertrags-
staat des Ubereinkommens, die darin enthaltenen Has-
tungsbeschrénkungsregelungen nicht auf Anspriiche von
Bediensteten gegen den Schiffseigenttimer, Berger oder
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Retter anzuwenden. Dies gilt allerdings nur, wenn die in
Frage stehenden Anspriiche demselben Recht wie dem
der Haftungsbeschrinkung unterstellt sind. Ist auf die
Anspriiche nach dem Internationalen Privatrecht eines
Vertragsstaats ausléndisches Recht anzuwenden, so
kann dieser Vertragsstaat die Hafiungsbeschréinkung nur
ausschlieBen oder abweichend vom StraBburger Uber-
einkommen regeln, wenn nach dem auf den Anspruch
anwendbaren Recht die Haftung fiir diese Anspruche
nicht beschrénkt werden kann oder wenn eine hhere
Haftungsgrenze als im StraBburger Ubereinkommen be-
steht. Die Regelung dient einem maglichst umfassenden
Schutz der Bediensteten des Schiffseigentimers, Ber-
gers oder Retters. Die AusschiuBregelung des Buchsta-
bens d kommt dariiber hinaus den Erben, Angehbrigen
oder sonstigen zur Geltendmachung des Anspruchs des
Bediensteten berechtigten Personen zugute.

In Ausfihrung dieser Regelung sieht § 5 Nr. 3 BinSchGin
der Fassung des gleichzeitig vorgelegten Entwurfs eines
Gesetzes zur Anderung der Haftungsbeschrinkung in der
Binnenschiffahrt vor, daB die Haftung flr Anspriiche von
Bediensteten unbeschrankt ist, wenn der Dienstvertrag
deutschem Recht unterfiegt oder wenn er auslindischem
Recht unterliegt, das ebenfalls eine unbeschrinkte Haf-
tung vorsieht. Wegen weiterer Einzelheiten wird auf die
Begriindung zu der genannten Regelung verwiesen.

Zu Artike! 4

Artikel 4 regelt den Ausschiuf3 der Haftungsbeschrankung
bei qualifiziertem Verschulden des Haftpfiichtigen. Die
Regelung wurde wortlich aus dem Ubereinkommen von
1976 (Artikel 4) Obernommen. Wie dort wird die Ver-
sagung der Haftungsbeschrankung an strenge Voraus-
setzungen geknupft: Der Schaden mul vorsdizlich oder
leichtfertig und in dem BewuBtsein verursacht worden
sein, daB ein solcher Schaden mit Wahrscheinlichkeit
eintreten werde. Der Verschuldensvorwurf mufd den Haft-
pflichtigen selbst oder seinen gesetzlichen Vertreter
treffen. Das Verschulden anderer Personen, fur die der
Haftpflichtige haftet, geniigt nicht, um die Haftungs-
beschrinkung zu durchbrechen.

Zu Artikel 5

Die Vorschrift regelt den Fall, da dem Anspruch eines
Glaubigers ein aus demselben Ereignis stammender
Gegenanspruch des Haftpflichtigen aufrechnungsfahig
gegeniibersteht. Wortgleich mit Artikel 5 des Uberein-
kommens von 1976 bestimmt sie, daB in diesem Falle die
Vorschriften Uber die Haftungsbeschréinkung nur auf den
Betrag anzuwenden sind, der nach Aufrechnung mit dem
Gegenanspruch verbleibt. Wie im Seerecht erweitert
damit die Regelung die Haftung des Haftpflichtigen (ber
den Hafiungshéchstbetrag hinaus auf den Gegenan-
spruch des Schuldners. Denn soweit sich Hauptforderung
und Gegenforderung aufrechenbar gegeniberstehen,
kann keine Haftungsbeschrankung geltend gemacht
werden,

Zu Artikel B

Die Regelung bestimmt, wie die Haftungshdchstbetrige
711 bemessen sind. MaBstab fir die Festlegung der fir die
Berechnung der Haftungshdchstbetrage mahlgeblichen
Betrige waren bei Ausarbeitung dieser Regelung zum
einen der durchschnitiliche Wert eines Schiffes im Alter
von etwa zehn bis funfzehn Jahren sowie der durch-

schnitfliche Haftpflichtversicherungswert  von Motor-
glterschiffen, zum andemn die in Artikel 6 des Uberein-
kommens von 1976 festgelegten Haftungshochstbetrage.
Die Ausrichtung am Wert der Schiffe entspricht dabei
dem allgemeinen, der Haftungsbeschrankung zugrunde-
liegenden Werthaftungsprinzip.

Die Haftungshéchstsurnme wird in Rechnungseinheiten
festgelegt. Als Rechnungseinheit sind nach Artikel 8 CLNI
die Sonderziehungsrechte des Internationalen Wahrungs-
fonds anzusehen. Durch den Einsatz von Rechnungsein-
heiten soll ebenso wie im Seerecht vermieden werden,
daB auf Grund einzelstaatlicher Wahrungsschwankungen
die Haftungshéchstbetrége in den verschiedenen Staaten
sich im Wert zu sehr mindern oder erhdhen.

Absatz 1 unterscheidet — ebenso wie die entsprechende
seerechtliche Regelung in Artikel 6 Abs. 1 des Uberein-
kemmens von 1976 — fiir die Berechnung der Haftungs-
héchstbetrage zwischen den Anspriichen wegen Tod
oder Kérperverletzung und allen Ubrigen Ansprichen.
Ausgegliedert sind Personenschadenanspriiche  von
Reisenden. Fir diese sieht Artikel 7 einen gesonderten
Haftungshdchstbetrag vor,

Absatz 1 Buchstabe a legt fest, wie die Haftungshachst-
betriige fir Anspriiche wegen Tod oder Korperverietzung
zu berechnen sind. Abweichend vom Ubereinkommen
von 1976 stellt die Vorschrift nicht auf den Raumgehalt
des Schiffes ab. Denn die in der Binnenschiffahrt verwen-
deten Schiffe werden nicht wie Seeschiffe nach dem
Internationalen Schiffsvermessungsibereinkommen von
1969 vermessen. AuBierdem berlicksichtigen die in dem
Ubereinkommen von 1976 festgelegten Berechnungs-
kriterien nicht hinreichend die Typenvielfalt in der Binnen-
schiffahrt. Wie schon nach Artikel 6 CLN ist daher fir die
Zwecke der Berechnung der Haftungshéchstbetrage in
der Binnenschiffahrt nach dem StraBburger Ubereinkom-
men zwischen Personenbefdrderungsschiffen (Ziffer 1),
Gilterschiffen (Ziffer ), Schub- und Schleppbooten
(Zitfer i), Schubverbanden (Ziffer iv), Koppelverbinden
(Ziffer v) und schwimmenden und beweglichen Anlagen
und Geraten (Ziffer vi) zu unterscheiden.

Wird die Haftung fUr ein nicht zur Bef&rderung bestimm-
tes Schiff beschrankt, so bemiBt sich nach Ziffer i die Haf-
tungsbeschriinkung nach der Wasserverdrangung und,
wenn das Schiff mit eigener Antriebskraft versehen ist,
nach der Leistungsfihigkeit der Antriebsmaschinen die-
ses Schiffes. Mit dem Abstellen auf die Wasserverdran-
gung wird dem Umstand Rechnung getragen, daB} sich
nach Artikel 5 des Ubereinkommens vom 15. Februar
1966 Gber die Eichung von Binnenschiffen (BGBI. 1973 i
S. 1417, 1419) die Eichung von nicht zur Befdrderung von
Gitern bestimmten Binnenschiffen auf die Berechnung
der Wasserverdringung beschrankt.

Bei Giterschiffen tritt flr die Bemessung des Haftungs-
htichstbetrages nach Ziffer ii an die Stelle der Wasserver-
drangung die Tragfihigkeit des Schiffes. Der fur die Trag-
fahigkeit des Schiffes anzusetzende Betrag von 200
Rechnungseinheiten je Tonne entspricht bei einem Wert
yon 2,35 DM je Sonderziehungsrecht (Stand: 15. April
1997) umgerechnet dem Betrag von 470 DM, der fur die
Antriebskraft anzusetzende Betrag von 700 Rechnungs-
einheiten je KW Leistungsfahigkeit der Antriebsmaschinen
umgerechnet einem Betrag von 1645 DM. Bei einer
Grébe eines Motorgiiterschiffes von 1 500 Tonnen Trag-
fahigkeit und 735 kW betragt mithin der Haftungshochst-
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betrag flr Anspriiche wegen Tod oder Kérperverletzung
814 500 Sonderziehungsrechte, dies sind umgerechnet
1914075 DM.

Handelt es sich bet dem in Frage stehenden Schiff um
einen Schubleichter, also um ein zur Beférderung von
Gltern bestimmtes Fahrzeug ohne eigene Antriebskraft,
s0 ist allein auf die Tragfahigkeit abzustellen.

Eine Sonderkategorie wird nach Ziffer iii fir Schub- und
Schleppboote gebildet. Da diese weder der Beférderung
van Personen noch der von Gltern dienen, wird nach
Ziffer iii ausschlieBlich auf die Leistungsfahigkeit der
Antriebsmaschinen dieser Schiffe abgestellt.

Haben die in den Ziffern i bis iii genannten Schiffe einen
Schub- oder Koppelverband gebildet, so richtet sich die
Berechnung der Haftungshdchstbetréige zusétzlich nach
den Ziffern iv und v. War also ein Schubverband in einen
Schadensfall verwickelt, so bemifBt sich nach Ziffer iv der
Haftungsh&chstbetrag fir das Schubboot nicht allein
nach seiner Antriebsleistung gemaB Zitfer iii, sondern dar-
liber hinaus nach der Tragfahigkeit der mit dem Schub-
baoot verbundenen Schubleichter.

Der Schubverband wird also rechnerisch wie eine nau-
tische Einheit behandelt: Der Schubbooteigner haftet,
auch wenn er nicht zugleich Eigner der mit dem Schub-
boot verbundenen Leichter ist, mit einem héheren Betrag,
als wenn das Schubboot allein eingesetzt wiirde. Als Vor-
bild fiir diese Regelung diente neben Artikel § Abs. 3 CLN
das niederlandische und das schweizerische Recht. Mit
ihr soll berlicksichtigt werden, daB von einem Schubboot
in einem Schubverband eine deutlich héhere Betriebs-
gefahr ausgeht, als wenn das Schubboot allein fahrt. Um
jedoch den Schubbooteigner nicht zu sehr zu belasten,
erhtht sich nach Ziffer iv der fiir das Schubboot anzuset-
zende Betrag nicht um den vollen fir die Schubleichter
gemaB Ziffer i anzusetzenden Betrag, sondem nur um
100 Rechnungseinheiten je Tonne Tragfahigkeit der
Schubleichter, mithin um die Hilfte des gemaB Ziffer i
nach der Tragfahigkeit der Schubleichter zu bemessen-
den Haftungshéchstbetrages.

Die dargestelite Regelung gilt nicht, soweit das Schub-
boot Bergungs~ oder Hilfeleistungsdienste fir die mit ihm
verbundenen Schubleichter erbringt. Durch diese im
Zweiten Halbsatz von Ziffer iv enthaltene Ausnahmerege-
lung soll vermieden werden, daB in Havariefillen die
gegenseitige Hilfeleistung unterbleibt, weil der Schub-
baoteigner mit einer Erhdhung des fir ihn bestimmten
Haftungshdchstbetrages rechnen mug,

Andere Koppelverbdnde als Schubverbinde werden
nach Ziffer v den in Ziffer iv geregelten Schubverbinden
gleichgestellt. Auch sie werden also, sowelt es um die
Berechnung des Haftungshéchstbetrages fir das fortbe-
wegende, starr mit anderen Schiffen gekoppelte Schiff
geht, rechnerisch wie eine nautische Einheit behandelt.

Weder auf die Wasserverdringung oder Tragfahigkeit
noch auf die Leistungsfahigkeit von Antriebsmaschinen
ist abzustellen, wenn schwimmende und bewegliche
Anlagen und Gerite betroffen sind. Im Hinblick darauf,
daf diese nicht wie Schiffe vermessen sind, ein Abstellen
auf Tragféhigkeit oder Wasserverdringung also regel-
miBig nicht moglich ist, bestimmt Zitfer vi, daf in diesem
Falle fUr die Bemessung des Haftungshochstbetrages auf
den tatsdchlichen Wert zum Zeitpunkt des Schadens-
falles abzustellen ist.
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Buchstabe b nimmt fir andere Anspriiche als solche
wegen Tod oder Kérperverietzung auf den Berechnungs-
modus flr Anspriiche wegen Personenschiden nach
Buchstabe a Bezug und halbiert die sich daraus ergeben-
den Betrége.

Die nach Buchstabe b fir andere Anspriiche als solche
wegen Tod oder Kérperverletzung bestimmten Haftungs-
hichstbetrige stehen jedoch, wie sich aus Buchstabe ¢
ergibt, nicht ausschlieBlich fir diese Anspriiche zur Ver-
fugung. Reicht der fiir Anspriiche wegen Persanenschiiden
nach Buchstabe a zu berechnende Haftungshéchst-
betrag zur Schadensdeckung nicht aus, so erlaubt Buch-
stabe c vielmehr den Glaubigern, fur den nicht gedeckten
Teil ihrer Anspriiche die nach Buchstabe b festgesetzte
Haftungssumme in Anspruch zu nehmen. Dies gilt unge-
achtet dessen, ob auch Sachschiiden entstanden sind.
Werden allerdings gegen den Haftpflichtigen auch
Anspriiche wegen Sachschiden geltend gemacht, so
nehmen an der Verteilung des nach Buchstabe b errech-
neten Betrages die Restanspriiche der Gl3ubiger von Per-
sonenschiden gleichrangig mit den anderen Anspriichen
teil.

Die nach den Buchstaben a und b zu berechnenden
Betrége bleiben flir die Bemessung des Haftungshichst-
betrages auBer Betracht, wenn sie den in Buchstabe d
genannten Mindesthaftungsbetrag unterschreiten. Dieser
belauft sich flr Anspriiche wegen Tod oder Korperver-
letzung auf 200 000 Rechnungseinheiten - dies sind bei
einem Stand von 2,35 DM je Sonderziehungsrecht umge-
rechnet 470 000 DM - und fiir sonstige Anspriiche auf
100 000 Rechnungseinheiten - dies sind umgerechnet
235 000 DM. Werden die genannten Betrige nach den
Buchstaben a und b unterschritten, so ist der Mindesthat-
tungsbetrag anzusetzen. Ahnlich wie im Seerecht wird mit
dieser Regelung sichergestellt, daB beim Einsatz kleiner
Schiffe die Gliubiger angemessen befriedigt werden.

Absatz 2 {berlaBt es den Vertragsstaaten, fir Anspriche
wegen der Beschiddigung von Hafenanlagen, Hafen-
becken, WasserstraBen, Schleusen, Briicken und Naviga-
tionshilfen eine bevorzugte Befriedigung aus der Haf-
tungssumme fir Anspriiche wegen anderer Schiaden als
Personenschaden vorzusehen. Die Bevorzugung gilt
jedoch nicht gegeniiber Anspriichen wegen Personen-
schaden, soweit diese Anspriiche nach Buchstabe ¢ an
der Verteilung der fir sonstige Ansprilche bestimmten
Haftungssumme teilnehmen.

Wie sich aus § 5f Abs. 2 BinSchG in der Fassung des
gleichzeitig vorgelegten Entwurfs eines Gesetzes zur
Anderung der Haftungsbeschrankung in der Binnenschiti-
fahrt ergibt, ist beabsichtigt, von der in Absatz 2 erdf-
neten Méglichkeit Gebrauch zu machen und damit die
dffentliche Hand, die in der Rege! Glaubiger dieser An-
spriche ist, zu entlasten und die Bereitsteflung leistungs-
fahiger Anlagen zu férderm.

Absatz 3 trigt dem Umstand Rechnung, daB nach Artikel 1
Abs. 2 Buchstabe ¢ CLNi auch Personen ihre Haftung
beschrinken kénnen, die Leistungen in unmittetbarem
Zusammenhang mit einer Bergung oder Hilfeleistung
erbringen und die nicht als Schiffseigenttimer im Sinne
des Artikels 1 Abs. 2 Buchstabe a CLN! angesehen wer-
den oder zu den Personen zéhlen, die nach Artike! 1 Abs. 3
CLNI itre Haftung beschranken kénnen. Wie zu Artikel 1
Abs. 2 Buchstabe ¢ CLNI ausgefiihrt, fallen unter diese
Vorschrift insbesondere Personen, die Bergungs- oder
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Hilfeleistungsarbeiten von der Luft oder von Land aus
erbringen oder ausschlieBlich auf dem zu bergenden oder
zu rettenden Schiff titig werden. Da in diesen Falien die
Haftungsbeschrankungsberechtigten entweder nicht von
einem Schiff aus tatig werden oder aber von einem Schiff
aus tatig werden, fir das sie keine Verantworiung tragen
und das daher fiir die Berechnung der Haftungshdchst-
summe nicht herangezogen werden kann, legt Absatz 3
einen eigenstindigen Haftungshichstbetrag fest. Dieser
entspricht dem in Absatz 1 Buchstabe d festgelegten
Mindesthaftungsbetrag von 200 000 Rechnungseinheiten
for Anspriche wegen Tod oder Kgrperverletzung und von
100 000 Rechnungseinheiten flir sonstige Anspriiche.

Die in Absatz 3 festgesetzten Betrige weichen erheblich
von dem Ubersinkommen von 1976 ab, das flir diese
Falle in Artikel 6 Abs. 3 als Haftungshochstbetrag einen
Betrag von 833 000 Rechnungseinheiten flr Anspriiche
wegen Personenschiden — dies entspricht umgerechnet
einem Betrag von 1957 550 DM - und einen Betrag von
334 000 Rechnungseinheiten (umgerechnet 784 900 DM)
fir sonstige Anspriiche festlegt. Diese Abweichung
erscheint jedoch vertretbar, weil sowohl im Binnenschiff-
fahrts- als auch im Seerecht Mafstab fir die Festlegung
des Haftungshdchstbetrages die durchschnittliche GroBe
eines Bergungsschiffes war. Da davon auszugehen ist,
dal in der Binnenschiffahrt regelmaBig kleinere Ber-
gungsschiffe verwendet werden als in der Seeschiffahrt,
erscheint der niedrigere Haftungshichstbetrag im Straf-
vurger Ubereinkommen sachgerecht.

Zu Artikel 7

Entsprechend Artikel 7 des Ubereinkommens von 1976
sieht Artikel 7 CLN} Sonderbetrige fur Anspriiche wegen
Passagierschaden vor. Die in Absatz 2 enthaltene Defini-
tion dieser Anspriiche kniipft dabei an die des Artikels 1
Abs. 4 des Athener Ubereinkommens von 1974 (iber die
Beférderung von Reisenden und ihrem Gepéck auf See
an, das mit geringen Anderungen ins deutsche Recht ein-
gearbeitet wurde und insoweit (ber § 77 Abs. 1 Satz 1
BinSchG auch auf die Befbrderung von Reisenden auf
Binnengewésserm angewendet wird.

Die Haftungshéchstbetrage fiir Anspriche wegen Pas-
sagierschiaden werden nach Absatz 1 nicht, wie die Haf-
tungshdchstbetrége nach Artikel 6 CLNI, nach der Was-
serverdrangung oder Tragfihigkeit und nach der An-
triebskraft des Schiffes berechnet, sondem nach der
Beforderungskapazitat. Damit soll eine ausgewogene
Verteilung des Haftungsrisikos in der Passagierschiffahrt
gewihrleistet werden. Denn gerade kleine Schiffe sind in
der Lage, vergleichsweise viele Passagiere zu beférdem.
Bei einer Berechnung der Haftungssurmme auf der Grund-
lage von Tragfihigkeit oder Wasserverdringung und
Antriebskraft des Schiffes hitte die Gefahr bestanden,
daf die Haftungsgrenze zu niedrig ausgefallen und sogar
die nach dem im Seerecht geltenden Athener Uber-
einkommen zwingend vorgeschriebene Mindesthaftung
je Passagier unterschritten worden wire,

Der Betrag, mit der die Zahl der Reisenden zu multiplizie-
ren ist, die das Schiff beférdern darf oder die - bei Fehlen
giner vorgeschriebenen Zahl von Reisenden - tatséchlich
befordert werden, belauft sich nicht wie im Seerecht auf
46 666 Rechnungseinheiten, sondem auf 60 000 Rech-
nungseinheiten. Die Anhebung dieser Betrage geht auf
das Dringen der franzdsischen und der deutschen Dele-
gation bei Ausarbeitung des StraBburger Ubereinkom-
mens zuriick. Die deutsche Delegation hatte ihre Haltung

damit begriindet, daB die in Artiket 7 maBgeblichen Haf-
tungshdachstbetréige an die Betrdge angeglichen werden
miiiten, die im deutschen Recht in § 4a BinSchG vorge-
sehen sind.

Neu ist im Vergleich zum Seerecht auch die in Absatz 1
Satz 2 festgelegte Mindesthaftungssumme von 720 000
Rechnungseinheiten. Durch diese Regelung soll gewahr-
leistet werden, daB auch bel einer Beférderung auf Schif-
fen, fiir die kein Schiffsattest ausgestellt wird und die
weniger als 12 Passagiere befdrdemn, noch ein hinrei-
chender Glaubigerschutz besteht.

Absatz 1 Satz 2 Buchstabe a, b und ¢ legt darliber hinaus
wie im Seerecht einen absoluten, nicht an der Befbrde-
rungskapazitat ausgerichteten Haftungshéchstbetrag
fest. Die in der Vorschrift bestimmten Betrage von 3, 6
und 12 Millionen Rechnungseinheiten liegen allerdings
deutlich unter dem im Seerecht vorgesehenen absoluten
Haftungshochstbetrag von 25 Millionen Rechnungsein-
heiten. Der Grund fiir diese Abweichung liegt darin, daB
- gemessen an der Befdrderungskapazitat - in der Bin-
nenschiffahrt mit erheblich geringeren Schiffswerten zu
rechnen ist als in der Seeschiffahrt. Zusétzlich war insbe-
sondere von franziisischer Seite die in den Buchstaben a,
b und ¢ vorgenommene Staffelung der absoluten Haf-
tungshdchstbetrage zur Vermeidung einer zu starken
Belastung der Eigentiimer gerade kieinerer Schiffe ge-
fordert worden.

Die Staffelung der in Artikel 7 Abs. 1 Satz 2 CLNI festge-
legten absoluten Haftungsbetrége stellt eine nicht uner-
hebliche Beeintrdchtigung der Glaubigerinteressen dar.
Denn sie bedeutet, daf bereits bei einem Schiff mit einer
Befdrderungskapazitat von 50 Personen die absolute
Haftungshochstgrenze von 3 Millionen Rechnungseinhei-
ten und bsi einermn Schiff mit einer Beforderungskapazitét
von 100 Personen die absolute Haftungshéchstgrenze
von 6 Millionen Rechnungseinheiten erreicht wird. Mit
Uberschreiten dieser Grenzen liegt also die Haftung pro
zugelassenem Passagier unter dem Betrag von 60 000
Rechnungseinheiten.

Wegen dieser vor allem von deutscher Seite wiederholt
vorgetragener Bedenken wurde daher in Artikel 18 Abs. 2
CLNI jedem Staat die Maglichkeit eingerdumt, sich vorzu-
behalten, fiir Anspriiche aus einem Ereignis, das auf sei-
nen WasserstraBen eingetreten ist, die in Satz 2 Buch-
stabe a und b genannten Haftungshochstbetrage nicht
anzuwenden, mithin von einer Staffelung des absoluten
Haftungshéchstbetrages abzusehen. Die Bundesregie-
rung hélt es fir geboten, von dieser in Artikel 18 Abs. 2
CLNI vorgesehenen Méglichkeit Gebrauch zu machen
und als absoluten Haftungshéchstbetrag einheitlich den
Betrag von 12 Millionen Rechnungseinheiten vorzusehen.
Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf die Begrlindung
zu § 5i BinSchG in der Fassung des Entwurfs eines
Gesetzes zur Anderung der Haftungsbeschrénkung in der
Binnenschiffahrt verwiesen.

Zu Artikel 8

Artikel B definiert, was unter dem in den Artikein 6 und 7
verwendeten Begriff ,Rechnungseinheit” zu verstehen ist.
Wie im Seerecht ist die Rechnungseinheit das Sonder-
ziehungsrecht des Internationalen Wahrungsfonds {(IWF).
Anders als im Seerecht gilt allerdings das Sonderzie-
hungsrecht fir die Mitgliedstaaten des IWF gleicher-
maien wie fiir Nichtmitglieder.
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Nach Absatz 1 Satz 2 werden die Sonderzichungsrechte
in die Landeswihrung des Staates umgerechnet, in dem
die Beschrankung der Haftung geltend gemacht wird.
MaBgeblicher Zeitpunkt fir die Umrechnung ist der Zeit-
punkt der Errichtung des Haftungsfonds, der Zahlung
oder der Leistung einer nach dem Recht des betroffenen
Staates gleichwertigen Sicherheit.

Nach Absatz 2 erfolgt die Umrechnung des Sonderzie-
hungsrechts in die Landeswihrung nach der vom IWF
angewendeten Bewertungsmethode. Der Wert der Deut-
schen Mark im Verhattnis zum Sonderziehungsrecht wird
fortlaufend im Bundesanzeiger veréffentlicht,

Absatz 3 gestatiet den Vertragsstaaten, auf der Grund-
lage eines einmat ermittelten Gegenwerts des Sonderzie-
hungsrechts gerundete Haftungshdchstbetrige in ihrer
Landeswahrung festzusetzen, Mit dieser im Ubereinkom-
men von 1976 nicht enthaltenen Regelung soll dem
Umstand Rechnung getragen werden, daB die im StraB-
burger Uberginkommen enthaltenen Vorachriften auf alle
in einem Vertragsstaat liegenden Binnengewiisser ausge-
dehnt werden k&nnen, sie also auch auf reine Binnen-
sachverhalte Anwendung finden kénnen. Zugleich soll sie
einer grdBeren Rechtssicherheit bei den Rechtsanwen-
dern dienen, da die in der Landeswihrung ausgedrtickten
abgerundeten Betrdge nicht den tiglichen Schwankun-
gen des Wertes des Sonderziehungsrechts unterworfen
sind. Um aiferdings zu vermeiden, das diese abgerunde-
ten Betrdge von den im StraBburger Ubereinkommen
festgesetzten Betrigen infolge der Anderung des Sonder-
Ziehungsrechts zu sehr abweichen, ist in Absatz 3 Satz 2
eine Anpassung vorgeschrieben, wenn die gerundeten
Betrage infolge einer Anderung des Sonderziehungs-
rechts um mehr als zehn Prozent von den in Sonder-
ziehungsrechten ausgedriickten tatsachlichen Werten
abweichen.

Obwehl sich die deutsche Delegation fir die Aufnahme
der in Absatz 3 enthaltenen Regelung ausgesprochen
hatte, soll von der darin vorgesehenen Méglichkeit nicht
Gebrauch gemacht werden. Die Festsetzung der Haf-
tungshdchstbetrage in Deutscher Mark birgt die Gefahr in
sich, daf} die mit dem StraBburger Ubereinkommen ange-
strebte Rechtseinheit in Frage gestellt wird. Denn gerade
mit der Verwendung des Sonderziehungsrechts soll
sichergestelit werden, dab in allen Vertragsstaaten ein ein-
heitiicher WertmaBstab zugrunde gelegt wird. Dies ist bei
der Festsetzung von abgerundeten Betrdgen nicht mebr
gewidhrleistet, Die fortlaufende Uberpriifung und Anpas-
sung der abgerundeten Betrdge birgt im tibrigen einen
erheblichen Verwaltungsaufwand in sich, der sich nicht
rechtfertigen [a6t. Auch im Seerecht wird fiir rein nationale
Sachverhalte die Berechnung von Haftungshdchstbetra-
gen auf der Grundlage von Sonderziehungsrechten vor-
genommen (§ 660 HGB). Es besteht daher keine Ver-
anlassung, im Binnenschiffahrisrecht die Aufnahme von
Sonderziehungsrechten grundsitzlich abzulehnen, Auch
im Binnenschiffahrtsgewsrbe ist es (blich, in fremden
Wahrungen oder in Sonderziehungsrechten zu rechnen.

Zu Artikel 9

Absatz 1 verankert den auch in Artikel 9 des Ubereinkom-
mens von 1976 enthaltenen Grundsatz, daB sich die Haf-
tungsbeschrankung auf jedes einzelne schadenstiftende
Ereignis und alle daraus resultierenden Anspriiche
bezieht. Fr mehrere Unfille, die sich im Verlaufe einer
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Reise ereignen, kann der Haftpfiichtige mehrfach bis zur
Héhe der Haftungshdchstsumme in Anspruch genommen
werden.

Die Haftungsbeschrankung kommt allen in Artikel 1 ge-
nannten Personen zugute, die aus demselben Schadens-
ereignis als Haftpflichtige in Anspruch genommen werden
kdnnen. Durch die Begriindung von Personengruppen in
den Buchstaben a, b und ¢ wirkt allerdings die Haftungs-
beschriankung durch einen Haftpflichtigen nicht schiecht-
hin zugunsten aller anderen Schuldner. Vietmehr gilt die
Haftungsbeschrankung immer nur fiir die Personen, die
einer der in den Buchstaben a, b und ¢ aufgefihrten
Personengruppen zugehtiren,

Absatz 2 enthilt fir Schub- und Koppelverbinde eine
Sonderregelung, die in engem Zusammenhang mit Arti-
kel 6 Abs. 1 Buchstabe a Ziffer iv und v steht. Buch-
stabe a bewirkt, daB3 Glaubiger von Ansprichen gegen
den Schubbooteigner sowie gegen den Eigentimer eines
mit dem Schubboot verbundenen Schubleichters keinen
hoheren Betrag erhaiten als den, der bestehen wiirde,
wenn sich der Haftungshdchstbetrag fir das Schubboot
nicht, wie in Artikel 6 Abs. 1 Buchstabe a Ziffer iv CLN!
vorgesehen, erhohen wirde. Denn nach Artike! 9 Abs. 1
CLNI gehdren der Schubbooteigner und der Eigentimer
des Schubleichters, die in dasselbe schadenstiftende
Ereignis verwickelt waren, nicht derselben Personen-
gruppe an, die Gléubiger kdnnen daher eine Befriedigung
ihrer Anspriiche bis zur Hohe der Summe der fiir den
Schubbooteigner sowie den Eigentiimer des Schubleich-
ters geltenden Betrfige erlangen. Die Tatsache, dai3 die
Glaubiger sich an mehreren Personen schadlos halten
kénnen, soll jedoch nicht dazu flhren, dar sich der - nach
der gesamten Einheit bemessene - Haftungshéchst-
betrag erhéht.

Eine entsprechende Regelung sieht Buchstabe b fir den
Fall vor, daB das schadenstiftende Ereignis sich bei Ver-
wendung eines Koppelverbandes ergeben hat.

Fiir die in Artikel 7 vorgesehenen Anspriiche wegen Pas-
sagierschiden bestimmt Absatz 3, daB der hierfir vor-
gesehene Haftungshdchstbetrag ausschlieBlich fiir die
Befriedigung der Anspriche von Reisenden zur Ver-
figung steht. Mit der Ausgliederung der Anspriiche von
Reisenden wegen Personenschiden aus den allgemeinen
Personenschadensanspriichen nach Artikel 6 Abs. 1
Buchstabe a CLNI und der Festsetzung eines gesonder-
ten Haftungshdchstbetrages ausschlieBlich fiir  An-
spriiche von Reisenden soll sichergestellt werden, dafl
die Reisenden eine angermessene Entschiidigung in Kata-
strophenféllen erhalten. Wie in Artikel 9 Abs. 1 Buchstabe a
CLNI bilden dabei flr den Fall ihrer Inanspruchnahme der
Schiffseigentiimer im Sinne des Artikels 1 Abs. 2 Buch-
stabe a CLNI sowie jede Person, flir dessen Handeln,
Unterlassen oder Verschulden der Schiffseigentimer
haftet, eine Personengemeinschaft.

Zu Artikel 10

Wie sich aus Kapitel |l des Straburger Ubereinkommens
ergibt, setzt die summenmaBige Beschrinkung der Haf-
tung grundsatzlich die Errichtung eines Haftungsfonds
voraus. Wie im Seerecht gestattet jedoch Absatz 1 den
Vertragsstaaten, eine Beschréinkung der Haftung auch
ohne Errichtung eines Haftungsfonds zu ermdglichen,
Nach Absatz 3 bleibt die Ausgestaltung des danach zu
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beachtenden Verfahrens der Regelung jedes einzelnen
Vertragsstaates Uberfassen.

Von der in Absatz 1 vorgesehenen Mbglichkeit soll, wie im
Seerecht, Gebrauch gemacht werden. Wie sich aus § 5d
BinSchG in der Fassung des gleichzeitig vorgelegten Ent-
wurfs eines Gesetzes zur Anderung der Haftungsbe-
schrankung in der Binnenschiffahrt ergibt, soll es also
auch im Binnenschiffahrtsrecht kiinftig maglich sein, in
einem gerichtlichen Verfahren wegen eines der Beschran-
kung der Haftung untertiegenden Anspruchs die Haftung
ohne Errichtung eines Fonds zu beschréanken. Macht der
Beklagte allerdings geltend, daB aus demselben Scha-
densereignis weitere der Haftungsbeschrankung unterlie-
gende Anspriiche anderer Glaubiger entstanden sind und
daB die Gesamthelt der Anspriiche den Haftungshichst-
betrag iibersteigt, so soll nach § 305a ZPO in der Fassung
des Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung der Haftungs-
beschrankung in der Binnenschiffahrt das Gericht das
Recht des Bekiagten auf Beschrénkung der Haftung bei
der Entscheidung unberiicksichtigt lassen k&nnen, wenn
die Erledigung des Rechtsstreits wegen UngewiBheit (ber
Grund oder Betrag der weiteren Anspriiche nicht un-
wesentlich erschwert wire. In diesem Fal! soll also das
Gericht, soweit der Anspruch begriindet ist, der Klage in
vollem Umfange stattgeben kénnen, wobei dermn Beklag-
ten jedoch in dem Urteil das Recht vorbehalten wird, die
Beschrankung der Haftung geltend zu machen, wenn ein
Fonds nach den Vorschriften des Binnenschiffahrtsgeset-
zes errichtet worden ist oder bei Geltendmachung des
Bechts auf Beschrankung der Haftung emichtet wird.
Wegen weiterer Einzelheiten wird auf § 305a ZP0 in der
Fassung des Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung der
Haftungsbeschréankung in der Binnenschiffahrt sowie die
Begriindung hierzu verwiesen. ‘

Zu Artikel 11

Artikel 11 legt die Grundziige fUr die Errichtung des Hat-
tungsfonds fest. Die Regelung der weiteren Einzelheiten
{iber die Errichtung und Verteilung des Haftungsfonds
sowie das gesamte damit zusammenhéngende Verfahren
bleibt nach Artikel 14 CLNI dem innerstaatlichen Recht
Uberlassen.

Absatz 1 bestimmt, unter welchen Voraussetzungen und
an welchem Ort ein Haftungsfonds errichtet werden kann.
Grundsitzlich ist ein Haftungsfonds bei dem Gericht ader
der zustandigen Behdrde eines Vertragsstaates zu errich-
ten, in dem ein gerichtliches Verfahren wegen eines der
Beschrankung unterliegenden Anspruchs eingeleitet wird.
Abweichend von Artikel 11 des Ubereinkommens von
1976 kann darGber hinaus aber ein Fonds auch schon
dann errichtet werden, wenn ein gerichtliches Verfahren
noch nicht eingeleitet worden ist. Die Regelung entspricht
insoweit Artikel 5 Abs. 3 des Internationalen Ubereinkom-
mens von 1969 Uber die zivilrechtliche Haftung fur Olver-
schmutzungsschaden in der Fassung des Protokolls von
1084 (BGBI. 1988 Ii S. 824). Sie dient der Vermeidung
unndtiger Gerichtsverfahren und Verzégerungen bei der
Schadensabwicklung.

Der Fonds ist nach Absatz 1 Satz 2 in Hohe der nach den
Artikeln 6 und 7 CLNI zu berechnenden Haftungsbetrage
zu errichten. Hinzuzurechnen sind die seit dem Scha-
densereignis aufgelaufenen Zinsen auf die Haftungs-
héchstsumme,

Der Fonds kann nach Absatz 2 entweder durch Hinter-
legung der Haftungssumme oder durch Leistung einer

Sicherheit errichtet werden. Einzelheiten sind der nationa-
len Regelung vorbehalten. Nach dem auch auf die Bin-
nenschiffahrt kinftig anwendbaren § 5 Abs. 2 SVertO
bestimmt das Gericht, wenn die Einzahlung der fest-
gesetzten Haftungssumme durch Sicherheitsleistung er-
setzt werden soll, in welcher Art die Sicherheit zu leisten
ist.

Absatz 3 knilpft an Artikel 9 CLNI an, der in den Absatzen 1
und 3 fir die Geltendmachung der Haftungsbeschrén-
kung Personengruppen bildet. Er stellt Klar, daB im Faille
siner bereits erfolgten Errichtung eines Haftungsfonds
jeder Haftpflichtige, der derselben Personengruppe wie
derjenige, der den Haftungsfonds errichtet hat, zugehdr,
sich darauf berufen kann, daB die Haftung bereits durch
Errichtung eines Fonds beschrénki worden ist. Die Haf-
tungsbeschrénkung tritt also mit Wirkung far alie der-
selben Personengruppe zugehorenden Haftpflichtigen
ein, so daB ein bereits errichteter Fonds nicht durch die
Errichtung weiterer Fonds durch andere Haftpflichtige
erganzt werden mub.

Zu Artikel 12

Artikel 12 regelt in Ubereinstimmung mit Artikel 12 des
Ubereinkommens von 1976 die Grundsétze der Vertei-
lung des Haftungsfonds.

Nach Absatz 1 erfolgt die Vereilung des Fonds
grundsétzlich im Verhaltnis der Héhe der im Verteilungs-
verfahren festgestellten Anspriiche.

Absatz 2 ermdglicht es dem Haftpflichtigen, anstelle eines
Glaubigers an der Verteilung des Haftungsfonds teilzu-
nehmen, soweit er dessen Anspriche, fir die die Haftung
peschrinkt werden kann, vor der Verteilung des Fonds
befriedigt hat. Dieses Recht wird auch dem Versicherer
ausdriicklich zugebilligt. Vorbehaltlich innerstaatiicher
Regelungen gilt dieses Eintrittsrecht nach Absatz 3 auch
fir andere Personen, die einen Glaubiger wegen eines der
Haftungsbeschrankung unterliegenden Anspruchs hefrie-
digt haben.

In Erganzung der Absétze 2 und 3 bestimmt Absatz 4, daB
bei Verteilung des Fonds ein ausreichender Betrag vor-
laufig zurlickbehalten werden kann, wenn der Haftpflich-
tige oder ein anderer nachweist, daB er gezwungen sein
kénnte, nach Verteilung des Fonds einen Entschédi-
gungsbetrag zu zahlen, fur den er ein Eintrittsrecht nach
Absatz 2 oder 3 gehabt hitte,

Zu Artikel 13

Absatz 1 behandelt die Auswirkungen der Etrichtung
eines Fonds auf die Zwangsvolistreckung, die ein Glau-
biger auBerhalb eines Verteilungsverfahrens in das son-
stige Schuldnervermdgen betreibt. Ebenso wie im See-
recht schlieBt die Vorschrift nicht allgemein aus, daB ein
Glaubiger nach Errichtung eines Fonds durch den Haft-
pflichtigen seinen Anspruch gegen sonstiges Schuldner-
vermdgen verfolgt. Nur wenn der Glaubiger seinen
Anspruch im Vertellungsverfahren geitend gemacht hat,
darf er wegen desselben Anspruchs die Zwangsvoll-
streckung in sonstiges Vermdgen des Haftpflichtigen
nicht mehr betreiben. Ist dagegen in einem Vertragsstaat
ein Fonds errichtet worden und macht der Gliubiger
seine Anspriiche nicht gegen den Fonds geltend, sondern
versucht, sie in einem anderen Vertragsstaat durchzuset-
zen, so bleibt ihm dieses Recht nach wie vor vorbehalten.
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Absatz 2 behandelt die Wirkungen der Fondserrichtung
auf Sicherheiten, die ein Glubiger zur Sicherung der
Zwangsvollstreckung in das Schuldnervermigen erlangt
hat. Er bestimmt, daB die Vollziehung eines Arrests aufzy-
heben ist und geleistete Sicherheiten freizugeben sind,
wenn ein Haftungsfonds errichtet worden ist. Abwei-
chend von Artikel 13 Abs. 2 des Ubereinkommens von
1976 ist die Anordnung der Aufhebung der Vollziehung
des Arrests und der Freigabe von Sicherheiten zwingend
und an keine weiteren Voraussetzungen gekniipft. Durch
diese auf einen Vorschlag der deutschen Pelegation
zurlickgehende Anderung soll - entsprechend Artikel 8
Abs, 4 CLN - sichergestellt werden, daB die Errichtung
eines Haftungsfonds in allen Vertragsstaaten anerkannt
wird, Bei der Ausarbeitung der Regelung bestand Einig-
keit darlber, daB der regionale Charakter des StraBburger
Ubereinkommens eine solche Abweichung von dem
Ubereinkommen von 1976 rechtfertigt.

Absatz 3 bestimmt im Interesse eines wirksamen Glaubi-
gerschutzes, daB die durch die Absétze 1 und 2 vorge-
nommenen Beschrinkungen der Rechte der Glaubiger,
ihre Anspriiche durchzusetzen, nur gelten, wenn die
Glaubiger tatséchlich und rechtiich die Maglichkeit
haben, ihre Anspriiche gegen den Haftungsfonds geltend
Zu machen.

Zu Artikel 14

Die Ausgestaltung des Verfahrens, das bei der Errichtung
und Verteilung des Haftungsfonds zu befolgen ist, wird
hach Artikel 14 der Regelung der einzelnen Vertragsstaa-
ten Gberlassen. Wie im Seerecht wird dadurch erméglicht,
daB das Verfahren an das aligemeine Verfahrensrecht der
Vertragsstaaten anknipfen kann. Fiir die Bundesrepublik
Deutschland ist das Binnenschiffahrtsrechtliche Vertei-
lungsverfahren im Zweiten Teil der Schiffahrtsrechtlichen
Verteilungsordnung in der Fassung des gleichzeitig vor-
gelegten Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung der
Haftungsbeschrinkung in der Binnenschiffahrt geregelt,

Zu Artikel 15

Artikel 15 regelt den rdumlichen Anwendungsbereich des
Ubereinkommens. im Hinblick auf seine in der Praambel
zu dem Ubereinkommen zum Ausdruck gebrachte Ziel-
richtung, das Recht der Haftungsbeschrinkung in der
Binnenschiffahrt, insbesondere auf Rhein und Mosel, zu
vereinheitlichen, sieht das Ubereinkommen eine Be-
schrénkung seines réumlichen Anwendungsbereichs vor.

Nach Absatz 1 findet das Ubereinkommen nur Anwen-
dung, wenn im Zeitpunkt des Ereignisses, aus dem die
Anspriiche entstanden sind, das Schiff den Rhein oder
die Mosel oder eine sonstige in den Anwendungsbereich
der Revidierten Rheinschiffahrtsakte von 1868 oder des
Vertrages von 1956 Uber die Schiffbarmachung der Mosel
fallende WasserstraBe befahren hat, oder wenn Ber-
gungs- oder Hilfeleistungsdienste oder Wrackbeseiti-
gungsmannahmen fur ein Schiff im Bereich einer solchen
WasserstraBe erbracht worden sind.

Jeder Staat kann allerdings nach Absatz 2 zu jedem Zeit-
punkt erkldren, daB das Ubereinkommen auch fir andere
WasserstraBen seines Hoheitsgebietes gilt. Sinn dieser
Regelung ist, die anderen Vertragsstaaten véikerrechtlich
2u verpflichten, auch insoweit das Ubereinkommen anzu-
wenden, insbesondere die Wirkungen eines Fonds nach
den Bestimmungen des Ubereinkommens auch dann
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anzuerkennen, wenn das schadenstiftende Ereignis nicht
auf Rhein, Mosel oder deren NebenwasserstraBen statt-
gefunden hat. Die Erklidrung nach Absatz 2 kann nach
Absatz 3 jederzeit wieder zuriickgenommen werden.

Die Bundesregierung halt es fir geboten, von der Még-
lichkeit des Absatzes 2 Gebrauch zu machen und die in
das Binnenschiffahrtsgesetz eingestellten Vorschriften
des StraBburger Ubereinkommens auf alle deutschen
Gewdésser, also etwa auch auf dem deutschen Teil des
Bodensees, anzuwenden. Es erscheint nicht sachge-
recht, national fiir verschiedene Binnengewisser unter-
schiedliche Haftungsbeschrankungsvorschriften einzu-
ftihren. Im (brigen wird durch die Erweiterung des raum-
lichen Anwendungsbereichs des StraBburger Uberein-
kommens der in Anlage | Kapitel 1l Sachgebiet D
Abschnitt Il Nr. 4 des Einigungsvertrages vom 31, August
1990 (BGBL 1990 Il S. 885, 960) aufgefihrten Malgabe
entsprochen, fir die gewerbliche Binnenschiffahrt die
dem StraBburger Ubereinkommen entsprechende sum-
menméBige Haftungsbeschrankung einzufihren,

Zy Artikel 18

Das Straburger Ubereinkommen wurde am 4. November
1988 von Belgien, Frankreich, Luxemburg, den Niederian-
den, der Schweiz und der Bundesrepublik Deutschland
unterzeichnet. Luxemburg hat bereits am 8. Juli 1993 das
Ubereinkommen gemdl Absatz 2 ratifiziert. Die {brigen
Zeichnerstaaten bereiten die Ratifikation, Annahme oder
Genehmigung vor.

Das StraBburger Ubereinkommen ist als regionales auf
die Vereinheitlichung des Rechts der Haftungsbeschran-
kung auf Rhein und Mose! gerichtetes Ubereinkommen
als geschlossenes Ubereinkommen konzipiert. Nach
Absatz 3 kdnnen allerdings unter bestimmten Vorausset-
zungen auch andere Staaten als die Vertragsstaaten der
Revidierten Rheinschiffahrtsakte von 1868 sowie des Ver-
trages von 1956 dber die Schiffbarmachung der Mosel
dem Strafburger Ubereinkommen beitreten. Vorausset-
zung ist, daf3 der an einem Beitritt interessierte Staat sine
direkte schiffbare Verbindung zu einer WasserstraBe hat,
die der Revidierten Rheinschiffahrtsakte von 1868 oder
dem Vertrag von 1956 lber die Schiffoarmachung der
Mosel unterliegt. Weitere Voraussetzung ist, daB dieser
Staat durch einstimmigen BeschiuB der Staaten, fir die
das StraBburger Ubereinkommen bereits in Kraft getreten
ist, zum Beitritt eingetaden worden ist. Derzeit haben
mehrere osteuropaische Staaten, darunter die Tschechi-
sche Republik, Ungam, die Ukraine und die Russische
Féderation, ihr Interesse an einem Beitritt zu dem Strafi-
burger Ubereinkommen bekundet. Die Zentralkommis-
sion flir die Rheinschiffahrt hat aus diesem Grunde bereits
vor Inkrafttreten des StraBburger Ubereinkommens férm-
lich die Absicht zur Einladung aller am Beitritt interessier-
ten europdischen Staaten bekundet. Sie steht dabei auf
dem Standpunkt, daB die als Beitrittskriterium geforderte
direkte schiffbare Verbindung zu Rhein und Mosel durch
den medernen Ausbau des européischen WasserstraBen-
netzes besteht.

Wird ein interessierter Staat zum Beitritt aufgefordert, so
kann nach Absatz 3 Satz 3 in dem diese Aufforderung
enthaltenden BeschluB auch eine Anderung des Strafi-
burger Ubereinkommens, inshesondere hinsichtiich der
Umrechnung der Haftungsbetrage in die Landeswahrung
des beitretenden Staates, vorgesehen werden. Mit dieser
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Regelung wird dem Umstand Rechnung getragen, daBi fr
beitrittswillige Staaten das Ubereinkommen méglicher-
weise nicht unverandert Anwendung finden kann, etwa
weil sie nicht Mitglied des Internationalen Wahrungsfonds
sind.

Der BeschluB3 erlangt nach Absatz 3 Satz 4 bindende Wir-
kung fir die an ihm mitwirkenden Vertragsparteien erst,
wenn sie dem Generalsekretir der Zentralkommission fir
die Rheinschiffahrt die Annahme des Beschlusses notifi-
ziert haben. Nach Annahme durch alle Vertragsparteien
kann nach Absatz 3 Satz 5 jeder in dem BeschluB
genannte Staat dem {Upereinkommen in der durch den
BeschluB angepaften Fassung beitreten.

Depositar fur die Ratifikations-, Annahme-, Genehmi-
gungs- oder Beitrittsurkunde ist nach Absatz 4, wie auch
in allen sonstigen Fallen nach Artikel 21 CLNI, der
Generalsekretir der Zentralkommission fir die Rhein-
schiffahrt.

Zu Artikel 17

Nach Absatz 1 tritt das Ubersinkommen v&lkerrechtlich
in Kraft, wenn drei der Unterzeichnerstaaten ihre Ratifi-
kationsurkunden hinterlegt haben. Da bisher lediglich
Luxemburg das Ubereinkommen ratifiziert hat, liegen die
Voraussetzungen des Absatzes 1 noch nicht vor.

Sind die Voraussetzungen des Absatzes 1 erfllit, so tritt
das Ubereinkommen nach Absatz 2 fir Staaten, die das
Ubereinkommen nach seinem vélkerrechtlichen Inkraft-
treten ratifiziert haben oder ihm beigetreten sind, am
ersten Tag des Monats in Kraft, der auf den Ablauf van
drei Monaten nach Hinterlegung der entsprechenden
Urkkunde folgt.

Zu Artikel ‘18

Artikel 18 regelt, welche Vorbehalte ein Staat bei oder
nach Ratifikation des Ubereinkommens erkldren kann.

Nach Absatz 1 kann ein Staat die Anwendung des Uber-
einkommens auf Anspriiche wegen Wasserverschmut-
zungsschéaden {(Buchstabe a), auf Anspriiche wegen
Schaden bei der Befdrderung gefahrlicher Glter (Buch-
stabe b), auf Anspriiche aus der Beseitigung und
Unschadlichmachung von Wracks oder der Ladung eines
gesunkenen Schiffes (Buchstabe c), auf Schiffe, deren Ver-
wendung zur Schiffahri nicht des Erwerbis wegen erfolgt
{Buchstabe d) sowie auf Leichter, die nur zum Umiaden in
Hafen verwendet werden (Buchstabe e}, ausschlieBen.

Die Bundesregierung hilt es fir angezeigt, von allen in
Absatz 1 aufgefiihrten Vorbehaltsméglichkeiten Gebrauch
zu machen.

Die Erkldrung eines Vorbehalts nach Buchstabe a ist
erforderlich, um auch weiterhin, wie derzeit nach §22des
Wasserhaushalisgesetzes, eine unbeschriinkte Gefahr-
dungshaftung fur Schaden, die durch eine Anderung der
physikalischen, chemischen oder biologischen Beschaf-
fenheit des Wassers verursacht wurden, vorzusehen. Aus
umweltpolitischen Griinden erscheint es geboten, auch
nach EinfUhrung des StraBburger Ubereinkommens an
der unbeschrankten Gefahrdungshaftung des Wasser-
haushaltsgesetzes festzuhalten.

Die Erklarung eines Vorbehaltes nach Buchstabe b ist
erforderiich, um fir Anspriiche wegen Schéden, die bei
der Befdrderung gefihriicher Giter entstanden sind, nicht
die im StraBburger Ubereinkommen festgelegten Haf-

tungshdchstgrenzen anzuwenden. Bei Ausarbeitung des
StraBburger Ubereinkommens bestand Einvernehmen
dariiber, daB die darin festgelegten Haftungshdchstsum-
men nicht sachgerecht sind, wenn es um die Regulierung
von durch gefihrliche Guter verursachte Katastrophen-
schaden geht. Die Bundesregierung halt es daher flr
geboten, von der in Buchstabe b vorgesehenen Vorbe-
haltsmaglichkeit Gebrauch zu machen und Anspriiche
aus Gefahrgutunfalien den Anspriichen wegen Wasser-
verschmutzungsschaden gleichzustellen. Wegen weiterer
Einzelheiten wird auf die Begriindung zu § 5 Nr. 5 Bin-
SchG in der Fassung des gleichzeitig vorgelegten Ent-
wurfs eines Gesetzes zur Anderung der Haftungsbe-
schrankung in der Binnenschiffahrt verwiesen.

Um den Weg zu eriiffnen, daB — wie im Seerecht (§ 487
HGB) - fiir Anspriiche aus Wrackbeseitigung gin geson-
derter Haftungshdchstbetrag vorgeschrieben wird, bedarf
es ferner der Erkl3rung eines Vorbehalts nach Buchstabe c.
Wie in der Begriindung zu § 5i BinSchG in der Fassung
des Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung der Haftungs-
beschrankung in der Binnenschiffahrt néher ausgefuhrt,
ist die vom Ubereinkommen vorgesehene abweichende
Regeluny der Anspriiche aus Wrackbeseitigung geboten,
um zu vermeiden, dafl infolge der erfahrungsgeman
hohen Kosten der Beseitigung eines Wracks oder gesun-
kener Ladung die Glaubiger anderer Anspriiche zu sehr
beeintrachtigt werden.

Nach Auffassung der Bundesregierung ist es weiter ange-
zeigt, von der Vorbehaltsmdglichkeit in Buchstabe d
Gebrauch zu machen und dem Eigner eines Sport- oder
Vergniigungsschiffes nicht das im StraBburger Uberein-
kommen verankerte Recht der Haftungsbeschrinkung
zugute kommen zu lassen. Wie in der Begrindungzu § 4
Abs. 1 BinSchG in der Fassung des im Entwurf eines
Gesetzes zur Anderung der Haftungsbeschrénkung in der
Binnenschiffahrt ausgeflihr, erscheint es nicht vertretbar,
die Halter von Sport- und Vergnigungsbooten gegentiber
den Haitern anderer Fahrzeuge, etwa Kraftwagen, haf-
tungsmaBig zu privilegieren. Das Privileg der globalen
Haftungsbeschrankung soll wie nach geltendem Recht
grundsatzlich nur dem gewerblich Tétigen einschlieslich
der Betreiber von in amtiichen Diensten stehenden Bin-
nenschiffen zukommen.

Aus Sicht der Bundesregierung ist es schiieifich erforder-
lich, den Vorbehalt nach Buchstabe e auszuiiben und fir
Leichter, die nur zum Umladen in Héfen verwendet wer-
den, gescnderte Haftungshéchstbetrage einzufihren.
Wie in der Begriindung zu § 5e Abs. 4 BinSchG in der
Fassung des Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung der
Haftungsbeschrankung in der Binnenschiffahrt naher
ausgefiihrt, soll fir diese Fahrzeuge der in Artikel 6 Abs. 1
Buchstabe d CLNI vorgesehene Mindesthaftungsbetrag
von 200 000 Rechnungseinheiten unterschritten werden
kénnen, um die Eigentiimer dieser Fahrzeuge, die erfah-
rungsgemal kein hohes Risiko in sich bergen, nicht
unverhiltnisméasig hoch zu belasten.

Nach Absatz 2 kann jeder Staat im Zeitpunkt der Ratifika-
tion von einer Anwendung der in Artikel 7 Abs. 1 Satz 2
CLNI vorgesehenen absoluten Haftungshéchstbetrage
von 3 und 6 Millicnen Rechnungseinheiten absehen und
stattdessen einen einheitlichen Haftungshichstbetrag
von 12 Millionen Rechnungseinheiten flir Anspriiche von
Reisenden anwenden. Voraussetzung ist allerdings, daB
es sich bei den Anspriichen, fiir die die Haftung nach Arti-
kel 7 CLNI beschrankt werden soll, um solche handelt, die
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aus einem Ereignis herrihren, das auf einem Gewdisser
dieses Vertragsstaates eingetreten ist. Die Bundesregie-
rung halt es im Interesse eines wirksamen Glaubiger-
schutzes geboten, auch von dieser in Absatz 2 eréffrneten
Vorbehalismoglichkeit Gebrauch zu machen. Denn die in
Artikel 7 Abs. 1 Satz 2 CLN! vorgesehene Staffelung der
Haftungshochstbetrage fiihrt dazu, daB der danach fest-
zusetzende Haftungshdchstbetrag den derzeit in § 4a
BinSchG festgesetzten absoluten Haftungshdchstbetrag
von 30 Millionen Deutsche Mark erheblich unterschreitet
und damit die Interessen von Gldubigern von Ansprilchen
wegen Personenschaden von Reisenden unverhiitnis-
méBig beeintrachtigt werden. Denn wie zu Artikel 7 CLNI
ausgefilhrt, hat die in Artikel 7 Abs. 1 Satz 2 Buchstabe a
und b GLNI enthaltene Regelung zur Folge, daB bereits fir
Schiffe mit einer zulassigen Fahrgastzahl von 50 Perso-
nen nur mit einem Betrag von 3 Millionen Rechnungsein-
heiten (dies entspricht bei einem Wert des Sonderzie-
hungsrechts am 15. April 1997 von 2,35 DM umgerech-
net 7,05 Millionen DM) und fir Schiffe mit einer zul4ssigen
Fahrgastzahl von 100 Personen nur mit einem Betrag von
6 Millionen Rechnungseinheiten {umgerechnet 14,1 Mil-
lionen DM} gehaftet wird. Nach geltendem Recht (§ 4a
BinSchG) ist dagegen fir ein Schiff mit einer zulissigen
Fahrgastzahl von 50 Personen ein Betrag von 7,5 Millio-
nen DM sowie fir ein Schiff mit einer zuldssigen Fahr-
gastzah! von 100 Personen ein Betrag von 15 Millionen
DM anzusetzen.

Die nach Artike! 18 Abs. 1 und 2 CLNI zuldssigen Vor-
behalte kénnen nach Absatz 4 jederzeit zuriickgenom-
men werden, Den Zeitpunkt der Wirksamkeit dieser Riick-
nahme kann jeder Vertragsstaat selbst bestimmen,

Zu Artikel 19

Die Vorschrift regelt die Fristen und die sonstigen Moda-
litéten der Kiindigung des Ubereinkommens durch einen
Vertragsstaat, Um sicherzustellen, daf das Ubereinkom-
men nach Hinterlegung der notwendigen Ratifikations-
urkunden auch vélkerrechtlich in Kraft tritt, sieht Absatz 1
vor, daf} eine Kiindigung erst ein Jahr nach dem Inkraft-
treten des Ubereinkommens fiir die betroffene Vertrags-
partei gekiindigt werden kann. Die Kindigung wird nach
Absatz 2 frhestens ein Jahr nach deren Notifikation
wirksam.

Zu Artikel 20

Artike! 20 regelt die Anderung der im Ubereinkommen
vorgesehenen Haftungshéchstbetrdge fiir den Fall, daB
zu einem spéteren Zeitpunkt diese zu niedrig erscheinen
soliten oder nicht mehr die in Artikel 8 genannte Rech-
nungseinheit verwendet werden sollte.

Nach Absatz 1 bedarf es filr die Einleitung eines Ande-
rungsverfahrens des Antrags eines Staates, fiir den das
Ubereinkommen bereits vilkerrechtlich in Kraft getreten
ist. Der Generalsekretéir der Zentralkommission fir die
Rheinschiffahrt ist verpflichtet, daraufhin eine Revisions-
konferenz einzuberufen. Alle Vertragsstaaten des Uber-
einkommens sind berechtigt, an dieser Konferenz teilzu-
nehmen.

Absatz 2 legt die MaBstibe fest, die fir die Entscheidung
liber eine Anderung der in dem StraBburger Obereinkom-
men vorgesehenen Haftungshéchstbetrige mafigeblich
sein sollen. 2Zu beriicksichtigen sind die aus den Scha-
densereighissen gewonnenen Erfahrungen, die Geldwert-
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verdnderungen sowie voraussichiliche Anderungen der
Versicherungskosten.

Urn eine zu hiufige Anderung der Haftungshéchstbetrage
zu vermeiden, werden in Absatz 3 zeitliche und mengen-
maBige Grenzen gesetzt. Nach Buchstabe a diirfen die in
dem Ubereinkommen festgesetzten Haftungshochstbe-
trdge nur in einem Finfjahresabstand gedndert werden.
Der Hochstbetrag darf nach Buchstabe b jeweils um nicht
mehr als 6 Prozent erhdht werden. Bei mehrfachen Ande-
rungen des Haftungshéchstbetrages ist nach Buchstabe ¢
zu beachten, daB insgesamt der Haftungshéchstbetrag
nicht um mehr als das Dreifache erh&ht werden dart.

Der Anderungsbeschlu muB nach Absatz 4 mit einer
Zweidrittelmehrheit der anwesenden und abstimmenden
Vertragsstaaten zuziglich einer Zweidrittelmehrheit der
Signatarstaaten, fiir die das Ubereinkommen in Kraft
getreten ist, gefaBt werden. Durch diese Regelung soll im
Interesse der Rhein- und Moselschiffahrt sichergestelit
werden, daB die Vertragsstaaten der Revidierten Rhein-
schiffahrisakte von 1868 sowie das GroBherzogtum
Luxemburg, fir die das StraBburger Ubereinkommen
urspriinglich konzipiert war, nicht infolge des Beitritts
anderer Staaten Gberstimmt werden kénnen.

Nach Absatz 5 gilt die beschlossene, vom General-
sekretdr der Zentralkommission fir die Rheinschiffahrt
allen Vertragsstaaten notifizierte Anderung sechs Monate
nach der Notifikation als angenommen, sofern nicht ein
Drittel der Vertragsstaaten dem BeschluB widersprochen
haben. Durch diese Regelung soll sichergestellt werden,
daB auch Minderheitsinteressen hinreichend zur Geltung
kommen.

Hat wenigstens ein Drittel der Vertragsstaaten dem Ver-
wahrer mitgeteilt, daB es die Anderung nicht annehmen
werde, so tritt der AnderungsbeschiuB nicht in Kraft.
Andernfalls tritt er nach Absatz 6 achtzehrf Monate nach
der Annahme fUr alle Staaten, die zum Zeitpunkt der
Annahme Vertragsparteien des Ubereinkommens waren,
in Kraft. Die Frist von achtzehn Monaten soll es den Ver-
tragsstaaten ermdéglichen, die Voraussetzungen fir das
innerstaatliche Inkrafttreten der Vertragsénderungen zu
schaffen, Ist es ihnen nicht mdglich, diese Frist einzuhal-
ten, so verbleibt ihnen die Méglichkeit, sechs Monate vor
Inkrafttreten der Anderung das StraBburger Ubereinkom-
men zu kiindigen. Ein Staat, der nach AbschiuBl des
Anderungsverfahrens das Ubereinkommen ratifiziert, ist
nach Absatz 6 Satz 3 an den Anderungsbeschluf gebun-
den.

Zu Artikel 21

Artikel 21 regeft die Aufgaben des Depositars. Diese
Funktion wird durch den Generalsekretir der Zentralkom-
mission flr die Rheinschiffahrt wahrgenommen.

Zu Artikel .22

Die Vorschrift legt fest, daB der Wortlaut der deutschen,
franzdsischen und niederiindischen Fassung des Uber-
einkommens gleichermaBen verbindlich ist. Zwar wurde
das StraBburger Ubereinkommen lediglich in der deut-
schen und franz&sischen Sprache verhandelt. Angesichts
dessen, dafl Amtssprache der Zentralkommission fir die
Rheinschiffahrt auch die niederlindische Sprache ist,
beschlossen jedoch die Staaten bel Ausarbeitung des
Ubereinkommens, daf auch der niederlandischen Fas-
sung authentische Wirkung beigemessen werden sall,
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Entwurf eines Gesetzes zu dem StraBburger Ubereinkommen vom
4. November 1988 Uber die Beschrankung der Haftung in der
Binnenschiffahrt (CLNI)

Der Bundesrat hat in seiner 714. Sitzung am 4. Juli 1997 beschlossen, gegen den
Gesetzentwurf gemd Artikel 76 Abs. 2 des Grundgesetzes keine Einwendungen zu
erheben.
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