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Ubereinkommen vom 15. Mirz 1960
zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
iiber den Zusammenstofl von Binnenschiifen
sowie zur Anderung des Binnenschiffahrtsgesetzes
und des Flofiereigesetzes

(Gesetzentwurf der Bundesregierung)

A. Problem

Bei Zusammenstofen von Binnenschiffen verschiedener Natio-
nalitdt entstehen hé&ufig dadurch besondere Schwierigkeiten,
daB die entsprechenden Bestimmungen in den nationalen Rechts-
ordnungen voneinander abweichen. Dartiber hinaus sind man-
che Vorschriften des deutschen Binnenschiffahrtsgesetzes und
des deutschen FloBereigesetzes aus dem Jahre 1895 veraltet.

B. Losung

Das Ubereinkommen vom 15. Marz 1960, zu welchem der Ent-
wurf des Zustimmungsgesetzes vorgelegt wird, fiihrt zur Ver-
einheitlichung der wichtigsten Regeln liber den Zusammenstof
von Binnenschiffen. Diese Regeln sollen durch den Gesetzent-
wurf in das Binnenschiffahrtsgesetz und das FloBereigesetz
ibernommen werden. Gegeniiber dem gegenwdrtigen deut-
schen Recht muf} sich das Verschulden nicht nur auf den Zusam-
menstoB, sondern auch auf den entstandenen Schaden beziehen.
Der Schiffseigner wird auch fliir den Schaden verantwortlich
sein, den ein Lotse an Bord verschuldet. Gedndert werden ferner
u. a. die Bestimmungen iber den sachlichen und rdumlichen
Geltungsbereich dieser Regeln und tiiber die Verjdhrung der
Anspriiche. Dartiber hinaus werden einige Vorschriften dieser
Gesetze dem inzwischen gewandelten Sprachgebrauch angepaBt.

C. Alternativen

Keine

D. Kosten

Keine
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Der Bundeskanzler
1/4 (1/3) — 45002 — Ub 13/71

Bonn, den 13. Juli 1971

An den Herrn
Prasidenten des Deutschen Bundestages

Hiermit iibersende ich den von der Bundesregierung beschlosse-
nen '

Entwurf eines Gesetzes
zu dem Ubereinkommen vom 15. Marz 1960
zur Vereinheitlichung einzelner Regeln iiber
den ZusammenstoB von Binnenschiffen sowie
zur Anderung des Binnenschiffahrtsgesetzes

und des FloBereigesetzes

mit Begriindung.

Ich bitte, die BeschluBfassung des Deutschen Bundestages her-
beizufiihren.

Das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
iiber den ZusammenstoB von Binnenschiffen sowie die Denk-
schrift zu dem Ubereinkommen sind beigefiigt.

Federfithrend ist der Bundesminister der Justiz.

Der Bundesrat hat in seiner 369. Sitzung am 9. Juli 1971 gemaB
Artikel 76 Abs. 2 des Grundgesetzes beschlossen, gegen den
Entwurf keine Einwendungen zu erheben.

Brandt

Druck: Bundesdruckerei Bonn
Alleinvertrieb: Dr. Hans Heger,
53 Bonn-Bad Godesberg 1, Goethestr, 54, Postfach 821
Telefon 63551
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Entwurf eines Gesetzes
zu dem Ubereinkommen vom 15. Mdrz 1960
zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
iiber den ZusammenstoBl von Binnenschiffen
sowie zur Anderung des Binnenschiffahrtsgesetzes
und des FloBereigesetzes

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlos-

sen:
Artikel 1

Zustimmung zu dem Ubereinkommen

Dem in Genf am 14. Juni 1960 von der Bundes-
republik Deutschland unterzeichneten Ubereinkom-
men vom 15. Marz 1960 zur Vereinheitlichung ein-
zelner Regeln iiber den ZusammenstoB von Binnen-
schiffen wird zugestimmt. Das Ubereinkommen wird
nachstehend verdffentlicht.

Artikel 2
Anderung des Binnenschiffahrisgesetzes

Das Gesetz betreffend die privatrechtlichen Ver-
haltnisse der Binnenschiffahrt vom 15.Juni 1895
(Reichsgesetzbl. S. 301) in der Fassung der Bekannt-
machung vom 20. Mai 1898 (Reichsgesetzbl. S. 369,
868), zuletzt geandert durch das Gesetz vom 14. Au-
gust 1969 (Bundesgesetzbl. I S. 1106), wird wie folgt
geédndert:

1. § 3 wird wie folgt geandert:

a) Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

«(1) Der Schiffseigner ist fiir den Schaden
verantwortlich, den eine Person der Schiffsbe-
satzung oder ein an Bord tatiger Lotse einem
Dritten in Ausfithrung von Dienstverrichtun-
gen schuldhaft zufiigt.”

b) In Absatz 2 werden die Worte ,mit Ausnahme
der Zwangslotsen" gestrichen.

2. In § 4 Abs. 3 wird das Wort ,Schleppzuge"” durch
das Wort ,Schleppverband” ersetzt.

3. § 92 erhalt folgende Fassung:

«(1) Die Schadensersatzpflicht beim Zusammen-
stoB von Binnenschiffen bestimmt sich nach den
Vorschriften der §§ 92 a bis 92 f.

(2) Figt ein Schiff durch Ausfiihrung oder
Unterlassung eines Manovers oder durch Nicht-
beobachtung einer Verordnung einem anderen
Schiff oder den an Bord der Schiffe befindlichen
Personen oder Sachen einen Schaden zu, ohne
daB ein Zusammenstof stattfindet, so finden die
Vorschriften der §§ 92a bis 92f entsprechende
Anwendung.

(3) Als Schiffe im Sinne des Absatzes 1 sind
auch Kleinfahrzeuge anzusehen. Den Schiffen
stehen bewegliche Teile von Schiffsbriicken
gleich.”

4, Nadh § 92 werden folgende §§ 92a bis 92 einge-

fiigt:

«§ 92a

Im Falle eines ZusammenstoBes von Schiffen
besteht kein Anspruch auf Ersatz des Schadens,
der den Schiffen oder den an Bord befindlichen
Personen oder Sachen durch Zufall oder héhere
Gewalt zugefiigt worden ist oder dessen Ursachen
ungewil sind.

§92b

Ist der Schaden durch Verschulden der Besat-
zung eines der Schiffe herbeigefiihrt, so ist der
Eigentiimer dieses Schiffes zum Ersatz des Scha-
dens verpflichtet,

§ 92c

(1) Ist der Schaden durch gemeinsames Ver-
schulden der Besatzungen der beteiligten Schiffe
herbeigefiihrt, so sind die Eigentiimer dieser
Schiffe zum Ersatz des Schadens, der den Schiffen
oder den an Bord befindlichen Sachen zugefiigt
wird, nach dem Verhé&ltnis der Schwere des auf
jeder Seite obwaltenden Verschuldens verpflich-
tet. Kann nach den Umstdnden ein solches Ver-
héaltnis nicht festgesetzt werden oder erscheint
das auf jeder Seite obwaltende Verschulden als
gleich schwer, so sind die Schiffseigner zu glei-
chen Teilen ersatzpflichtig.

(2) Fiir den Schaden, der durch die Tétung oder
die Verletzung des Korpers oder der Gesundheit
einer an Bord befindlichen Person entstanden ist,
haften die Schiffseigner, wenn der Schaden durch
gemeinsames Verschulden herbeigefiihrt ist, dem
Verletzten als Gesamtschuldner. Im Verhaltnis der
Schiffseigner zueinander gelten auch fiir einen
solchen Schaden die Vorschriften des Absatzes 1.

§92d

Bei der Anwendung der §§ 92 b, 92 ¢ steht das
Verschulden eines an Bord tatigen Lotsen dem
Verschulden eines Mitglieds der Schiffshesatzung
gleich.

§92e

Die §§ 92 bis 92 d gelten auch, wenn die betei-
ligten Schiffe zu demselben Schleppverband ge-
héren.
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§92f

(1) Die §§ 92 bis 92 e gelten auch fiir die Haf-
tung der Personen der Schitfsbesatzung und der
Lotsen.

(2) Die Vorschriften tiber die Beschrankung der
Haftung des Schiffseigners, der Besatzungsmit-
glieder und der Lotsen und tiber ihre Haftung aus
Vertragen bleiben unberiihrt.”

5. § 117 wird wie folgt geandert:
a) Der bisherige einzige Absatz wird Absatz 1.

b) Absatz 1 Nr. 7 erhdlt folgende Fassung:

.7. die Forderungen aus dem Verschulden einer
Person der Schiffsbesatzung oder eines Lot-
sen (§§ 3, 4 Nr. 3, § 7), soweit ihre Verjah-
rung sich nicht nach § 118 bestimmt."”

¢) Die Vorschrift erhalt folgenden Absatz 2:

.(2) Die Verjahrung beginnt mit dem Schlusse
des Jahres, in welchem die Forderung fallig
geworden ist.”

6. § 118 erhalt folgende Fassung:
.8 118

(1) Ersatzanspriche aus dem ZusammenstoB
von Schiffen {§§ 92 bis 92 f) verjahren mit Ablauf
von zwei Jahren seit dem Ereignis.

(2) Ausgleichsanspriiche unter mehreren flr
einen Schaden aus einem Zusammenstof} als Ge-
samtschuldner haftenden Schiffseignern verjahren
mit dem Ablauf eines Jahres. Die Verjahrung be-
ginnt mit dem Tage der Zahlung, auf Grund deren
die Ausgleichung verlangt wird, oder, wenn vor-
her eine gerichtliche Entscheidung tiber die Hohe
der gesamtschuldnerischen Haftung rechtskraftig
geworden ist, mit dem Tage der Rechtskraft der
Entscheidung. Die Verjadhrung von Anspriichen,
die einem Gesamtschuldner wegen des Ausfalls,
den er bei der Ausgleichung durch die Zahlungs-
unfahigkeit eines anderen Gesamtschuldners er-
leidet, gegen die iibrigen Gesamtschuldner zuste-
hen, beginnt jedoch nicht vor dem Tage, an dem
der Berechtigte Kenntnis von der Zahlungsunfa-
higkeit erlangt.”

7. § 131 wird wie folgt geandert:
In Absatz 3 werden nach dem Wort ,Gesetzes"
die Worte ,mit Ausnahme der §§ 92 bis 92 f, 118"
eingefugt.
Artikel 3
Anderung des Fléereigesetzes

Das Gesetz betreffend die privatrechtlichen Ver-
haltnisse der FloBerei vom 15. Juni 1895 (Reichsge-
setzbl. 1895 S. 341), zuletzt gedndert durch das Ge-
setz vom 14. August 1969 (Bundesgesetzbl. I S. 1106),
wird wie folgt gedndert:

1. Nach § 22 wird folgende Vorschrift als § 22a ein-
gefligt:
.822a

Flir die Schadensersatzpflicht beim Zusammen-
stoB von FloBen untereinander oder von FloBen

mit Binnensdhiffen, Kleinfahrzeugen oder beweg-
lichen Teilen von Schiffsbriicken gelten die §§ 92 a
bis 92f des Binnenschiffahrtsgesetzes entspre-
chend mit der MaBgabe, dafl an die Stelle des
Schiffseigners der Flofeigentiimer tritt. Das glei-
che gilt bei einem in § 92 Abs. 2 des Binnenschiff-
fahrtsgesetzes genannten Ereignis, an dem nur
FloBe oder neben Fi6B8en Binnenschiffe, Klein-
fahrzeuge oder bewegliche Teile von Schiffsbriik-
ken beteiligt sind.”

2. § 30 wird wie folgt geandert:
Absatz 1 Nr. 3 erhélt folgende Fassung:

,3. die Ersatzanspriiche wegen Beschddigung
durch ein FloB, soweit sich ihre Verjahrung
nicht nach § 30a bestimmt, sowie die Erstat-
tungsforderung des Eigentiimers des FlofBles
gegen den FrachtfloBer und gegen den FloB-
fiihrer oder die FloBmannschaft (§ 22 Abs. 1);"

3. Folgende Vorschrift wird als § 30a eingefigt:
,§ 30 a

(1) Ersatzanspriiche wegen Beschdadigung durch
ein FloB beim Zusammensto mit einem anderen
FloB oder mit einem Schiff im Sinne des § 92 des
Binnenschiffahrtsgesetzes (§ 22 a) verjahren mit
Ablauf von zwei Jahren seit dem Ereignis.

(2) Ausgleichsanspriiche unter mehreren fir
einen Schaden aus einem ZusammenstoB als Ge-
samtschuldner haftenden FloBeigentiimern verjdh-
ren mit Ablauf eines Jahres. Die Verjahrung be-
ginnt mit dem Tage der Zahlung, auf Grund derer
die Ausgleichung verlangt wird, oder, wenn vor-
her eine gerichtliche Entscheidung tiber die Hohe
der gesamtschuldnerischen Haftung rechtskraftig
geworden ist, mit dem Tage der Rechtskraft der
Entscheidung. Die Verjahrung von Anspriichen,
die einem Gesamtschuldner wegen des Ausfalls,
den er bei der Ausgleichung durch die Zahlungs-
unfihigkeit eines anderen Gesamtschuldners er-
leidet, gegen die ubrigen Gesamtschuldner zu-
stehen, beginnt jedoch nicht vor dem Tage, an
dem der Berechtigte Kenntnis von der Zahlungs-
unfahigkeit erlangt.”

Artikel 4
Berlin-Klausel

Dieses Gesetz gilt auch im Land Berlin, sofern das
Land Berlin die Anwendung dieses Gesetzes fest-
stellt.

Artikel 5
Inkrafttreten

(1) Dieses Gesetz tritt am Tage nach seiner Ver-
kindung in Kraft.

(2) Der Tag, an dem das Ubereinkommen vom
15. Miarz 1960 nach seinem Artikel 11 Absatz 2 fir
die Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, ist im
Bundesgesetzblatt bekanntzugeben.
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Begriindung

Zu Artikel 1

Das Ubereinkommen bedarf nach Artikel 59 Abs.2
Satz 1 des Grundgesetzes der Zustimmung der fir
die Bundesgesetzgebung zustandigen Kérperschaften
in der Form eines Bundesgesetzes, da es sich auf
Gegenstdnde der Bundesgesetzgebung bezieht,

Vorbemerkung zu Artikeln 2, 3

Der Entwurf enthdlt in den Artikeln 2, 3 die Vor-
schriften, welche zur Anpassung des deutschen Rechts
an das Ubereinkommen erforderlich sind. Wegen des
Inhalts, des Zwedks und der Tragweite des Uberein-
kommens kann auf die dem Entwurf beigefiigte
Denkschrift Bezug genommen werden. Neben den
Anderungen des Binnenschiffahrtsgesetzes und des
FléBereigesetzes, die das Ubereinkommen unmittel-
bar bedingt, sieht der Entwurf auch einzelne Regeln
vor, die zur Modernisierung des in seinen wesent-
lichen Teilen bereits 75 Jahre alten deutschen
Binnenschiffahrtsrechts beitragen sollen.

Zu Artikel 2

Zu Nummer 1

Nach geltendem deutschem Recht haftet der Schiffs-
eigner fiir ein Verschulden des Lotsen, sofern dieser
nicht Zwangslotse ist. Das Ubereinkommen verlangt

dariiber hinaus, daB der Schiffseigner bei Zusam-

menstoBen auch fiir das Verschulden von Lotsen
einzustehen hat, deren Verwendung zwingend vor-
geschrieben ist.

Der Entwurf sieht eine Neufassung von § 3 Abs. 1
und eine Anderung von § 3 Abs. 2 des Binnenschiff-
fahrtsgesetzes vor, durch die einmal klargestellt
wird, daB der Schiffseigner fiir schuldhafte Handlun-
gen des Lotsen haftet, und durch die zum anderen
die Haftung auch des Zwangslotsen begriindet wird.
Die Regelung ist nicht auf den Fall des Zusammen-
stoBes beschrankt; eine Sonderregelung fiir diesen
erscheint nicht gerechtfertigt. Die Ausdehnung der
Haftung des Schiffseigners auf das Verschulden
eines Zwangslotsen hat in der Bundesrepublik
Deutschland zur Zeit keine praktische Bedeutung,
weil es Zwangslotsen in dem Sinne, daf die An-
nahme des Lotsen und die Uberlassung der Schiffs-
fihrung an ihn zwingend vorgeschrieben ist, jeden-
falls gegenwadrtig nicht gibt.

Die Anderung gibt zugleich Veranlassung zu einer
Anpassung des Gesetzes an das Seerecht, was die
haftungsmdBige Behandlung des Lotsen angeht. Der
Lotse ist nicht Mitglied der Besatzung und sollte
auch nicht haftungsrechtlich als solches fingiert wer-
den. Nachdem § 485 HGB durch das Seelotsgesetz
eine entsprechende Anderung erfahren hat, erscheint
es zweckmaBig, im Binnenschiffahrtsrecht die gleiche
Systematik einzufithren. Die Neufassung von Ab-
satz 1 tragt dem Rechnung.

Zu Nummer 2

Mit der Ersetzung des Wortes ,Schleppzug” durch
+Schleppverband” ist keine sachliche Anderung be-

4

absichtigt. Das Binnenschiffahrtsgesetz soll in seinem
Wortlaut der modernen Gesetzessprache angepaBt
werden (vgl. § 1.01 Buchstabe ¢ der Rheinschiffahrt-
polizeiverordnung vom 5. August 1970).

Zu Nummer 3

Die Neufassung des § 92 beruht auf Artikel 1 des
Ubereinkommens vom 15, Marz 1960.

An Stelle der in der gegenwértigen Fassung aus-
gesprochenen Verweisung auf die fiir das Seerecht
geltenden Vorschriften der §§ 734 bis 739 HGB sieht
der Entwurf in Absatz 1 eine selbstdndige Regelung
der Haftung bei SchiffzusammenstéBen vor, die in
den §§ 92 a bis 92f enthalten ist. Obschon sich diese
Regelung im wesentlichen an die seerechtlichen Be-
stimmungen der §§ 734 bis 739 HGB anlehnt, er-
schien es zwedkmdBig, die Vorschriften iber die
Schadensersatzpflicht beim ZusammenstoB von Schif-
fen in das Binnenschiffahrtsgesetz aufzunehmen. Die
Regelung des Ubereinkommens stimmt nicht voll-
kommen mit derjenigen des Seerechts iiberein. Bei
der Verweisung héatten deshalb weitere Unter-
schiede beriicksichtigt werden miissen. Das erschien
jedoch nicht mdéglich, ohne die gebotene Klarheit
der Regelung zu beeintrachtigen.

AuBerdem soll durch die Neufassung eine bessere
Abgrenzung zwischen dem Geltungsbereich der see-
rechtlichen Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs
und denjenigen des Binnenschiffahrtsgesetzes er-
reicht werden. Die Abgrenzung zwiscien unmittel-
barer und entsprechender Anwendung der §§ 734
bis 739 HGB hat nach geltendem Recht zu Zweifeln
AnlaBl gegeben. Nach dem Entwurf sollen die Vor-
schriften des Binnenschiffahrtsgesetzes ohne Riick-
sicht auf den Kollisionsort fiir alle Zusammenstéfe
von Binnenschiffen mit anderen Binnenschiffen gel-
ten, soweit nach den Grundsaizen des internatio-
nalen Privatrechts iiberhaupt deutsches Recht An-
wendung findet. Demgegeniiber sind die Vorschrif-
ten des Handelsgesetzbuchs anzuwenden, wenn an
dem ZusammenstoB ein Seeschiff beteiligt ist, wobei
es auch hier auf den Kollisionsort nicht ankommt.
Die nach dem geltenden Recht zweifelhafte Frage,
ob auf den ZusammenstoB von Binnenschiffen auf
hoher See das Binnenschiffahrtsgesetz oder das
Handelsgesetzbuch anzuwenden ist, wird durch den
Entwurf dahin klargestellt, daB in diesen Fallen das
Binnenschiffahrtsgesetz gilt,

Absatz 2 regelt den Fall der sog. Fernschadigung, in
dem die Besatzung eines Schiffes schuldhaft anderen
Schiffen sowie den iibrigen Interessenten der betei-
ligten Schiffe Schaden zufiigt, ohne daB eine kérper-
liche Berithrung des Schiffes stattfindet, entspre-
chend § 738 HGB.

Absatz 3 erstreckt die Geltung der Vorschriften tiber
den Zusammensto von Binnenschiffen auf Klein-
fahrzeuge und bewegliche Teile von Schiffsbriicken.
Diese Regelung ist zur Ausfithrung von Artikel 1
Abs. 4 des Ubereinkommens erforderlich, da nach
dem gegenwdrtigen Rechtszustand die Vorschriften
des Binnenschiffahrtsgesetzes auf Kleinfahrzeuge so-
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wie auf Schiffsbriicken nicht angewendet werden;
die enge Auslegung des geltenden Rechts ist zwar
im Gesetz nicht ausdriicklich vorgesehen, entspricht
jedoch der Begriindung zum Binnenschiffahrtsgesetz
und der herrschenden Meinung. Der Begriff ,Klein-
fahrzeuge"” ist in § 1.01, Buchstabe i der Rheinschiff-
fahrtpolizeiverordnung gesetzlich definiert. Es er-
scheint jedentfalls im gegenwértigen Zeitpunkt nicht
erforderlich, eine Definition im Binnenschiffahrts-
gesetz zu treffen.

Zu Nummer 4

Die neu eingefiiglen §§ 92a bis 92f enthalten die
Vorschriften @iber die Schadensersatzpflicht beim Zu-
sammenstol von Schiffen und lehnen sich in ihrer
Fassung an die entsprechenden Vorschriften des
Seerechts (§§ 734 bis 739 HGB) an. Der wesentliche
Unterschied besteht darin, daB das Verschulden,
welches den MaBstab fir die Haftung und ihre Ver-
teilung bildet, sich nach Artikel 2 bis 4 des Uber-
einkommens auf den Schaden beziehen muf}, der
durch den ZusammenstoB entstanden ist, wahrend
es nach den §§ 734 bis 739 HGB lediglich auf das
Verschulden an dem Zusammenstof ankommt. In
der Regel diirfte sich dieser Unterschied im Ergebnis
nicht auswirken; es sind indessen ausnahmsweise
Félle denkbar, in denen der Unterschied eine prak-
tische Bedeutung hat.

Im einzelnen ist folgendes zu bemerken:

Zu § 92a BSchG

Die Regelung folgt an sich schon daraus, daB bei
ZusammenstéBen nur fiir Verschulden gehaftet wird.
Sie ist demnach in den Entwurf {ibernommen wor-
den, da sie sowohl in dem Ubereinkommen als auch
im Seerecht ausdricklich ausgesprochen ist. Die Re-
gelung schlieBt gesetzliche Vermutungen iber die
Schuld oder die Verursachung aus. Wie im See-
handelsrecht (§ 734 HGB) hat der Geschéddigte im
ProzeB jedoch die Mdoglichkeit, den Beweis fiir das
Vorliegen der Tatbestandsvoraussetzungen fiir die
Haftung des Eigners durch prima-facie-Beweis zu
erbringen. Im iibrigen wird die Formulierung sprach-
lich verbessert.

Zu § 92b BSchG

Die Vorschrift bestimmt, dal der Schiffseigner
ebenso wie der Reeder nach § 735 HGB fiir das Ver-
schulden seiner Leute einzustehen hat. Es ist davon
abgesehen worden, in den Entwurf eine Bestim-
mung iiber die gesamtschuldnerische Haftung in den
Féllen aufzunehmen, in denen mehrere Schiffe
einem Dritten schuldhaft einen Schaden zufligen und
die Besatzung dieses dritten Schiffes nicht schuldhaft
gehandelt hat. Es ist fiir den Bereich der Seeschiff-
fahrt zu den §§ 734 ff. HGB seit langem nahezu un-
angefochten herrschende Meinung, dafl mehrere
schuldhaft handelnde Schiffe einem schuldlosen
Schiff gegeniiber gemdB § 735 HGB in Verbindung
mit § 840 Abs.1 BGB gesamtschuldnerisch haften.
Diese Ansicht ist auch vom Bundesgerichtshof be-
statigt worden (vgl. BGH in MDR 1959, S.913ff,,
insbesondere S. 914). Eine Klarstellung erschien da-
her nicht erforderlich.

Zu § 92¢c BSchG

Die Verteilung der Haftung auf die Eigentiimer der
an dem ZusammenstoB beteiligten Schiffe im Falle
gemeinsamen Verschuldens entspricht § 736 HGB.

Zu § 92d BSchG

Da der Lotse nach der Neufassung des § 3 nicht mehr
zur Besatzung zu zdhlen ist, muB fiir das Haftungs-
recht sein Verschulden dem Verschulden eines Be-
satzungsmitglieds ausdriicklich gleichgestellt wer-
den. Eine entsprechende Anderung des § 737 HGB
ist beabsichtigt, so daB diese Vorschrift inhaltlich
mit der entsprechenden des Seerechts auch weiterhin
ibereinstimmt.

Zu § 92e BSchG

Die Bestimmung enthéalt die durch Artikel 1 Absatz 3
des Ubereinkommens gebotene Klarstellung, daB
sich die Haftung der Schiffseigner beim Zusammen-
stof von Schiffen, die miteinander in Schleppverbin-
dung stehen, nicht ausschlieBlich nach dem Schlepp-
vertrag richtet, sondern dafl daneben auch die Vor-
schriften des Binnenschiffahrtsgesetzes gelten. Diese
Frage ist im geltenden Recht streitig.

Zu § 92f BSchG

Die Gleichstellung der Haftung der Besatzungsmit-
glieder und der Lotsen aus dem Zusammensto von
Binnenschiffen mit der Haftung des Schiffseigners
ist nicht durch das Ubereinkommen geboten, jedoch
zweckmaBig. DaB die Schiffseigner nur anteilsméaBig,
die Besatzungsmitglieder und Lotsen nach allgemei-
nen birgerlich-rechtlichen Vorschriften jedoch ge-
samtschuldnerisch haften, fithrt in der Praxis zu
Unbilligkeiten. Um diese zu vermeiden, sollen die
Besatzungsmitglieder und Lotsen dem Schiffseigner
haftungsrechtlich gleichgestellt werden; diese Per-
sonen koénnen dann nicht mehr an Stelle des nur
anteilsmafig haftenden Schiffseigners nach allge-
meinen Vorschriften auf einen weitergehenden Er-
satz des Schadens in Anspruch genommen werden.

Ahsatz 2 der Vorschrift beruht auf Artikel 8 Abs. 1
des Ubereinkommens.

Vorbemerkung zu Nummern 5, 6

Die Anderung der §§ 117, 118 des Binnenschiffahrts-
gesetzes folgt aus Artikel 7 des Ubereinkommens.
Danach verjahren die Schadensersatzanspriiche aus
Schiffszusammenstofien mit Ablauf von zwei Jahren
seit dem Ereignis (Absatz 1), wéhrend die Verjah-
rung nach § 117 Nr. 7, § 118 des Binnenschiffahrts-
gesetzes ein Jahr betragt und mit dem Schlusse des
Jahres beginnt, in welchem die Forderung fdllig ge-
worden ist.

Ausgleichsanspriiche mehrerer als Gesamtschuldner
haftender Schiffseigner verjahren nach dem Uber-
einkommen in einem Jahr (Artikel 7 Abs.2 Satz 1);
die Verjdhrung beginnt mit dem Tage, an dem eine
gerichtliche Entscheidung iiber die Hohe der gesamt-
schuldnerischen Haftung rechtskraftig geworden ist,
oder, wenn vorher keine solche Entscheidung rechts-

5
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kréftig geworden ist, mit dem Tage der Zahlung,
die zu dem Rickgriff Anlaf gibt. Die Verjahrung
der Anspriiche auf Verteilung des einen zahlungs-
unfahigen Gesamtschuldner betreffenden Teils be-
ginnt jedoch frithestens mit dem Tage, an dem der
Anspruchsberechtigte Kenntnis von der Zahlungs-
unfahigkeit dieses Gesamtschuldners erlangt. Diese
Regelung weicht vom geltenden deutschen Recht,
das fiir die Verjdhrung der Ausgleichsanspriiche
keine ausdriickliche Bestimmung enthélt, jedenfalls
hinsichtlich des Verjahrungsbeginns ab.

Im einzelnen ist folgendes zu bemerken:

Zu Nummer 5

a) Von der Anwendung des § 117 Nr. 7 des Binnen-
schiffahrtsgesetzes werden die Ersalzanspriiche
aus Schiffszusammenst68en gegen den Schiffs-
eigner, die Besatzungsmitglieder und die Lotsen
ausgenommen. Diese Sonderregelung wird fiir
den Schiffseigner durch das Ubereinkommen er-
fordert. Fiir Forderungen gegen Besatzungsmit-
glieder und Lotsen, auf die das Ubereinkommen
nicht anwendbar ist, soll jedoch die gleiche Ver-
jahrungsfrist gelten, um Gldubigern von An-
spriichen aus Schiffszusammenstéfien die Kon-
trolle der Verjahrungsfristen zu erleichtern. Die
Sonderregelung ist in der Neufassung des § 118
des Binnenschiffahrtsgesetzes (vgl. Nummer 6)
vorgesehen.

b) Der neu eingefligte Absatz 2 stimmt wortlich
mit dem bisherigen § 118 iiberein. Die Regelung
soll auch kiinftig fiir die in § 117 Nrn. 1 bis 7 in
der Fassung des Entwurfs aufgefiihrten Forde-
rungen gelten.

Zu Nummer 6

Absatz 1 regelt die Verjahrung fir Forderungen
aus SchiffszusammenstoBen. Die Vorschrift gilt ent-
sprechend Artikel 7 Abs. 1 des Ubereinkommens fiir
Anspriiche gegen die Schiffseigner, dariiber hinaus
aber auch fir Anspriiche gegen die Schiffsbesatzung
und gegen Lotsen. Die Verjdhrungsfrist wird danach
kiinftig doppelt so lang sein wie nach geltendem
Recht. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, daB sie
bereits mit dem Tage des Ereignisses beginnen
wird, wahrend sie nach § 118 des Binnenschiffahrts-
gesetzes erst mit dem Schluff des Jahres einsetzt, in
welchem die Forderung fallig geworden ist. Daher
wird die Verjahrungsfrist im Einzelfall in der Regel
nicht erheblich langer sein als nach dem geltenden
Recht.

Absatz 2 regelt die Verjahrung von Ausgleichs-
anspriichen mehrerer als Gesamtschuldner haftender
Schiffseigner entsprechend Artikel 7 Abs. 2 des Uber-
einkommens. Damit wird zugleich eine Frage klar-
gestellt, die nach dem geltenden Recht zu Zweifeln
AnlaB gegeben hat: Es ist fraglich, ob Ausgleichs-
anspriiche mehrerer als Gesamtschuldner haftende
Schiffseigner der dreiBigjéhrigen Verjahrung nach
§ 195 BGB unterliegen oder ob § 117 Nr.7 des
Binnenschiffahrtsgesetzes entsprechend anzuwenden
ist.

Zu Nummer 7

Die Anderung des § 131 des Binnenschiffahrtsgeset-
zes folgt aus dem Ubereinkommen, das fiir die
Rechtsfolgen, die sich aus einem Schiffszusammen-
stofl ergeben, keine Ausnahmen der in § 131 Abs. 3,
4 des Binnenschiffahrtsgesetzes vorgesehenen Art
zulaft.

Die §§ 92a bis 921, § 118 miissen deshalb auch auf
Schiffahrtshetricbe angewendet werden, welche im
Anschluf} an den Eisenbahnverkehr gefiihrt werden
und der staatlichen Eisenbahnaufsichtshehérde unter-
stellt sind, obwohl sie im tbrigen auch kiinftig nicht
den Vorschriften des Binnenschiffahrtsgesetzes un-
terliegen.

Die bereits in der Fassung des Gesetzes vom
1. Januar 1900 enthaltene Ausnahmevorschrift hat
ihren Grund darin, daB fiir die Transporte auch auf
diesen Strecken im wesentlichen die Vorschriften fir
Eisenbahnen gelten sollen. Doch es erscheint sach-
gerecht, die Ausnahme dahin einzuschrinken, daf
fiir ZusammenstoBe auf dem Teil der Beférderungs-
strecke, die mit dem Schiff zuriickgelegt wird, die
nur im Schiffahrtsrecht bestehenden besonderen
Regeln angewendet werden.

Die Einschrdnkung gilt nach der Fassung des Ab-
satzes 4 ohne weiteres auch fiir Fahren, die nicht
frei schwimmen, sondern etwa mit Ketten von einem
zum anderen Ufer gezogen werden und nach dem
geltenden Recht weitgehend von der Anwendung
des Binnenschiffahrtsgesetzes ausgenommen sind.
Das Ubereinkommen zwingt jedoch dazu, die Regeln
liber SchiffszusammenstdBe auch auf solche Fahren
anzuwenden.

Zu Artikel 3

Das Ubereinkommen erfordert auch Anderungen des
FloBereigesetzes, da es auch auf FléBe Anwendung
findet (Artikel 1 Abs. 4), die nach deutschem Recht
der Sonderregelung des FloBereigesetzes unterlie-
gen. Die Anderungen entsprechen im wesentlichen
den in Artikel 2 des Entwurfs vorgesehenen Ande-
rungen des Binnenschiffahrtsgesetzes.

Zu Nummer 1

Nach dem geltenden Recht richtet sich die Haftung
des FloBeigentiimers beim Zusammenstofl von Fl6-
Ben untereinander, mit Schiffen, sonstigen Schwimm-
korpern oder festen Anlagen nach den allgemeinen
Bestimmungen des biirgerlichen Rechts. Eine Beson-
derheit besteht lediglich insofern, als § 22 des
FloBereigesetzes fiir Beschadigungen, welche infolge
des Verschuldens des FloBfiihrers oder einer Person
der FloBmannschaft durch das Flof verursacht wer-
den, in Anlehnung an die Grundséatze des Schiffahrts-
rechts die dingliche Haftung des Eigentimers mit
dem FloB vorsieht.

Um dem Ubereinkommen zu geniigen, ist deshalb
in einem neuen § 22 a fiir die Haftung beim Zusam-
menstoB von Fl6Ben untereinander oder von Flofen
mit Binnenschiffen, Kleinfahrzeugen oder beweg-
lichen Teilen von Schiffsbriicken die entsprechende
Anwendung der §§ 92 a bis 92f des Binnenschiff-
fahrtsgesetzes in der Fassung des Entwurfs vorge-
sehen.
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Zu Nummern 2, 3

Die Anderung des § 30 Abs.1 Nr.3 FloBereigesetz
wird durch das Ubereinkommen erfordert. Da die
Schadensersatzanspriiche, die aus dem Zusammen-
stof mit einem FloB gegen den FloBeigentiimer
entstehen konnen, nach Artikel 7 Abs. 1 des Uber-
einkommens erst mit Ablauf von zwei Jahren seit
dem CIreignis verjahren, wissen diese Anspriche
von der Anwendung des § 30 Abs. 1 Nr. 3 FloBerei-
gesetz alter Fassung ausgenommen und gesondert
geregelt werden.

Diese Sonderregelung trifft der neu eingefiigte § 30 a,
der sich in seinem Wortlaut an die Neufassung des
§ 118 des Binnenschiffahrtsgesetzes anlehnt. Wegen
der Einzelheiten kann auf die Bemerkungen zu die-
ser Vorschrift (Artikel 2 Nr.6) Bezug genommen
werden.

Zu Artikel 4

Das Ubereinkommen soll auch auf das Land Berlin
Anwendung finden; das Gesetz enthalt daher die
ubliche Berlin-Klausel.

Zu Artikel 5

Absatz 1 entspricht dem Erfordernis des Artikels
82 Abs. 2 des Grundgesetzes. Der Entwurf sieht vor,
daB die Regeln des Ubereinkommens innerstaatlich
bereits vor dem volkerrechtlichen Inkrafttreten des
Ubereinkommens fiir die Bundesrepublik Deutsch-
land gelten sollen; dies erscheint zweckmaBig, da
die Unterschiede zwischen dem geltenden Recht und
der neuen Regelung praktisch nicht sehr erheblich
sind, und da die Abweichungen als Verbesserungen
angesehen werden koénnen,

Nach Absatz 2 ist der Zeitpunkt, in dem das
Ubereinkommen nach seinem Artikel 11 Abs. 2 fur
die Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, im
Bundesgesetzblatt bekanntzugeben.

SchluBbemerkung

Bund, Lander und Gemeinden werden durch die
Ausfithrung des Gesetzes nicht mit Kosten belastet.
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Ubereinkommen
zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
Uber den Zusammenstofl von Binnenschiffen

Convention
relative a I'unification de certaines régles
en matiere d'abordage en navigation intérieure

Article premier

1. La présente Convention régit la réparation du dom-
mage survenu, du fait d'un abordage entre bateaux de
navigation intérieure dans les eaux d'une des Parties
contractantes, soit aux bateaux, soit aux personnes ou
choses se trouvant & leur bord.

2. La présente Convention régit également la répara-
tion de tout dommage que, soit par exécution ou omission
de manceuvre, soit par inobservation des réglements, un
bateau de navigation intérieure a causé dans les eaux
d'une des Parties contractantes, soit & d'autres bateaux
de navigation intérieure, soit aux personnes ou choses se
trouvant & bord de tels bateaux, alors méme qu'il n'y
aurait pas eu abordage.

3. Le fait que les bateaux visés aux paragraphes 1 et 2
du présent article fassent partie d'un méme convoi n'af-
fecte pas 'application de la présente Convention.

4. Pour l'application de la présente Convention,

a) le terme «bateau» désigne également les petites em-
barcations;

b) sont assimilés aux bateaux les hydroglisseurs, les
radeaux, les bacs et les sections mobiles de ponts de
bateaux, ainsi que les dragues, grues, élévateurs et
tous engins ou outillages flottants de nature analogue.

Article 2

1. L'obligation de réparer un dommage n'existe que si
le dommage résulte d'une faute. Il n'y a pas de présomp-
tion légale de faute.

2. Si le dommage résulte d'un cas fortuit, s'il est da a
un cas de force majeure ou si ses causes ne peuvent étre
établies, il est supporté par ceux qui l'ont éprouvé.

3. En cas de remorquage, chaque bateau faisant partie
d'un convoi n'est responsable que s'il y a faute de sa part.

Article 3

Si le dommage est causé par la faute d'un seul bateau,
la réparation du dommage incombe a celui-ci.

Article 4

1. Si deux ou plusieurs bateaux ont concouru, par leurs
fautes, a réaliser un dommage, ils en répondent, solidaire-
ment en ce qui concerne le dommagé causé aux person-
nes, ainsi qu'aux bateaux qui n'ont pas commis de faute
et aux choses se trouvant & bord de ces bateaux, sans
solidarité en ce qui concerne le dommage causé aux
autres bateaux et aux choses se trouvant & bord de ces
bateaux.

2. §'il n'y a pas responsabilité solidaire, les bateaux
qui ont concouru, par leurs fautes, a réaliser le dommage
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(Ubersetzung)
Artikel 1

1. Dieses Ubereinkommen gilt fiir den Ersatz des Scha-
dens, der durch den ZusammenstoB von Binnenschiffen in
den Gewéssern einer der Vertragsparteien den Schiffen
oder den an Bord befindlichen Personen oder Sachen zu-
gefigt wird.

2. Dieses Ubereinkommen gilt auch fiur den Ersatz jedes
Schadens, den ein Binnenschiff in den Gewdssern einer
der Vertragsparteien, ohne daB ein ZusammenstoB statt-
gefunden hat, durch Ausfilhrung oder Unterlassung eines
Manoévers oder durch Nichtbeachtung von Vorschriften
anderen Binnenschiffen oder den an Bord solcher Schiffe
befindlichen Personen oder Sachen zufiigt.

3. Der Umstand, daB die in den Absdtzen 1 und 2
bezeichneten Schiffe zu demselben Schleppzug gehoren,
berithrt die Anwendbarkeit dieses Ubereinkommens nicht.

4. Fiir die Anwendung dieses Ubereinkommens
a) umfaBt die Bezeichnung ,Schiftf* auch Kleinfahrzeuge;

b) stehen den Schiffen gleich: Gleitboote, FloBe, Fahren
und bewegliche Teile von Schiffsbriicken sowie schwim-
mende Bagger, Krane, Elevatoren und alle schwimmen-
den Anlagen und Geréate dhnlicher Art.

Artikel 2

1. Eine Schadenersatzpflicht besteht nur, wenn der
Schaden durch Verschulden herbeigefiihrt ist. Gesetzliche
Schuldvermutungen bestehen nicht.

2. Ist der Schaden durch Zufall oder hohere Gewalt
herbeigefithrt oder kénnen seine Ursachen nicht festge-
stellt werden, so wird er von denjenigen getragen, die
ihn erlitten haben.

3. Ein zu einem Schleppzug gehérendes Schiff haftet
nur, wenn es selbst ein Verschulden trifft.

Artikel 3

Ist der Schaden durch das Verschulden nur eines Schif-
fes verursacht, so trifft die Schadenersatzpflicht dieses
Schiff.

Artikel 4

1. Haben zwei oder mehrere Schiffe durch thr Ver-
schulden bei der Entstehung des Schadens mitgewirkt, so
haften sie als Gesamtschuldner fiir Personenschaden sowie
fiir den Schaden, der den schuldlosen Schiffen und den an
Bord dieser Schiffe befindlichen Sachen zugefiigt worden
ist, jedoch anteilmé&Big fiir den den anderen Schiffen und
den an Bord dieser Schiffe befindlichen Sachen zugefiigten
Schaden.

2. Soweit keine gesamtschuldnerische Haftung besteht,
haften die Schiffe, die durch ihr Verschulden bei der Ent-
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en répondent a 'égard des 1ésés dans la proportion de la
gravité des fautes respectivement commises; toutefois si,
d’'aprés les circonstances, la proportion ne peut pas étre
établie ou les fautes apparaissent comme équivalentes,
la responsabilité est partagée par parts égales.

3. S'il v a responsabilité solidaire, chacun des batcaux
responsables doit prendre a sa charge une part du paie-
ment au créancier égale a celle déterminée par le para-
graphe 2 du présent article. Celui qui paie plus que sa
part a, pour l'excédent, un recours contre ceux de ses
co-débiteurs qui ont payé moins que leur part. La perte
qu'occasionne l'insolvabilité de l'un des co-débiteurs se
répartit entre les autres co-débiteurs dans les proportions
déterminées par le paragraphe 2 du présent article.

Article 5

La responsabilité établie par les articles précédents
subsiste dans le cas ou le dommage est causé par la faute
d'un pilote, méme lorsque le pilotage est obligatoire.

Article 6

L'action en réparation du dommage subi n'est subor-
donnée a aucune formalité spéciale préalable.

Article 7

1. Les actions en réparation de dommages se prescri-
vent dans le délai de deux ans a partir de I'événement.

2. Les actions en recours se prescrivent dans le délai
d'un an. Cette prescription court, soit a partir du jour
ou une décision de justice définitive fixant le montant
de la responsabilité solidaire est intervenue, soit, au cas
ou il n'y aurait pas eu une telle decision, a partir du
jour du paiement donnant lieu au recours. Toutefois, en
ce qui concerne les actions relatives a la répartition de
la part d'un co-débiteur insolvable, la prescription ne
peut courir qu'a partir du moment ou l'ayant droit a eu
connaissance de l'insolvabilité de son co-débiteur.

3. L'interruption et la suspension de ces prescriptions
sont régies par les dispositions de la loi du tribunal saisi
réglant ces matiéres.

Article 8

1. Les dispositions de la présente Convention ne por-
tent pas atteinte aux limitations d’'ordre général que des
conventions internationales ou des lois nationales appor-
tent a la responsabilité des armateurs, des propric¢taires
de bateaux et des transporteurs, telles que les limitations
fondées sur le tonnage du bateau, la puissance de ses
machines ou sa valeur, ou telles que celles résultant de
la faculté d'abandon. Elles ne portent pas non plus at-
teinte aux obligations résultant du contrat de transport
ou de tous autres contrats.

2. Les dispositions de la présente Convention ne s'ap-
pliquent pas a la réparation des dommages qui provien-
nent ou résultent des propriétés radioactives, ou a la fois
des propriétés radioactives et des propriétés toxiques,
explosives ou autres propriétés dangereuses des com-
bustibles nucléaires ou des produits ou dédiets radio-
actifs.

stehung des Schadens mitgewirkt haben, den Geschadig-
ten in dem Verhdltnis der Schwere des jedem von ihnen
zur Last fallenden Verschuldens; kann jedoch nach den
Umstdnden das Verhiltnis nicht festgestellt werden oder
erscheint das Verschulden gleich schwer, so verteilt sich
die Haftung zu gleichen Teilen.

3. Soweit gesamtschuldnerische Haftung besiehi, hat
jedes der haftenden Schiffe einen gemdB Absatz 2 zu
bestimmenden Teil der Zahlung an den Glaubiger auf sich
zu nehmen. Bezahlt ein Gesamtschuldner mehr als seinen
Teil, so kann er beziiglich des Mehrbetrages gegen die
Gesamtschuldner, die weniger als ihren Teil gezahlt
haben, Rickgriff nehmen. Ein durch die Zahlungsunfdhig-
keit eines Gesamtschuldners verursachter Ausfall wird
von den anderen Gesamtschuldnern in dem in Absatz 2
bestimmten Verhaltnis getragen.

Artikel 5

Die in den vorhergehenden Artikeln bestimmte Haftung
besteht auch, wenn der Schaden durch das Verschulden
eines Lotsen verursacht wird, selbst wenn die Verwen-
dung des Lotsen zwingend vorgeschrieben war.

Artikel 6

Die Geltendmachung von Schadenersatzanspriichen ist
nicht von der vorherigen Beachtung irgend einer beson-
deren Formlichkeit abhéngig.

Artikel 7

1. Die Schadenersatzanspriche verjahren mit Ablauf
von zwei Jahren seit dem Ereignis.

2. Die Rickgriffsanspriche verjahren mit Ablauf eines
Jahres. Diese Verjdhrung beginnt entweder mit dem Tage,
an dem eine gerichtliche Entscheidung iiber die Hohe der
gesamtschuldnerischen Haftung rechtskraftig geworden
ist, oder, wenn keine solche Entscheidung vorliegt, mit
dem Tage der Zahlung, die zu dem Rickgriff AnlaB gibt.
Die Verjahrung der Anspriiche auf Verteilung des einen
zahlungsunfahigen Gesamtschuldner treffenden Teiles be-
ginnt jedoch frithestens mit dem Tage, an dem der An-
spruchsberechtigte Kenntnis von der Zahlungsunfdhigkeit
dieses Gesamtschuldners erlangt.

3. Fir die Unterbrechung und die Hemmung der Ver-
jahrung gelten die diese Rechtsgebiete regelnden Bestim-
mungen des Rechtes des angerufenen Gerichtes.

Artikel 8

1. Die Bestimmungen dieses Ubereinkommens lassen
Beschrankungen allgemeiner Art hinsichtlich der Haftung
des Eigentimers oder Ausristers eines Schiffes oder des
Frachtfihrers auf Grund internationaler Ubereinkommen
oder des nationalen Rechtes unberihrt, wie Beschrankun-
gen nach der Tragfdhigkeit, der Maschinenleistung oder
dem Wert des Schiffes sowie Beschrdnkungen, die sich
aus dem Abandonrecht ergeben. Sie lassen auch die sich
aus dem Beforderungsvertrag oder aus irgendwelchen
anderen Vertragen ergebenden Verpflichtungen unberuhrt.

2. Die Bestimmungen dieses Ubereinkommens gelten
nicht fir den Ersatz von Schdden, die auf radioaktive
Eigenschaften oder auf ein Zusammenwirken radioaktiver
Eigenschaften und giftiger, explosiver oder sonstiger ge-
fahrlicher Eigenschaften von Kernbrennstoffen oder von
radioaktiven Erzeugnissen oder Abfdllen zuriickzufihren
sind.
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Article 9

Chaque Partie contractante pourra, au moment ou elle
signe ou ratifie la présente Convention ou y adheére,
déclarer

a) qu'elle se réserve le droit de prévoir dans sa législa-
tion nationale ou dans des accords internationaux que
les dispositions de la présente Convention ne s'appli-
queront pas aux bateaux affectés exclusivement a
I'exercice de la puissance publique;

b) qu'elle se réserve le droit de prévoir dans sa législa-
tion nationale de ne pas appliquer les dispositions
de la présente Convention sur les voies navigables
réservées exclusivement a sa navigation nationale.

Article 10

1. La presente Convention est ouverte a la signature
ou a l'adhésion des pays membres de la Commission
économique pour I'Europe et des pays admis a la Com-
mission a titre consultatif conformément au paragraphe 8
du mandat de cette Commission.

2. Les pays susceptibles de participer a certains tra-
vaux de la Commission économique pour l'Europe en
application du paragraphe 11 du mandat de cette Com-
mission peuvent devenir Parties contractantes a la pré-
sente Convention en y adhérant aprés son entrée en
vigueur.

3. La Convention sera ouverte a la signature jusqu'au
15 juin 1960 inclus. Alprés cette date, elle sera ouverte a
I'adhésion.

4. La présente Convention sera ratifiée.

5. Les instruments de ratification ou d'adhésion seront
déposés auprés du Secrétaire général de 1'Organisation
des Nations Unies.

Article 11

1. La présente Convention entrera en vigueur le quatre-
vingt-dixiéme jour aprés que cinq des pays mentionnés
au paragraphe 1 de l'article 10 auront déposé leur instru-
ment de ratification ou d’adhésion.

2. Pour chaque pays qui la ratifiera ou y adhérera apres
que cinqg pays auront déposé leur instrument de ratifica-
tion ou d'adhésion, la présente Convention entrera en
vigueur le quatre-vingt-dixiéme jour qui suivra le dépot
de l'instrument de ratification ou d'adhésion dudit pays.

Article 12

1. Chaque Partie contractante pourra dénoncer la pré-
sente Convention par notification adressée au Secrétaire
général de I'Organisation des Nations Unies.

2. La dénonciation prendra effet douze mois apres la
date a laquelle le Secrétaire général en aura recu noti-
fication.

Article 13

Si, aprés I'entrée en vigueur de la présente Convention,
le nombre des Parties contractantes se trouve, par suite
de dénonciations, ramené a moins de cing, la présente
Convention cessera d'étre en vigueur a partir de la date
a laquelle la derniére de ces dénonciations prendra effet.

Article 14

Tout différend entre deux ou plusieurs Parties contrac-
tantes touchant l'interprétation ou l'application de la pré-
sente Convention que les Parties n'auraient pu régler par
voie de négociations ou par un autre mode de réglement

10

Artikel 9

Jede Vertragspartei kann zu dem Zeitpunkt, an dem sie
dieses Ubereinkommen unterzeichnet, ratifiziert oder ihm
beitritt, erkldren,

a) daB sie sich vorbehdlt, in ihrem nationalen Recht oder
in internationalen Vereinbarungen vorzusehen, daf
die Bestimmungen dieses Ubereinkommens nicht auf
Schiffe anzuwenden sind, die ausschlieBlich der Aus-
ibung der o6ffentlichen Gewalt dienen;

b) daB sie sich vorbehalt, in ihrem nationalen Recht vor-
zusehen, daB die Bestimmungen dieses Ubereinkom-
mens nicht auf die WasserstraBen anzuwenden sind,
die ausschlieBlich ihrer nationalen Schiffahrt vorbehal-
ten sind.

Artikel 10

1. Dieses Ubereinkommen steht den Mitgliedstaaten
der Wirtschaftskommission fiir Europa sowie den nach
Absatz 8 des der Kommission erteilten Auftrages in be-
ratender Eigenschaft zu der Kommission zugelassenen
Staaten zur Unterzeichnung oder zum Beitritt offen.

2. Die Staaten, die nach Absatz 11 des der Wirtschafts-
kommission fiir Europa erteilten Auftrages berechtigt
sind, an gewissen Arbeiten der Kommission teilzunehmen,
kénnen durch Beitritt Vertragsparteien des Ubereinkom-
mens nach seinem Inkrafttreten werden.

3. Das Ubereinkommen liegt bis einschlieBlich 15. Juni
1960 zur Unterzeichnung auf. Nach diesem Tage steht es
zum Beitritt offen.

4. Dieses Ubereinkommen ist zu ratifizieren.

5. Die Ratifikations- oder Beitrittsurkunden werden
beim Generalsekretdr der Vereinten Nationen hinterlegt.

Artikel 11

1. Dieses Ubereinkommen tritt am neunzigsten Tage
nach Hinterlegung der Ratifikations- oder Beitrittsurkun-
den durch finf der in Artikel 10 Absatz 1 bezeichneten
Staaten in Kraft.

2. Dieses Ubereinkommen tritt fir jeden Staat, der
nach Hinterlegung der Ratifikations- oder Beitrittsurkun-
den durch funf Staaten ratifiziert oder beitritt, am neunzig-
sten Tage nach Hinterlegung seiner Ratifikations- oder
Beitrittsurkunde in Kraft.

Artikel 12

1. Jede Vertragspartei kann dieses Ubereinkommen
durch Notifizierung an den Generalsekretar der Vereinten
Nationen kiindigen.

2. Die Kiindigung wird zwdlf Monate nach dem Ein-
gang der Notifizierung beim Generalsekretar wirksam.

Artikel 13

Sinkt durch Kiindigungen die Zahl der Vertragsparteien
nach Inkraftireten dieses Ubereinkommens auf weniger
als fuinf, so tritt das Ubereinkommen mit dem Tage auBer
Kraft, an dem die letzte dieser Kindigungen wirksam
wird.

Artikel 14

Jede Meinungsverschiedenheit zwischen zwei oder meh-
reren Vertragsparteien liber die Auslegung oder Anwen-
dung dieses Ubereinkommens, die von den Parteien durch
Verhandlung oder auf anderem Wege nicht geregelt wer-
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pourra étre porté, a la requéte d'une quelconque des Par-
ties contractantes intéressées, devant la Cour internatio-
nale de Justice, pour étre tranché par elle.

Article 15

1. Tout pays peut, au moment ou il signe la présente
Convention ou dépose son instrument de ralification ou
d'adhésion, déclarer qu'il ne se considére pas lié par
i'articie 14 de la Convention en ce qui concerne le renvoi
des différends a la Cour internationale de Justice. Les
aulres Parties contractantes ne seront pas liées par l'ar-
ticle 14 envers toute Partie contractante qui aura formulé
une telle réserve.

2. Toute Partie conlractante qui aura formulé une ré-
serve conformément au paragraphe 1 pourra a tout mo-
ment lever cette réserve par une nolification adressée
au Secrétaire général de 1'Organisation des Nations
Unies.

Article 16

A Texception des réserves prévues aux alinéas a) et b)
de l'article 9 et a l'article 15 de la présente Convention,
aucune réserve a la présente Convention ne sera admise.

Article 17

1. Aprés que la présente Convention aura €té en vi-
gueur pendant trois ans, toute Partie contractante pourra,
par notification adressée au Secrétaire général de 1'Orga-
nisation des Nations Unies, demander la convocation
d'une conférence a l'effet de reviser la présente Conven-
tion. Le Secrétaire général notifiera cette demande a
toutes les Parties contractantes el convoquera une con-
férence de revision si, dans un délai de quatre mois a
dater de la notitication adressée par lui, le quart au
moins des Parties contractantes lui signifient leur assen-
timent a cette demande.

2. Si une conférence est convoquee conformément au
paragraphe précédent, le Secrétaire général en avisera
toutes les Parties contractantes et les invitera a présenter,
dans un délai de trois mois, les propositions qu’elles
souhaiteraient voir examiner par la conférence. Le Secré-
laire général communiquera a toutes les Parties contrac-
tantes l'ordre du jour provisoire de la conférence, ainsi
que le texte de ces propositions, trois mois aus moins
avant date d’'ouverture de la conférence.

3. Le Secrétaire général invitera a toute conférence
convoquée conformément au présent article tous les pays
visés au paragraphe 1 de l'article 10, ainsi que les pays
devenus Parties contractantes en application du para-
graphe 2 de l'article 10.

Article 18
Outre les notifications prévues a l'article 17, le Secyé-
taire général de 1'Organisation des Nations Unies noti-
fiera aux pays visés au paragraphe 1 de l'article 10, ainsi
qu'aux pays devenus Parties contractantes en application
du paragraphe 2 de l'article 10,
a) les déclarations faites conformément aux alinéas a)
et b) de l'article 9,
b) les ratifications et adhésions en vertu de l'article 10,
c) les dates auxquelles la présente Convention entrera
en vigueur conformément a l'article 11,
d) les dénoncialions en vertu de l'article 12,
e) l'abrogation de la présente Convention conformément
a l'article 13,

f) les déclarations et notifications regues conformément
aux paragraphes 1 et 2 de Varticle 15.

den kann, wird aut Antrag einer der beteiligten Vertrags-
parleien dem Internationalen Gerichtshof zur Entschei-
dung vorgelegt.

Artikel 15

t. Jeder Staat kann bei der Unterzeichnung oder bei
der Hinterlegung seiner Ratifikations- oder Beitritts-
urkunde erkldren, daR er sich durch den Artike!l 14 des
Ubereinkommens hinsichtlich der Anrufung des Inter-
nationalen Gerichtshofes wegen der Meinungsverschie-
denheiten nicht als gebunden betrachtet. Die anderen
Vertragsparteien sind gegentiiber jeder Vertragspartei, die
einen solchen Vorbehalt gemacht hat, durch den Artikel 14
nicht gebunden.

2. Jede Vertragspartei, die einen Vorbehalt nach Ab-
satz 1 gemacht hat, kann diesen Vorbehalt jederzeit durch
Notifizierung an den Generalsekretdr der Vereinlen Na-
tionen zuriickziehen,

Artikel 16

Mit Ausnahme der in Artikel 9 Buchstaben a) und b)
und in Artikel 15 vorgesehenen Vorhehalte ist kein Vor-
behalt zu diesem Ubereinkommen zulassig.

Artikel 17

1. Sobald dieses Ubereinkommen drei Jahre lang in
Kraft ist, kann jede Vertragspartei durch Notifizierung
an den Generalsekretdr der Vereinten Nationen die Ein-
berufung einer Konferenz zur Revision des Ubereinkom-
mens verlangen. Der Generalsekretar wird dieses Ver-
langen allen Vertragsparteien mitteilen und eine Revi-
sionskonferenz einberufen, wenn binnen vier Monaten
nach seiner Mitteilung mindestens ein Viertel der Ver-
tragsparteien ihm die Zustimmung zu dem Verlangen
notifiziert.

2. Wenn eine Konferenz nach Absatz 1 einberuften
wird, teilt der Generalsekretar dies allen Vertragsparteien
mit und fordert sie auf, binnen drei Monaten die Vor-
schldge einzureichen, die sie durch die Konferenz gepriift
haben wollen. Der Generalsekretdr teilt allen Vertrags-
parteien die vorldufige Tagesordnung der Konferenz so-
wie den Wortlaut dieser Vorschlige mindestens drei
Monate vor der Eréffnung der Konferenz mit.

3. Der Generalsekretdar ladt zu jeder nach diesem Ar-
tikel einberufenen Konferenz alle in Artikel 10 Absatz 1
bezeichneten Staaten sowie die Staaten ein, die auf Grund
des Artikels 10 Absatz 2 Vertragsparteien geworden sind.

Artikel 18

AuBler den in Artikel 17 vorgesehenen Mitteilungen
notifiziert der Generalsekretdar der Vereinten Nationen
den in Artikel 10 Absatz 1 bezeichneten Staaten sowie
den Staaten, die auf Grund des Artikels 10 Absatz 2 Ver-
tragsparteien geworden sind:

a) die gemabh Artikel 9 Buchstaben a) und h) abgegebenen
Erkldarungen,
b) die Ratifikationen und Beitrilte nach Artikel 10,

c) die Zeitpunkte, zu denen dieses Ubereinkommen nach
Artikel 11 in Kraft tritt,

d) die Kiindigungen nach Artikel 12,

e) das AuBerkrafttreten dieses Ubereinkommens
Artikel 13,

f) den Eingang der Erkldrungen und Notifizierungen nach
Artikel 15 Absatz 1 und 2.

nach
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Article 19

La présente Convention est faite en un seul exemplaire
en langues francaise et russe. Il y est joint des textes en
langues anglaise et allemande. Au moment ou il signe la
présente Convention ou dépose son instrument de ratifi-
cation ou d'adhésion, tout pays peut déclarer qu'il adopte
ou le texte francais ou le texte russe ou le texte anglais
ou le texte allemand; dans ce cas, ledit texte vaudra
également dans les rapports entre les Parties contractan-
tes qui auront usé du méme droit et adopté le méme
texte. Les deux textes francais et russe feront foi dans
tout autre cas.

Article 20

Aprés le 15 juin 1960, l'original de la présente Conven-
tion et les textes en langues anglaise et allemande qui
Y sont joints seront déposés auprés du Secrétaire général
de 1'Organisation des Nations Unies qui transmettra a
chacun des pays visés aux paragraphes 1 et 2 de l'ar-
ticle 10 des copies certifiées conformes de cet original
et de ces textes en langues anglaise et allemande.

EN FOI DE QUOI, les soussignés, a ce diment auto-
risés, ont signé la présente Convention, faite a Genéve
le quinze mars mil neuf cent soixante.
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Artikel 19

Dieses Ubereinkommen wird in franzosischer und in
russischer Sprache in einem einzigen Exemplar ausge-
fertigt. Dieser Ausfertigung werden Texte in englischer
und in deutscher Sprache angeschlossen. Jeder Staat kann
bei der Unterzeichnung oder bei der Hinterlegung seiner
Ratifikations- oder Beitrittsurkunde erkldren, daB er ent-
weder den franzésischen oder den russischen oder den
englischen oder den deutschen Text als fiir sich verbind-
lich ansieht; in diesem Falle ist dieser Text auch im Ver-
hdltnis zwischen den Vertragsparteien verbindlich, die
von dem gleichen Recht Gebrauch gemacht und denselben
Text angenommen haben. In allen anderen Fillen sind
der franzésische und der russische Text maBgebend.

Artikel 20

Nach dem 15. Juni 1960 werden das Original dieses
Ubereinkommens und die ihm angeschlossenen Texte in
englischer und in deutscher Sprache beim Generalsekretar
der Vereinten Nationen hinterlegt, der jedem der in Ar-
tikel 10 Absatz 1 und 2 bezeichneten Staaten beglaubigte
Abschriften dieses Originals und dieser Texte in eng-
lischer und in deutscher Sprache iibermitteln wird.

ZU URKUND DESSEN haben die hierzu gehérig bevoll-
mdchtigten Unterzeichneten dieses in Genf am fiinfzehn-
ten Maidrz eintausendneunhundertsechzig geschlossene
Ubereinkommen unterschrieben.
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Denkschrift

L
Allgemeine Bemerkungen

Auf dem Gebiet des Seerechts besteht bereits seit
langer Zeit eine weitgehende internationale Ver-
einheitlichung der Regeln iiber den ZusammenstoB
von Schiffen durch das Ubereinkommen vom 23. Sep-
tember 1910 zur einheitlichen Feststellung von
Regeln iiber den ZusammenstoB von Schiffen, dem
auch das Deutsche Reich im Jahre 1913 beigetreten
ist (Reichsgesetzbl. 1913 S. 49). Die Regeln des Uber-
einkommens sind als §§ 734 bis 739 in das Handels-
gesetzbuch iibernommen worden. Sie werden nach
§ 92 des Binnenschiffahrtsgesetzes vom 15. Juni 1895
(Reichsgesetzbl. S. 301) auch im deutschen Binnen-
schiffahrtsrecht angewendet, ohne daB hierzu nach
dem Ubereinkommen von 1910 eine Verpflichtung
besteht.

Angesichts des internationalen Verkehrs auf den
groBen Binnenwasserstrafien, insbesondere auf dem
Rhein und der Donau, ergab sich schon friih das
Bediirfnis nach internationaler Vereinheitlichung
auch in der Binnenschiffahrt. Im Rahmen des Volker-
bundes wurde deshalb im Jahre 1930 eine Konferenz
zur Vereinheitlichung des FluBrechts abgehalten,
auf der unter anderem auch das Ubereinkommen
vom 9. Dezember 1930 zur einheitlichen Feststellung
gewisser Regeln iiber den Zusammenstol von
Binnenschiffen verabschiedet wurde, das nahezu
wortlich dem seerechtlichen Ubereinkommen vom
23. September 1910 entspricht. Das Ubereinkommen
von 1930, das auch vom damaligen Deutschen Reich
unterzeichnet wurde, ist jedoch mangels einer aus-
reichenden Zahl von Ratifikationen nicht in Kraft
getreten. Die Griinde, die dafiir maBgebend waren,
sind bei den einzelnen Staaten, die das Uberein-
kommen von 1930 gezeichnet haben, verschieden
gewesen. Ausschlaggebend diirfte gewesen sein, daBl
der grenziiberschreitende Binnenschiffsverkehr in
den Jahren nach der Weltwirtschaftskrise keine so
groBe Bedeutung hatte, daB die Ratifizierung des
Ubereinkommens im Verhéltnis zu anderen gesetz-
geberischen Aufgaben vordringlich erschienen waére.

Da das Bediirfnis nach internationaler Vereinheit-
lichung des Binnenschiffahrtsrechtes infolge der
wachsenden Bedeutung des grenziiberschreitenden
Binnenschiffsverkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg
jedoch immer dringlicher wurde, griff die Wirt-
schaftskommission fiir Europa (ECE) der Vereinten
Nationen das Thema wieder auf. In einer Umfrage
sprachen sich die meisten Staaten dafiir aus, dafi das
Ubereinkommen vom 9. Dezember 1930 {iberarbeitet
und dann erneut zur Ratifizierung aufgelegt werden
sollte, da es inzwischen im Aufbau und in der For-
mulierung als veraltet angesehen wurde.

Fiir manche Staaten dirfte auch maBgebend gewesen
sein, daB mit der erneuten Beratung des Uberein-
kommenstextes die Moglichkeit erdffnet werden
sollte, aus anderen Griinden bestehende Anderungs-
wilinsche zu verwirklichen. Dies ist indessen nur in

geringem Umfang geschehen, da iiber den Inhalt
der gewiinschten Anderungen unterschiedliche Auf-
fassungen bestanden. Daraus erkldrt sich, daB das
Ubereinkommen vom 15. Mdrz 1960 im Ergebnis
nicht wesentlich von demjenigen vom 9. Dezember
1930 abweicht.

Die Verhandlungen von Vertretern der interessier-
ten europdischen Regierungen, darunter der Bundes-
regierung, sind im Rahmen der ECE am 15. Marz
1960 mit der Verabschiedung des neuen Uberein-
kommens zur Vereinheitlichung einzelner Regeln
liber den ZusammenstoB von Binnenschiffen abge-
schlossen worden. Das Ubereinkommen wurde von
der Bundesrepublik Deutschland, Belgien, Frank-
reich, den Niederlanden und Osterreich gezeichnet.
Es ist am 13. September 1966 volkerrechtlich in Kraft
getreten, nachdem Osterreich, Frankreich, die Nie-
derlande, Jugoslawien und die UdSSR ihre Ratifika-
tions- bzw. Beitrittsurkunden hinterlegt haben.

Die Bundesregierung stand wé&hrend der Verhand-
lungen in enger Fiihlung mit den Verbdnden der
Binnenschiffahrt und der sonst interessierten Wirt-
schaftskreise. An den internationalen Verhandlun-
gen waren neben anderen Organisationen auch die
Internationale Handelskammer und der Internatio-
nale Binnenschiffahrtsverband beteiligt. Das Inter-
nationale Institut fiir die Vereinheitlichung des
Privatrechts in Rom hatte an den Arbeiten einen
wesentlichen Anteil.

Die Bundesregierung hélt es fiir winschenswert,
daB das Ubereinkommen durch die Bundesrepublik
Deutschland ratifiziert wird.

Wenn auch das deutsche Recht im wesentlichen be-
reits dem Ubereinkommen entspricht und die Ratifi-
zierung deshalb nicht dringlich war, so sollte die
Bundesrepublik Deutschland das Ubereinkommen
doch nunmehr, nachdem es in Kraft getreten ist,
ratifizieren, um auch nach auBen sichtbar ihren Bei-
trag zur Rechtsvereinheitlichung auf diesem Gebiet
zu leisten. Dem deutschen Binnenschiffahrtsrecht
kommt wegen des starken grenziiberschreitenden
Verkehrs gerade auf dem Rhein eine besondere
Bedeutung in Westeuropa zu. Die Abweichungen
des Ubereinkommens vom geltenden deutschen
Recht kénnen dabei in Kauf genommen werden.

Eine Abweichung der Ubereinkommensregelung
vom deutschen Recht besteht zundchst darin, daB
sich das Verschulden, fiir welches der Schiffseigner
im Falle eines ZusammenstoBes haftet, nach gegen-
wadrtigem deutschen Recht auf den ZusammenstoB,
nach dem Ubereinkommen jedoch auf den Schaden
beziehen muB. Verschiedenheiten bestehen ferner
hinsichtlich des sachlichen und rdumlichen Geltungs-
bereiches der Regeln iiber Zusammenst68e von Bin-
nenschiffen und hinsichtlich der Verjahrung der
daraus entstehenden Anspriiche. Wegen der Einzel-
heiten kann auf die erlduternden Bemerkungen zu
den einzelnen Bestimmungen des Ubereinkommens
Bezug genommen werden.
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IL
Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmungen
Zu Artikel 1

Die Bestimmung regelt den sachlichen und rdum-
lichen Geltungsbereich des Ubereinkommens.

Nach Absatz 1 gilt das Ubereinkommen fiir Schaden,
die durch den Zusammensto von Binnenschiffen in
den Gewassern einer der Vertragsparteien den
Schiffen oder den an Bord befindlichen Personen
oder Sachen zugefiigt werden. Die Regeln des Uber-
einkommens sind daher im gesamten Hoheitsgebiet
der Vertragsstaaten einschlieBlich des Kiistenmeeres
anzuwenden, nicht nur auf Fliissen oder sonstigen
Binnengewdssern, wie dies nach geltendem deut-
schem Recht der Fall ist (§§ 734 bis 739 des Han-
delsgesetzbuches in Verbindung mit § 92 des Binnen-
schiffahrtsgesetzes). Ausgenommen sind andererseits
die Zusammenst6B8e von Binnenschiffen mit See-
schiffen, die bereits durch das Ubereinkommen von
1910 geregelt sind.

Aus der Begriffsbestimmung in Absatz 4 ergibt sich
ferner, daB das Ubereinkommen auch fiir Zusammen-
stoBe von Kleinfahrzeugen und anderen schwim-
menden Gegenstdnden gilt, welche nach geltendem
deutschem Recht nicht als Schiffe im Sinne des
Binnenschiffahrtsgesetzes angesehen werden, so daB
die besonderen Bestimmungen des Handelsgesetz-
buchs und des Binnenschiffahrtsgesetzes iiber die
Haftung bei SchiffszusammenstéBen auf sie keine
Anwendung finden. Der praktische Unterschied zu
den heute im deutschen Recht auf diese Fahrzeuge
und Gegenstdnde anwendbaren allgemeinen Haf-
tungsregeln des biirgerlichen Rechts diirfte nicht
sehr grof sein. Sachlich erscheint die Gleichstellung
jedenfalls gerechtfertigt.

Bedeutsamer erscheint, daf das Ubereinkommen
keine Ausnahmen fiir Féhren und solche Schiffe zu-
laBt, die im AnschluB an den Eisenbahnverkehr ge-
fiihrt werden und der staatlichen Eisenbahnauf-
sichtsbehérde unterstellt sind, welche nach dem gel-
tenden deutschen Recht ebenfalls von der Anwen-
dung des Binnenschiffahrtsgesetzes ausgenommen
sind (§ 131 Abs. 3, 4 Binnenschiffahrtsgesetz). Diese
Regelung ist jedoch bei ErlaB des Binnenschiffahrts-
gesetzes vom Schrifttum kritisiert worden. Es ist
sachgerecht, die Regeln des Binnenschiffahrtsrechts
liber ZusammenstéBe auch auf diese Fahrten von
Binnenschiffen anzuwenden, da insoweit fiir eine
Anwendung der fir die Beforderungen mit der Eisen-
bahn geltenden Vorschriften keine Notwendigkeit
besteht.

Das Ubereinkommen findet dagegen keine Anwen-
dung auf ZusammenstéBe von Schiffen mit festen
Anlagen. Die sich daraus ergebenden Anspriiche
sollen sich nach dem nationalen Recht bestimmen.

Nach Absatz 2 ist das Ubereinkommen auch anzu-
wenden, wenn ein Schiff durch Ausfiihrung oder
Unterlassung eines Manévers oder durch Nicht-
beachten von Vorschriften einem anderen Schiff
einen Schaden zufligt, ohne daB ein ZusammenstoB
stattfindet. Dies entspricht dem seerechtlichen Uber-
einkommen und dem geltenden deutschen Recht.
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Nach Absatz 3 gilt das Ubereinkommen auch beim
ZusammenstoB von Schiffen, die in Schleppverbin-
dung stehen. Die Bestimmung stellt damit eine Frage
klar, die im deutschen Recht streitig ist.

Da die Anwendung des Ubereinkommens weder von
der Zugehorigkeit der an einem ZusammenstoB be-
teiligten Schiffe zu einem Vertragsstaat noch davon
abhdngig ist, daB der Schiffseigner einem Vertrags-
staat angehort, gilt es uneingeschrdnkt auch im
Verhiltnis zu Angehérigen dritter Staaten, sofern
der ZusammenstoB auf den Gewdssern eines Ver-
tragsstaates stattgefunden hat. Obgleich die Bundes-
republik nach den allgemeinen Grundsédtzen des
Volkerrechts wohl nicht verpflichtet wire, das
Ubereinkommen auch auf Zusammenstéfe anzuwen-
den, an denen ausschlieBlich Deutsche beteiligt sind,
erscheint es doch im Interesse der Rechtseinheitlich-
keit zweckmaBig, das innerstaatliche Recht — in der
Bundesrepublik das Gesetz betreffend die privat-
rechtlichen Verhidltnisse der Binnenschiffahrt (Bin-
nenschiffahrtsgesetz) vom 5. Juni 1895 (Reichsgesetz-
blatt S. 301) und das Gesetz betreffend die privat-
rechtlichen Verhaltnisse der Floferei (FloBereigesetz)
vom 15. Juni 1895 (Reichsgesetzbl. S. 341) — dem
Ubereinkommen anzupassen. Die zur Ausfithrung
des Ubereinkommens erforderlichen Anderungen
der beiden Gesetze sind in den Artikeln 2 und 3 des
Entwurfs eines Gesetzes zu dem Ubereinkommen
vom 15. Mdrz 1960 sowie zur Anderung des Binnen-
schiffahrtsgesetzes und des FloBereigesetzes vorge-
sehen.

Vorbemerkung vor Artikel 2 bis 5

Ein wesentlicher Unterschied in der Fassung der
haftungsrechtlichen Bestimmungen des Ubereinkom-
mens (Artikel 2 bis 5) zu den entsprechenden Vor-
schriften des deutschen Rechts (§§ 734 bis 739 des
Handelsgesetzbuches) besteht darin, daBf das Ver-
schulden, welches den Mafistab fiir die Haftung und
ihre Verteilung bildet, sich nach dem Ubereinkom-
men auf den Schaden beziehen muB, der durch den
Zusammenstofl entstanden ist, wiahrend es nach den
§§ 734 bis 739 HGB in Ubereinstimmung mit dem
Ubereinkommen vom 23. September 1910 zur ein-
heitlichen Feststellung von Regeln iber den Zusam-
menstoB von (See-) Schiffen lediglich auf das Ver-
schulden an dem Zusammensto ankommt. Hierin
liegt eine gewollte Abweichung. Den meisten Kon-
ferenzstaaten erschien die Losung des Entwurfs
sachgerechter; sie glaubten die Divergenz zu dem
seerechtlichen Ubereinkommen dafiir in Kauf neh-
men zu sollen. Die unterschiedliche Fassung der
beiden Ubereinkommenstexte diirfte allerdings in
der Regel praktisch nicht zu verschiedenen Ergeb-
nissen fithren. Da dies jedoch ausnahmsweise der
Fall sein kann, wird bei der Anpassung des inner-
staatlichen Rechts an das Ubereinkommen auf diesen
Unterschied Riicksicht zu nehmen sein, wogegen
sachlich — von den nicht ausschlaggebenden Beden-
ken gegen eine Abweichung vom Seerecht, welche
die Konferenz jedoch nicht teilte, abgesehen —
keine Einwdnde zu erheben sind.

Zu Artikel 2

Absatz 1 enthélt den Grundsatz der Verschuldens-
haftung (Satz 1), der auch im deutschen Recht gilt.
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Gesetzliche Schuldvermulungen sind nach dem Uber-
einkommen ausgeschlossen (Satz 2). Sie bestehen
auch im deutschen Recht nicht.

Nach Absatz 2 bestehen keine Ersatzanspriiche we-
gen Schédden, die durch Zufall oder hohere Gewalt
herbeigefithrt worden sind, oder deren Ursachen
nicht festgestellt werden konnen. Auch das ent-
spricht dem deutschen Recht.

Absatz 3 stellt klar, daB es fiir die Haftung eines
in Schleppverbindung stehenden Schiffes nur auf
das Verschulden dieses Schiffes ankommt und das
Verschulden eines anderen, demselben Schleppver-
band angehérenden Schiffes nicht angerechnet wird.
Das entspricht dem geltenden deutschen Recht (§ 4
Abs. 3 des Binnenschiffahrtsgesetzes).

Zu Artikel 3

Nach dieser Bestimmung trifft die Haftung fiir einen
durch das alleinige Verschulden der Besatzung nur
eines Schiffes verursachten Schaden ebenso wie im
deutschen Recht den Eigentimer dieses Schiffes
allein.

Zu Artikel 4

Die Bestimmung regelt die Haftung fiir Schaden, die
durch ein Verschulden der Besatzungen mehrerer
Schiffe verursacht worden sind, im wesentlichen
in Ubereinstimmung mit dem deutschen Recht. Ein
Unterschied besteht lediglich insoweit, als das Ver-
schulden nicht auf den ZusammenstoB, sondern auf
den Schaden bezogen ist (vgl. die Vorbemerkungen
vor Artikel 2}.

Nach Absatz 1 haften die Eigentiimer der schuldigen
Schiffe als Gesamtschuldner fiir den Schaden der
schuldlosen Schiffe und der an Bord dieser Schiffe
befindlichen Sachen sowie fiir Personenschiaden
ohne Riicksicht darauf, ob sich die verletzte Person
auf einem schuldlosen oder einem schuldigen Schiff
befunden hat. Fir den Schaden an schuldigen Schif-
fen und den an Bord dieser Schiffe befindlichen
Sachen besteht dagegen den Geschddigten gegen-
iber nur eine anteilsméBige Haftung, wobei sich der
Anteil eines jeden Schiffes grundsdtzlich nach dem
Verhaltnis der Schwere des ihm zur Last fallenden
Verschuldens bestimmt (Absatz 2, erster Halbsatz).
Wenn das Verhéltnis nach den Umstinden nicht
festgestellt werden kann, oder wenn das Verschul-
den gleich schwer erscheint, so verteilt sich die
Haftung zu gleichen Teilen (Absatz 2, zweiter Halb-
satz).

Absatz 3 regelt den Ausgleich mehrerer Gesamt-
schuldner untereinander. Nach Satz 1 gelten im Ver-
héltnis der Gesamtschuldner zueinander die Regeln
des Absatzes 2 entsprechend. Satz 2 gibt einem
Gesamtschuldner, der mehr als seinen Anteil be-
zahlt hat, wegen des Mehrbetrages einen Aus-
gleichsanspruch gegen die Gesamtschuldner, die
weniger als ihren Anteil gezahlt haben. Nach Satz 3
ist ein durch die Zahlungsunfahigkeit eines Gesamt-
schuldners verursachter Ausfall von den anderen
Gesamtschuldnern zu tragen; das Verhéltnis be-
stimmt sich auch in diesem Falle nach den Regeln
des Absatzes 2.

Zu Artikel 5

Nach dieser Bestimmung haftet der Schiffseigner
nach Mafigabe der vorhergehenden Artikel auch fiir
das Verschulden eines Lotsen.

Soweit es sich um einen freiwillig angenommenen
Lotsen handelt, entspricht die Regelung dem deut-
schen Recht, da der sogenannte Vertragslotse nach
geltendem Recht als zur Schiffsbesatzung gehdrend
angesehen wird (§ 3 Abs. 2 des Binnenschiffahrts-
gesetzes). Fiir das Verschulden eines Zwangslotsen
haftet der Schiffseigner dagegen nach deutschem
Redht nicht (§ 737 HGB in Verbindung mit § 92 des
Binnenschiffahrtsgesetzes). Die Ausdehnung der Haf-
tung des Schiffseigners auf das Verschulden eines
Zwangslotsen dient vornehmlich der Anpassung an
das Seerecht, fiir das sie bereits in Artikel 5 des
Ubereinkommens vom 23. September 1910 vorgese-
hen ist. Sie dirfte jedoch in der Praxis kaum eine
Bedeutung haben, da es Zwangslotsen in dem Sinne,
daBl die Annahme eines Lotsen und die Uberlassung
der Schiffsfiihrung an ihn zwingend vorgeschrieben
ist, in der europdischen Binnenschiffahrt nicht gibt.

Zu Artikel 6

Nach dieser Bestimmung ist die Geltendmachung
von Schadensersatzanspriichen, soweit sie dem
Ubereinkommen unterliegen, nicht von der vor-
herigen Beachtung einer besonderen Formlichkeit
abhéngig. Das entspricht dem deutschen Recht.

ZuArtikel 7

Die Bestimmung regelt die Verjahrung der dem
Ubereinkommen unterliegenden Anspriiche. Die Re-
gelung weicht sowohl hinsichtlich der Frist als auch
hinsichtlich des Beginns der Verjéhrung vom deut-
schen Binnenschiffahrtsrecht (§ 117 Nr. 7, § 118 des
Binnenschiffahrtsgesetzes) ab, sie entspricht jedoch
der Regelung im Seerecht (§§ 901 ff. HGB), welche
auf Artikel 7 des Ubereinkommens vom 23. Septem-
ber 1910 beruht, an den sich Artikel 7 des Uberein-
kommens vom 15. Mérz 1960 weitgehend anlehnt.

Nach Absatz 1 verjdhren die Schadensersatz-
anspriiche mit Ablauf von zwei Jahren seit dem
Ereignis, wahrend das deutsche Recht in § 117 Nr. 7
des Binnenschiffahrtsgesetzes eine Frist von einem
Jahr vorsieht, die gemaB § 118 des Binnenschiff-
fahrtsgesetzes erst mit dem SchluB des Jahres be-
ginnt, in welchem die Forderung fillig geworden
ist.

Absatz 2 enthdlt eine besondere Regelung fiir Riick-
griffsanspriiche.

Dieser Ausdruck ist zu weit. Er konnte dahin miB-
verstanden werden, dal er auch die Anspriiche des
Schiffseigners gegen schuldige Mitglieder der
Schiffsbesatzung umfaBt. Aus dem Zweck des Uber-
einkommens sowie dem Zusammenhang seiner Be-
stimmungen folgt jedoch, daB die Regel sich nur auf
Ausgleichsanspriiche zwischen mehreren Schiffs-
eignern, die als Gesamtschuldner haften (Artikel 4),
bezieht. Riickgriffsanspriiche verjahren ebenfalls mit
Ablauf eines Jahres (Satz 1), doch beginnt der Lauf
der Frist erst spéter, ndmlich entweder mit dem
Tage der Rechtskraft einer gerichtlichen Entschei-
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dung tiber die Hohe der gesamtschuldnerischen Haf-
tung, oder, wenn bis dahin keine solche Entschei-
dung vorliegt, mit dem Tage der Zahlung, die zu
dem Rickgriff Anlaf gibt (Satz 2). Diese Regelung
weicht vom gegenwadrtigen deutschen Recht ab, das
eine Sonderregelung fiir diese Falle nicht kennt,
entspricht jedoch Artikel 39 Abs. 3 des Ubereinkom-
mens Uber den Beférderungsvertrag im internatio-
nalen StraBengiiterverkehr (CMR) von 1956.

Die Verjahrung hinsichtlich der Anspriiche auf Ver-
teilung des einen zahlungsunfdhigen Gesamtschuld-
ner treffenden Teiles beginnt frithestens mit dem
Tage, an dem der Anspruchsberechtigte von der
Zahlungsunféhigkeit dieses Gesamtschuldners Kennt-
nis erlangt (Satz 3).

Was die Ausgleichsanspriiche mehrerer als Gesamt-
schuldner haftender Schiffseigner anbelangt, so ist
im deutschen Redht streitig, ob auf sie § 117 Nr. 7
des Binnenschiffahrtsgesetzes entsprechende An-
wendung findet, oder ob sie der dreiBligjéhrigen Ver-
jahrung nach § 195 BGB unterliegen.

Nach Absatz 3 gelten fir die Unterbrechung und
Hemmung der Verjéhrung die diese Rechtsgebiete
regelnden Bestimmungen des Rechts des angerufe-
nen Gerichts. Mit dieser Regelung wurde bewuft
von dem Grundsatz abgewichen, wonach fir alle
anderen in dem Ubereinkommen nicht geregelten
Fragen das nationale Recht maBgebend ist, das nach
den fiir das angerufene Gericht geltenden Grund-
sdtzen des internationalen Privatrechts anzuwenden
ist. Das erscheint gerechtfertigt, weil die Frage der
Hemmung und Unterbrechung der Verjahrung von
besonderer praktischer Bedeutung ist. Deshalb er-
schien es im Interesse der Rechtssicherheit geboten,
das fir diese Frage mafBgebende Recht klar zu be-
stimmen und seine Feststellung nicht mit den meist
sehr schwierigen und untibersichtlichen Fragen des
internationalen Privatrechts zu belasten.

Zu Artikel 8

Absatz 1 lehnt sich an Artikel 10 des Ubereinkom-
mens vom 13. September 1910 an. Die Bestimmung
stellt klar, daB Beschrdnkungen allgemeiner Art hin-
sichtlich der Haftung des Eigentiimers oder Aus-
riisters eines Schiffes oder des Frachtfithrers auf
Grund internationaler Ubereinkommen oder des
nationalen Rechts unberiihrt bleiben (Satz 1). Eine
solche Beschrankung sieht das deutsche Recht in § 4
Abs. 1 Nr. 3 des Binnenschiffahrtsgesetzes vor. Da-
nach haftet der Schiffseigner fiir Anspriiche Dritter,
die auf das Verschulden einer Person der Schiffs-
besatzung gegriindet werden (§ 3 Abs.1, § 92 des
Binnenschiffahrtsgesetzes) nicht personlich, sondern
nur mit Schiff und Fracht. Entsprechendes gilt nach
§ 22 Abs. 1 des FloBereigesetzes fiir den FloBeigen-
tiimer. Unberiihrt bleiben ferner die sich aus dem
Beférderungsvertrag oder aus anderen Vertrdgen
ergebenden Verpflichtungen (Satz 2).

Absatz 2 lehnt sich in der Formulierung an Artikel 1
Buchstabe a (i) des OEEC-Atomhaftungsiibereinkom-
mens an. Die Bestimmung schliefit die Anwendung
des ZusammenstoBiibereinkommens auf Atomschi-
den aus, da es nur fiir den Ersatz von Schdden gel-
ten soll, die lediglich auf die der Schiffahrt eigen-
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timlichen Gefahren der Binnenschiffahrt zuriickzu-
fihren sind. Der Ersatz von Atomschiaden bestimmt
sich mithin ausschlieBlich nach dem Atomhaftungs-
recht oder, falls in einem Vertragsstaat Sondervor-
schriften hierfiir nicht bestehen sollten, nach den
allgemeinen Vorschriften des anwendbaren Rechts
liber unerlaubte Handlungen.

Zu Artikel 9

Die Bestimmung erlaubt den Vertragsparteien, bei
der Unterzeichnung, der Ratifizierung oder dem Bei-
tritt zu dem Ubereinkommen zwei Vorbehalte zu
erklédren.

Buchstabe a 148t den Vorbehalt zu, das Ubereinkom-
men nicht auf Schiffe anzuwenden, die ausschlieBlich
der Austibung offentlicher Gewalt dienen. Die Aus-
libung dieses Vorbehalts erscheint nach dem deut-
schen Recht nicht erforderlich, da Sondervorschrif-
ten fiir Staatshoheitsschiffe — wie schon im gelten-
den deutschen Recht — nicht getroffen werden soll-
ten. Nach den von der Rechtsprechung entwickelten
Grundsdtzen gilt fir Staatshoheitsschiffe lediglich
insoweit eine Ausnahme von den allgemeinen Re-
geln, als solche Schiffe wegen ihrer offentlichen
Zweckbestimmung von der dinglichen Haftung der
§8 4, 102 des Binnenschiffahrtsgesetzes ausgenom-
men sind und sich die Haftung stattdessen auf den
Wert des in Anspruch genommenen Schiffes be-
schrdnkt. Derartige Beschrankungen werden aber
gemdf Artikel 8 Abs.1 von dem Ubereinkommen
nicht berithrt. Zudem wére die Austibung des Vor-
behalts aus allgemeinen politischen Erwédgungen un-
erwiinscht.

Buchstabe b gestattet den Vorbehalt, das Uberein-
kommen nicht auf die WasserstraBen anzuwenden,
die ausschliefllich der nationalen Schiffahrt vorbe-
halten sind. Auch dieser Vorbehalt erscheint ent-
behrlich, da das innerstaatliche Recht aus den in
den Bemerkungen zu Artikel 1 dargelegten Griinden
ohnehin an das Ubereinkommen angepafit werden
soll.

Vorbemerkung zu den
SchluBbestimmungen

Die in Artikel 10 bis 20 enthaltenen SchluBbestim-
mungen entsprechen im wesentlichen den SchiuB-
bestimmungen des Ubereinkommens vom 19. Mai
1956 iiber den Beférderungsvertrag im internationa-
len StraBengiiterverkehr (CMR), das die Bundes-
republik auf Grund des Gesetzes vom 16. August
1961 (Bundesgesetzbl. IT S. 1119) ratifiziert hat,

Zu Artikel 10

Die Bestimmung legt in den Absétzen 1 und 2 den
Kreis der Staaten fest, denen das Ubereinkommen
zur Unterzeichnung offenstand und die zum Beitritt
berechtigt sind. Wie in den einleitenden Bemerkun-
gen bereits erwdhnt worden ist, ist das Ubereinkom-
men von der Bundesrepublik Deutschland unter-
zeichnet worden.

Nach Absatz 4 bedarf das Ubereinkommen der Rati-
fizierung. Die Ratifizierung und der Beitritt erfolgen
durch Hinterlegung einer Urkunde bei dem General-
sekretdr der Vereinten Nationen (Absatz 5).
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Zu Artikeln 11 bis 13

Diese Bestimmungen regeln das Inkrafttreten (Ar-
tikel 11), die Kiindigung (Artikel 12} und das Auller-
krafttreten im Falle der Kiindigung (Artikel 13).

Zu Artikeln 14, 15

Fir die Entscheidung von Meinungsverschieden-
heiten zwischen Vertragsstaaten iiber die Anwen-
dung und Auslegung des Ubereinkommens ist, so-
weit die Meinungsverschiedenheiten nicht im Ver-
handlungswege oder auf andere Weise beigelegt
werden kénnen, nach Artikel 14 der Internationale
Gerichtshof zustdandig.

Artikel 15 gibt jedoch jedem Vertragsstaat die Mog-
lichkeit, bei der Unterzeichnung oder Ratifizierung
oder beim Beitritt zu dem Ubereinkommen zu er-
klaren, daB er sich durch Artikel 14 nicht als gebun-
den betrachtet. In diesem Falle sind auch die ande-
ren Vertragsstaaten gegeniiber diesem Vertrags-
staat nicht an Artikel 14 gebunden. Vom deutschen
Standpunkt bestehen keine Bedenken dagegen, die
Gerichtsbarkeit des Internationalen Gerichtshofs zu
akzeptieren; deshalb soll von dem Vorbehalt nicht
Gebrauch gemacht werden.

Zu Artikel 16

Nach dieser Bestimmung sind andere als die in
Artikel 9 Buchstaben a) und b) und in Artikel 15
vorgesehenen Vorbehalte zu diesem Ubereinkom-
men nicht zulassig.

Zu Artikel 17

Die Bestimmung erdffnet die Moglichkeit einer
Revision des Ubereinkommens. Zu diesem Zweck
kann eine Revisionskonferenz einberufen werden.
Revisionskonferenzen finden jedoch nur auf Antrag,
nicht in regelmédBigen Zeitabstinden statt. Die auf
einer Revisionskonferenz beschlossenen Anderun-
gen werden fiir die Vertragsstaaten nicht im Wege
einer autonomen Vertragsinderung ohne weiteres

wirksam. Es bedarf vielmehr jeweils eines neuen
Abkommens, das unter Ratifizierungsvorbehalt ab-
geschlossen wird.

Zu Artikel 18

Die Bestimmung verpiflichtet den Generalsekretdr
der Vereinten Nationen in den in der Bestimmung
genannien Fallen zus Notifizierung an die Mitglied-

staaten.

Zu Artikel 19

Die Bestimmung regelt die Frage, welche Texte des
Ubereinkommens verbindlich sind.

Nach Satz 1 ist das Ubereinkommen in einer ein-
zigen Urschrift in franzésischer und in russischer
Sprache abgefaBt. Nach Satz 2 werden dieser Aus-
fertigung Texte in englischer und in deutscher
Sprache angeschlossen. Satz 3 gibt den Vertrags-
staaten in Anlehnung an III des Anhangsprotokolls
zu dem in den allgemeinen Bemerkungen erwdhnten
Ubereinkommen von 1930 die Moglichkeit, bei der
Ratifizierung des Ubereinkommens oder beim Bei-
tritt den deutschen oder den englischen Text anzu-
nehmen, der dann in dem betreffenden Staat selbst
und im Verhdltnis dieses Staates zu anderen Staaten,
die ebenfalls diesen Text angenommen haben, als
maBgebender Text des Ubereinkommens gilt. Soweit
ein Staat von diesem Recht keinen Gebrauch ge-
macht oder einen Text fir sich als verbindlich er-
klart hat, der von keinem anderen Staat fir ver-
bindlich erklart worden ist, ist fiir diesen Staat das
Ubereinkommen in dem franzdésischen und russi-
schen Text maBgebend. Die deutsche Fassung des
Ubereinkommens ist zwischen den Regierungen
Osterreichs, der Schweiz und der Bundesrepublik
Deutschland abgestimmt worden. Es ist beabsichtigt,
bei der Ratifizierung die Erklarung abzugeben, daB
die Bundesrepublik Deutschland den deutschen Text
als fiir sich verbindlich ansieht.

Zu Artikel 20

Die Bestimmung regelt die Hinterlequng der Ur-
schrift des Ubereinkommens.
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