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Botschaft
des Bundesrates an die Bundesversammlung
zu einem Bundesgesetz betreffend
Anderung des Bundesgesetzes iiber die Seeschiffahrt
unter der Schweizerflagge

(Vom 14, Mai 1965)

Herr Prisident,
Hochgeehrte Herren,

_ Wir beehren uns, Thnen den Entwurf zu einem Bundesgesetz betreffend
Anderung des Bundesgesetzes vom 23.September 1953 iiber die Seeschiffahrt
unter der Schweizerflagge (Secschiffahrtsgesetz) zu unterbreiten.

Die Griinde der Gesetzesrevision

Dic Bundesversammlung hat am 23, September 1953 das schweizerische
Seeschiffahrtsgesetz genchmigt, das, nachdem die erforderlichen Vollzugs-
vorschriften ausgearbeitet worden sind, auf den 1.Januar 1957 in Kraft ge-
treten ist. Es regelt an Stelle des auf Kriegsnotrecht beruhenden Bundesrats-
beschlusses vom 9. April 1941 dber die Seeschiffahrt unter der Schweizerflagge
im Sinne einer umfassenden Kodifikation das schweizerische Seerecht und er-
mdglicht unserem Lande weiterhin das Fiihren der Schweizerflagge zur See. Das
Seeschiffahrtsgesetz hat sich, soweit die kurze Zcit seiner Geltung ein Urteil
ermdglicht, bewihrt und auch in den Fachkreisen des Auslandes Anerkennung
gefunden.

Anderseits sind wichtige Gebicte des Seerechts durch internationale Kon-
ventionen vereinheitlicht worden; dieser Rechtsvereinheitlichung kann sich
unser Land nicht entzichen. Eine Reihe internationaler Ubereinkommen be-
treffend die Seeschiffahrt wurde von der Bundesversammlung am 17, Mirz
1954 (AS 1954, 749) genehmigt; unser Land hat diese Abkommen in der Folge
ratifiziert, Mit den Griinden, welche fiir den Beitritt zu diesen Konventionen
sprachen, haben wir uns in unserer Botschaft vom 11, Dezember 1953 (Bbl. 1953,
III, 749) befasst. Seither sind weitere internationale Ubereinkommen, z.T.
unter Mitwirkung der Schweiz, abgeschlossen worden, und wir haben Thnen mit
besonderer Botschaft diese Vertragstexte zur Genehmigung unterbreitet.
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Sofern Sie den Beitritt zu diesen nenen Ubereinkommen genchmigen,
rechtfertigt sich eine gleichzeitige Anpassung unseres Landesrechtes, damit dieses
mit dem internationalen Recht in Einklang steht und unterschiedliche Vor-
schriften zwischen unserem Recht und dem international vereinheitlichten See-
recht vermieden werden; solche Abweichungen wiren fir die Handelsflotte
eines Binnenstaates, die sich ja immer in fremden Gewissern bewegt, besonders
nachteilig. Im itbrigen schen auch einzelne Konventionen gesetzgeberische Vor-
schriften der Vertragsstaaten vor.

Wir empfehlen Thnen deshalb, gleichzeitig mit der Genehmigung der inter-
nationalen Ubereinkommen auch die dadurch bedingten Anderungen des See-
schiffahrtsgesetzes von 1953 zu beschliessen.

Da sich aus den genannten Griinden eine Gesetzesdnderung aufdriingt,
schien es uns richtig zu sein, bei dieser Gelegenheit auch noch cinige weitere
Gesetzesdnderungen, insbesondere auch verwaltungsrechtlicher Natur, durch-
zufithren, um den seit dem Inkrafttreten des Gesetzes gemachten Erfahrungen
Rechnung zu tragen und einige textliche Ungenaunigkeiten auszumerzen. In
seinem grundlegenden Aufbau wiirde das Seeschiffahrtsgesetz dadurch nicht
beriihrt, und insbesondere sollen die strengen Nationalitdtsvorschriften fir die
Fithrung der Schweizerflagge zur See aufrechterhalten bleiben.

I. Gesetzesdnderungen, die auf zwischenstaatlichen Texten bernhen

1. Die internationale Erklirung von Barcelona vom 20, April 1921 iiber die
Anerkennung des Flaggenrechtes der Staaten ohne Meereskiiste (BS 13, 543)
sieht als Bedingung vor, dass die Schiffe von Binnenstaaten nur an ¢inem einzi-
gen Registerort eingetragen werden kdnnen. Artikel 2, Absatz 2 des See-
schiffahrtsgesetzes {ibernimmt diese Vorschrift. Die neuen, von der Seerechts-
konferenz der Vereinten Nationen am 29. April 1958 angenommenen und
bereits von massgebenden Staaten ratifizierten Konventionen iiber das Kiisten-
meer und die Hohe See anerkennen dagegen das Recht der Binnenstaaten,
Schiffe unter ihrer Flagge auf dem Meer fahren zu lassen, ohne Einschrinkung
oder Bedingung. Die Binnenstaaten geniessen dieselben Rechte wie die Kiisten-
staaten. Infolgedessen hat das Recht der Schweiz auf eine eigene Handelsflotte
und Flagge zur Sce nicht nur in der internationalen Erklirung vom 20. April
1921, sondern in weitergehendem und stirkerem Masse in den genannten
Genfer Secrechtskonventionen von 1958 seine Bestiitigung gefunden. Die blosse
Erwihnung der internationalen Erkldrung von 1921 im Gesetz kdnnte deshalb
zur unrichtigen Annahme verleiten, die Schweiz wiirde ihre Rechte nur darauf
stiitzen, weshalb eine Streichung des Hinweises in Artikel 2, Absatz 2 des Ge-
setzes angezeigt ist. Dadurch soll jedoch die vélkerrechtliche Geltung der Er-
klarung von Barcelona nicht in Abrede gestellt werden, und es ist auch nicht
beabsichtigt, mehrere Registerhidfen in der Schweiz vorzusehen. Die Rechts-
lage bleibt unberiihrt, aber es soll ein Hinweis, der zn Missverstandnissen Anlass
geben kdnnte, im Gesetz vermieden werden.
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2. Am 10.Oktober 1957 ist in Briissel, auch von der Schweiz, das Interna-
tionale Ubereinkommen iiber die Beschrinkung der Haftung der Eigentiimer
von Secschiffen unterzeichnet worden, Das Abkommen bringt eine neuzeitliche
und auch fiir die Geschddigten gegeniiber dem bisherigen Rechtszustand vor-
teilhaftere Regelung des Haftungsumfanges und zugleich eine internationale
Vereinheitlichung dieser Materie, die bis heute nicht erfolgreich vereinheitlicht
werden konnte, weshalb noch 1953 im Seeschiffabrisgesetz eine landesrecht-
liche Regelung vorgesehen werden musste.

Das neue Abkommen ist bis heute von Grossbritannien, Frankreich,
Spanien, Schweden, Algerien und Finnland angenommen worden. Es tritt in
Kraft, sobald es von 10 Staaten ratifiziert worden ist, von denen 5 iiber eine
Flotte von mindestens einer Million Tonnen verfiigen. Die Westdeutsche Bun-
desrepublik, Italien, dic Niederlande und weitere skandinavische Staaten be-
reiten die Ratifizierung vor; Grossbritannien hat schon am 1. August 1958 sein
Landesrecht gedndert und die Bestimmungen des Abkommens wortlich iiber-
nommen. In Kanada wurde es in das Landesrecht eingebaut. In den Nieder-
landen hat die Staatskommission von der Regicrung den Aufirag erhalten, das
hollindische Seerecht dem Abkommen anzupasssen, und in Schweden,
Deutschland und Frankreich sind gleiche Vorarbeiten im Gange. Fiir die
Schweiz diirfte es sich gleich wie in Grossbritannien empfehlen, das Abkommen
in die Landesgesetzgebung zu iibernchmen, bevor es in Kraft getreten ist.

Die 1953 im Seeschiffahrtsgesetz geschaffenen Vorschriften iiber die Haf-
tungsbeschrinkung, die {ibrigens in bezug auf die Beschrinkung der Hilfs- und
Bergelohne und der Beitrige zur Havarie-Grosse diskutabel sind, beruhen gleich
wie das Abkommen auf dem Summenhaftungssystem, so dass keine grundsitz-
liche Anderung eintritt, wenn an Stelle der Artikel 49 und 50 (Abs. 1 und 2)
des Gesetzes das Abkommen zum Landesrecht erhoben wird, Die Ubernahme
internationaler Texte in das Seeschiffahrtsgesetz hat sich auch fiir andere Ma-
terien, wie z. B. in Artikel 38, 121 und 122, als zweckmiissig erwiesen, um jeg-
liche Diskrepanz zwischen Landesrecht und Konvention zu vermeiden. Das
neue Abkommen bringt eine héhere Haftung fiir Personenschiden als fiir
Sachschiiden. Die Einheitsbetrige von 1000 Goldfranken fiir letztere und
3100 Franken fiir erstere beruhen auf dem sogenannten Franc Poincaré, damit
Wihrungsschwankungen keine Rolle mehr spielen. Zur Zeit entsprechen diese
Betrige ungefihr 280 bzw. 868 Schweizerfranken, wihrend unser Gesetz bisher
einheitlich fiir Sach-und Personenschiden eine Haftungseinheit von 500 Franken
pro Tonne kannte, Das Abkommen uberlésst es dem Landesrecht, die Beweis-
last fiir ein die Haftungsbeschrinkung ausschliessendes cigenes Verschulden
des Reeders zu regeln. Neben der Verweisung auf den Abkommenstext ist des-
halb eine zusitzliche Vorschrift hiefiir erforderlich, wobei wir wie bisher die
gleiche Beweislastverteilung vorsehen. Die Detailbestimmungen der Artikel 49
und 50 des Gesetzes critbrigen sich, da sie eingehend im Abkommen geregelt
sind. Im Intcresse einer Rechtseinheit auf dem Meere empfehlen wir Thnen
deshalb die vorgeschlagene Gesetzinderung.
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Da die Artikel 49 und 50 gemiiss Artikel 126 auf die Rheinschiffahrt An-
wendung finden, zieht die Anderung dieser Bestimmungen im Sinne der {iber-
nahme des Abkommens eine entsprechende Anpassung von Artikel 126 nach
sich, die wir Thnen gleichzeitig vorlegen. Dabei ist der Einfiihrung der Schub-~
kompositionen auf dem Rhein ebenfalls Rechnung zu tragen. Wird ein Schaden
von einem Schubverband, bestehend aus einem Schubboot, mit dem mehrere
unbemannte Schubleichter starr verbunden sind, verursacht, so hat entsprechend
der grosseren Betriebsgefahr des ganzes Verbandes dessen gesamte Tonnage
und Antriebskraft fiir die Haftungslimite beriicksichtigt zu werden, wie dies
kiirzlich bereits im hollindischen Binnenschiffsrecht vorgeschen worden ist.
Da fiir Binnenschiffe mangels ¢incs Abkommens nur Beitridge in Landeswiih-
rung als Haftungseinheiten vorgesehen werden kénnen, wird die Bestimmung
von Artikel 49, Absatz 3 nur noch fiir diese Giiltigkeit haben; sie ist deshatb
zweckmissigerweise dem Artikel 126 beizufiigen. Fiir Seeschiffe eriibrigt sich
diese Klausel infolge der im internationalen Abkommen vorgesehenen Fest-
legung der Betrige in Goldfranken.

3. Am 28.Mai 1954 trat die Schweiz dem Internationalen Ubereinkommen
zur einheitlichen Feststellung einzelner Regeln iiber die Konnossemente vom
25.August 1924 (AS 1954, 749) bei, und zwar unter Benutzung der gemiss
Schlussprotokoll zu diesem Abkommen bestehenden Mdéglichkeit, den Inhalt
des Abkommens in geeigneter Form in das Landesrecht einzuarbeiten, ohne
den Text der Konvention wértlich zu iibernehmen (vgl. Botschaft vom 11.De-
zember 1953, Seite 7). Unser Seeschiffahrtsgesetz, das vor dem Beitritt zum so-
genannten Briisseler Konnossementsabkommen von der Bundesversammlung
genehmigt worden ist, hat in seinen Artikeln 101 bis 117 die entsprechenden
internationalen Regeln in einer, unserem Recht angepassten, aber freien Form
iibernommen. Da damals noch keine internationale Verpflichtung bestand, war
der Gesetzgeber in der Formulierung der einzelnen Vorschriften nicht gebun-
den. Nachdem jedoch spiter das Abkommen angenommen worden ist, stellt
sich auch unter Anwendung des Vorbehaltes im Schlussprotokoll bei jeder ein-
zelnen Bestimmung die Frage, ob der Landesgesetzgeber nur in rein redaktio-
neller Beziehung oder auch in materieller Hinsicht vom Text des internationalen
Ubereinkommens abgewichen ist. Eine genaue Gegeniiberstellung der Be-
stimmungen des Abkommens mit denjenigen unseres Seeschiffahrtsgesetzes
zeigt — und in der Literatur ist auch schon darauf hingewiesen worden —, dass
einige Vorschriften des Gesetzes das Abkommen nicht inhaltlich gleich wieder-
geben und dass einzelne Regeln des Abkommens nicht iibernommen worden
sind. Um die Ubereinstimmung mit dem Abkommen herzustellen und um in
keiner Weise dem Vorwurf ausgesetzt zu sein, die Konvention nicht genauestens
beachtet zu haben, empfehlen wir Ihnen, einzelne Gesetzesbestimmungen neu
zu fassen, Dadurch soll eine méglichst genaue Wiedergabe der Regeln des Ab-
kommens erreicht werden, damit zwischen Landesrecht und Konventionstext
kein Unterschied besteht und sich die oft schwierige Rechtsfrage, welcher Text
im konkreten Fall Anwendung finden soll, eriibrigt, Es liegt im Interesse des
internationalen Seehandels, dass einheitliche Regeln iiber die Giiterbeférde-
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rung zur See und die Konnossemente bestehen, und da fiir einen Binnenstaat
reine Inlandtransporte zur See ohnehin ausgeschlossen sind, ist eine landes-
rechtliche Abweichung vom Konventionstext, der beinahe in allen Staaten
gleichermassen gilt, um so unrichtiger. Aus diesen Griinden schlagen wir Thnen
eine teilweise Anderung und Erginzung der Artikel 101 bis 107, 109, 111, 114,
115 und 117 vor, ohne den Aufbau des Gesetzes oder die im Jahre 1953 er-
strebte Klarheit zua stéren.

Es scheint vor allem richtig zu sein, wenn im Gesetz darauf hingewiesen
wird, dass eine landesrechtliche Ubernahme des Abkommens vorliegt, um die
Interpretation nach der internationalen Praxis zu gewihrleisten. Aus diesem
Grunde schlagen wir eine Anderung von Artikel 101 vor. Was die weiteren zu dn-
dernden Artikel betrifft, so enthalten die vorgeschlagenen neuen Formulierun-
gen eine genanereund oft wortliche Ubernahme des Abkommenstextes. Vor allem
fir die Umschreibung der Sorgfaltspflichten des Seefrachtfithrers (Art. 102),
seiner Haftung (Art.103) und der Fille, in denen er von seiner Haftung von
Gesetzes wegen befreit ist, dringt sich eine bessere Anpassung an den Text
des Abkommens auf. Dabei wird wie im deutschen Handelsgesetzbuch zwischen
den Fillen der Haftungsbefreiung bei einem nautischen oder technischen Ver-
schulden der Hilfspersonen des Frachtfiihrers und den Fillen objektiver Ver-
ursachung mit der Méglichkeit des Verschuldensnachweises des Geschidigten
unterschieden. Um klarzustellen, dass auch eine Fehlablieferung unter die Haf-
tungsbestimmungen fillt und dass die Haftungsregelung sich auch auf den
Verspitungsschaden bezieht, der auch im Obligationenrecht besonders er-
wihnt wird, ist eine Formulierung gewéhlt worden, die den Verlust, den ginz-
lichen oder teilweisen Untergang und die Beschidigung der Giiter sowie die
Verspitung in der Ablieferung umfasst, In Artikel 103, Absatz 3 wird vorge-
sehen, dass die Angestellten des Seefrachtfithrers derselben Haftungsordnung
teilhaftig werden wie ihr Geschéftsherr, sofern keine Arglist oder grobe Fahr-
lassigkeit vorliegen, da sich in der jiingsten Zeit Fiille ergeben haben, in denen
versucht wurde, durch Einklagung der Angestellten an Stelle des Frachtfihrers
die Bestimmungen des Abkommens auszuschalten. Die Artikel 104 und 105
werden dem Abkommen angepasst und klarstellend formuliert, und in den
Artikeln 106 und 107 werden die Unterschiede zwischen dem bisherigen Lan-
desrecht und der Konvention behoben. In Artikel 109, Absatz 2 wird der Vor-
behalt der Havarie-Grosse gestrichen, da dieser Satz mit der in diesem Artikel
behandeltcn Materie nichts zu tun hat und héchstens zu Missverstdndnissen
Anlass geben kénnte, Artikel 111 wird desgleichen dem Abkommen ange-
passt, inhaltlich jedoch nicht geéindert. In Artikel 114 war bisher nicht nur ¢ine
vom Abkommen abweichende, sondern auch zu weit gehende Pflicht zur
Bezeichnung der verladenen Gilter vorgesehen. Der neue Text entspricht dem
Abkommen und bringt dadurch vor allem fur den Akkreditivverkebr eine
Klarere und der internationalen Praxis angepasste Regelung. Entsprechend war
auch Artikel 115, Absatz 3 anzupassen. Artikel 117 tber die zwingende
Haftung bei Ausstellung eines Konnossements wird inhaltlich nur in bezug
auf die an Deck verladenen Giiter gedindert und dem Abkommen angepasst,
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Die weiteren Anderungen enthalten redaktionelle Prizisierungen und Anpas-
sungen an die Anderungen der iibrigen Artikel dieses Abschnittes.

Es hat sich die Frage gestellt, ob Artikel 162 iiber die zwingenden Gesetzes-
bestimmungen nicht durch eine Bestimmung ergénzt werden miisse, wonach
auch die Vorschrift von Artikel 113, Absatz 1 vertraglich nicht wegbedungen
werden diirfe, weil dic zwingende Frachtfiihrerhaftung nach Artikel 117 auf der
Tatsache der Ausstellung eines Konnossementes beruht, die Verpflichtung
hiezu jedoch in Artikel 113, Absatz 1 enthalten sei, der in der Aufzihlung der
zwingenden Vorschriften aber nicht enthalten ist. Allein es ergibt sich aus Arti-
kel 117, der keine andere verniinftige Interpretation zuliesse, dass auch der
Anspruch des Abladers auf Ausstellung eines Bordkonnossementes nach Ar-
tikel 113, Absatz 1 unabdingbar ist, ohne dass dies noch ausdriicklich im Gesetz
zu erwihnen ist. Umgckehrt verhilt es sich jedoch hinsichtlich der Anwendung
der seerechtlichen Bestimmungen in der Binnenschiffahrt (Art.127, Abs.2,
neue Fassung).

Die Anderungen und Erginzungen des Gesetzes dienen der Vertiefung der
Rechtsvereinheitlichung auf dem Gebiete des Seetransportrechtes. Ein Ver-
gleich mit auslindischen Rechten, die ebenfalls unter Anwendung des Varbe-
halts im Schlussprotokoll zam Ubereinkommen von 1924 die internationalen
Regeln in geeigneter Form in die Landesgesetzgebung eingearbeitet haben,
zeigt, dass sich unser Gesetz bisher weiter vom Text des Abkommens entfernt
hat, was vor der Annahme des Abkommens moglich und zuldssig war, heutc,
nach dem Beitritt der Schweiz, aber vermieden werden sollte. Die vorgeschla-
genen Gesetzesnderungen erméglichen auch gleichzeitig einige Verbesserungen
textlicher Ungenauigkeiten oder Unstimmigkeiten zwischen dem franzésischen
und deutschen Text, wie z.B. in Artikel 104, Absatz 2, letzte Zeile,

4. Am 29. April 1961 ist in Briissel das Internationale Ubereinkommen zur
Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beforderung von Reisenden auf See
auch von der Schweiz unterzeichnet worden. Mit besonderer Botschaft haben
wir Thnen die Genehmigung dieses Abkommens beantragt, wir konnen deshalb
hinsichtlich des Inhalts und der Bedeutung dieses Abkommens auf jene Aus-
fithrungen verweisen.

Im schweizerischen Seerecht fehlten besondere Regeln ber die Haftung
des Reeders gegeniiber Passagieren. Die allgemeinen Bestirmmungen des Obli-
gationenrechts ermdglichen eine weitgehende Freizeichnung von der Haftung,
Das Abkommen bringt dagegen eine zwingende Haftung und eine garantierte
Mindestentschddigung. Unsere Frachtschiffe besitzen Passagierkabinen und
beférdern recht oft Reisende. Ohne cigenen gesetzgeberischen Aufwand kann
durch die Ubernahme des Abkommens in das Landesrecht die Materie zweck-
missig geregelt werden, wodurch gleichzeitig auch eine Ubereinstimmung des
Landesrechts mit dem internationalen Recht bewirkt wird. Sollten Sie die
Genehmigung des Abkommens beschliessen, schlagen wir Ihmen deshalb eine
Erganzung von Artikel 118 des Gesetzes vor.

Da in der Rheinschiffahrt der intcrnationale Passagierverkehr mit Schwei-
zerschiffen bereits eine grossere Bedeutung gewonnen hat, ist es zweckmiissig,

Bundegblatt. 117, Jahrg, Bd.II. 19
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wenn gleichzeitig wie die iibrigen seerechtlichen Vorschriften auch jene tiber die
Haftung des Reeders gegeniiber Passagieren fiir die Binnenschiffahrt gemiss
Artikel 125ff. anwendbar erklart werden. Demgemiiss wiire Artikel 127 anzu-
passen. Die Erginzung von Artikel 118 zieht eine Bereinigung von Artikel 162
nach sich, die wir Thnen ebenfalls unterbreiten. Die konzessionierte schweizeri-
sche Binnenschiffahrt wird dadurch nicht berithrt (Art. 127, Abs.3).

Da das internationale Ubereinkommen eigene Verjihrungsregeln enthilt
und die Verjahrungsfrist auf 2 Jahre ausdehnt, sind in Artikel 87, Absatz 2 die
letzten drei Zeilen, welche sich mit der Verjihrung im Falle der Personenbe-
férderung befassen, zu streichen und der Anwendungsbereich der Bestimmung
auf die Schiffsmiete, den Chartervertrag und den Seefrachtvertrag zu be-
schrinken.

II. Weitere Anderungen und Ergiinzungen des Gesetzes

1. Bei der im Schosse der Schweizerischen Seeschiffahrtskommission er-
folgten Priifung der Nationalititsvorschriften fur die Erteilung der Schweizer-
flagge hat sich gezeigt, dass einige Gesetzesbestimmungen den Bediirfnissen der
Praxis nicht vollauf gerecht werden, weshalb wir Thnen eine Anderung beantragen.

a. Artikel 20, Absatz 2 fiihrt zo unerwiinschten Ergebnissen, wenn nach dem
Wortlaut dieser Bestimmung verlangt wird, dass drei Viertel der Aktioniire nach
Kopfen gerechnet in der Schweiz wohnhaft sein miissen. Es sind Fille aufgetre-
ten, in denen weit mehr als 75 Prozent des Aktienkapitals und der Aktientitel
Eigentum von Schweizerbiirgern in der Schweiz sind, diese aber in der Hand
weniger oder eines einzigen Aktionirs vereinigt sein kdnnen, wihrend eine
Minderheit von Aktien mehreren Auslandschweizern gechort, Die Vorschrift,
dass drei Viertel der « Aktionire» in der Schweiz wohnen miissen, wiire dem
Wortlaut der Bestimmung nach somit nicht erfiillf. Dies kann jedoch nicht die
Absicht des Gesetzgebers von 1953 gewesen sein, und zur Vermeidung von
Schwierigkeiten in der Rechtsanwendung schlagen wir Thnen eine textliche
Prazisierung in der Weise vor, dass auf die Aktienstiickzahl, welche fiur das
Stimmrecht und mithin fiir den Einfluss auf das Unternehmen massgebend ist,
und nicht auf die Anzahl der Aktiondre abzustellen ist, Bei einer Genossenschaft
verfiigt laut Obligationenrecht Artikel 885 jeder Genossenschafter unabhingig
von der Zahl seiner Anteilscheine tiber einc Stimme in der Generalversammlung.
Der Nominalwert der Anteilscheine kann zudem unterschiedlich sein. Es ist
deshalb nicht darauf abzustellen, ob drei Viertel der Genossenschafter, die min-
destens drei Viertel «der Anteilscheine» besitzen, in der Schweiz wohnhaft sein
miissen, sondern es ist vorzuschen, dass diese Mehrheit der Genossenschafter
drei Viertel des Genossenschaftskapitals reprisentiert. Der Text ist in diesem
Sinne zu déndern. Es ist von der Zahl der Aktien zu sprechen und nicht von der
Stimmenzahl der Aktionire, weil, was die Regel ist, die Aktiengesellschaften nuar
Aktien mit gleichem Nennwert ausgeben, so dass gemiiss Obligationenrecht
Artikel 692, Absatz 1 die Aktienzahl und Stimmenzahl identisch ist. Werden
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Aktien mit verschiedenem Nennwert ausgegeben, so kann, nach Obligationen-
recht Artikel 693, jeder Aktie unabhingig vom Nennwert eine Stimme verlichen
werden, so dass gleichermassen die Stimmenzahl der Zahl der Aktien entspricht.

b. In Artikel 24 des Seeschiffahrtsgesetzes ist vorgesehen, dass die im Unter-
nehmen investierten Mittel schweizerischer Herkunft sein miissen und dass der
Schiffseigentiimer dies nachzuweisen hat. Dadurch soll jeder ausldndische finan-
zielle Einfluss auf das Unternehmen vermieden werden. Es hat sich jedoch in der
Praxis der Schweizerischen Seeschiffahrtskommission gezeigt, dass durch diese
Vorschrift die bekannte Fremdfinanzierung durch die Ausgabe von Obligationen-
anleihen mit auf den Inhaber lautenden Obligationentiteln verunméglicht wird.
Namensobligationen sind nicht verkehriiblich. Die Ausgabe von Qbligationen
ist iibrigens schon erfolgt, bevor das Gesetz in Kraft getreten ist, und es diirfte
auch in Zukunft diese Finanzierungsart nicht ausgeschlossen werden, hat es doch
der schweizerische Reeder im Hinblick auf die strengen Nationalitatsvorschriften
schwerer als seine auslindische Konkurrenz, die notigen Mittel zu beschaffen.
Bei der Auvsarbeitung des Seeschiffahrtsgesetzes ist an diese Finanzierungsart
nicht gedacht worden. In der Praxis dringt sich jedoch auf, unter besonderen
Voraussetzungen diese Moglichkeiten zuzulassen, ohne dass damit eine generelle
Zulassung von Anleihensobligationen befturwortet wird. Von Fall zu Fall sollte
das Seeschiffahrtsamt priifen und entscheiden kénnen, ob ein Qbligationen-
anleihen den schweizerischen Charakter des Unternehmens beeintrichtigt oder
nicht.

Da die einzelnen Obligationdre nach Massgabe von Artikel 1159 des Obli-
gationenrechtes keine Rechte direkt gegeniiber dem schuldnerischen Unterneh-
men geltend machen kdnnen, sondern hiezu nur der gesetzlich vorgeschriebene
Anleihensvertreter befugt ist, kann der ausldndische Einfluss auf das Unternch-
men dadurch vermieden werden, dass dieser Vertreter die erforderlichen Natio-
nalititsvorschriften erfiillt. Die Behorde hat deshalb die Anleihensbedingungen
zu priifen und gegebenenfalls die Genehmigung von der Befolgung bestimmter
Auflagen abhingig zu machen, Auch darf ein Anleihen, zumal wenn Inhaber-
tite] ausgegeben werden, im Verhiltnis zum Figenkapital und den sonstigen
schweizerischen Fremdkapitalien nicht einen Umfang aufweisen, dass ein
eventueller, infolge der Inhaberqualitit der Titel nicht zu priffender auslidndi-
scher Einfluss iiberwiegen kann. Eine generelle Zulassung der Anleihensobliga-
tionen kommt deshalb nicht in Frage, sondem ¢s muss dem Seeschiffahrtsamt die
Befugnis zustehen, im konkreten Einzelfall eine Anleihe zuzulassen. Die An-
leihensbedingungen bedurfen der behordlichen Genehmigung. Es kann verlangt
werden, dass das Anleihen in der Schweiz zur Zeichnung aufgelegt wird, der
gesetzliche Anleihensvertreter in der Schweiz wohnhafter Schweizerbiirger ist,
die Glaubigerversammlungen in der Schweiz stattfinden miissen, die Vertretung
von Obligationiren nur durch Schweizerblirger moglich ist usw. Das Seeschiff-
fahrtsamt hat auch zu bestimmen, ob im Einzelfalle Inhaber- oder Namens-
obligationen ausgegeben werden diirfen und ob Inhaberhypotheken zar Sicher-
stellung der Anleihe zuldssig sind. Wir empfehlen Thnen deshalb eine Erginzung
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von Artikel 24, Absatz 2, zweiter Satz, um den Finanzierungsbediirfnissen
Rehnung zu tragen, ohne den Schutz der nationalen Interessen preiszugeben.
Gleichzeitig mit dieser Anderung wire Artikel 37, Absatz 3 anzupassen.

¢. Bel einer erneuten Priifung der gesetzlichen Formalvorschriften fiir die
Eintragung eines schweizerischen Seeschiffes fillt im Zusammenhang mit der
pfandrechtlichen Sicherstellung von Guthaben auf, dass die Vorschrift von
Artikel 34, Buchstabe d, letzter Satz, in der Praxis undurchfiihrbar sein wird und
deshalb besser gestrichen werden sollte. Wenn schon das Seeschiffahrtsamt nach
Artikel 24 ausnahmsweise ¢in Guthaben eines auslindischen Gliubigers (z. B.
einer ausldndischen Werft) bis zu einem Fiinftel des Verkehrswertes des See-
schiffes gestatten kann und dieses Guthaben pfandrechtlich sichergestellt wird,
so kann das Gesetz nicht noch zusitzlich den Nachweis verlangen, dass die For-
derung auf erstes Begehren an einen schweizerischen Gliubiger abgetreten wird.
Der auslindische Gliaubiger miisste sich danach zum voraus zur Abtretung ver-
pilichten, ohne zu wissen an wen und ob der Erwerber der Forderung ithm den
Gegenwert vergiitet. Es diirfte auch unmdglich sein, zum voraus einen Brwerber
einer Forderung zu verpflichten, der die kiinftige Bonitit derselben nicht voraus-
sehen kann. Der Erwerber der Forderung wére von Anfang an in derselben Lage,
wie wenn er selber den Kredit gewilirt hitte. Dann hat aber die gesetzliche Vor-
schrift keinen Sinn mehr.

Wir empfehlen [hnen deshalb die Streichung,

d. Die in Artikel 26 vorgesehene Frist von sechs Monaten seit Schluss eines
Geschiftsjahres fiir die Vorlage des besonderen Revisionsberichtes hat sich als zu
kurz erwiesen; jedenfalls kann sie in der Praxis oft nicht oder nur mit grossen
Schwierigkeiten eingehalten werden. Eine Erstreckung auf neun Monate scheint
den Bediirfnissen auch der Revisionsstellen besser Rechnung zu tragen.

2. Der den Fidgendssischen Riten am 22.Februar 1952 unterbreitete Ent-
wurf zum Secschiffahrtsgesetz enthielt unter dem Randtitel «Vergniigungs-
schiffahrt» einen Artikel 25, der vorsah, dass der Bundesrat durch Verordnung
die Ausiibung der Sportschiffahrt unter Schweizerflagge durch Schweizerburger
oder Vereine unzweifelhaft schweizerischen Charakters gestatten kann. Hiezu
wurde in der Botschaft ausgefiihrt, dass der Vorschlag einer Zulassung der
Jachten nicht ohne Bedenken erfolge. Wir erwiihnten, dass unter Umstiinden der
Eintritt unangenehmer, dem Ruf unserer Flagge abtréiglicher Folgen befiirchtet
werden miisse, welche sich insbesondere wihrend Kriegszeiten daraus crgeben
kénnten, dass die Sportschiffahrt nur schwer zu kontrollieren sei; im weiteren
wurde ausgefiihrt, es sel darauf hingewiesen worden, dass ausldndische Jachten
zu Schmuggel- und Spionagezwecken beniitzt worden sind. Anderseits wurde
darauf aufmerksam gemacht, dass die schweizerischen Jachteigentumer, sofern
sie die Schweizerflagge nicht zeigen ditrften, gezwungen wiirden, ihre Schiffe im
Ausland zu registrieren, was mit sehr grossen Schwierigkeiten verbunden sei.
Unter Beriicksichtigung dieser Verhiltnisse wurde dann die erwiihnte Ldsung
des Artikels 25 vorgeschlagen,
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Im Verlaufe der parlamentarischen Beratung zeigte es sich jedoch, dass die
Bedenken gegeniiber einer Zulassung der Sport- oder Vergniigungsschiffahrt so
gross waren, dass man die aus einem Ausschluss der schweizerischen Jachtbesitzer
erwachsenden Schwierigkeiten in Kauf nechmen zu miissen glaubte. Massgebend
war dabei vor allem die Auffassung, dass die Schweizerflotte zur Sicherung der
notwendigen Zufuhren in Krisenzeiten geschaffen worden ist. Es wire daher nur
schwer verstiindlich, wenn Schiffe, die allein dem Vergniigen weniger dienen,
zugelassen wiirden; die im Spiele stehenden privaten Interessen rechtfertigten
es kaum, die Schwierigkeiten und Unannchmlichkeiten, welche dem Lande in
dieser Beziehung erwachsen konnten, in Kauf zu nehmen. Artikel 25 des Ent-
wurfes wurde daher gestrichen und in Artikel 17 des Gesetzes die Bestimmung
aufgenommen, dass nur Schiffe in unserem Register eingetragen werden kdnnen,
die zur gewerbsmissigen Beforderung von Personen und Giitern verwendet
werdern.

Die Situation, vor die sich die Jachtbesitzer damit gestellt sahen, wurde von
ihnen verschieden bewiltigt. Einige versuchten, eine auslindische Flagge zu
erhalten, was aber in zunehmendem Masse schwierig wurde; heute ist es prak-
tisch ausgeschlossen, als Schweizer eine Jacht in einem auslindischen Register
eintragen zu lassen. Andere fiihrten trotz des Verbotes die Schweizerflagge auf
ihren Schiffen, was die schweizerischen Behorden zwang, im Sinne der Vor-
schriften des Seeschiffahrtsgesetzes (Art. 143, Flaggenmissbrauch) strafrechtlich
gegen die Betreffenden vorzugehen. Wieder andere liessen sich von schweizeri-
schen Konsulaten — deren Aktivitdt im iibrigen hier enge Grenzen gezogen sind,
da sie ja nicht zu Umgehung des Gesetzes Hand bieten diirfen — Bescheinigungen
iiber das schweizerische Eigentum am Schiffe geben, Derartige Papiere werden
von den Hafenbehorden gewisser Linder — wohl auf Zusehen hin — an Stelle von
Schiffsdokumenten geduldet; mit Italien z.B. wurde, auf Initiative der italieni-
schen Behdrden hin, eine Losung in diesem Sinne auf zwischenstaatlicher Ebene
eingefithrt. Wohl der grosste Teil der Jachtbesitzer hat sich indessen in einer
Vereinigung zusammengeschlossen, die cine eigene Klubflagge und Klubpapiere
herausgibt und in ihren Statuten bestimmt, dass nur ein Schweizerbiirger Mit-
glied werden bzw. die Klubflagge fiithren kann. Dieses Vorgehen scheint von
allen in Betracht fallenden ausldndischen Behorden angenommen zu werden.
Aber auch hier muss die Situation der schweizerischen Jachtbesitzer infolge des
Fehlens der staatlichen Zulassung als prekir bezeichnet werden; insbesondere
fillt ins Gewicht, dass die zustindige schweizerische Behorde nicht in der Lage
ist, den Schiffseignern fiir ihre Funkanlage diefiir die internationale Anerkennung
des Betriebes dieser Anlage erforderliche Lizenz auszuhindigen.

Wir glauben, dass die im vergangenen Jahrzehnt gemachten Erfahrungen es
rechtfertigen, auf den seinerzeitigen Beschluss der Eidgendssischen Rite zuriick-
zukommen. Der von Schweizerbiirgern betriebene Jachtsport zur See hat in den
letzten Jahren einen grossen Aufschwung genommen. Es ist heute damit zu
rechnen, dass bereits iiber 100 Landsleute Besitzer seegiingiger Jachten sind, ab-
gesehen von zahlreichen Auslandschweizern, denen ihrerseits die Gesetzgebung
ihrer Gastldnder die Fiihrung der betreffenden Flagge verwehrt. Eine wesentliche



294

Rolle spielt auch, dass heute schon fir verhiltnisméissig kleine Betrige see-
gingige Jachten angeschafft werden kdnnen, vor allem auch solche, die ohne
Schwierigkeiten (z. B. auf Personenautomobil-Anhéngern) jeweilen wieder in die
Schweiz transportiert werden kénnen,

Die Entwicklung diirfte jedenfalls im Sinne einer weiteren Vergrdsserung des
Kreises schweizerischer Jachtinteressenten verlaufen. Wenn wir daher vorschla-
gen, diesen Landsleuten unter gewissen strengen Bedingungen das Recht zur
Fithrung unserer Flagge zu verleihen, so geschieht es aus dem Grunde, die recht-
liche Situation der genannten Mitbiirger zu kliren. Es kann sich hiebei jedoch
nicht darum handeln, den Jachten den gleichen Status wie schweizerischen See-
schiffen zu verleihen, sondern es sollte lediglich die Registrierung im Inland
ermdéglicht werden, Um auch gegeniiber dem Ausland zu dokumentieren, dass die
im Inland registrierten Segeljachten nicht mit den schweizerischen Hochsee-
schiffen unter Schweizerflagge zu verwechseln sind, sehen wir vor, auf dem Ver-
ordnungswege ein besonderes Register fiir Sportschiffe einzufithren. Fiir die
Eintragung eines Schiffes in diesem besonderen Register soll nicht wie fiir die
schweizerischen Seeschiffe ein subjektiver Anspruch geschaffen werden, sondern
es soll der zustindigen Behorde tiberlassen bleiben, von Fall zu Fall frei zu ent-
scheiden, ob die Eintragung bewilligt werden kann. Die eingetragenen Schiffe
sollen auch nicht einen schweizerischen Seebrief, sondern nur ein Eintragungs-
zertifikat erhalten. Es ist nicht zu empfehlen, im Gesetz simtliche Voraussetzun-
gen fiir die Eintragung zu regeln, die Rechtsstellung der eingetragenen Schiffe zu
bestimmen und das Verfahren zu ordnen, sondern es diirfte zweckméssig sein,
dem Bundesrat die Kompetenz einzurdumen, auf dem Verordnungswege diese
Materie zu ordnen. Da administrative Erfahrungen fehlen, erlaubt eine Verord-
nung auch, bei neuen Verhiltnissen die Vorschriften zu &indern, was bei einer
gesetzlichen Verankerung schwieriger wire.

Diesem Zwecke dient der Vorschlag auf Ergiinzung von Artikel 35 des Ge-
setzes. Wird die Verordnungskompetenz eingerdumt, so ist zur Vermeidung
rechtlicher Zweifel, ob in der Verordnung auch die erforderlichen Strafbestim-
mungen vorgesehen werden konnen, der gesetzlichen Regelung der Vorzug
zu geben, und wir schlagen Thnen deshalb eine gleichzeitige Erginzung
der strafrechtlichen Artikel 143 und 144 vor, um auch diec Sportschiffe zu
erfassen.

3. Seit Inkrafttreten des Seeschiffahrtsgesetzes sind nicht nur in der juristi-
schen Literatur, sondern auch bei der praktischen Rechtsanwendung bei einigen
Gesetzesbestimmungen Zweifel tiber den Sinn und die Tragweite aufgetreten,
so dass wir die Gelegenheit der Gesetzesinderung dazu beniitzen méchten, gleich-
zeitignochin einigen Artikeln eine bessere Redaktion der Texte vorzunehmen und
die erforderlichen Priizisionen anzubringen. Dadurch soll dem Sechandel und
gegebenenfalls dem Richter die Gesetzesanwendung erleichtert und klare Ver-
hiltnisse geschaffen werden. Es ist hiebei zu bedenken, dass an den Rechtsfragen,
welche schweizerische Seeschiffe betreffen, oft auslindische Handelskreise
interessiert sind. Streitfille werden auch oft im Ausland in den Seehifen erledigt.
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Eine genaue und klare Redaktion der Gesetzestexte ist deshalb zu empfehlen. Im
cinzelnen betrifft dies folgende Bestimmungen :

a. Artikel 48 des Seeschiffahrtsgesetzes sieht eine strenge Kausalhaftung des
Reeders fir alle Schdden vor, die aus dem Betrieb des Seeschiffes entstechen.
Diese Betriebshaftung trigt jedoch den Verhidltnissen in der Schiffahrt nicht
geniigend Rechnung. Wie wir in unserer Botschaft vom 22. Februar 1952 aus-
fithrten, handelte es sich darum, die Anwendung von Artikel 55 des Obligationen-
rechtes bei der ausservertraglichen Haftung des Reeders auszuschliessen, da
diese Haftungsnorm dem Geschiftsherrn den Entlastungsbeweis der gebotenen
gehorigen Sorgfalt, um einen Schaden zu verhiiten, erlaubt; in der Praxis ist
diese Entlastung moglich, wenn kein Verschulden in der Auswahl, Instruktion
und Uberwachung der Hilfspersonen vorliegt, Wir fiihrten aus, dass beim Be-
trieb eines Seeschiffes, das der Kommandogewalt eines vom Staate brevetierten
Kapitdns anvertraut wird, diese Entlastungsmoglichkeiten nicht gerechtfertigt
wiren, da sich der Reeder praktisch bei allen Schiffahrtsunfillen entlasten
kdnnte. Deshalb miisse der Reeder schlechthin fir seine Hilfspersonen an Bord
des Schiffes eintreten. Die Rechtfertigung dieser Betriebshaftung liege nichtin der
Verletzung von Sorgfaltspflichten, sondern im Betrieb des Seeschiffes und den
damit verbundenen Gefahren. '

Es hat sich nun aber gezeigt, dass sich die Betriebshaftung dhulich jener der
Eisenbahnen und Motorfalirzeuge nicht ohne weiteres auf die seerechtlichen
Verhiiltnisse iibertragen 1dsst, Die strenge Kausalhaftung des Eisenbahnrechts
findet auch nur auf Personenschiden Anwendung, wihrend fir Sachschiden die
Verschuldenshaftung gilt (Bundesgesetz vom 28, Miérz 1905, BS 2, 810, betreffend
die Haftpflicht der Eisenbahnunternehmungen, Art.11, Abs.2). Die hiufigsten
Fille der ausservertraglichen Reederhaftung beruhen auf einem Schiffszusam-
menstoss, der jedoch abschliessend im entsprechenden internationalen Uber-
einkommen vom 23.September 1910 geregelt ist, das gemiss Artikel 121,
Absatz 1 des Seeschiffahrtsgesetzes als schweizerisches Landesrecht gilt. Dieses
Abkommen beruht auf der Verschuldenhaftung, und nur das Schiff, dessen Be-
satzung schuldhaft eine Kollision verursacht hat, ist haftbar. Dasselbe gilt fiir die
sogenannten Fernschdden und sollte, wie in den meisten auslindischen Staaten,
auch fiir die Anfahrung an feste Gegenstiinde am Ufer gelten. Im See- wie auch
im Binnenschiffahrtsrecht bestehen besondere Regeln fiir die Fahrt eines Schiffes,
und ein Verstoss gegen diese schiffahrtspolizeilichen Ordnungen stellt ein Ver-
schulden dar. Eine absolute Betriebshaftung wiirde diese Ordnungen iibergehen
und deren Anwendung ausschalten, was jedoch nicht die Absicht des Gesetz-
gebers von 1953 sein konnte. In unserer Botschaft vom 22. Februar 1952 wurde
deshalb schon der Vorbehalt der besonderen Regeln iiber den Schiffszusammen-
stoss erwihnt. Fir die schweizerische Rechtspraxis ergibt sich eine weitere
Schwierigkeit dadurch, dass bei den Betriebshaftungen der Bahn und der Motor-
fahrzeuge die Kausalhaftung nur dann anzuwenden ist, wenn sich das schaden-
stiftende Fahrzeug in Betrieb befindet, also die spezifischen Betriebsgefahren
manifest werden. Es ist in der Praxis oft schwer abzugrenzen, wann sich ein Fahr-
zeng in Betrieb befindet und wann nicht (vgl. iiber diese Fragen Oftinger:
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Schweizerisches Haftpflichtrecht, 2. Aufl., Bd. IT, 8.521f. und 325ff.). Das neue
Strassenverkehrsgesctz von 1958 hat in seinem Artikel 58 diesen Schwierigkeiten
Rechnung getragen und eine besondere Haftungsnorm fiir ein sich nicht im
Betrieb befindliches Fahrzeug eingefiihrt. Bei Seeschiffen sind dic Anwendungs-
schwierigkeiten einer Betriebshaftung noch grosser. Soll die kausale Betriebs-
haftung nur gelten, wenn sich das Schiff in Fahrt befindet, also spezifische Ge-
fahrsmomente der Schiffahrt aufweist, oder soll die strenge Haftung auch Platz
greifen, wenn das Schiff zum Laden oder Léschen von Giitern in einem Hafen
liegt ? Ein schweizerischer Richter wire geneigt, aus Analogie zum Eisenbahn-
und Motorfahrzeughaftpflichtrecht eine derartige Unterscheidung vorzunehmen.

Aus den angegebenen Griinden scheint es nicht richtig zu sein, vom Begriff
der Betriebshaftung auszugehen, sondern es ist eine Haftung des Reeders fiir
seine Hilfspersonen an Bord zu statuieren, jedoch unter Ausschluss der Ent-
lastungsmoglichkeiten, die Artikel 55 des Obligationenrechts bieten wiirde.
Anderseits ist dem Umstand Rechnung zu tragen, dass die Haftung aus der
nautischen Fithrung des Schiffes auf einem Verschulden beruhen muss, das sich
dhnlich den Verkehrsregeln des Strassenverkehrs aus einer Nichtbeachtung der
schiffahrtspolizeilichen Vorschriften ergibt. Es ist hiebei vor allem an die inter-
nationalen Regeln zur Verhiitung von Zusammenstossen auf See, an die See-
strassenordnungen und an die Hafenordnungen zu denken und in der Binnen-
schiffahrt an die Rheinschiffahrtspolizeiverordnung. Der Reeder soll fiir ein
Verschulden des Kapitdns, der Schiffsoffiziere, Matrosen, Lotsen und aller
weiterer Personen, die an Bord tétig sind, einstehen miissen, wobei jedoch nicht
so weit 2u gehen ist, dass wie im deutschen Seerecht (HGB § 485) der Geschiidigte
ein Verschulden der Hilfspersonen des Reeders beweisen muss, sondern der
Exkulpationsbeweis dem Reeder obliegt. Die Reederhaftung nach der neuen
Fassung von Artikel 48, Absatz 1 soll eine Verschuldenshaftung mit umgekehrter
Beweislast sein. Fiir das Verschulden der Hilfspersonen hat der Reeder jedoch
schlechthin einzustehen.

Die Haftung des Reeders fiir sein eigenes schuldhaftes Handeln oder Unter-
lassen sowie fiir ein Verschulden seiner Hilfspersonen geniigt auch fir jene Fille,
in denen ein Seeschiff sich nicht im eigentlichen Betrieb befindet, sondern nach
durchgefiibrter Ladung oder Loschung in einem Hafen liegt. Auch ein solches
Schiff muss bemannt oder zum mindesten bewacht sein. Tritt wegen einer fehler-
haften techmischen Konstruktion oder Ausriistung oder mangelhaften Unterhalts
des Seeschiffes ein Schaden ein, so beruht dieser Mangel auf einem Verschulden
des Reeders selbst oder seiner Hilfspersonen. Uber den Bau und die Ausriistung
eines Seeschiffes bestehen einldssliche internationale Vorschriften, an die sich der
Reeder zu halten hat. In der Missachtung solcher technischer Vorschriften liegt
eine schuldhafte Unterlassung. Wird das Schiff ungeniigend unterhalten, so liegt
eine schuldhafte Unterlassung der damit beauftragten Hilfspersonen vor. Es
eriibrigt sich deshalb, fiir ¢in nicht im eigentlichen Betrieb befindliches See-
schiff eine besondere Haftungsnorm einzufiithren dhnlich derjenigen des Werk-
eigentiimers nach Artikel 58 des Obligationenrechtes, obwohl ein Schiff nicht als
Werk im Sinne dieser Gesetzesbestimmung zu betrachten ist. Der seltene Fall,
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dass ein unbemanntes und unbewachtes Seeschiff in einem Hafen Legt und liegen
darf, ohne dass schon darin ein Verschulden des Reeders liegt, beurteilt sich
ohnehin nicht nach schweizerischem Recht, sondern nach dem am Ort der Scha-
densverursachung geltenden Rechte.

Der bisherige Absatz 2 von Artikel 48 bedarf keiner Anderung. Dagegen
ist eine weitere prazisierende Ergénzung in Absatz 1 erforderlich, um die Frage
zu regeln, ob die ausservertragliche Haftung des Reeders neben der Haftung aus
Vertriigen uber die Verwendung eines Seeschiffes, welche auf dem Grundsatz
der Haftung fiir Verschulden beruhen, kumulativ in Anspruch genommen wer-
den kann. Artikel 48 bringt eine typische ausservertragliche Haftung, wihrend
im funften Titel des Gesetzes die vertraglichen Haftungen geregelt sind. Wiirde
neben letzteren in jedem Falle auch die kausale Geschiftsherrenhaftung des
Reeders ohne Entlastungsbeweis Platz greifen, so wiren die Haftungsbestim-
mungen des fiinften Titels illusorisch. Dies konnte jedoch nicht die Absicht des
Gesetzgebers von 1953 sein. Um alle Meinungsverschiedenheiten in dieser
Bezichung auszuschliessen, schlagen wir vor zu prézisieren, dass Artikel 48 bei
Vorliegen einer vertraglichen Haftung keine weitergehenden Anspriiche ge-
wihren kann, als nach dem Vertragsrecht gegeben sind. An sich wird die Kon-
kurrenz von vertraglichen und ausservertraglichen Anspriichen nicht aufge-
hoben, aber vorgesehen, dass bei gleichzeitiger vertraglicher und ausserver-
traglicher Haftung nach Artikel 48 die letztere nicht iiber die erstere hinaus-
gehen kann, Nicht ausgeschlossen werden dadurch die Anspriiche aus uner-
laubter Handlung gestiitzt auf den Nachweis eines Verschuldens nach Artikel 41

des Obligationenrechts, die sich gegen den schuldhaft Handelnden selbst
richten,

b. Wie bereits erwihnt, bilden die Regeln iiber den Schiffszusammenstoss
Sondervorschriften, die der allgemeinen Haftungsnorm von Artikel 48 vor-
gehen. Das anwendbar erklidrte Abkommen von 1910 beschldgt jedoch nur den
Zusammenstoss von Schiffen und regelt die Kollision von Schiffen mit festen
beweglichen oder unbeweglichen Gegenstinden, wie Kaimauern, Schiffsbriik-
ken, Schwimmbaggern, Kleinfahrzeugen usw., nicht, Fiir diese Fille der so-
genannten Anfahrung gelten jedoch im Ausland ebenfalls die Grundsidtze der
Verschuldenshaftung, und das niederlindische Recht hat deshalb speziell eine
entsprechende Anwendung der Regeln iiber den Schiffszusammenstoss vorge-
sehen. Da unser Gesetz in Artikel 48 die aussvertragliche Haftung des Reeders
regelt, ist es richtig, wenn diese Regel dadurch erginzt wird, dass die Sonder-
vorschriften iiber den Schiffszusammenstoss, die der allgemeinen Norm von
Artikel 48 vorgehen, auch im Falle einer Anfahrung gelten. Unsere Seeschiffe,
die sich nur in auslindischen Kiistengewassern bewegen und dort grundsitzlich
dem Recht des Uferstaates unterstehen, werden dadurch kaum beriihrt, dagegen
erhilt die Gesetzesinderung ihre Bedeutung fiir die Binnenschiffahrt, auf die sie
geméss Artikel 125-127 ebenfalls Anwendung findet. Die Haftungsregeln des
schweizerischen Rechts sollten nicht strenger sein als die ausldndischen, damit
unsere Binnenschiffe, die ja am hiufigsten in schweizerische Binnengewiisser-
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strecken gelangen, dort nicht ungiinstiger behandelt werden, als im Ausland?).
Wir schlagen Ihnen deshalb einen entsprechenden Zusatz zu Artikel 121,
Absatz 1 vor. Als Schiffszusammenstoss gilt nach Artikel 13 des Abkommens
von 1910 auch die sogenannte Fernschidigung infolge falschen Manévers oder
Missachtung der Fahrtregeln. Die Formulierung in Artikel 121, Absatz 1, wo-
nach das Abkommen nur fiir die Rechitsverhiltnisse im Falle eines «Schiffs-
zusammenstosses» Anwendung findet, konnte deshalb vor allem bei Beurtei-
lung durch einen ausldndischen Richter zu eng sein, und es erscheint deshalb
eine Priizisierung angebracht.

c. In der systematischen Gliederung der Vertrige iiber die Verwendung
eines Seeschiffes hat unser Seeschiffahrtsgesetz, dem Vorbild des italienischen
Codice della navigazione 1942 folgend, die Dreiteilung: Schiffsmiete — Charter-
vertrag — Seefrachtvertrag iibernommen, Rechtlich klar wird hiebei vor allem
zwischen der reinen Form eines Chartervertrages einerseits und dem Seefracht-
vertrag andererseits unterschieden. Diese dogmatische Gliederung entspricht
jedoch der Praxis der Seeschiffahrt nicht, denn ausser den wenigen tiblichen
Time-Charter-Vertragstypen stellen die allscits verwendeten, handelsiiblichen
Vertragsformulare fiir Reisechartervertrige, welche in der Praxis auch iiber-
wiegen, keine reinen Chartervertrige im Sinne unseres Gesetzes dar. Aus dem
Wortlaut der zahlreichen international anerkannten und gebriuchlichen Reise-
chartervertrige der Chamber of Shipping und der Baltic und International
Maritime Conference geht hervor, dass zum wesentlichen Vertragsinhalt die
Beftrderung von Giitern gehdrt und nicht die blosse Zurverfiigungsstellung des
Schiffsraumes im Sinne von Artikel 94 unseres Seeschiffahrtsgesetzes. Diese
sogenannten Raumfrachtvertrige gelten deshalb auch z. B, im deutschen, skan-
dinavischen, englischen und franzdsischen Seerecht als Frachtvertrige und nicht
als Chartervertridge in reiner Form. In Italien sind als Folge der rein dogmati-
schen Dreiteilung ebenfalls dieselben Schwierigkeiten aufgetreten, und es be-
durfte mehrerer Entscheidungen des italienischen Kassationshofes, um klarzu-
stellen, dass die handelsublichen Reisechartervertrige Frachtvertrige sind. Um
fiir die Anwendung des schweizerischen Seerechts die unliebsamen Erfahrungen
des italienischen Rechtes zu vermeiden — es haben sich bei uns bereits dieselben
Interpretationsschwierigkeiten gezeigt ~, schlagen wir Thnen eine klarstellende
Ergiinzung in Artikel 95 vor, wobei die bereits in Artikel 117, Absatz 3 ausge-
sprochene Absicht des Gesetzgebers tibernommen wird. Die gegenwiirtige
Systematik wird dadurch nicht gedndert, aber es wird der bestehendén handels-
rechtlichen Praxis Rechnung getragen. Der Verfrachter, der sich zur Beférde-
rung von Giitern in einem Chartervertrag verpflichtet, haftet fiir die iibernom-

1) 8o haftet nach dem deutschen Binnenschiffahrtsgesetz vom 15, Juni 1895, das laut
Artikel 234 des franzosischen Code des voies navigables et de la navigation intérieure
vom 13, Oktober 1956 in wortlicher Ubersetzung auch fiir die franzdsische Rheinschiff-
fahrt gilt, der Schiffseigentiimer nur fiir den Schaden, welchen eine Person der Schiffs-
besatzung einem Dritten durch ihr Verschulden in Ausfithrung ihrer Dienstverrichtungen
zufigt (BschG. § 3). Ahnlich lautet die Haftungsregel des Artikels 780, Absatz 2 des
niederlindischen Handelsgesetzbuches.
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menen Giiter als Frachtfiihrer. Seine Haftung ist nach Artikel 117, Absatz 3, der
cbenfalls zu prézisicren ist, allerdings nur dann zwingend, wenn ein Konnosse-
ment zugunsten eines dritten Empféangers ausgestellt worden ist, und nicht die
Vertragspartei Anspriiche geltend macht. Diese Regel entspricht dem Briisseler
Konnossementsabkommen von 1924, Die Haftung ist nur bei Transporten
unter einem Konnossement als negoziables Warenwertpapier gesetzlich
zwingend geordnet.

d. In der Binnenschiffahrt wird die Charterpartie selten verwendet. Wenn
¢ine Beforderung micht gestiitzt auf ein Konnossement erfolgt, so wird ein ge-
wohnlicher Frachtbrief ausgestellt, insbesondere bei Massengiitern, fiir die ein
ganzes Schiff beansprucht wird. In der Rheinschiffahrt {iberwiegen die Fracht-
briefe weitaus, und sofern im Frachtvertrag keine diesbeziigliche Vereinbarung
enthalten ist, ist der Frachtfiihrer mcht z