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Der Deutsche Anwaltverein (DAV) ist der freiwillige Zusammenschluss der deutschen
Rechtsanwaltinnen und Rechtsanwélte. Der DAV mit derzeit ca. 67.000 Mitgliedern vertritt
die Interessen der deutschen Anwaltschaft auf nationaler, européischer und internationaler
Ebene.

Die Arbeitsgemeinschaft Transport- und Speditionsrecht im Deutschen Anwaltsverein steht
den internationalen Bemuihungen zur Vereinheitlichung des Transportrechtes grundsatzlich
positiv gegentiber. Im Seeverkehr ist die zundchst weitgehend durch die Haager Regeln,
spater in leicht abgeschwachter Form noch durch die Haag-Visby Regeln erreichte
internationale Vereinheitlichung in der Folge teilweise wieder verloren gegangen. Die
Hamburg-Regeln haben sich nicht durchsetzen kénnen. Der Umstand, dass wichtige Staaten
sie nicht einmal komplett, sondern nur teilweise tbernommen haben (vergleiche China), hat
zur internationalen Rechtszersplitterung beigetragen.

Unter diesem Blickwinkel ist der Versuch der UNCITRAL, mit den Rotterdam Regeln einen
neuen Schritt zur internationalen Rechtsvereinheitlichung zu unternehmen, positiv zu
bewerten. Dies gilt desto mehr, als nach bisher bekannten AuRerungen die Vereinigten
Staaten Unterstitzer der Rotterdam Regeln sind. Bekanntlich gibt es in den Vereinigten
Staaten Bemuihungen zu einer Uberarbeitung des United States Carriage of Goods by Sea
Act. Aus Sicht der Arbeitsgemeinschaft dirften die Rotterdam Regeln die letzte Mdglichkeit
sein, die Vereinigten Staaten in ein internationales Seetransportrechtsregime einzubinden,
was angesichts der Bedeutung der Vereinigten Staaten fir die Weltwirtschaft und damit
zusammenhangend fur den Weltseeverkehr von groRer Bedeutung sein dirfte.

Bei aller grundsatzlicher  Zustimmung der  Arbeitsgemeinschaft  zu den
Vereinheitlichungsbemihungen muss die Arbeitsgemeinschaft jedoch der teils deutlichen
Kritik zustimmen, die bereits die Entstehungsgeschichte der Rotterdam Regeln begleitet hat
und die insbesondere nach Fertigstellung des endgultigen Textes noch einmal profund
vorgetragen wurde.

Dieses ist nicht die Stelle, und auch nicht mehr der Zeitpunkt, fir eine ins Einzelne gehende
Kritik. Aufgreifen wollen wir daher hier nur die folgenden Stichpunkte:

1. Den Rotterdam Regeln ist aus unserer Sicht zu recht vorgehalten worden, eine zu
detaillierte und komplexe Regelung geschaffen zu haben. Aus Sicht der
Arbeitsgemeinschaft ware eine internationale Vereinheitlichung auch mit geringerer
Regelungsdichte moglich gewesen. Das Abkommen will nach der Prdambel unter
anderem neue Zugangschancen fir bisher ferne Parteien und Markte erdffnen. Ob
dieses Ziel angesichts einer derart umfangreichen Regelung bei Landern verfangt,
deren Handel nicht in erster Linie Uber See erfolgt, mag fuglich bezweifelt werden.

Betrachtet man die @hnlich umfangreiche CISG, besticht zwar auf dem ersten Blick
die weite Verbreitung, die das Ubereinkommen weltweit gefunden hat. Die
Bestandsaufnahme féllt jedoch weitaus niichterner aus, wenn man den Blick auf die
Rechtswirklichkeit richtet, in der die Parteien internationale Kaufgeschéfte in
erheblichem Umfang von der von der Konvention eingeraumten Méglichkeit Gebrauch
machen, die Geltung der Konvention fir den betreffenden Vertrag abzubedingen.
Dies zeigt, dass zwar die ,politische” Akzeptanz bei den Vertragsstaaten gegeben ist,
dass aber die Wirtschaft, die eigentlich in den Genuss der Vereinheitlichung kommen
soll, in weiten Teilen nicht Gberzeugt ist.
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Nach Auffassung der Arbeitsgemeinschaft liegt das nicht an der mangelnden Gite
der Konventionsregelungen, sondern an der hohen Komplexitat der Bestimmungen.
Insoweit flrchtet die Arbeitsgemeinschaft, dass eine Reihe von Staaten die
Erfanrungen mit der CISG bei der Entscheidung, ob die Rotterdam Regeln
Ubernommen werden sollen, berlcksichtigen wird. Denn anders als bei der CISG
koénnen die Parteien die Rotterdam Regeln nicht vertraglich umfassend abbedingen.

Die Rotterdam Regeln beschrédnken sich, anders als die Haager Regeln, die Haag-
Visby Regeln und die Hamburg Regeln nicht auf den reinen Seetransport. Sie
erfassen insoweit multimodale Beférderungen, ohne jedoch eine echte
Multimodalkonvention zu sein. Die multimodalen Beforderungen, die nicht eine
Seestrecke aufweisen, werden von der Konvention nicht erfasst. Dies wirft aus Sicht
der Arbeitsgemeinschaft die Frage auf, ob die Regeln auf lange Zeit eine echte
Multimodalkonvention blockieren werden. Die entsprechende Konvention von 1980
hat keine Durchsetzung gefunden, auch wenn fir ihr in Kraft treten offenbar nur eine
einzige Ratifizierung fehlt. Sollten die Rotterdam Regeln in Kraft treten, erscheint es
jedoch eher unwahrscheinlich, dass auf internationaler Ebene eine ,echte*
Multimodalkonvention durchsetzbar wére.

Die Regeln zeichnen sich nicht nur durch eine teils iberméafige Dichte aus; sie sind
auch gepragt von einer Uberaus schwierigen Struktur mit zahlreichen internen
Verweisen, Ausnahmen und Gegenausnahmen. Hinzu kommt eine zum Teil eher
verwirrende Sprachgebung, bei der durch mehrfache Verneinung der eigentliche
Regelungsinhalt immer weniger auf den ersten Blick erkennbar ist. Hervorgehoben
sei insofern Artikel 6 (2), der, im zur Verfligung gestellten deutschen Wortlaut,
bestimmt, dass das Ubereinkommen keine Anwendung auf Frachtvertrage in der
Nicht—Linienbefdrderung findet, es sei denn, es liegt kein Chartervertrag vor.

Kritisch betrachtet die Arbeitsgemeinschaft die Ausdehnung der Verfrachterhaftung
auf die maritime ausfiihrende Partei. Es stellt sich die Frage, ob die insoweit in weiten
Teilen zwingende Haftung neben der zwingenden Haftung des Verfrachters wirklich
notwendig gewesen ist und ob sie dem erklarten Ziel der UNCITRAL, Handel und
Wirtschaft auch im Inland zu férdern, gerecht wird.

Wahrend grundsétzlich zu begriiRen ist, dass die Rotterdam Regeln als erste
internationale Konvention gesetzliche Regelungen far elektronische
Beforderungsaufzeichnungen enthalten, ist zu kritisieren, dass diese Vorschriften
einen nur wirklich sehr groben Rahmen aufzeichnen. So schreibt Artikel 9 nur vor,
was die von den Parteien zu vereinbarenden Verfahrensregeln abhandeln missen,
trifft selbst aber keine Verfahrensregeln. Es ist leider zu beflrchten, dass die in
diesem Gebiet gewtiinschte Vereinheitlichung nicht erreicht wird, weil die Konvention
nur bestimmt, was zu regeln ist, aber nicht wie es tatsachlich geregelt wird.

Aus Sicht der verladenen Wirtschaft erwartet die Arbeitsgemeinschaft Widerstand
gegen die unbeschréankte und unbeschrankbare Abladerhaftung. Dieser war der
Ablader zwar auch unter bisherigen seerechtlichen Konventionen ausgesetzt. Die
zunehmenden SchiffsgréRen mit dem sich daraus ergebenden zunehmenden
Schadenspotenzialen vertragen sich jedoch unter Umstédnden aus Sicht Vieler nicht
mit einem Ungleichgewicht aus — zwar erhéhter — beschrankter Verfrachterhaftung,
aber unbeschrankter Abladerhaftung.

Zu begrifR3en ist, dass sich die Rotterdam Regeln mit dem alltéglichen Problem nicht
verfligbarer Dokumente zum Zeitpunkt der Auslieferung beschéaftigen. Die gefundene
Lésung — eine Ubertragbare Beforderungsurkunde, in der ausdriicklich bestimmt wird,
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dass ohne Rickgabe der Beforderungsurkunde ausgeliefert werden darf — erscheint
der Arbeitsgemeinschaft aber — wie auch anderen Kritikern — als mehr als fragwirdig.
Schon der Umstand, dass hierdurch ein weiteres, neues Transportdokument
geschaffen wird, tragt nicht zur Vereinheitlichung bei, sondern eher zur Zersplitterung.
Wie das Papier durch Akkreditiv-Banken gewertet werden wird, ist noch nicht
absehbar. Aus Sicht der Arbeitsgemeinschaft erweist sich die Mdoglichkeit des
Verfrachters, ein solches Papier auszustellen, als einer der schwierigsten Punkte des
Ubereinkommens, welches unter Umstanden seine Inkraftsetzung gefahrden konnte.
An anderer Stelle wurde die Frage gestellt, was eigentlich durch die Ubertragung des
Papiers Ubertragen wird, wenn der Verfrachter letztlich doch den — urspriinglichen —
Ablader um Instruktion angehen kann.

8. Im Ubrigen schlieRt sich die Arbeitsgemeinschaft der Kritik an der Regelung zu den
Mengenvertragen an. Zum einen ist die Definition Uberaus unbestimmt. Zum anderen
ist noch nicht absehbar, welche Auswirkungen die weitgehende Freistellung solcher
Vertrdge von den Abkommensvorschriften haben wird.

Zusammengefasst ist die Arbeitsgemeinschaft aus rechtstechnischer/gesetzgeberischer
Sicht der Auffassung, dass die Rotterdam Regeln erhebliche Schwachen aufweisen.
Bestinde die realistische Gelegenheit einer Verbesserung der Regeln, wirde sich die
Arbeitsgemeinschaft dafiir aussprechen. Tatsachlich haben jedoch die Verhandlungen ein
Stadium erreicht, in dem es realistischerweise nur darum gehen kann, dass Abkommen
entweder zu unterstitzen oder scheitern zu lassen. Bei dieser Alternative schlief3t sich die
Arbeitsgemeinschaft der Auffassung an, dass die Vereinheitlichung der Rechtsmaterie als
solcher einen eigenen Wert darstellt, den es zu férdern gilt, wenn absehbar ist, dass wirklich
eine internationale Vereinheitlichung eintritt.

Die Arbeitsgemeinschaft empfiehlt dem Bundesministerium daher, mit der Zeichnung des
Abkommens auf der Staatenkonferenz ein Zeichen fur die internationale
Rechtsvereinheitlichung zu setzen. Sie empfiehlt jedoch gleichermalRen, mit der Ratifizierung
so lange zu warten, bis absehbar ist, dass nicht nur eine hinreichende Zahl, sondern
insbesondere eine hinreichende Zahl mafigeblicher Handels- und Schifffahrtsnationen das
Abkommen ratifiziert, so dass der gewiinschte Vereinheitlichungseffekt auch wirklich eintritt.
Unerwinscht ware aus Sicht der Arbeitsgemeinschaft, wenn nur eine Minimumanzahl von
Ratifikationen erfolgt, die das Ubereinkommen in Kraft treten lassen, ohne wirklich zu einer
Rechtsvereinheitlichung zu fiihren. Die Anpassung der deutschen Rechtslage an das
Abkommen ohne dessen weltweite Durchsetzung ware nach Auffassung der
Arbeitsgemeinschaft kein Fortschritt fir das deutsche Recht, sondern eher ein Ruckschritt.
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