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Aspekte der Ermittlung und Anwendung
materiellen Rechts im schweizerischen See- und
Rheinfrachtrecht

I. Zur Praxis des Schweizerischen Bundesgerichis

Vor noch nicht allzu langer Zeit erging ein Urteil der [ Zivilabteilung des Schwei-
zerischen Bundesgerichts aus dem Bereich des schweizerischen Schiffahrtsrechts!.
Dieses Urteil, weil in der Branche selten und daher wohl als wegweisend zu
betrachten, wurde verschiedenerorts verdffentlicht, jedoch kaum Kommentiert,
Die darin vom Bundesgericht ge; schweizerischem § iffahrtsgesetz vor-
genommene Ermittlung des auf den Streitfall zwischen zwei Transportbeteiligten
anwendbaren, materiellen Rechts gibt jedoch Anlass zu einigen grundsitzlichen
Uberlegungen zur Konzeption des schweizerischen Schiffahrtsrechts und dessen
Handhabung.

Zum Sachverhalt, welcher der bundesgerichtlichen Entscheidung rugrunde lag:
Ein Tankschiff einer schweizerischen Reederei transportierte fiir ein Unter-
nehmen der Erdélbranche Schmierdl auf dem Rhein von den Niederlanden in die
Schweiz. Beim Léschen der Ladung kam es durch Verwechslung der Tanks
zu einer Vermischung von Schmierilen verschiedener Qualititen, was eine
bestimmte Menge eines nicht handelstiblichen und deshalb minderwertigen
Schmierdlgemischs zur Folge hatte.

In seiner Urteilsbegriindung hielt das Bundesgericht einleitend in Ubereinstim-
mung mit der Lehre und der bisherigen Rechtsprechung dass in erster Linie
das schweizerische Seeschiffahrtsgesetz (S5G)° als Spez tzgebung Anwen-
dung finde, wiihrend das schweizerische Frachtvertragsrecht (Art. 440 ff. des
Schweizerischen Obligationenrechts [OR]) lediglich subsididire Geltung habe?,
Wo weder das Seeschiffahrtsgesetz noch ein internationales Ubereinkommen eine
WVorschrift enthielten, habe der Richter gemiiss Art, 7 S8G nach den allgemeinen

! BGE 115 11 494/498.

* Bundesgesetz iber die Seeschiffahrt unter Schweizer Flagge (Sceschiffahrisg
tember 1953 (SR 747,30

A%l auch BGE 94 11 2041,
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Schiffahrtsgrundsiitzen oder, wo auch solche fehlten, nach jener Regel zu entschei-
den, die er als Gesetzgeber aufstellen wiirde. Dabei seien vor allem Lehre und
Rechtsprechung der Gibrigen Rheinanliegerstaaten, im vorliegenden Fall der Bun-
desrepublik Deutschland. zu beriicksichtigen. Die Auslegung schiffahrtsrechtli-
cher Begriffe habe sich in einem solchen Fall nicht an landesrechtlichen Vorschrif-
ten zu orientieren, sondern sie habe der anerkannten Schiffahrtspraxis des In- und
AusJ‘andes zu folgen. Soweit eine solche Praxis bestehe, seien landesrechtliche
El'estlmmung_en ausserhalb der Spezialgesetzgebung, insbesondere das Schweize-
rische Obligationenrecht, nicht anwendbar®.

Ausgehend von diesem gesetzlich vorgegebenen Konzept der Rechtsanwen-
dung bzw. Rechtsfindung hatte sich das Bundesgericht mit der Haftung der
Reederei fiir das Verhalten ihrer Hilfspersonen im nautisch-kommerziellen
Grenzbereich” zu befassen. Die Auseinandersetzung war grundsitzlich unter
schweizerischem Recht zu beurteilen. Als primér massgebliche Haftungsgrundla-
ge fir die Verantwortlichkeit der Reederei gegeniiber dem Ablader hinsichtlich
des Schadens am Transportgut stand daher das Seeschiffahrtsgesetz® ausser Frage.

. Im Zusammenhang mit der Feststellung der Voraussetzungen zur Erfiillung
cines schweizerischen Seefrachtvertrages, d.h. der Definition des fiir die Verschul-
denszuweisung massgeblichen Zeitpunkts der Auslieferung des Tankgutes, sowie
bei der anschliessenden Schadenersatzbemessung nach dem Begriff der beim
Laschvorgang eingetretenen Wernverminderung folgte das Bundesgericht der Re-
gelung von § 429 und § 430 des deutschen Handelsgesetzbuches (HGB). Dies
(teilweise) mit der Begriindung, die spiirliche schweizerische Literatur zum See-
und Binnenschiffahrisrecht habe sich nicht mit dem entsprechenden Begriff nach
SSG auseinandergesetzt, weshalb auf die deutsche Gesetzgebung, Lehre und
Rechtsprechung zuriickzugreifen sei.

Im Ergebnis mag das Urteil durchaus angemessen sein. Die Art der Ausrich-
tung auf fremdes Rechtsgut. unter welcher hier in Ermangelung einer spezial-
rechtlichen, schweizerischen Regelung trotz grundsitzlicher Anwendbarkeit
schweizerischen Rechts auf einen Seefrachtvertrag unmittelbar auf deutsche Li-
sungen zuriickgegriffen wurde, vermag jedoch nicht zu liberzeugen. Dies vor allem
deshalb. weil das gewihlte Vorgehen letztlich nicht etwa zur | leranziehung einer
spezialrechtlichen, sondern einer gewdhnlichen, landrechtlichen Bestimmung des
Auslandes filhrte, welche dort lediglich als auf Schiffahrissachen anwendhar
erlkl.‘irl und aufgrund dieses Umstandes der Entscheidung zugrunde gelegl wurde.
Diese Hilfestellung hiitte durchaus auch schweizerisches (Land-)Frachtrecht bie-

'_‘ BGE 1151149 E.1.

" Beim Loschvorgang fallen Entscheidungen und Vorkehrungen an, welche nicht nurim kommersiel-
len Bereich « Uberwiegend im Interesse der Ladungs (vl die Formulierung in At 104 Abs, 1 $5G),
sondern durchaus auch im Rahmen der technischen Bedienung des Schiffes (nautischer Bereich)
vorgenommen und aufeinander abgestimmt werden miissen, Schiffs- und Landpersonal arbeiten
eng susammen und sind auf karrekie Angaben, Informationen und Kontrollen gegenseilig ange-
wigsen,

b ;Sré 127 Abs. 258G in Verbindung mit Art. 102 Abs. 2 585G, Art. 108 Abs. 155G und Art. 103 Abs, |

ten kénnen, ohne dass dabei die schiffahrisrechtliche Praxis des In- und Auslandes
hitte ausser acht gelassen werden miissen. Auch die Formulierung von Art. 7
Abs. 1 858G legt, angesichis der klar vorgegebenen Prioritiiten. eine derart unmit-
telbare Ausrichtung auf Seemannsbrauch oder fremdes Schiffahrtsrecht keines-

wegs nahe’.

Il. Das Stufenkonzept des Seeschiffahrisgesetzes

1. Das Seefrachirecht als Spezialrecht ist durch die weltweite Einfiihrung bzw.
Ubernahme der Haager Regeln von 1924 ¥ und daran anschliessender Protokolle?
weitgehend vereinheitlicht worden. In der Schweiz wurden die filr die Schweiz
gitltigen Regeln anlisslich der jungsten Gesetzesrevision vom 20. Miirz 1987 in das
Seeschiffahrisgesetz inkorporiert™, womit dieses Gesetz heute grundsiitzlich wie-
der als cinzige Rechtsquelle fiir schweizerisches See- und Rheinfrachtrecht zu
betrachten ist!!. Dic mit Binnenschiffen betriebene Schiffahrt auf dem Rhein
unterliegt ebenfalls dem Seeschiffahrisgesetz, und zwar nach Massgabe des sie-

benten Titels dieses Gesetzes!™.
Gewisse Bestimmungen' des Seeschilfahrisgesetzes enthalten Ergénzungen

zu Art. 7 886, welcher selbst schon in Erweiterung des Grundsatzes von Art. |
Abs. 2 des Schweizerischen Zivilgesetzbuches (ZGB) dem Richter fiir die Rechts-
anwendung in Schiffahrtsangelegenheiten eine Richtschnur zur Entscheidfindung
geben soll, wenn dieser nicht direkt eine spezialrechtliche Vorschrift zur Anwen-
dung bringen kann. Diese Ergénzungen zum Grundsatz von Art. 7 556 bezichen

7 Dias Bundesgericht iibergeht im Zitat in BGE 115 11498 E.L/ABs, 2 die gesetzliche Verweisung auf
die Ubrige Bundesgesetzgebung, Art, 7 580 lautet: « Kann der Bundesgesetzgebung, insbesondere
diesem Geserz wnd den aly apwendbar erklirten Bestimeengen insernarionaler Obereinkammen
keire Vorschrifi entnonumen werden, so entscheider der Rickser nach den allgemein anerkannien
Grundsiitzen des Seerechis, wnd wo solche felilen. nach der Regel, die er als Geserzgeber aufsiellen
wiirde, woei er Creserzgebung ind Gewohaheir, Wissenschaft und Recheprechung der seefahrenden
Staaren beriicksichigt o Are 7 850 finder gemitss der ansdriicklichen Anordmang in Are 127 Abs 5
S8 anch auf die Reinschiffafs ensiprechende Anwendrrng,

* Convention internationale pour U unification de cortaines regles en matitre de connaissement signée
i Bruxelles le 25 Aot 1924; vgl dazu K. Hartmann, Die Haftung des Verfrachters aus Seefrachi-
verirag nach den Haager Regeln von 1924, Diss Bern 1945,

# Fiir die Schweiz: (a) Wishy Rules ( Protocol to amend the unification of certain rules of law relating
to bills of lading, signed on 25th August 1924), vom 23, Februar 198 (b) SDR-Protokell (Frotocol
to amend the Intemational Convention for the unification of certain rules relating 1o bills of lading
as madified by the Amending Protocol of 23rd February, 1968), vom 21, Derember 1979,

1 BB1 1987 1 1007; Botschah des Bundestates vom 10, Miirz 1986, BBI 1986 11 717, 5. 731,

W Fiir den Bereich Secschiffahrt; A, von Zicgler, Schadenerstz im internationalen Seefrachtrechi.
Baden-Baden 1990, 5, 62,

12 Art, 125 Abs. | 85G; BGE 115 11 495,

13 ¥al z.B. At 101 Abs. 2 535G, wonach bei der Anwendung und Auslegung der Bestimmungen des
Seeschiffahrisgesetzes Uber den Seefrachtvertrag die Haager Repeln samt den nachfolgenden

Protokollen zu bericksichtigen sind,
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sich jeweils auf eine maglichst praxisnahe Handhabung einer bestchenden Be-
stimmung der Spezialgesetzgebung nach S5G. ohne aber den Anwendungshereich
dieser spezialrechtlichen Regelung selbst zu erweitern und damit etwa subsididr
anwendbare Normen der tibrigen Bundesgesetzgebung auszuschliessen.

Aufgrund verschiedener Verweisungen im Seeschiffahrtsgesetz erhalten auch
gewisse brancheniibliche Grundsitze und Usanzen normative Kraft. unabhiingig
davon, ob ihnen der Charakter von schiffahrtsrechtlichem Gewohnheitsrecht
zukommt. Sie werden dadurch als subsididire Rechtsquelle zu mittelbarem Geset-
zesrecht, welches der richterlichen Rechtsschépfung vorgeht™. Trigt also der
Richter einem Grundsatz oder einer Usanz des Sce- bew, Rheinschiffahrtsrechts
nicht Rechnung, obwohl das Seeschiffahrtsgesetz ausdriicklich darauf verweist!3,
so verletzt er Bundesrecht,

Soweil das Seeschiffahrtsgesetz keine besonderen Bestimmungen enthilt, fin-
det gemiiss ausdriicklicher, gesetzlicher Verweisung auf See- und Rheinfrachtver-
trige das Schweizerische Obligationenrecht (OR) subsidiir Anwendung!®. Hier
macht auch das Schiffahrisrecht keine Ausnahme, indem das Frachtrecht des
Schweizerischen Obligationenrechts sich auf alle entgeltlichen Giitertransporte
unter schweizerischem Recht bezieht und als allgemeine Regelung zu verstehen
ist, sofern und soweit nicht spezialrechtliche Bestimmungen zur Anwendung
gelangen.

Die Formulierung des Bundesgerichts, wonach bei Bestehen einer anerkannten
schiffahrtsrechtlichen Praxis des In- und Auslandes landesrechtliche Bestimmun-
gen aussserhalb der Spezialgesetzgebung - insbesondere das Obligationenrecht —
schlicht nicht anwendbar seien, liest sich vor dem Hintergrund dieser Prioritiit der
Bundesgesetzgebung zu kategorisch und deckt sich insofern auch nicht mit der im
Entscheid zitierten Literaturstelle!”, Sicher bringen dic Normen des Schweizeri-
sthen Obligationenrechts nicht einen allgemeinen Grundgedanken des schweize-
rischen Transportrechts zum Ausdruck'®, welcher ein bestehendes Konzept an-
wendbarer spezialrechtlicher Bestimmungen ausser Kraft zu setzen oder zu ver-

¥ val. H. Deschenauy, Schweizerisches Privatrecht {Bascl 1967), Band 11, §. 47.

5 Wal o B. Art, 52 Abs. 2 556G, Art. 53 Abs. 1 856,

™ Art, 87 Abs. | 856,

gl Ch. Martig, Reederhaltung im Rheinfrachtgeschift, Diss. Ziirich 1983, 5. 45, mit Hinweisen.

I# Das Bundesgericht hal auch in BGE 113 1149 E.1/Abs. 1 auf BGE 94 11 204 £ verwiesen. Dort wird
unter Hinweis aul die frithere Regelung und die Bestimmungen von Art. 87 Abs. 1 556 und Ant.
LOL Abs. 2 S5G in der alten Fassung ausdriicklich festzehalten, dass auf den Seefrachivertrag alle
Bestimmungen des Obligationenrechts (also auch jene iber den Frachivertrag) grundsitzlich
anwendbar sind. soweit nichi die Bestimmungen des 850G «etwas anderes enthaltens, At 447 und
448 OR seien aul Seefrachivericige nur deshalb nicht anwendbar, weil die Haftung des See- oder
Binnenfrachifhrers fir Verlust, Untergang oder Verspétung nun in Art. 1O3-105 585G geregell sei.
Deshall: miisse auch der Versuch versagen, diese Normen wenigstens sinngeméss herbeizuziehen,
indem sic als Ausdruck eines «Grimdgedankens des seloweizerischen Transporirechis. hingestellr
wiirden, Art. 449 OR iber die Haftung fir den Zwischenfrachifuhrer erklirte das Bundesgericht
im selben Entscheid jedoch bereits wieder fir auf den Binnenschiff-Frachivertrag anwendbar, «da
das S5G keine davon abweichende Bestimmung enthilt« (E. 13},

sindern vermag!?. Das Obligationenrecht gehort jedoch ebenso wie das See-
schiffahrtsgesetz zu der auf frachtrechtliche Belange der Schiffahrt grundsiitzlich
anwendbaren Bundesgesetzgebung™. Zusammen mit der in Art. 87 Abs. 1 S8G
ausdriicklich statuierten, subsididren Anwendbarkeit der Bestimmungen des Ob-
ligationenrechts kann daher nationales Landfrachtvertragsrecht nicht itbergangen
werden.

Erst, wenn weder das Seeschiffahrisgesetz als Lex specialis™, noch allfillig als
direkt anwendbar erklirte internationale Bestimmungen. noch die dbrige Bun-
desgesetzgebung (insbesondere das Obligationenrecht) zur Lf.isur_1g eiﬂes_ Pro-
blems weiterhelfen, soll der Richter sich zur Rechtschépfung in Schiffahrisfragen
vorzugsweise an der in- und auslindischen Schiffahrtspraxis und gegebenenfalls
auch an auslindischem Schiffahrtsrecht orientieren. Das Gesetz erachtet daher
gine hilfsweise Heranzichung von nationalen, landrechtlichen Bestimmungen
zum Zwecke der Interpretation von Begriffen und Vorgingen schiffahrisrechtli-
cher Natur als vertretbar, sofern und soweit nicht anhand der Branchenbezogen-
heit des zu beurteilenden Sachverhalts eine Orientierung nach allgemein aner-
kannten, spezialrechtlichen Regeln des In- oder Auslandes sinnvoller erscheint.

Das Seeschiffahrisgesetz verbietet also gerade nicht, insbesondere mit Bezug
auf Einzelheiten der Handhabung von schiffahrtsrechtlichen Regeln, bei der
Anwendung des Gesetzes auch im Inland nach tauglichen Leitsitzen, Interpreta-
tionen oder sonstigen Losungshillen zu suchen®. Auch ein Quervergleich zu der
auf die Rheinfrachtschiffahrt direkt nicht anwendbaren Binnenschiffahrispesetz-
gebung? sollte in diesem begrenzten Rahmen nicht von vornherein ausgeschlos-
sen werden. Im Bereich der nationalen Binnenschiffahrt finden sich Begriffsbe-
stimmungen und Verhaltensvorschriften, welche einerseits geeignet sind, in gewis-
ser Weise eine eigene schweizerische Schiffahrispraxis entstehen zu lassen. Ande-

19 ygl, BGE 94 [1 204 £.. wo dic auf Schadenersatz klagende Partei gewisse Normen des schweizeri-
schen Landfrachirechts (Art. 447 und 448 OR) in diesem Sinne herangezogen schen wollte, um
angesichts der wesentlich weilergehenden Freizeichnungsmiglichkeiten fir Frachtguthaftung im
See- und Eheinfrachtrecht zu cinem vorteilhafteren Resultat zu gelangen. Sich auf die Ungewdhn-
lichkeitsregel wu berufen, wonach ein Ablader bei Erteilung eines Transportaufirages per Schiff
davon ausgehen diirfe, dass keine Klausel bestehe, welche die normale. landrechtliche Frachafih-
rerhaftung aufhebe oder massgeblich veriindere, kann freilich bei Vorliegen einer klaren Absicht
des Gesetrgebers, cine sperialrechiliche Regelung zuzulassen, und angesichis einer dementspre-
chend verbreiteten Praxis in der Branche, nicht angehen.

M A, 7 Abs. | 856, zit. in FN 7: Vel auch Th, Guhl, Das Schweizenische Obligationenrecht, 8. Auil.,
8. 536 [: «Der Seefrachivertrag untersieht dem Frachtrecht des OR, vorbehalten cinige speaielle
Bestimmungen des Seeschiffahrisgesctoes o

2 gl auch H. Peter. Internationales Seeprivatrecht, STZ 87/1991, 5, 38,

2 Das Bundesgericht scheint in BGE 115 11 496 E.1 (2. Abschnitt) der Imlerpretation, "_’-’Dﬂﬁch
«allgemein anerkannie Grundsitze des Seerechiss (Art. 7 Abs, 1 85G), aul den Bereich der
Rheinschiffalirt bezogen. die anerkannte Schiffahrispraxis des Inlandes mitumfasst, durchaus zuzn-

stimemen.
3 Bundesgesetz dber die Binnenschiffahrt vom 3, Oktober 1975 (SR 747-201 ) sowie die Vcl'cmrdnupg
des Bundesrates dber die Schiffahrt auf schweizenschen Gewiissern vom 8. November 1978 (SR

T47-201-1).
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rerseils mag die Heranziehung solcher Leitsitze mit Bezug auf Rheinschiffahris-
tatbestinde, insbesondere wenn sich solche zwischen schweizerischen Parteen
und/oder im rein schweizerischen Bereich abspielen, unter Umstiinden niher-
liegen als eine Orientierung an systemfremden Regelungen.

Entscheidend ist dabei, nicht zuletzl unter dem Gesichtspunkt der Rechtssi-
cherheit, ob es sich bei dem zu beurteilenden Problem um eines aus den schiff-
fahrtsspezifischen Bereich handelt oder um eine generelle Frage, wie sie sich
unabhiingig von der Art des Verkehrstrigers in manchen Bereichen des Fracht-
und Transportgeschiifts stellen kann. Es ist nicht einzusehen. weshalb sich bei-
spielsweise das Ldschen von Frachtgut aus einem Rheinschiff am Quai eines
Rheinhafens in ein anderes Transportgefiss des Landverkehrs oder in ein Lager
wesentlich anders beurteilen sollte als das Entladen oder Umladen desselben
Materials aus einem Eisenbahnwagen oder Lastzug, Gerade in einem wie dem
vom Bundesgericht beurteilten Fall hiitte sich eine Vermischung der Schmierdle
durch Verwechseln der Tanks bzw. durch Fehlleitung genausao leicht beim Umlad
ab Landfahrzeug ercignen kinnen. Deshalb sollte in jedem Fall untersucht wer-
den, wo und weshalb der Fehler aufgetreten ist, welcher letztlich einen im Rahmen
eines Schiffstransportes entstandenen Schaden verursacht hat, Bei allem Ver-
stiindnis fiir spezialrechtliche Vorschriften erwartet der an einem Transport Be-
teiligte bei Eintritt eines nicht unbedingt branchenqualifizierten Ereignisses, dass
dieses eher als Umschlagfehler beim Umgang mit Frachigut im Rahmen eines
iibergeordneten Bereichs Transportrecht und nicht in cinem spezialgesetzlich
geregelten Bereich als schiffahrtstypischer Loschunfall beurteilt wird. Dieser
Erwartungshaltung sollte bereits in der ersten Stufe der Gesetzesanwendung
Rechnung getragen werden.

2. Stellt sich nun ein Problem oder einc Rechtsfrage im Bereich Schiffahrt
klarerweise als spezialrechtliche Frage dar, ist aber im S5G und der iibrigen
Bundesgesetzgebung keine direkt oder subsididr anwendbare Bestimmung zu
finden, so verweist das Gesetz den Richter in einer niichstfolgenden, zweiten

Diese Verweisung bedeutet nach den in der Schweiz giiltigen Grundséitzen, dass
sich der Richter in Ermangelung einer direkt anwendbaren. klaren Gesetzesvor-

3 Dabei istauf Wortlaut oder Auslegung zuachien (vgl, Art, 1 Abs, 1 ZGB ) und dervorab getroflenen
Emntscheidung zu folgen. ob es sich als Ganzes um ein ausschliesslich spezialrechtlich geregeltes
Rechtsproblem handelt ader nicht. Bereits aul der ersten Stufe der direkien Gesetzesanwendung
vermittelt das $5G Auslegungshinweise (vel, 2. B, Art. 101 Abs. 2 850, wonach bei der Anwendung
und Auslegung der Bestimmungen des 356 tiber den Seefrachivertrag die Haager Regeln samt den
nachfolgenden Protokollen wu beriicksichiigen sind ). Diese beziehen sich jedoch ledighich auf eine
mdielichst praxisnahe Handhabung der bestehenden Spezialgesetzgebung, Ein Sachverhalt sollie
nicht durch extensive Auslegung in kimstlicher Erwerterung des Anwendungstereichis sperialrechi-
licher Normen ciner besonderen Regelung sugefithet werden, solern subsidiie anwendbares Bun-
desrecht zur Yerflgung steht

5 Art T 8S8G ailt als Erweiterung des Grundsatzes von Art, 1 Abs. 2 des Schweizerischen Zivilgesetz-
buches (ZGHB).
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schrift zuniichst an das brancheniibliche Gewohnheitsrecht halten muss. Dieses ist
das durch eingewurzelte Ubung entstandene Recht. welches von den interessier-
ten Kreisen in den seefahrenden Staaten, baw. auf die Rheinschitfahrt bezogen.
in den Rheinanliegerstaaten als allgemein verbindlich angesehen wird. Eine noch
so verbreitete Ubung wird nur dann Gewohnheitsrecht, wenn die Schiffahrtstrei-
benden selbst das Gefiihl haben, sie seien durch eine allgemein zu befolgende
Praxis gebunden®. Erst aus einer solchen Uberzeugung schipft Gewohnheits-
recht seine normative Kraft®’,

Worin nun aber letztlich ein solch allgemeiner Grundsatz des Seerechts mate-
riell besteht. diirfte im Einzelfall ebenso schwierig zu entscheiden sein wie die
Frage, ob dieser Grundsiz tatsichlich allgemeine Anerkennung gefunden hat.
Wohl kann kaum verlangt sein, dass ein schilfahrtsrechtliches Problem in den
verschiedensten Staaten bereits mehrfach und in gleicher Weise behandelt wurde.
Stets aber sollte vorausgesetzt werden, dass eine bestimmte Praxis einer interes-
sierten Offentlichkeit in geeigneter Art und hinreichend ausfiihrlich zur Kenntnis
gebracht wurde und sich daraufhin einigermassen zu branchenweitem Know-how
verdichtet hat, um als anerkannter Grundsatz des Seerechts liberhaupt in Frage
zu kommen®®,

Wo ein Gesetz wie das Seeschiffahrtsgesetz auf Gewohnheitsrecht verweist, hat
der Richter dieses grundsiitzlich von Amtes wegen anzuwenden, unbhiingig da-
von, ob die Parteien sich darauf berufen und sein Bestehen nachweisen. Wie bei
der Feststellung einer gewohnlichen Ubung oder eines Ortsgebrauchs wird er sich
um die Beschaffung entsprechender Kenntnisse bemithen und sich mit der Prii-
fung der Existenz und dem materiellrechtlichen Gehalt cines anerkannten Grrund-
satzes des Seerechts auseinanderzusetzen haben. Davon abgesehen wird jedoch
eine Partei, die sich selbst auf einen seerechtlichen Grundsatz beruft und daraus
Rechte ableiten will, den Inhalt und die Allgemeingiiltigkeit dieses Grundsatzes
nachzuweisen haben.

3. Falls auch das Gewohnheitsrecht im Bereich der Schiffahrt zur Lisung eines
Problems keine Antwort gibt, hat der Richter nach Art. 7 88G als dritte Stufe der
Rechtsfindung eine geeignete, erginzende Regel selbst zu schaffen, und zwar
unter Beriicksichtigung bzw. unter Ausrichtung auf Gesetze, Wissenschaft, Recht-

% Wy, heispielsweise im Bereich der Rheinschiffahrt die publizierten Branchengutachten in: Handels-
gebriuche in der Rheinschiffahrt, Gutachten des Vorstandes der Schifferborse und der Niederrhei-
nischen Industrie- und Handelskammer Duisburg-Wesel-Kleve zu Duisburg. 11, Aufl.. Duisburg
1987,

7 Wgl, H. Deschenaux. a.a.0.. 5 103,

2 Denkbar erscheint, dass es sich dabei um Materialien nur eines cinzelnen Falles oder aus nur ginem
einsigen seefahrenden Stant handelt, dass diese Materialien aber in bestimmender Weise in eine
internationale Praxis Eingang gefunden haben. sei es (a), weil der Fall branchenweit Aufmerksam-
keit erregt hat, sei es (b), weil ein Staat pegentiber anderen generell iiber eine ausgesprochen reiche
und deshalb vielbeachtete, schiffahrisrechiliche Rechisprechung verfiigt oder {¢). weil ein bestimm-
tes Prablem vermchrt im Rechisbreich eines einzelnen Staates auftritl.

M Art, & ZGB; Vel H. Deschenaux, a.a.0., S, 48 und 103
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sprechung und Ortsgebrauch von sseefahrenden Staaten»*, Diese so vom Gesetz
vorgegebene Weisung zur Ableitung von Richterrecht ist in der vom Seeschift-
tahrtsgesetz gewiihlten Form recht aussergewdhnlich. Zusammen mit der ohnehin
schon recht komplexen Zusammensetzung der nationalen Schiffahrisgesetzge-
bung entsteht dadurch eine liberaus sachspezifisch orientierte Konzeption des
Schiffahrtsrechts, welche im Zuge ihrer Anwendung auf den Einzelfall keineswegs
unproblematisch ist.

Gemiss der Formulicrung des Gesetzes®! hat der Richter in Ermangelung von
Gesetzesnorm und Gewohnheitsrecht «nach der Regel zu entscheiden, die er als
Gesetzgeber aufstellen wiirdes. Dies bedeutet, dass er nicht fallorientiert nach
Gesetzgebung, Gewohnheit, Wissenschafl und Rechtsprechung anderer Staaten
forschen soll, sondern sich darum zu bemiihen hat, einen Rechissatz zu formulie-
ren, d.h. eine abstrakie Entscheidungsnorm, welche auch auf andere bzw. weitere
Fille anwendbar ist. Er hat sich daher von objektiven Kriterien leiten zu lassen
und einen zu beurteilenden Sachverhalt in seiner Typizitit zu betrachten. Ebenso
wie Art. 1 Abs. 2 ZGB* verbietet deshalb auch die in enger Anlehnung daran
formulierte, schiffahrtsrechtliche Bestimmung von Art. 7 Abs. 1 556 ein kasuisti-
sches Vorgehen.

Wie ein Gesetzgeber hat der Richter sodann auch alle Interessen der Schifi-
fahrtskreise zu ermitteln und zu werten, welche im Zusammenhang mit dem zu
ldsenden Problem eine Rolle spielen, wobei er gleichzeitig das Typische des
Tatbestandes im Auge zu behalten und von den eher besonderen Voraussetzun-
gen, die nur auf die beteiligten Parteien zutreffen, zu abstrahieren hat®. Dabei
wird er die dem See- oder Rheinfrachtvertrag insgesamt zugrundeliegende,
schweirerische Rechtsordnung, deren Grundkonzeption und auch deren Wertvor-
stellungen in den Vordergrund stellen miissen, sofern eine harmonische Einfligung
des Resultats erreicht werden soll.

Die schweizerische Partei, die nach Massgabe und Verstandms des schweizeri-
schen Rechts ihr Geschiift betreibt und diberdies nach schweizerischem Recht
kontrahiert, sollte nicht ohne zwingenden Grund damit rechnen miissen, zufolge
einer Bestimmung wie derjenigen von Art. 7 Abs, 1 885G iiberraschend mit der
Anwendung von Gedankengut aus fremden Rechtssystemen konfrontiert zu wer-
den, welches nicht anderweitig durch breite Anwendung eine gewisse Verdichtung
zu einer anerkannten Praxis erfahren oder sonstwie auch im nationalen Rechts-
denken bereits Eingang gefunden hat. Jede Gesetzgebung steht ewangsliufig in
enger Relation zu ihren Gesetzesadressaten und erzeugt bei diesen ein legitimes
Verstindnis und gewisse, berechtigte Erwartungen. Der Richter hat sich deshalb

W0 Mit Bezug aul die Rheinschiffahrt, von Rheinanliegerstaaten. Das Bundesgericht hat sich in BGE
115 1T 494/498 nicht weiter gedussert. weshalb ausgerechnel und ausschliesslich Materialicn aus dem
deutschen Rechisbersich zur Problemlésung herangerogen wurden,

3oAr, 755G in Ubereinstimmung mit Art. [ Abs, 2 ZGB.

i wal die entsprechenden Ausfithr ungen #u dieser Bestimmung bei H. Deschenaux, 50 107 [
A, Meier-Hayoz, in: Berner Kommentar, Einleitung (Bern 1962), N, 317, 318, 340 (L

35 Wal. H. Deschenaux, 5. 108 Meier-Havoe, N, 320,

in der konzeptionell dritten Stufe der Rechtsschipfung nach 585G auch, und
insbesondere, mit der Frage nach der Rechtssicherheit zu befassen™. Die Verwei-
sungen und Anleitungen eines Gesetzes, vorliegend des Seeschiffahrisgesetzes,
im Hinblick auf die Rechtsschipfung sind dazu bestimmt, die bundesrechtlichen
Gesetzesvorschriften zu erginzen®. Im Rahmen der Rechtsschopfung beriick-
sichtigte, scerechtliche Praxis und Grundsiitze diirfen daher diesem Bundesrecht
nicht widersprechen, sclbst wenn sie international iiberaus breite Anerkennung
gefunden haben,

Der Richter sollte daher versuchen, im Bestreben nach méglichster Rechtsver-
einheitlichung im Bereich Schiffahrt, durch intensive Rechtsvergleichung einen
allgemein gilltigen Rechtssatz zu entwickeln, welcher sich gleichzeitig harmonisch
in die schweizerische Rechtsordnung einfiigt, mit verbreiteten Grundsitzen des
nationalen, allgemeinen Transportrechts nicht im Widerspruch steht, die Rechts-
sicherheit damit nicht beeintrichtigt und in Anwendung auf den zu beurteilenden
Einzelfall zu einem befriedigenden Ergebnis fiihrt. Um diese Aufgabe ist er nicht
zu beneiden.

II. Aspekte der praktischen Anwendung

Der fiinfte Titel des Seeschiffahrisgesetzes befasst sich mit den «Vertrigen iiber
die Verwendung eines Seeschiffes» und ist mit wenigen Ausnahmen auch auf die
Verhiiltnisse der Rheinschiffahrt direkt anwendbar®. Der vierte Abschnitt des
fiinften Titels regelt in geraffter Form einige schiffahrtsspezifische Teilbereiche
des Seefrachtvertrages. Das Gesetz dussert sich tiber die Pflichten und Anforde-
rungen an die Sorgfalt eines Seefrachtfithrers, iber dessen Haftung fiir Verlust,
Untergang oder Beschidigung von Giitern sowie fiir Verspitung, iiber die Mag-
lichkeiten einer generellen Haftungsbefreiung des Frachtfiihrers und den Umfang
und die Beschrinkung seiner Haftung?’. Es folgen einige Bestimmungen lber die
Pflicht zur Ladungsbezeichnung, den Transport gefahrlicher Giiter, das Laden und
Lischen, die Entgegennahme der Ladung durch den Empfinger und die Feststel-
lung allfilliger Schiden sowie iiber die Bezahlung der Fracht™. Sodann regelt das
Gesetz noch Begriff, Form, Inhalt und Rechtswirkungen von Konnossementen™.
Schliesslich finden sich noch einige allgemeine Regeln iiber die Verhiiltnisse bei
Unmaglichwerden der Durchfiithrung eines Schiffstransportes zufolge bestimmter
Ereignisse und iiber die Verjahrung vertraglicher Anspriiche?,

* Wyl dazu auch H. Deschenaux, §. 110,

¥ H. Deschenaux, 8.8.00.. §, 49,

3 A 127 Abs, 2 858G,

3T Art. 101 bis Art, 103a 55G.

3 Art. 106 bis A, 111 55G.

3 Art 112 his Art. 117 $5G.

a0 Arl 88, Ar 89 S5G und Art. 87 Abs. 2 850G,
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Gemiss Art. 87 Abs. 1 858G ist nun im Rahmen der ersten Stufe des dargelegten
Rechtsanwendungskonzeptes immer dann, wenn das Seeschiffahrisgesetz zu ei-
nem Problem keine besondere Bestimmung enthilt, das Obligationenrecht, ins-
besondere die Bestimmungen iiber den Frachtvertrag, samt zugehdriger Lehre
und Rechtsprechung anwendbar. Die Schwierigkeiten dieses an sich einfachen
Konzeptes liegen nun aber in dessen praktischer Anwendung im nautisch-kom-
merziellen Grenzbereich. Dort stellt sich die Frage, wann und inwieweit eine Vor-
oder eine Nebenfrage eines an sich spezialgesetzlich behandelten Rechtsproblems
ebenfalls noch als spezialrechtlich geregelt betrachtet werden soll und wann nicht.
Im ersten Fall legt Art. 101 Abs. 2 588G, gelesen vor dem Hintergrund des in Art.
7 55G verankerten Grundsatzes, cine gewollte, mdglichst weitgehende Orientie-
rung an allen Leitregeln des internationalen Seefrachtrechts nahe*. Im anderen
Fall ist kraftihrerin Art. 87 Abs, | $8G vorgesehenen, subsididren Anwendbarkeit
den landfrachtrechtlichen und sonstigen Bestimmungen des Obligationenrechts
und der iibrigen Bundesgesetzgebung der Vorzug zu geben.

Zuriickkommend auf die im angefiihrten, bundesgerichtlichen Entscheid ge-
stellten Rechtsfragen wire daher als erstes zu entscheiden gewesen, ob der in Art.
108 Abs, 1 55G* enthaltene Begriff der Auwslieferung im Rahmen der Anwendung
und Auslegung dieser Bestimmung als rein schiffahrtsrechtlicher Begriff zu lesen
ist und deshalb die landrechtlichen Bestimmungen des Obligationenrechts von
vornherein nicht anwendbar sind. Gemiiss dem Marginale von Art. 108 55G
handelt dieser vom «Laden und Lischen der Giiters. Loschen als zweifellos
schiffahrtsrechtlicher Begriff ist nun aber nicht zwingend dasselbe wie Ausliefern,
weil es lediglich den effektiven Entladevorgang umfasst*®. Der Begriff der Aus-
oder Ablieferung jedoch ist ein allgemein frachtrechtlicher, welcher zur Bestim-
mung der letzten. vertraglich geschuldeten Verrichtung eines jeden Frachtfiithrers
dient, Dieser Umstand zeigle sich auch bei der Anlehnung des Bundesgerichts an
die deutsche Rechtsprechung zu diesem Thema, indem tiber § 58 des Deutschen
Binnenschiffahrtsgesetzes (BSch(G) zwar eine Ankniipfung zum Schiffahrtsrecht
hergestellt werden konnte, diese letztlich aber durch entsprechende Verweisung

A 101 Abs. 2 S5G besagt, dass bei der Anwendung und Auslegung der Bestimmungen des
Seeschillabrisgesetzes dber den Seefrachivertrag das Internationale Ubereinkommen vom 25,
August 1924 zur cinheitlichen Feststellung emzelner Regeln dber die Konnossemente {Haager
Regeln) samt seinen Protokoellen zu berlcksichtigen ist. Gemiss bundesréitlicher Botschaft war es
unter anderem der Zweck der jiingsten Gesetzesrevision, die frachirechtlichen Bestimmungen des
Seeschiffahrisgesetzes s0 anzupassen, dass das Landesrecht dem awch fiir die Schwets gelienden
internationalen Seefrachirecht entspricht und auch einigen praktischen Bedirfnissen Rechnung
petragen werden kann,

42 Gemiss dieser Bestimmung hat der Seefrachtfithrer die Giter «unrer den Hebewerkzeugen dey
Seexchiffes« im Loschhalen dem Emplinger auszuliefern. sofern nicht eine andere Art der An-und
Ablieferung vereinbart oder ortsiiblich ist, Dic ordnungsgemésse Ausliclerung ist daher zur Bestim-
mung des Zeitpunkis der Erfillung eines Seefrachivertrages und damit zur Abgrenzung des
Verantwortlichkeitshereichs eings See- oder Rheinfrachifiihrers massgebend (BGE 113 11 4% E.2).

43 Loschen wird definient als Entladen cines Schiffes, beginnend mit dem Bereitstellen der ersten
Hieve an Bord und endend mit dem Absetzen der letzten Hieve an Land {vgl. Lexikon der Sectahri,
4. Aufl., Berlin 1984, 5. 326).
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dieses Gesetzes wieder zu Rechtsmaterialien diber den gewdhnlichen, landrecht-
lichen Frachtvertrag nach HGB fiihrte®,

Das gewohnliche Frachtrecht der Schweiz unterscheidel sich nun aber von
demjenigen der meisten anderen, europiischen Rechtsordnungen dadurch, dass
es den Frachtvertrag konzeptionell nicht als Werkvertrag, sondern als Auftrag
qualifiziert. Diese Verschiedenheit auslindischer Qualifikationen des Frachtver-
trages als Werkvertrag. insbesondere im deutschen und franzosischen Recht,
spricht fiir eine gewisse Zuriickhaltung in der Ubernahme von Rechtsgedanken
und Praxis aus jenen Rechtsgebieten, da Werkvertrags- und Auftragsstruktur sich
doch wesentlich unterscheiden. Vor einer unmittelbaren Orientierung an ausléin-
dischem Frachtrecht sollte daher besser ein Quervergleich zu anderen Spezialer-
lassen des schweizerischen Verkehrs- und Transportrechts erfolgen® mit dem Ziel,
ans Riicksicht auf die grundsiitzliche Anwendbarkeit des schweizerischen Rechts
auf einen zu beurteilenden Frachtvertrag eine geeignete Lisung moglichst aus
dem Bereich des iibrigen schweizerischen Glitertransportrechts abzuleiten.

Ein solches Vorgehen muss nun keineswegs zu vollig anderen, oder mit auslin-
dischen, schillahrisrechtlichen Entscheidungen im Widerspruch stehenden Er-
gebnissen fiihren, insbesondere dann nicht, wenn wie bei der Definition der
Auslieferung allgemein frachtrechtliche und nicht eigentlich schiffahrisbezogene
Belange zur Diskussion stehen. Im Gegenteil diirfte sich dann eine Orientierung
an fremdem Frachtrecht vor dem Hintergrund von Art. 87 Abs. | 55G geradezu
verbieten. Auch im schweizerischen Frachtrecht ist der Frachtfithrer grundsitzlich
auslieferungspflichtig und hat zur gehinigen Erfiillung dieser Auslieferungsobli-
gation die in seinem Gewahrsam transportierten Giiter gemiss Anweisung des
Empfingers bzw. mit dessen Zustimmung nicht nur am vereinbarten Ort abzulie-
fern, sondern den Gewahrsam an diesen Giitern zu verschaffen*®. Fiir ein Heran-
ziehen fremder Rechtsmaterialicn zur Beantwortung einer derartigen Defini-
tionsfrage aus dem Bereich des gewdhnlichen Frachtrechts bestand daher im
vorliegenden Fall keine Veranlassung.

Hinsichtlich der zweiten vom Bundesgericht zu beurteilenden Rechisfrage
liegen die Verhilinisse nicht ganz gleich. Zu kliren galt es den Begriff der
Wertverminderung im Zusammenhang mit der Berechnung der Hishe des Scha-
denersatzes bei Beschiidigung des Transportgutes. Das Gericht stellte fest, dass
die spérliche schweizerische Literatur sich nicht mit dem Begriff der Wertvermin-
derung nach S$8G auseinandersetze, weshalb auf die dewmtsche Gesetzgebung,
Lehre und Rechtsprechung zuriickzugreifen sei. Eine nihere Begrindung, wes-

W Das Gericht gelangte auf dicsem Weg zur Losung, dass unter Auslieferung jener Vorgang zu
verstehen sei, =dirch den der Frachifivhrer den Gewaltesam o beforderten G im ausdrivekfichen
oder stillschweigenden Einverstiindnis dey Emplangers aufpibs wnd dicsen v den Stand seizt, die
tasstichliche Gewalr flber das Gut auszwiibens (BGE 115 11 4% E. 2/ Abs, 2).

4 Gautschi, Kommentar zum Schweizerischen Zivilrechl, Berner Kommentar 1962: Bd, VI Ohbliga-
tonenrecht, ad OR 440 N, 4e.

4 %pl 2B, Ch, Avsslinger, Die Haftung des Strassenfrachifithrers, Zircher Beitrdge zur Rechiswis-
senschaflt (Zilrich 1975) Band 484, 5. 11: Gautschi, a.8.0., ad OR 441 N, 3, ad OR 443 N, 1da.
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halb ausschliesslich Rechtsmaterialien aus Deutschland und nicht etwa auch jene
Frankreichs oder der Niederlande wegleitend sein sollten. wurde allerdings nicht
gegeben, Auch hier leitete das Bundesgericht die Losung letztlich aus Kommen-
tarstellen zur landrechtlichen Bestimmung von & 430 HGB her. weil diese Norm
gemiss § 26 BSchG auch auf Rheinschiffahrisverhiiltnisse anwendbar sei’.

Das Transportrecht im allgemeinen und das See- und Rheinfrachtrecht im
besonderen zeichneten sich schon immer durch spezielle Hafipflicht- und Scha-
denersatzregeln aus. Von daher lag deshalb nahe. auch einen Begriff im Zusam-
menhang mit der Schadenersatzbemessung spezialrechtlich zu definieren, sofern
es sich tatsiichlich um einen seefrachtrechtlichen Schaden handelt, Letzteres ist
allerdings nicht immer leicht zu entscheiden.

Die Haftpflichtbestimmungen des schweizerischen Seefrachtrechts sind grund-
sitzlich zwingender Natur®, Dies bezieht sich allerdings nur auf Schiden, welche
nicht «vor der Einladung der Giiter an Bord und nach ihrer Lschungs*”, also im
Rahmen des effektiven Befdrderungsvorganges, verursacht wurden. Auch wenn
dies aufl Rheintransporte, fiir welche kein Rheinkonnossement ausgestellt wurde,
keine Gilltigkeit hat, kann m.E. als ratio legis abgeleitet werden, dass nur effektive
Befirderungsschiiden umfassend als spezialrechtliches Problem gesehen und ent-
sprechend beurteilt werden sollten. Schadensregelungen mit Bezug auf Ereignisse
im iiberwiegend kommerziellen Bereich ohne weiteren Bezug zu der Art des
Verkehrstriigers sollten eher in Ubereinstimmung mit den allgemein transport-
bzw. landirachtrechtlichen Regeln vorgenommen werden,

Das Bundesgericht hatte nun im angefiihrten Entscheid einen Schaden zu
beurteilen, welcher durch eine von der Schiffsmannschaft an Bord verursachte
Fehlleitung der Ole entstand. Der Schaden ereignete sich also definitionsgemiiss
withrend des Loschvorgangs, klarerweise vor der Auslieferung, und damit noch
nicht im tiberwiegend kommerziellen Bereich ausserhalb der effektiven Beforde-
rung. Es war von daher richtig, in diesem Fall eine Lésung im spezialrechtlichen
Bereich zu suchen und dabei nach schiffahrtsspezifischen Auslegungen der Be-
griffe zu forschen. Anders hiitte dies womdéglich aussehen kinnen, wenn sich die
Fehlleitung an Land ereignet hitte, und zwar unabhiéingig davon, ob der Fehler im
Rahmen verantwortlicher Zusammenarbeit zwar durch das Landpersonal, aber

47 Schon diese Vorpehensweise lag nur bedingt nahe. Da der spezialrechtliche Charakter der Rechis-
frage im Vordergrund stand, héitte die Bemessung der Hishe ¢ines Seefrachtschadens auch anhand
der Konzeption der traditionellen «sound market value=-Regel der Hague-Vishy-Rules und den
dazugehdrigen Materialien erfolgen kinnen, wie sie dem auch aufl die Rheinschiffahr anwendbaren
Art, 105 355G heute zugrunde liegen. Hinsichtlich der Eigenart der Methode der objekliven
Sachwertermittlung zeigen CQuervergleiche aber durchaus auch Parallelen zum Landfrachtrecht,
auch zum deutschen HGB (dazu AL v, Ziegler, aa O, 5. 9700, inshes, 109-111). Dieser Umstand
spricht deshalb fiir die Zweckmiissigkeit des vom Bundesgericht im vorliegenden Fall gewihien
Worgehens bew. filr die Angemessenheil des gewonnenen Resultats, zeigt umgekehrt aber die
Notwendigkeil ciner stetigen Uberpriffung einer anhand fremden Rechis gefundenen Lisung im
Vergleich mit konzeptionellen Eigenarten des nationalen Rechts

B At 117 155G; val. A, von Ziealer, a.a.0., 5. 63,

9 Art. 117 Abs. 285G aE.
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auferund falscher Angaben der Schiffsmannschaft iiber das jeweils gepumpte
Tankgut verursacht worden wiire. Ein solcher Schaden wiire als Folge eines
Ercignisses im rein kommerziellen Bereich ausserhalb des Belorderungsvorgan-
ges zu sehen, weil er — nicht mehr auf einen Bedienungstehler an Bord des
speziellen Transportgefisses Schiff zurtickzufithren — in genau gleicher Weise
beim Umpumpen von einem Landtank in einen anderen hétte entstehen kiinnen.

In diesem befirderungsunabhiingigen Bereich kann, auch bei einer weit liber
den Zeitpunkt unmittelbar nach der Loschung hinaus tibernommenen Verant-
wortlichkeit fiir die Ladung, jede Veranlassung enden, cinen allfillig eingetrete-
nen Schaden tiberhaupt noch als See- bzw. Rheinlrachtschaden zu beurteilen, auch
wenn er sich vor der Auslieferung im vorgenannten Sinne ereignet hat.

IV, Fazit

Durch die seinerzeitige Schaffung des SSG mit seiner ausgepriigten Ausrichtung
auf internationale Usanzen und Rechtsmaterialien der Branche sollte die schwei-
zerische Seeschiffahrtsrechtspraxis keineswegs an Selbstandigkeit einbiissen, son-
dern die wiinschbare Erweiterung und Fortbildung erfahren, die im Einklang zu
den Rechtsordnungen der iibrigen Schiffahrtsnationen bzw. Rheinanliegerstaaten
steht™. Um Rechtsvereinheitlichung kann es dabei nicht gehen, sondern lediglich
um eine beschriinkte Rechtsangleichung an die Integrationsdynamik der durch
die See- oder Rheinschiffahrt verbundenen Staatengemeinschaften. Das Postulat
nach einer méglichst breiten Entscheidungsharmonie in Schiffahrisangelegenhei-
ten darf deshalb bei der Rechtsanwendung nach SSG nicht zum Dogma werden.
Als erstes ist stets die Frage zu beantworten, ob ein Problem sich wirklich als echte
Schiffahrtsangelegenheit darstellt. Ist dies der Fall und kommen bei einer sich
stellenden Rechtsfrage zwei Lisungen in Betracht. sollte diejenige gewiihlt wer-
den, welche dem fiir die Rechtsbeziehung zwischen den Beteiligten massgeben-
den, vertraglichen oder internationalprivatrechtlichen Statut am ehesten ent-
spricht,

A Val. mit Bezug auf die Rheinschiffahrt; W, Miller, Das neue schweizerische Rheinschiffahrisrecht
nach Massgabe des Bundesgesetzes tiber die Seeschiffahrt unter Schweizerflagee, Strom+5ee, Tg, 51,
5.458,
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