Reform des tiirkischen Transport- und Seefrachtrechts’

Dog. Dr. Kerim Atamer, Istanbul

A. Einfiihrung

Uber die bevorstehende Reform des tiirkischen See-
handelsrechts im Zusammenhang mit dem »Entwurf des Ttr-
kischen Handelsgesetzbuchs« (>THGB-E«)" ist bereits aus-
fiihrlich berichtet worden.” Am selben Ort sind auch die
ersten Ausfiihrungen tiber die Neugestaltung des Transport-
rechts zu finden.” Diese Reform hat ein Ausschuss (nachfol-
gend der » Ausschuss«) vorbereitet, der vom turkischen Justiz-
ministerium Ende 1999 eingesetzt worden war.* Den Vorsitz
des Ausschusses hat Prof. Dr. Unal Tekinalp gefithrt; Prof. Dr.
Hiiseyin Ulgen hat den Unterausschuss fiir Transportrecht
und Prof. Dr. Turgut Kalpsiiz den Unterausschuss fiir Seehan-
delsrecht geleitet.”

Das Gesetzgebungsverfahren ist mittlerweile fort-
geschritten, aber leider noch nicht abgeschlossen. Am 26.-
27.11. und 3.-4. 12. 2008 sind die ersten 76 Bestimmungen
des THGB-E in der Hauptversammlung des tirkischen Par-
laments® beraten und mit wenigen Anderungen angenommen
worden.” Etwa zur selben Zeit wurde dann jedoch der »Ent-
wurf des Turkischen Obligationengesetzbuchs« (»TOGB-E«)
ebenfalls der Hauptversammlung zugeleitet. Der TOGB-E
soll das geltende tiirkische Obligationengesetzbuch (»tOGB«)
von 1926 ablosen. Der THGB-E enthilt zahlreiche Verweise
auf das tOGB. Deshalb hat das Parlament beschlossen, die Be-
ratungen zum THGB-E zuriickzustellen, bis der TOGB-E
verabschiedet ist, um somit die beiden neuen Gesetzbiicher
in Einklang bringen zu konnen. Mit den Beratungen zum
TOGB-E ist am 15. 10. 2009 begonnen worden. Doch bereits

nach den ersten 60 Bestimmungen wurden andere Gesetzes-
entwlirfe aus verschiedenen Griinden vorgezogen. Mithin
kann mit dem Abschluss der Beratungen zum TOGB-E und
dann THGB-E friihestens Ende 2010 gerechnet werden.

* Referat, gehalten auf dem Symposium der Deutschen Gesellschaft fiir
Transportrecht in Leipzig am 5. November 2009.

** Associate professor fiir Seehandels-, Versicherungs- und Transportrecht

an der Istanbul Bilgi University; katamer@bilgi.edu.tr. Frau Duygu

Damar, LL.M., Tiirkei Referentin am Max-Planck-Institut fiir auslin-

disches und internationales Privatrecht, bin ich fiir ihren kurzfristigen

Einsatz und ihre tbliche Prazision bei der Materialsammlung und Kor-

rektur iiberaus dankbar. Ebenfalls dankbar bin ich Herrn Ciineyt

Siizel, LL.M., Research Assistant an der Istanbul Bilgi University, fir

seine Mithilfe bei der Materialsammlung.

Verweise auf Artikel ohne Quellenangabe sind solche des THGB-E.

Atamer, Reform des Seehandelsrechts im Entwurf des Tiirkischen

Handelsgesetzbuchs, in: Max-Planck-Institut fiir auslindisches und

internationales Privatrecht (Hrsg.), Kompatibilitit des tirkischen und

europaischen Wirtschaftsrechts — Der neue tiirkische HGB-Entwurf
und benachbarte Rechtsgebiete, Beitrige zum auslindischen und in-

ternationalen Privatrecht Band 91, Tiibingen 2009, S. 91-114.

3 Vgl. Kaya, Analysis of the Provisions regarding Carriage of Goods by
Road in the Turkish Commercial Code and the Draft Turkish Com-
mercial Code, in: Kompatibilitit des tirkischen und europiischen
Wirtschaftsrechts (oben Fn. 2), S. 69-79.

4 Einzelheiten und weitere Nachweise bei Atamer, Reform (oben Fn. 2),
S. 100£. (C).

5 Der Verfasser ist Mitglied des Ausschusses, des Unterausschusses fiir
Seechandelsrecht, des Unterausschusses fiir die Erstellung der Begriin-
dungen, des Redaktionausschusses und der Delegation, die an simt-
lichen parlamentarischen Verhandlungen teilgenommen hat.

6 Turkiye Biyiik Millet Meclisi (»TBMM«).

7 Die Protokolle der Beratungen sind abrufbar unter www.tbmm.gov.tr
(amtliche Seite des tiirkischen Parlaments).
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Im Folgenden wird die Neugestaltung des tiirkischen
Giterbeforderungsrechts unter Einschluss des Land-, Schie-
nen-, Luft- und Seetransports, sowie der multimodalen Befor-
derung und Spedition etwas niher betrachtet.

B. Internationale Ubereinkommen (»IUK«)
I. Grundsatz der Verbindlichkeit

Die Tiirkei ist zahlreichen privatrechtlichen TUK bei-
getreten. Sind die Anwendungsvoraussetzungen eines solchen
IUK erfiillt, so sind die tiirkischen Gerichte verpflichtet, un-
mittelbar das betreffende IUK anzuwenden, ohne auf die Be-
stimmungen des Kollisions- und materiellen Rechts Riicksicht
zu nehmen. Dies folgt aus Art. 90 Abs. 5 der tiirkischen Ver-
fassung® in Verbindung mit Art. 1 Abs. 2 des Gesetzes zum
Internationalen Privat- und Zivilverfahrensrecht (dazu unten
C I). Mithin ist zunichst zu beriicksichtigen, welche TUK
zum Giiterbeforderungsrecht gegenwartig verbindlich fur die

Tirkei sind.

II. TUK zum Transport- und Seefrachtrecht

1. Strafle

Die CMR ist am 31. 10. 1995 fiir die Ttirkei in Kraft ge-
treten.” Seitdem haben die tiirkischen Gerichte, von gelegent-
lichen Pannen einmal abgesehen, die CMR problemlos an-
gewandt.'® Aufgrund Art. 1 Abs. 1 findet die CMR praktisch
Anwendung auf jede grenziiberschreitende Beforderung, die
in der Turkei beginnt oder endet.

2. Schiene

Die Turkei hat am 3. 4. 2006 die Beitrittsurkunde zur
COTIF 1999 hinterlegt.'" Damit ist nach der COTIF 1980
auch das Protokoll von 1999 fiir die Tirkei verbindlich ge-
worden.'? GemiR Art. 24 § 1 COTIF sind zwei Seestrecken in
der Tiirkei angemeldet: die Uberfahrt in Istanbul vom euro-
paischen (Sirkeci) zum asiatischen (Haydarpasa) Bahnhof,
sowie die Uberfahrt iiber den Van See im Osten der Tiirkei."
Im Hinblick auf den Anwendungsbereich der CIM und CIV
fallen praktisch simtliche Beforderungen aus der Tiirkei in
EG-Linder und umgekehrt unter diese IUK. Nicht erfasst
werden dagegen die zahlreichen Exportbeforderungen aus der
Tirkei in zentralasiatische Linder. Soweit Streitigkeiten im
Anwendungsbereich der COTIF iiberhaupt vor tiirkische Ge-
richte kommen, ist auch dieses TUK bisher ohne bedeutende
Komplikationen beriicksichtigt worden."

3. Luft

Die Tiirkei ist gegenwirtig Vertragsstaat des War-
schauer TUK vom 12. 10. 1929 in der Fassung des Haager
Protokolls vom 28. 9. 1955 (»W/HP«) und des 4. Montrealer
Protokolls vom 25. 9. 1975" (»W/HMP«). Kiirzlich hat sich
die Tiirkei dazu entschlossen, dem Montrealer IUK vom
28. 5. 1999 (»MC99«) beizutreten.'® Der Abschluss des Bei-
trittsverfahrens wird gegenwirtig noch erwartet.

4. See

Das Briisseler TUK iiber Konnossemente (sog. »Haager
Regeln«) vom 25. 8. 1924 ist am 4. 1. 1956 fir die Tirkei in
Kraft getreten. Im anhingenden »Protokoll« zu diesem TUK

sind in Abs. 1 zwei Alternativen der Umsetzung in das inner-
staatliche Recht vorgesehen.'” Als erste Alternative steht es
den Vertragsstaaten frei, dem IUK unmittelbar Gesetzeskraft
zu verleihen. Die zweite Alternative gestattet es, die Bestim-
mungen des IUK in einer der nationalen Gesetzgebung ent-
sprechenden Art umzusetzen.'® Deutschland hat sich durch
ausdriickliche Bekanntmachung fir die zweite Alternative
entschlossen'” und das TUK nach Mafgabe des Gesetzes vom
10. 8. 1937%° (»SFrAGx«) in das deutsche Handelsgesetzbuch
(»dHGB«) eingearbeitet. Mithin sind in simtlichen Fillen, wo
Deutschland gemif Art. 10 des TUK eigentlich verpflichtet
wire, unmittelbar das TUK anzuwenden, dessen Bestimmun-
gen in der Fassung anzuwenden, wie sie aufgrund des SFrAG
in das dHGB eingearbeitet worden sind. Da Deutschland das
IUK von 1924 bisher nicht gekiindigt hat, gilt dieser Rechts-
zustand auch heute noch fort.”’

Im Gegensatz zu Deutschland hat sich die Ttirkei nicht
fiir die zweite Alternative entschieden.”” Mit Gesetz vom
14.2.1955> hat die Tiirkei die beiden Briisseler TUK von 1924
tber Konnossemente und Haftungsbeschrinkung sowie die
weiteren beiden Briisseler ITUK von 1926 iiber Schiffsgliu-

8 Verfassung vom 7. 11. 1982, Gesetzes-Nr. 2709 (aktuelle Version mit
Anderungen unter www.tbmm.gov.tr).

9 Die formellen Schritte zum Beitritt sind abgedruckt in RG T: 14/
12/1993, Say1: 21788 und RG T: 4/1/1995, Say: 22161.

10 Ausfiihrliche Informationen zur Anwendung der CMR in der Tiirkei
finden sich bei Aydin, CMR’ye Gére Tagtyicinin Ziya, Hasar ve Ge-
cikmeden Dogan Sorumlulugu, 2. Basi, Istanbul 2006; Gengtiirk,
Uluslararas: Esya Tastma Hukuku (Gecikmeden Dogan Sorumluluk),
Istanbul 2006; Ozdemir, Uluslararasi Egya Tagima Hukuku (Ziya ve/
veya Hasar Sorumlulugu), Istanbul 2006

11 http://www.otif.org/otif/_dpdf/News_Ratifizierung Prot.99_ TR1_d.
pdf.

12 Die formellen Schritte zum Beitritt sind abgedruckt in RG T: 12/10/
2005, Say1: 25964 und RG T: 24/12/2005, Say1: 26033 (1. Miikerrer).

13 Anzeige vom 1. Juli 2006, http://www.otif.org/html/d/pub_LL_
civ99_mar_navi.php. Vgl. dazu im Zusammenhang mit dem Athener
TUK von 2002 Atamer, 2002 Atina Sozlesmesi’nde ve Tiirk Ticaret
Kanunu Tasaris’'nda Deniz Yolu Ile Yolcu Tagima S6zlesmesi, Banka
ve Ticaret Hukuku Dergisi 2008, Cilt: XXIV, Sayz: 3, S. 119.

14 Grundlegend zur COTIF/CIM 1980 in der Tirkei vgl. Arkan,
Demiryoluyla Yapilan Uluslararasi Esya Tagimalari, Ankara 1987.

15 Die formellen Schritte zum Beitritt sind abgedruckt in RG T: 13/3/
1977, Say1: 15877; RG T: 3/12/1977, Say1: 16128; RG T: 21/5/1999,
Say1: 20887; RG T: 21/4/1993, Say1: 21559.

16 Das Gesetz zur Ermichtigung des Beitritts ist abgedruckt in RG T:
14/4/2009, Say1: 27200.

17 Zu diesem Thema vgl. nach wie vor Markianos, Die Ubernahme der
Haager Regeln in die nationalen Gesetze, 1960; Necker, Der raumliche
Geltungsbereich der Haager Regeln, 1962.

18 Diese Alternative geht zurlick auf einen Antrag der franzésischen und
italienischen Delegationen auf der zweiten Briisseler Konferenz vom
6. — 9. 10. 1923; Text und Beratung des Antrags sind zu finden bei
Sturley, The Legislative History of the Carriage of Goods by Sea Act
and the Travaux Préparatoires of the Hague Rules, Vol. 1, 1990, S. 500
(S. 92 der Originalprotokolle).

19 Bekanntmachung iiber das Internationale Abkommen zur Vereinheit-
lichung von Regeln tiber Konnossemente (22. 12. 1939), RGBL. 1939
11, 270.

20 RGBI. 1937 1, 891; amtliche Begriindung in Deutscher Reichs- und
Preuflischer Staatsanzeiger Nr. 186 (14. 8. 1937); ausfuhrliche Einfith-
rung bei Gramm, Das neue Deutsche Seefrachtrecht nach den Haager
Regeln, 1938.

21 Da Deutschland aufgrund des 2. SRAG die »Visby Regeln« von 1968
in das dHGB eingearbeitet hat, wiirde in solchen Fillen, wo das Kon-
nossement in einem Vertragsstaat wie etwa der Tiirkei ausgestellt ist,
die Anwendung des dHGB im Konflikt zu Art. 10 des TUK stehen,
weil die Tiirkei den Visby Regeln bisher nicht beigetreten ist, mithin
das TUK von 1924 in seiner Originalfassung anzuwenden wire.

22 Dies wird nicht berticksichtigt von Yazicioglu, TranspR 2003, 286.

23 Gesetz vom 14. 2. 1955, Nr. 6469 (RG T: 22/2/1955, Say1: 8937).
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bigerrechte und Immunitit »akzeptiert«** und der Regierung
die erforderliche Ermichtigung erteilt, den Beitritt zu erwir-
ken. Die Beitrittsurkunde zum IUK von 1924 iiber Konnos-
semente ist am 4. 7. 1955 beim belgischen Auflenministerium
hinterlegt worden” und lautet: »Ayant vu et examiné ladite
Convention, nous 'avons approuvée et Papprouvons en vertu
de la Loi votée par la Grande Assemblée Nationale de Turquie
en date du 14 Février 1955 No. 6469.« Mithin ist das TUK
gemifl Art. 14 am 4. 1. 1956 in Kraft getreten.”® Die zweite
Alternative des Protokolls ist im Verlauf des Beitrittsverfah-
rens in keinem Stadium berticksichtigt oder etwa ausgelibt
worden; eine »nationale Gesetzgebung zur Umsetzung des
IUK« wurde nicht erlassen. Mithin ist die Tiirkei seit dem
4. 1. 1956 verpflichtet, innerhalb des mit Art. 10 gezogenen
Rahmens das IUK unmittelbar anzuwenden.”

5. Multimodale Beforderung

Das TUK von 1980 iiber den multimodalen Giitertrans-
port™ ist nicht in Kraft getreten. Ebenso wenig hat die Tiirkei
bisher den Beitritt zu diesem TUK erklirt. Mithin beschrin-
ken sich die besonderen Bestimmungen fiir multimodale
Beforderungen in TUK auf Art. 2 CMR, Art. 1 §§ 3, 4 CIM,
Art. 1 §3 CIV und Art. 18 Abs. 3 W/HMP (= Art. 18 Abs. 4
S. 1 MC99). Einschlagige Entscheidungen tiirkischer Gerichte
zu dzigesen Bestimmungen sind bisher nicht bekannt gewor-
den.

C. Kollisionsrecht
I. Das neue IPR Gesetz

Das tiirkische Gesetz vom 20. 5. 1982 zum Internatio-
nalen Privat- und Zivilverfahrensrecht™® ist zum 12. 12. 2007
vom gleichnamigen Gesetz mit der Nr. 5187 (»tIPRG«)’" ab-
gelost worden. Das neue tIPRG hat im Bereich des Transport-
und Seehandelsrechts zwei grundlegende Bestimmungen ein-
gefthrt.

II. Statut der Schiffsgliiubigerrechte

Abweichend vom deutschen Vorbild in Art. 45 Abs. 2
EGBGB™ hat sich der tiirkische Gesetzgeber beziiglich der
Entstehung von Schiffsgliubigerrechten und anderen ding-
lichen Sicherheiten fiir das Recht des Registerorts entschie-
den. Gemafd Art. 22 des tIPRG entscheidet das Recht an dem
Ort des Registers, wo die dinglichen Rechte an dem Schiff
eingetragen werden, zugleich dartiber, ob ein Schiffsglaubiger-
recht entstanden ist.”” Ist das Schiff nicht registriert, so ent-
scheidet das Recht des Heimathafens. Damit wird die auch im
tiirkischen Recht seit langem gefiihrte Diskussion®® iiber das
Statut der Schiffsglaubigerrechte beendet.

III. Statut der Transport- und Seefrachtvertriige

Andererseits wird erstmals in einer gesonderten Vor-
schrift in Art. 29 tIPRG bestimmt, welches Recht auf simt-
liche Transport- und Seefrachtvertrige zur Anwendung
kommt.”® Dabei ist dem Gesetzgeber aber eine kleine Panne
unterlaufen. Die Vorschrift ist dem Grundsatz nach aus Art. 4
Abs. 4 des Romischen TUK vom 19. 6. 1980°® iibernommen
worden.”” Demnach steht den Parteien die Rechtswahl frei,
widrigenfalls fir bestimmte Fille vorgesehen wird, dass das

Recht am Hauptsitz des Frachtfihrers bzw. Verfrachters ein-
greift. Die Bestimmung sagt aber nicht, was gelten soll, wenn
diese bestimmten Fille nicht gegeben sind. Mithin ist in sol-
chen Fillen auf die allgemeine Bestimmung des Art. 24 Abs. 4
S. 2 zurickzugehen mit dem Ergebnis, dass ebenfalls das
Recht am Hauptsitz des Frachtfithrers bzw. Verfrachters
Anwendung findet. Demnach ist der neu eingefithrte Art. 29
tIPRG praktisch leer, da sich dieselben Regeln bereits aus der
allgemeinen Bestimmung von Art. 24 ergeben.

Jedenfalls ist zu beachten, dass gemafy Art. 24 Abs. 2
des aufgehobenen tIPRG von 1982 das Recht des Erfiillungs-
ortes zur Anwendung kam. Praktisch bedeutete dies fiir saimt-
liche Beforderungsvertrige den Ort, an dem die Ladung aus-
geliefert wird. Mithin hat sich am 12. 12. 2007 ein bedeutender
Wandel des Ankniipfungsortes vollzogen, indem der Auslie-
ferungsort durch den Sitz des Frachtfihrers bzw. Verfrachters
ersetzt worden ist.

Im Zusammenhang mit Rechtswahlklauseln wird wie-
derholt darauf hingewiesen, dass die weitverbreiteten Para-
mount Klauseln in Konnossementen auch nach tiirkischem
Recht giiltig sind mit der Folge, dass das Briisseler [UK von

24 Turkisch: »kabul etmek«.

25 Zum Gang des Beitrittsverfahrens vgl. auch Atamer, National Sum-
mary — Turkey, in: Tetley, Marine Cargo Claims, 4™ ed. 2008, S. 25881.

26 Fiir die iibrigen drei TUK vgl. auch Cetingil/Kaner/Unan/Ulgener,
National Summary — Turkey, in: Tetley, International Conflict of
Laws, 1994, S. 994.

27 Ganz ausfiihrlich zu dieser Problematik vgl. Atamer, Parga Bagt Sinir-
li Sorumluluk ve 1924 Briiksel Sozlesmesi, Deniz Hukuku Dergisi
2000 (Basim Tarihi: Ekim 2002), Yil: 5, Say1: 1-4 (Giindiiz Aybay
Anisina Armagan), S. 72ff; ders., 1924 Briiksel Sozlesmesi’nin
Hiktmleri, Ttrk Ticaret Kanunu’na Aynen Alindi m1?, Gundiz
Aybay Armagani, Istanbul 2004, S. 180; Karan, Yargitay’in Konis-
mentolu Tagimalar Hakkindaki 1924 tarihli La Haye Kaideleri’ni —
Uygulamas1 Geregi, XVII. Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlari
Sempozyumu, Ankara 2000, S. 219.

28 Vgl. dazu etwa Richter-Hannes, Das UN-Ubereinkommen iiber die
internationale multimodale Giiterbeférderung, Wien 1982; Herber,
Hansa 1980, 950.

29 Aus der Lehre vgl. wegweisend zu Art. 2 CMR Akkiprik, Karma
Tasimada Tagimacinin Sorumlulugu (CMR m. 2.1), Deniz Hukuku
Dergisi Yil: 5 Sayr: 1-4 (Giindiiz Aybay Amsina Armagan, Ekim
2002), S. 215.

30 Gesetz vom 20. 5. 1982, Nr. 2675 (RG T: 22/5/1982, Say1: 17701).

31 Gesetz vom 27. 11. 2007, Nr. 5187 (RG T: 12/12/2007, Say1: 26728).
Zum neuen Gesetz vgl. Tekinalp, The 2007 Turkish Code Concerning
Private International Law and International Civil Procedure, in: Year-
book of Private International Law, Volume 9 (2007), S. 313.

32 Zur Kritik dieser Vorschrift vgl. Atamer, Ursprung und historischer
Normzweck des Schiffsglaubigerrechts, Schriften des Deutschen Ver-
eins fur Internationales Seerecht, Reihe A-97, Hamburg 2003, S. 1{f.
m.w. Nachw.

33 Ausfihrlich zum Verlauf der Beratungen vgl. Atamer, Tiirk Ticaret
Kanunu Tasarisina Gére Deniz Hukukunda Cebri Icra, Istanbul 2006,
S. 178ff.

34 Vgl. Tekinalp, Turk Devletler Hususi Hukukunda Gemi Alacaklist
Hakk:, Istanbul 1967; Atamer, Gemi ve Yiik Alacaklist Haklarinin
Kullanilmasinda Yargilama Usulii ve Icra, XIV. Ticaret Hukuku ve
Yargitay Kararlari Sempozyumu, Ankara 1997, S. 228ff; ders.,
Gemilerde Ayni Haklara ve Cebri Icraya Uygulanacak Hukuk, Deniz
Hukuku Dergisi 2001-2002 (Basim Tarihi: Haziran 2004), Yil: 6-7,
Sayu: 1-4, S. 86f.

35 Zur Vorgeschichte vgl. Atamer, MOHUK Reformu Hakkinda,
Milletlerarast Hukuk ve Milletlerarast Ozel Hukuk Biilteni 2003, Yail:
23, Sayt: 1-2 (Prof. Dr. Guiloren Tekinalp’e Armagan), S. 105 (Nr. 6).

36 Convention on the Law Applicable to Contractual Obligations
(Roma, 19. 6. 1980), OJEC, 9. 10. 1980, no: L 266/1-7 (Consolidated
version, 11. 3. 1999).

37 Zur Entstehungsgeschichte von Art. 4 Abs. 4 vgl. Ginliano/Lagarde,
Report on the Convention, OJEC C 282, 31/10/1980, S. 11f. (Art. 4

§4).
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1924 ggf. in der Fassung der Protokolle von 1968 und 1979
unmittelbar zur Anwendung kommen kann.*®

D. Innerstaatliches Recht
I. Anwendungsbereich

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen zu den TUK und
dem Kollisionsrecht ergibt sich, dass das materielle tiirkische
Transport- und Seefrachtrecht nur in folgenden Fillen An-
wendung findet:

1. Samtliche innerstaatlichen Beforderungen ohne jede
Auslandsberiihrung;

2. Beforderungen mit Auslandsbertihrung, wenn:

a) kein IUK eingreift,

b) keine Rechtswahl getroffen ist,

c) der Hauptsitz des Frachtfithrers bzw. Verfrachters
sich in der Turkei befindet.

Fiir diesen Anwendungsbereich wird nachfolgend nun
untersucht, welche Reformschritte geplant bzw. bereits durch-
geftihrt worden sind.

II. Pfandrechte an Schiff und Ladung

Zu den Leitmotiven des THGB-E gehort es, das Han-
delsrecht niaher an das allgemeine Schuld- und Sachenrecht
heranzufiihren.”” Wihrend die Tiirkei nimlich einerseits das
Zivilgesetzbuch (»sZGB« bzw. »tZGB«) und das Obligatio-
nenrecht aus der Schweiz tibersetzt und ibernommen hat,
sind die Quellen des geltenden tiirkischen Handelsgesetz-
buchs weitgehend im deutschen Recht zu finden.*® Deshalb
wird der tiirkische Jurist oft vor die schwierige Aufgabe ge-
stellt, eine aus dem deutschen Recht iibernommene Bestim-
mung des Handelsrechts nach Mafigabe der allgemeinen
Grundsitze des schweizerischen Zivilrechts zu begreifen und
auszulegen. Ein besonders krasses Beispiel ist die Schiffs-
hypothek.*' Die Bestimmungen des THGB zur Schiffshypo-
thek* sind weitgehend aus dem deutschen Gesetz vom 15. 11.
1940 (»SchRG«)* iibernommen worden. Diese Bestimmun-
gen des SchRG sind ihrerseits den Bestimmungen des BGB
iiber die Hypothek an Grundstiicken nachgebildet.** Ande-
rerseits verweist das THGB mehrmals auf die Vorschriften des
tZGB zur Hypothek, die aus dem schweizerischen Recht
stammen. Die schweizerischen und deutschen Grundstruktu-
ren der Hypothek weisen aber zahlreiche Unterschiede auf,
die vom tiirkischen Gesetzgeber, wenn tiberhaupt, dann auch
nur oberflachlich berticksichtigt worden sind.

Ein ahnliches Problem findet sich im Bereich der
gesetzlichen Sicherungsrechte des Frachtfihrers und Ver-
frachters wegen Forderungen aus dem Frachtvertrag. Wih-
rend im dHGB generell zwischen personlichen und ding-
lichen Zuriickbehaltungsrechten (»ZBR«), sowie gesetzlichen
Pfandrechten unterschieden wird, kennt das schweizerische
Recht einheitlich nur ein gesetzliches Pfandrecht: das Reten-
tionsrecht (Art. 895 sZGB). Im geltenden THGB dagegen
sind die Begriffe zusammengewdrfelt; so soll z.B. der
Frachtfithrer bzw. Spediteur ein »Retentionsrecht« genieflen
(Art. 794 bzw. 811 THGB),” wogegen der Verfrachter mit
einem »gesetzlichen Pfandrecht« geschiitzt wird (Art. 1077
THGB = Art. 624 Abs. 1 des Allgemeinen deutschen Han-
delsgesetzbuchs von 1861 [»ADHGB«] = § 623 Abs. 1
dHGB). Aus der Gesetzgebungsgeschichte® ergibt sich, dass

der deutsche Gesetzgeber den Begriff »Retentionsrecht« in
Art. 313 ADHGB als gleichbedeutend mit dem kaufmanni-
schen ZBR verwendet hat, und dass diese Bestimmung sodann
in die schweizerische Gesetzgebung tibernommen worden ist.
Vergleicht man die legislativen Beweggriinde der einzelnen
Vorschriften, so lassen sich keine Unterschiede feststellen;
diese bestehen nur in der Ausgestaltung der einzelnen Rechte.
Deshalb wird im THGB-E diese Zersplitterung nunmehr be-
reinigt und im Anschluss an die allgemeine Bestimmung des
Zivilrechts das Retentionsrecht als einheitliche dingliche
Sicherheit vorgesehen. Davon werden erfasst Anspriiche des
Agenten (Art. 119), Frachtfuhrers (Art. 891-892 und 913),
Spediteurs (Art. 923), Verfrachters unter Frachtvertrigen
(Art. 1201) und Personenbeforderungsvertrigen (Art. 1254),
der Glaubiger in der groflen Haverei (Art. 1275) und des Ber-
gers (Art. 1315). Damit wird an der rechtlichen Natur dieser
Sicherheiten nichts gedndert. Neu eingefithrte Retentions-
rechte finden sich insbesondere bei der Schiffsmiete und Zeit-
charter (unten D VI 2¢)

III. Reform des Transportrechts im THGB-E

Kennzeichnend fiir das gegenwirtige tiirkische Trans-
portrecht ist die Zersplitterung der Quellen.”

Das geltende innerstaatliche Recht der Giiterbeforde-
rung zur Strafie ist bereits zu anderem Anlass dargestellt wor-

38 Vgl. Atamer, (oben Fn. 27), Deniz Hukuku Dergisi 5/1-4, S. 901f.;
ders., Yargitay Kararlar1 Isiginda Deniz Ticareti ve Deniz Sigortast
Hukukunda Giincel Sorunlar ve Gelismeler, XXIII. Ticaret Hukuku
ve Yargitay Kararlar1 Sempozyumu, Ankara 2009, S. 189.

39 Dazu bereits ausfiihrlich Atamer, Reform (oben Fn. 2), S. 103 (D II 2).

40 Zur Rezeptionsgeschichte und den Hintergriinden vgl. Hirsch, Re-

zeption als sozialer Prozess — Erlautert am Beispiel der Tiirkei, Berlin

1982; ders., Der Zentralbegriff des Handelsrechts — Eine Vorstudie zur

Reform des Tirkischen Handelsgesetzbuchs, Annuario di Diritto

Comparato e di Studi Legislativi, Seconda Serie, Volume XIII, Parte I,

Dottrina, 1938, S. 369; ders., ZHR 116 (1954), 201; ders., ZHR 119

(1956), 157; Jonas, JuS 1987, 266.

Zur Reform der Schiffsgliubigerrechte vgl. Atamer, Reform (oben

Fn. 2), S. 106 (D TI1 1),

42 Grundlegend zum tiirkischen Schiffshypothekenrecht vgl. Kalpsiiz,
Gemi Rehni, 5. Aufl. 2004, S. 40ff.; teilweise iiberholt aber immer
noch bahnbrechend Ak, Gemi Ipotegi, 1958.

43 Gesetz tiber Rechte an eingetragenen Schiffen und Schiffsbauwerken
vom 15. 11. 1940, RGBI 1940 I, 1499; dazu Amtliche Begriindung,
DJ 1940, 1329; Krieger, D] 1941, 97; Déiubler, DR 1941, 609; Staundin-
ger/Noll, BGB 111, §§ 1204-1296, §§ 1-84 SchiffsRG, Neubearbei-
tung 2002, S. 334; RGRK/Mattern, Das Biirgerliche Gesetzbuch,
Band III, 2. Teil, 1996, Anh § 1203 SchiffsRG; Soergel/Winter, Biir-
gerliches Gesetzbuch, Band 6: Sachenrecht, WEG, ErbbauVO,
SchiffsG, 12. Aufl. 1990, S. 1675; Prause, Das Recht des Schiffskredits,
3. Aufl. 1979.

44 Vgl. nur Amtliche Begriindung, DJ 1940, 1330; Krieger, D] 1941, 97
rechte Spalte; Déubler, DR 1941, 609 rechte Spalte.

45 Vgl. dazu Atamer, Darstellung des innerstaatlichen Rechts des Stra-
Rentransports und der Spedition — Turkei, in: Herber/Piper, CMR -
Internationales Straflentransportrecht, 1996, S. 726.

46 Vgl. aufler den gingigen Kommentierungen zu den deutschen und
schweizerischen Bestimmungen ausfihrlich dazu Laband, ZHR 9
(1866), 225 und 425; Altmeppen, ZHR 157 (1993), 541; Sachse, Die
Entwicklung einiger gesetzlicher Pfandrechte des HGB im 19. Jahr-
hundert und ihre Bedeutung fiir ihre Auslegung und Neufassung,
Diss. Kiel 1969; Biirge, Retentio im romischen Sachen- und Obligatio-
nenrecht, Ziirich 1979; Luther, Rangordnung der Fahrnispfandrechte
und des Zuriickbehaltungsrechts im Handelsverkehr mit besonderer
Beriicksichtigung des Frachtrechts, Marburg 1939; Atamer, XIV.
Sempozyum (oben Fn. 34), S. 212ff.

47 Grundlegend zum tiirkischen Transportrecht vgl. Ulgen, Uluslararas:
Tasimacilik ve Hukuki Sorunlari, Istanbul 1988.
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den,” worauf hier verwiesen werden kann. Hinzu getreten ist
das Straenbeférderungsgesetz* vom 10. 7. 2003.

Besondere Bestimmungen fiir multimodale Beforde-
rungen finden sich im tiirkischen Recht nicht. Es ist davon
auszugehen, dass die Grundsitze, die der Bundesgerichtshof
in seiner Entscheidung™ vom 24. 6. 1987 entwickelt hat, auch
im tiirkischen Recht einschligig sind.”’ Dabei bleibt zu be-
rlicksichtigen, dass es dem Schuldner bei Vereinbarung einer
Gesamtleistung wegen Art. 765 THGB verwehrt ist, sich auf
das eventuell giinstigere Recht des Schienen-, Luft- oder See-
verkehrs zu berufen. Méchte sich der Schuldner auf die Son-
derbestimmungen dieser Segmente berufen konnen, so muss
dies im Vertrag ausdriicklich vorgesehen sein.

Der Ausschuss hat bereits im frihen Stadium der Bera-
tungen beschlossen, die Reform des innerstaatlichen Trans-
portrechts nach Maflgabe des deutschen Gesetzes zur Neu-
regelung des Fracht-, Speditions- und Lagerrechts vom 25. 6.
1998 (»dTRG«)** durchzufiihren. Diesem Beschluss entspre-
chend sind die Bestimmungen des dTRG tber »Allgemeine
Vorschriften zum Frachtgeschift«, »Beforderung von Um-
zugsgut«, »Beforderung mit verschiedenartigen Beforderungs-
mitteln« und »Speditionsgeschift« ohne wesentliche Anderun-
gen ubersetzt und in das Vierte Buch des THGB-E tuber die
»Transportgeschifte« eingearbeitet worden. Anders als im
deutschen Recht sind aber die Beforderungen zur Schiene (un-
ten D IV), zur Luft (unten D V) und auf den Binnengewissern
(unten D VII) sowie das Lagergeschift (unten D VIII) hiervon
ausgenommen worden. Deshalb werden die Sonderbestimmun-
gen dieser Beforderungen zusammen mit dem Seefrachtrecht
ebenso wie in Art. 764 THGB auch in Art. 852 vorbehalten.
Auf den Ladeschein als Traditionspapier (§§ 444 {f. dHGB n.F.)
hat der THGB-E verzichtet, weil simtliche Auslandsbeforde-
rungen unter die CMR fallen, und im inlindischen Verkehr ein
solches Papier wegen der kurzen Beforderungsdauer entbehr-
lich ist. Bezuiglich der Freizeichnung (§§ 449, 451h, 452d, 466
dHGB n.E) geht der THGB-E einen radikalen Weg und erklart
jede Vereinbarung, die vom gesetzlichen Mindestmaf} zuguns-
ten des Frachtfihrers oder Spediteurs abweicht, fir nichtig
(Art. 854; ebenso das geltende Recht®: Art. 766 THGB).

IV. Schiene

Die Beforderung von Personen und Giitern zur Schiene
ist nach wie vor in der Eisenbahnbetriebsverordnung™ vom
18. 5. 1872 (»EBV«) geregelt. Die Bestimmungen dieser, aus
den Zeiten des Osmanischen Reichs iibriggebliebenen Ver-
ordnung, sind weitgehend aus dem Betriebsreglement fiir die
Eisenbahnen im Norddeutschen Bunde® vom 10. 6. 1870
tibernommen worden. Auf welche Weise dieses Reglement
innerhalb von weniger als nur 2 Jahren in die Gesetzgebung
des Osmanischen Reichs tibertragen werden konnte, ist bisher
unerforscht geblieben. Jedenfalls befindet sich die EBV gegen-
wirtig in Kraft. Die Haftungshochstsummen der EBV sind
1937 erhéht worden.”® Die Bestimmungen der EBV sind
durch Art. 764 THGB vorbehalten.

Nach dem Beitritt der Tiirkei zur COTIF 1999 sind auf
internationaler Ebene gegenwirtig keine weiteren Reform-
schritte zu erwarten. Hingegen ist das innerstaatliche Recht
dringend reformbediirftig. Zu Beginn der Beratungen des
THGB-E hatte der Ausschuss beabsichtigt, auch diesbeziig-
lich an dem dTRG festzuhalten und somit die Schienenbefor-
derungen unter den THGB-E zu stellen. Doch hat dann das
Verkehrsministerium im Verlauf der Beratungen bekannt ge-

geben, dass Vorbereitungen fiir ein neues Schienenbeforde-
rungsgesetz eingeleitet worden seien. Einzelheiten zu diesem
Vorhaben sind zwar immer noch nicht bekannt geworden.
Der Ausschuss ist jedoch deshalb angewiesen worden, das
Schienenfrachtrecht aus dem THGB-E auszuklammern. Folg-
lich ist im Anschluss an die gegenwirtige Rechtslage (Art. 764
THGB) auch in Art. 852 vorgesehen, dass Personen- und
Giterbeforderungen zur Schiene nicht unter die Vorschriften
des THGB-E fallen. Mithin wird bis zum Inkrafttreten einer
neuen Regelung die antiquierte Regelung der EBV fortgelten.

V. Luft

Das tiirkische Luftverkehrsgeset257 (»tLVG«) vom
14. 10. 1983 bildet die Grundlage fiir die zivile Luftfahrt. In
den Art. 106132 werden die Personen- und Giiterbeforde-
rungsvertrage nach Mafigabe des W/HP eingehend behan-
delt.”® GemaR Art. 124 Abs. 1 tLVG richtet sich die Haf-
tungsbeschrinkung unmittelbar nach den IUK, die fiir die
Tiirkei verbindlich sind, selbst wenn die IUK nicht unmittel-
bar eingreifen, weil es sich z.B. um einen inlindischen Flug
handelt. Damit ist weitgehende Ubereinstimmung zwischen
dem W/HP und dem tLVG erzielt worden.

Wie bereits dargestellt, wird gegenwartig der Abschluss
der Formalititen zum Beitritt der Ttirkei zum MC99 erwartet.
Sobald das MC99 fiir die Tiirkei in Kraft tritt, wird auf inter-
nationaler Ebene der aktuelle Stand erreicht sein.

Abweichend vom dTRG hat der Ausschuss gleich zu
Beginn der Beratungen beschlossen, das tLVG nicht zu be-
ruhren, und es somit fiir die Personen- und Giiterbeforderung
zu Luft bei der gesonderten Gesetzgebung zu belassen. Mit-
hin ist, wie bereits im geltenden Recht (Art. 764 THGB), auch
in Art. 852 wieder vorgesehen, dass die Luftbeférderung vom
THGB-E ausgeschlossen ist. Es ist davon auszugehen, dass
das LVG dem MC99 angepasst wird.

VI. See

1. Einfiihrung
Durch Gesetz vom 20. 4. 2004°? hat das tiirkische Par-

48 Uberblick bei Atamer, in: Herber/Piper (oben Fn. 45), S. 717.

49 Gesetz vom 10. 7. 2003, Nr. 4925 (RG T: 19/7/2003, Say1: 25173).

50 BGHZ 101, 172 =TranspR 1987, 447 (m. Anm. Herber) = VersR 1987,
121 = NJW 1988, 640; dazu Herber, TranspR 1990, 4; Priifimann/
Rabe, Sechandelsrecht, 3. Auflage, 1992, Anh § 656 C 4b, S. 684
(anders wegen § 452 HGB n.E in der 4. Auflage von Rabe, Seehan-
delsrecht, 2000, Anh § 656, Rn. 18ff.).

51 Zum multimodalen Transport nach tiirkischem Recht vgl. insbesonde-
re Arkan, Karma Tagimalarla flgili Hukuki Sorunlar, Jale G. Akipek’e
Armagan, Konya 1991, S. 341; ders., 24. 5. 1980 tarihli »Esyanin
Degisik Tiir Tagitlarla Uluslararasi Taginmasina Iliskin Konvansiyon«
Uzerinde Bir Inceleme, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi X1/3
(1982), S. 27.

52 BGBI. 1998 1, 1588.

53 Vgl. dazu Atamer, in: Herber/Piper (oben Fn. 45), S. 719 (Nr. 2).

54 Rumeli Demiryollarinin Umur-u Nakliyesi Hakkinda Nizamname,
in tiirkischen Buchstaben abrufbar unter www.mevzuat.gov.tr.

55 Bundesgesetzblatt des Norddeutschen Bundes 1870, 419.

56 Gesetz vom 14. 6. 1937, Nr. 3259 (RG T: 24/6/1937, Say1: 3639).

57 Gesetz vom 14. 10. 1983, Nr. 2920 (RG T: 19/10/1983, Say1: 18196).

58 Grundlegend zum tiirkischen Luftbeférderungsrecht Ulgen, Hava
Tasima Sézlesmesi, Istanbul 1987.

59 Gesetz vom 20. 4. 2004, Nr. 5136 (RG T: 28/4/2004, Say1: 25446). Die
Materialien zum Gesetzgebungsverfahren sind zu finden bei Damar,
Deniz Ticareti Hukukunda Yasama Caligmalar1 (20 Nisan 2004 Tarih-
li Kanun ve 1996 LLMC Protokolii), Deniz Hukuku Dergisi Yil: 6-7
(2001-2002), Say1: 1-4,S. 111.
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lament kiirzlich einen kleinen Eingriff in manche Bestimmun-
gen des Seehandelsrechts vorgenommen. In den tiirkischen
Schifffahrtskreisen ist wiederholt betont worden, diese Re-
form sei von internationalen Kreditmarkten angeregt worden.
Da es sich vornehmlich um Bestimmungen zur Auslandsvoll-
streckung von Schiffshypotheken und Schiffsgliubigerrech-
ten handelt, wird hier nicht niher darauf eingegangen.*® Es
bleibt nur anzumerken, dass die korrigierten Bestimmungen
in den deutschen Originalfassungen unverandert in Deutsch-
land fortgelten. Im Verlauf des gesamten Verfahrens ist offen-
sichtlich iibersehen worden, dass Anlass des Eingriffes nicht
der Text der Vorschriften, sondern deren willkiirliche Anwen-
dung durch die tiirkischen Gerichte gewesen ist. Es erscheint
fragwiirdig, ob die vorgenommene Reform, zum Verstindnis
des Originalsinns beigetragen hat.

Davon abgesehen soll die grundsitzliche Reform des
Seefrachtrechts durch das THGB-E erwirkt werden. Nach-
folgende Ausfithrungen sollen einen Uberblick zu den
wesentlichen Neuerungen in diesem Bereich vermitteln.

2. Schiffsmiete und Zeitcharter

a) Allgemeine Bestimmungen zur Schiffsmiete

In den Art. 1119-1130 THGB-E wird erstmals die
Schiffsmiete geregelt. Als Vorbilder fiir diese Regelung haben
die Bestimmungen des franzosischen, niederlindischen und
norwegischen Rechts gedient. Ebenfalls durchgehend bertick-
sichtigt worden ist das Barecon 2001 Formular, das auch in
der tiirkischen Praxis oft herangezogen wird.

Mit wenigen nachgiebigen Vorschriften wird der Ver-
such unternommen, einige Grundregeln aufzustellen. Dem-
nach wird mit diesem entgeltlichen Vertrag der Besitz des
Schiffes dem Mieter iiberlassen (Art. 1119 Abs. 1). Der
Vermieter hat das Schiff im seetiichtigen Zustand und dem
Verwendungszweck entsprechend geeignet bereit zu stellen
(Art. 1123) und Kosten fiir Mingel zu tragen (Art. 1124
Abs. 1). Der Mieter tritt gegeniiber der Besatzung als Arbeit-
geber auf (Art. 1127). Er darf das Schiff dessen Verwendungs-
zweck entsprechend und innerhalb der vertraglich gezogenen
Grenzen beliebig verwenden (Art. 1125). Er hat jedoch den
Eigner von simtlichen Anspriichen Dritter freizustellen, die
im Rahmen der Verwendung des Schiffes auftreten (Art. 1122).
Die Miete ist im Zweifelsfall monatlich im Voraus zu zahlen
(Art. 1128 Abs. 1). Kann das Schiff wegen Mangel, die der
Vermieter zu vertreten hat, linger als 24 Stunden nicht ver-
wendet werden, so ist ab diesem Zeitpunkt keine Miete zu
entrichten (Art. 1124 Abs. 1). Der Mieter ist verpflichtet, fiir
»den, wen es angeht« sowohl Schiffskasko als auch Haft-
pflichtversicherung (P&I) zu nehmen (Art. 1126). Ist das
Schiff in der Tiirkei zum Register gemeldet, so wird die Vor-
merkung des Mietvertrags zugelassen (Art. 1121 Abs. 1). Wird
einem ausldndischen Schiff unter bestimmten Voraussetzun-
gen die Fuhrung der tirkischen Flagge vortibergehend gestat-
tet,”’ so wird der zugrundeliegende Mietvertrag ebenfalls
registriert (Art. 941 Abs. 3 und Art. 1121 Abs. 1).

b) Allgemeine Bestimmungen zur Zeitcharter

Ebenfalls in nur wenigen, nachgiebigen Bestimmungen
traut sich der THGB-E in Art. 1131-1137 an den Zeitchar-
tervertrag heran. Auch hier sind rechtsvergleichend die Be-
stimmungen im franzosischen, niederlindischen und norwe-
gischen Recht berticksichtigt worden, ebenso wie die in der
Praxis verbreiteten NYPE und Baltime Formulare.

Der Vertrag wird definiert als entgeltliche Uberlas-
sung des kommerziellen Managements an den Zeitcharterer
(Art. 1131 Abs. 1). Sogleich klargestellt wird dann, dass der
Eigner das technische Management und somit den Besitz des
Schiffes beibehilt (Art. 1131 Abs. 2). Der Eigner ist verpflich-
tet, das Schiff im see-, reise- und ladungstiichtigen Zustand
und dem Verwendungszweck entsprechend am vereinbarten
Ort zum vereinbarten Termin bereitzustellen (Art. 1133). Der
Zeitcharterer erhilt im Rahmen des kommerziellen Manage-
ments das Recht, im eigenen Namen Vertrige tiber die be-
stimmungsgemafle Verwendung des Schiffes abzuschlieflen
(Art. 1134 Abs. 1). Der Kapitan ist verpflichtet, Anweisungen
des Zeitcharterers, die im Rahmen des kommerziellen Mana-
gements erteilt werden, zu befolgen (Art. 1134 Abs. 2). Simt-
liche Kosten des kommerziellen Einsatzes, einschliefllich der
Brennstoffkosten trigt der Zeitcharterer (Art. 1135). Er haftet
zugleich fir simtliche Schiden, die sich aus der kommerziel-
len Verwendung des Schiffes ergeben (Art. 1137 Abs. 1). Die
Verglitung ist mangels anderweitiger Vereinbarung monatlich
im Voraus zu zahlen (Art. 1136 Abs. 1). Ist der kommerzielle
Einsatz des Schiffes linger als 24 Stunden verhindert, so ist ab
diesem Zeitpunkt kein Entgelt zu zahlen (Art. 1136 Abs. 2).

¢) Sicherungsrechte des Eigners

Welche Sicherungsrechte dem Eigner unter dem Miet-
bzw. Zeitchartervertrag zustehen sollen, ist lange erortert
worden. Vertreter der Schiffseigner haben selbst in den parla-
mentarischen Ausschiissen noch auf eine dingliche Sicherheit
gedrangt, die an saimtlichen an Bord befindlichen Sachen ent-
stehen sollte, gleichgtltig ob diese Sachen sich im Eigentum
des Schuldners befinden oder nicht. Der Ausschuss hat zwar
das Schutzbediirfnis der Schiffseigner anerkannt. Dennoch
konnte eine dermaflen weitgehende dingliche Sicherheit nicht
anerkannt werden. Vielmehr ist in Art. 1128 Abs. 2 (Miete)
und Art. 1136 Abs. 3 (Zeitcharter) eine Kompromisslosung
ausgearbeitet worden, die simtliche gegensitzlichen Interes-
sen zu vereinen versucht.

Demnach werden dem Eigner unter beiden Arten von
Vertriagen drei verschiedene Sicherheiten gewihrt: (1) Zu-
nachststeht dem Eigner an den beweglichen Sachen und Wert-
papieren des Mieters bzw. Zeitbefrachters das Retentionsrecht
gemafl Art. 950 tZGB zu. Mithin ist der Eigner berechtigt,
sein Pfandrecht beispielsweise an dem vom Schuldner an Bord
gebrachten Bunkerdl geltend zu machen. (2) Sodann ist die
Frachtforderung, die dem Schuldner aufgrund eines von ihm
abgeschlossenen Frachtvertrags zusteht, dem Eigner gemaf}
Art. 954 tZGB verpfandet. Hat der Zeitcharterer die Fracht
aufgrund der seinerseits abgeschlossenen Frachtvertrige noch

60 Uberblick und Kritik zu den einzelnen Bestimmungen bei Atamer,
Legislacion, Jurisprudencia y Bibliografia en Derecho Maritimo Turco
2004-2006, in: Arroyo (Director), Anuario de Derecho Maritimo
2007, Vol. XX1V, S. 486f. (II1 2); ders., (oben Fn. 34), Deniz Hukuku
Dergisi 6-7/1-4, S. 891.; ders., (oben Fn. 38), XXIII. Sempozyum,
S. 216ff. (N 4).

61 Art. 824 Abs. 2 THGB = Art. 941 Abs. 2 THGB-E; diese Bestim-
mungen sind tibernommen aus Art. 11 des (deutschen) Gesetzes iiber
das Flaggenrecht der Seeschiffe und die Flaggenfithrung der Binnen-
schiffe (Flaggenrechtsgesetz) vom 8. 2. 1951, BGBI. 1951 I, S. 79 =
BGBI. 1951 11, S. 6; zur Begriindung vgl. Entwurf nebst Begriindung
und Anderungsvorschlag, Verhandlungen des Deutschen Bundestages,
I. Wahlperiode 1949, Anlagen zu den Stenographischen Berichten,
Nr. 893, S. 10 (I); Miindlicher Bericht des Ausschusses fiir Verkehrs-
wesen, Verhandlungen des Deutschen Bundestages, I. Wahlperiode
1949, Anlagen zu den Stenographischen Berichten, Nr. 1557, S. 1.
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nicht eingezogen, so ist der Eigner berechtigt, gegentiber dem
Frachtschuldner sein Forderungspfandrecht geltend zu
machen. (3) Schliefilich ist der Eigner auch berechtigt, das
Retentionsrecht auszuiiben, das seinem Schuldner (d.h. dem
Mieter oder Zeitbefrachter) fiir die Fracht zusteht, die dem
Schuldner aufgrund der seinerseits abgeschlossenen Fracht-
vertrage geschuldet wird. Mithin ist es dem Eigner gestattet,
das Pfandrecht beispielsweise des Zeitbefrachters gegentiber
dem Frachtschuldner geltend zu machen. In den letzten bei-
den Fillen wird der Frachtschuldner durch gutgliubige Zah-
lung an seinen Glaubiger (d.h. den Mieter oder Zeitbefrach-
ter) befreit. Andererseits darf der Eigner in beiden Fillen seine
Rechte nur in der Hohe der im Frachtvertrag geschuldeten
Fracht geltend machen. Belduft sich die gesamte fallige Zeit-
fracht beispielsweise auf € 1 Million, die an den Zeitbefrachter
unter dem Frachtvertrag geschuldete Fracht jedoch auf € 100
Tausend, so ist der Eigner gegentiber dem Frachtschuldner be-
rechtigt, die Pfandrechte an Forderung und Ladung nur in
Hohe von € 100 Tausend geltend zu machen.

3. Raumfracht- und Stiickgutvertrige

a) Anpassung an IUK

Dem Leitmotiv des THGB-E folgend, das innerstaat-
liche Recht an die IUK wértlich anzupassen,62 sind zunichst
simtliche Vorschriften, die aus dem Briisseler IUK von 1924
mittels des SFrAG von 1937 in das THGB iibernommen sind,
einzeln nach eventueller Abweichung geprift worden. In die-
sem Rahmen sind etwa folgende Ubersetzungsfehler bzw.
Ubertragungsfreiheiten im SFrAG entdeckt worden®: die
Ubersetzung von »chargeur« (Art. 1(a)) abwechselnd mit
»Befrachter« und »Ablader« entspricht nicht dem Original-
text, obwohl damit eine der Praxis des FOB-Kaufs ent-
sprechende Trennung zwischen dem Vertragspartner und dem
tatsichlichen Warenlieferanten im Ladehafen getroffen wird.
Die Begriffe »document similaire formant titre« (Art. 1(b)),
»d la garde« und »aux soins« (Art. 3 § 2) fehlen in der Uber-
setzung (§ 606 dHGB = Art. 1061 THGB). Die zweite Fiktion
in § 610 Abs. 3 dHGB (= Art. 1065 Abs. 3 THGB) fehlt in
Art. 3 § 6 Abs. 1-3 des Originaltextes. Das Gebot der Zu-
sammenarbeit bei Ladungsschiden (Art. 3 § 6 Abs. 5 Briisse-
ler TUK) fehlt in der Ubersetzung. Die Haftungsgrundsitze in
Art. 4 § 2 decken sich nicht vollstindig mit § 606-608 dHGB
(= Art. 1061-1063 THGB). Schliefilich ist die beschrinkte
Haftung pro Packung oder Einheit im TUK auf 100 Gold-
pfund bemessen (Art. 4 § 5 1.V.m. Art. 9 Abs. 1), was 1988
cinem Gegenwert von 6.630,50 Englische Pfund entsprach.®*
Hingegen betrigt der Gegenwert in Art. 1114 THGB beim
gegenwartigen Umrechnungskurs gerade etwa 5 Cent (0,10
TRY). Ersichtlich hat sich der deutsche Gesetzgeber bei der
Ubernahme in 1937 einige Freiheiten zugestanden, denen der
turkische Gesetzgeber vollkommen unbewusst gefolgt ist.
Diese und weitere Unterschiede zwischen dem Originaltext
und dem THGB sind von dem Ausschuss nicht fir sinnvoll
befunden worden.

Sodann wurde beschlossen, dass das Briisseler Proto-
koll vom 23. 2. 1968 (»Visby Regeln«) in der Fassung des Lon-
doner Protokolls vom 21. 12. 1979 (»V/LP«) ratifiziert wird.
Vor dem Hintergrund dieses Beschlusses ist der THGB-E
ebenfalls mit dem V/LP vollstindig in Einklang gebracht
worden. Demnach wurden die Bestimmungen zur Beweis-
kraft des Konnossements (Art. 1 Abs. 1 V/LP — Art. 1239
Abs. 3), zur einjihrigen Ausschlussfrist (Art. 1 Abs. 2 und 3

V/LP — Art. 1188), zur Haftungsbeschrankung pro Packung
oder Einheit (Art. 2 V/LP — Art. 1186), sowie zur An-
spruchskonkurrenz und Haftung der Leute (Art. 3 V/LP —
Art. 1190) vollstindig neu formuliert.

Wo das Briisseler IUK selbst in der Fassung des V/LP
schweigt, ist als Liickenfiiller das Hamburger TUK vom 31. 3.
1978 (>HH-IUK«) herangezogen.”” Dabei ist stets darauf
Riicksicht genommen worden, dass sich die aus dem
HH-IUK iibernommenen Bestimmungen nicht im Konflikt
mit dem Briisseler IUK in der Fassung des V/LP befinden.
Nach Maflgabe dieser Grundsitze in den THGB-E tuber-
nommen worden sind die Bestimmungen tiber die Definition
des Haftungszeitraums (Art. 4 HH-IUK — Art. 1178 Abs. 3),
die Haftung fiir Verspitungsschiden (Art. 5 HH-IUK —
Art. 1178 Abs. 2), die Decksladung (Art. 9 HH-IUK —
Art. 1151),% die Haftung des ausfihrenden Beforderers
(Art. 10 HH-TUK — Art. 1191) und die Geltung von Rever-
sen und anderen Garantien fiir die Ausstellung unrichtiger
Konnossemente (Art. 17 HH-IUK — Art. 1241).%

Fir die verbleibenden Vorschriften des THGB zum
Seefrachtrecht, die nicht bereits durch IUK behandelt wer-
den, hat der Ausschuss folgende neuen Regelungen eingefiihrt
bzw. Anderungen vorgenommen.

b) Gliederung

Die Gliederung der Giiterbeférderungs- bzw. Fracht-
vertrage in Reise- bzw. Raumfrachtvertrige und Stickgut-
vertrage ist beibehalten worden (§ 556 dHGB = Art. 1016
THGB = Art. 1138). Beide Vertragstypen werden im Wesent-
lichen von denselben Vorschriften beherrscht; Abweichungen
bestehen vornehmlich im Bereich der Liegezeit und Vertrags-
kiindigung, sowie im Anwendungsbereich der zwingenden
Bestimmungen.

Die inhaltliche Systematik des Vierten Abschnittes tiber
das »Frachtgeschift zur Beforderung von Giitern« im dHGB
und THGB wird im THGB-E beibehalten. Demnach kom-
men im Ersten Titel zunichst »Allgemeine Bestimmungen«
zu den Frachtvertrigen (Art. 1138-1141; vgl. §§ 556-559,
§ 663b dHGB und Art. 1016-1019 THGB). Dem folgt der
Zweite Titel tiber »Beladung und Loschung« (Art. 1142-
1177; vgl. §§ 560-605 dHGB und Art. 1020-1060 THGB).
Der Dritte Titel behandelt die »Haftung und Rechte des Ver-
frachters« (Art. 1178-1207; §§ 606-627, 658-661 dHGB und
Art. 1061-1081, 1112-1115 THGB). Der neu eingefithrte
Vierte Titel sieht nur eine Bestimmung zur »Haftung des Be-
frachters und Abladers« vor (Art. 1208). Im Fiinften Titel ste-
hen die Vorschriften tiber die »Auflosung des Frachtvertrags
wegen zufilliger Ereignisse« (Art. 1209-1227; §§ 628-641

62 Dazu ausfiihrlich Atamer, Reform (oben Fn. 2),S. 102 (D II 1).

63 Dazu bereits kurz Atamer, Reform (oben Fn. 2), S. 99 (B IV).

64 The »Rosa S« [1988] 2 Lloyd’s Rep. 574 (Q.B.).

65 Dazu bereits kurz Atamer, Reform (oben Fn. 2), S. 108 (D III 2).

66 Der tiirkische Kassationshof folgt in stindiger Rechtsprechung ohne-
hin schon diesen Grundsitzen, vgl. Atamer, Yargitay 11. Hukuk
Dairesinin 31/1/1991 Tarihli Karari Hakkinda Not, in: Aybay, Deniz
Ticaret Hukuku ile ilgili -notlandirilmis- Yargitay Kararlari, Istanbul
2000, S. 216.

67 Auch diese Problematik hat der tiirkische Kassationshof durch aus-
driickliche Bezugnahme auf Art. 17 HH-TUK gelost, vgl. Atamer,
Temiz Konismento Karsiligi Garanti Mektubu, Istanbul Barosu
Dergisi 1988, Cilt: 62, Say1: 7-8-9, s. 495; Aybay, Garanti Mektubuy-
la Ilgili Son Gelismeler (Deniz Hukuku Dernegi 1994 Yili Son
Semineri), Istanbul 1994.
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dHGB und Art. 1082-1096 THGB).*® Dem folgt der Sechste
Titel tiber »Konnossemente und andere Papiere des Seetrans-
ports« (Art. 1228-1242; §§ 642-657 dHGB und Art. 1097-
1111 THGB). Die »Zwingenden Bestimmungen« sind im
Siebten Titel angefiihre (Art. 1243-1245; §§ 662-663a dHGB
und Art. 1116-1118 THGB).

¢) Uberseekaufvertriige und Frachtvertrag

Ein weiteres Hauptanliegen des Ausschusses war es, das
Seefrachtrecht mit den iibergeordneten Bereichen des Uber-
seekaufrechts und des internationalen Zahlungs- insbesonde-
re Akkreditivverkehrs in Einklang zu bringen. Schlieflich darf
nicht ibersehen werden, dass kein Seetransport stattfinden
kann, wenn keine Waren verkauft werden, die »liber See« zu
befordern sind. Als 1858-1860 das »Seehandelsrecht« des
ADHGB beraten wurde, war weder das Uberseekaufrecht
einheitlich geregelt, noch der internationale Zahlungsverkehr
durch Akkreditive in der heute geltenden Form eingefiihrt.
Deshalb ist der Ausschuss hier zunichst auf die aktuellen
rechtstatsichlichen Grundlagen zuriickgegangen.

In der ganz tiberwiegenden Anzahl aller Fille liegt dem
Seefrachtvertrag ein Uberseckaufvertrag zugrunde.®” Diese
Vertriage werden nach weitverbreiteter Usanz auf FOB oder
CIF bzw. CFR Basis abgeschlossen. Handelt es sich beim
zugrundeliegenden Kaufgeschift um einen FOB Kauf, so ist
der Kaufer unter dem Kaufvertrag verpflichtet, den Seefracht-
vertrag abzuschlieffen. Mithin tritt dem Verfrachter der »Kiu-
fer des Kaufvertrags« als »Befrachter des Seefrachtvertrags«
entgegen. Nimmt dieser im Loschhafen die Ladung entgegen,
so ist der »Kaufer/Befrachter« zugleich »Empfinger« im See-
frachtrecht. Deshalb ist dieser dem Verfrachter gegentiber
keine dritte Person, also kein » Drittempfinger«, sondern Ver-
tragspartei. Hingegen wird dem Verfrachter im Ladehafen der
Verkiufer als dritte Person gegentiber stehen und die Ladung
andienen. Daher nimmt dieser im Seefrachtrecht die Stellung
eines »Drittabladers« ein.

Andererseits ibernimmt es unter einem CIF/CFR Ver-
trag der Verkdufer, den Seefrachtvertrag abzuschlieflen.
Mithin erscheint in dieser Konstellation der »Verkaufer des
Kaufvertrags« als »Befrachter des Seefrachtvertrags«. Dient
dieser im Ladehafen die Ladung an, so ist er zugleich »(Be-
frachter-)Ablader«, nicht aber »Drittablader«. Dagegen wird
der Kiufer eines CIF/CFR Vertrags im Loschhafen die Guiter
entgegennehmen. Dieser »Kaufer des Kaufvertrags« ist nicht
Partei des Seefrachtvertrags und somit eine dritte Person, also
»Drittempfanger« nach Seefrachtrecht. Nach ganz h.M. han-
delt sich der Frachtvertrag in solchen Fillen um einem Vertrag
zugunsten des Drittempfangers.”

Vor diesem rechtstatsichlichen Hintergrund ist die vom
deutschen Gesetzgeber bereits im ADHGB von 1861 ge-
troffene Unterscheidung geradezu ein Geniestreich: Der
(Dritt-)Ablader ist berechtigt, die Ausstellung des Konnosse-
ments zu fordern (Art. 644 Abs. 1 ADHGB = § 642 Abs. 1
dHGB = Art. 1097 Abs. 1 THGB = Art. 1228 Abs. 2); das
Konnossement ist mafigeblich fiir das Rechtsverhaltnis zwi-
schen dem Verfrachter und dem Drittempfinger (Art. 653
Abs. 1 ADHGB = § 656 Abs. 1 dHGB = Art. 1110 Abs. 1
THGB = Art. 1237 Abs. 1); schliefllich bleiben aber der Ver-
frachter und Befrachter als Vertragsparteien an die Be-
stimmungen des Frachtvertrags gebunden (Art. 653 Abs. 3
ADHGB = § 656 Abs. 3 dHGB = Art. 1110 Abs. 3 THGB =
Art. 1237 Abs. 2). Weder das Briisseler IUK noch das
HH-IUK befinden sich auf diesem Stand.

Der Ausschuss hat den Standpunkt vertreten, dass zahl-
reiche Streitfragen und Problembereiche des geltenden Rechts,
insbesondere die Rechtsstellung des Drittempfingers nach
Maf3gabe dieser rechtstatsichlichen Grundlagen zu behandeln
sind.

d) Bezugnahme im Konnossement auf den
Frachtvertrag

In der Praxis ist es weit verbreitet, in einem nur sparlich
ausgestellten Konnossement Bezug zu nehmen auf den zu-
grundeliegenden Frachtvertrag, ausgewiesen durch eine Char-
terpartie (»C/P«; vgl. § 557 dHGB = Art. 1017 THGB =
Art. 1139).”" In solchen Fillen ist der Verfrachter oftmals
bemiiht, Klauseln der C/P z.B. iiber anwendbares Recht, Ge-
richtsstand, Schiedsgerichtsbarkeit oder Haftung fiir Fracht
auch dem Drittempfinger im Loschhafen entgegenzusetzen.
Ob und in wie weit solche Incorporation Klauseln wirksam
sind, ist gegenwirtig umstritten. Der THGB-E mochte diese
Frage nach Mafigabe der Incoterms 1990 CIF/CFR A 8
Abs. 37 und Art. 25 der Einheitlichen Richtlinien fiir Doku-
menten-Akkreditive (UCP 500) 16sen. Eine entsprechende
Bestimmung sieht gegenwirtig Art. 1150 Abs. 2 THGB vor.

Enthalt das Konnossement eine Incorporation Klausel,
so ist gemafd Art. 1237 Abs. 3 S. 1 bei der Begebung des Kon-
nossements zugleich die in Bezug genommene C/P anzudie-
nen. Ist dies nicht geschehen, so sind die Bestimmungen der
C/P in keinem Fall fiir den Drittempfanger verbindlich. Er-
leidet der Verfrachter deshalb einen Schaden, so steht ihm ein
diesbeziiglicher Ersatzanspruch gegen seinen Vertragspartner,
also den Befrachter zu.

Selbst wenn jedoch die C/P mit dem Konnossement
begeben ist, bedeutet dies noch nicht, dass simtliche Bestim-
mungen der C/P gegen den Drittempfinger durchsetzbar
sind. Vielmehr greifen nur solche Bestimmungen ein, die
threm Wortlaut und Sinn nach auch auf den Drittempfinger
anwendbar sind. Falls die C/P z.B. vorsieht »all disputes bet-
ween owners and charterers are subject to arbitration in Lon-
don«, so ist diese Schiedsklausel fir den Drittempfanger nicht
verbindlich. Heif$t es dagegen in der C/P »any and all dispu-
tes arising from or in connection with the carriage under this
C/P are subject to arbitration in London«, dann ist auch der
Drittempfinger an die Schiedsklausel gebunden.”

e) Schuldner der Fracht und Anweisung an
Drittempfinger
Wer dem Verfrachter gegeniiber Schuldner der Fracht
ist, wird im gegenwirtigen Recht nicht deutlich ausgespro-
chen. § 614 dHGB (= Art. 1069 THGB) belastet den Empfan-
ger, gleichgiltig ob dieser zugleich Befrachter ist oder nicht,

68 Meinen Antrag, diese Bestimmungen ersatzlos zu streichen, hat der
Ausschuss ohne wissenschaftliche oder praktische Begriindung abge-
lehnt.

69 Vgl. zu diesem Ansatz bereits Atamer, Liegezeit und Liegegeld im
Seerecht, (Diss. Hamburg 1999), Hamburg 2000, § 15 L.

70 Ausfihrliche Nachweise zur deutschen und tiirkischen Lehre bei
Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), S. 25 Fn. 69.

71 Vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), S. 316, 322f., 324{f.

72 Dass diese Vorschrift sodann in Incoterms 2000 gestrichen wurde, ist
ohne Einfluss auf den THGB-E geblieben.

73 Vgl. Damar, Konismentodan Carter Partiye Atifla Tahkim Sozlesme-
sinin Kurulmas: Meselesi ve Ttirk Ticaret Kanunu Tasarist Hikmiintin
Degerlendirilmesi, Tstanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Yil:
2006, Say1: 2, S. 247-271.
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wenn er die Gliter annimmt. Nach heute h.M. soll mit An-
nahme der Gliter »eine kraft Gesetz eintretende befreiende
(privative) Schuldiibernahme«” stattfinden. Erst ganz zum
Schluss dieser Bestimmungen wird dann aber in § 627 Abs. 1
dHGB (= Art. 1081 Abs. 1 THGB) klargestellt, dass grund-
satzlich doch der Befrachter zur Zahlung der Fracht ver-
pilichtet ist. Diese Regelung ist mit Unklarheiten behaftet und
hat sowohl im deutschen als auch im tiirkischen Recht zu
zahlreichen Streitigkeiten gefiihrt.

Der THGB-E versucht hier einen neuen, dem allge-
meinen Schuldrecht entsprechenden Weg zu gehen. Zunichst
wird in Art. 1200 als Grundregel klargestellt, dass der Be-
frachter Schuldner der Fracht ist. Dieser hat den Frachtvertrag
abgeschlossen; mithin ist dieser Glaubiger der Beférderungs-
leistung des Verfrachters und muss als Gegenleistung die
Fracht entrichten.

Ob und inwieweit diese Schuld auf den »Empfinger«
im Loschhafen tibergehen kann, ist in Art. 1203 gesondert
geregelt. Dabei ist zu unterscheiden zwischen dem »Empfin-
ger«, der den Vertrag abgeschlossen hat, und somit bereits als
»Befrachter« auftritt, und dem »Drittempfinger«, der als
selbstindiger Begtinstigter im Loschhafen die Ladung auf-
grund des Vertrags, Konnossements oder Seefrachtbriefs ab-
nimmt. Handelt es sich bei dem »Empfinger« zugleich um
den »Befrachter, so haftet dieser fiir die Fracht bereits gemaf3
Art. 1200 als »Befrachter«. Mithin wird die Haftung des »Be-
frachter-Empfingers«in Art. 1200 bereits mitbestimmt. Ubrig
bleibt somit der »Drittempfinger« und die Frage, ob und in
wie weit die von dem Befrachter geschuldete Fracht auf diesen
tbergehen kann. Nur dieser Tatbestand wird in Art. 1203
behandelt.

Zum Verstindnis dieser Regel ist die oben (D VI 3¢)
hervorgehobene rechtstatsichliche Grundlage zu berticksich-
tigen. Unter einem FOB Kaufvertrag ist der Kaufer verpflich-
tet, den Seefrachtvertrag abzuschlieflen. Mithin tritt der Kau-
fer des Kaufvertrags als Befrachter des Seefrachtvertrags auf.
Nimmt dieser im Loschhafen zugleich die Ladung entgegen,
so ist er »Befrachter-Empfinger« — nicht aber »Drittemp-
finger«. Daher greift in diesem Fall wieder die Grundregel
des Art. 1200 ein, wonach der Kiufer-Befrachter die Fracht
schuldet.

Andererseits tibernimmt unter einem CIF/CFR Ver-
trag der Verkaufer den Abschluss des Seefrachtvertrags. Mit-
hin erscheint in dieser Konstellation der Verkiufer des Kauf-
vertrags zugleich als Befrachter des Seefrachtvertrags. Die
Buchstaben F bzw. FR (freight) verpflichten den Verkiufer
bereits unter dem Kaufvertrag, die Fracht an den Verfrachter
zu zahlen. Hingegen ist unter einem CIF/CFR Kauf der im
Loschhafen abnehmende Kaufer ausschliefflich »Drittemp-
fanger«. Wenn nun bereits der Kaufvertrag vorsieht, dass die
Fracht vom Verkiufer/Befrachter zu zahlen ist, und nach der
seerechtlichen Grundregel ebenfalls der Verkaufer/Befrachter
als vertragsschliefender Partner des Verfrachters die Fracht
zahlen muss, so ist nicht ersichtlich, wie sich hier der Gesetz-
geber einmischen und eine »befreiende (privative) Schuld-
tibernahme« zu Lasten des Drittempfingers eintreten lassen
kann. Dies widerspricht nicht nur dem zugrundeliegenden
Uberseegeschift, sondern auch dem iibergeordneten Grund-
satz, demzufolge der Drittempfinger als Begiinstigter unter
einem Vertrag zugunsten Dritter auftritt.”” Wie der Begiins-
tigte eines solchen Vertrags aufgrund gesetzgeberischen Ein-
griffs plotzlich zum Schuldner werden soll, ist nicht nachvoll-
ziehbar. Somit ist festzuhalten, dass nach den Bestimmungen

des CIF/CFR Kaufs der Verkiufer/Befrachter zur Zahlung
der Fracht verpflichtet ist und bleibt, demzufolge der Kiufer/
Drittempfinger im Loschhafen gegen rechtswidrige Fracht-
forderungen geschiitzt werden muss.

Eine andere Frage ist es, ob der Kidufer/Drittempfanger
nicht ermichtigt werden konnte, die Fracht im Loschhafen
zu zahlen. Dies wiirde zwar der tatsichlichen Ausgestaltung
der CIF/CFR Vertriage widersprechen, liefe sich aber juris-
tisch nach Mafigabe der » Anweisung« konstruieren. Auf die-
ser Grundlage ist denn auch Art. 1203 geformt worden.
Wiinscht der Befrachter als vertraglicher und gesetzlicher
Schuldner der Fracht, dass der Drittempfanger die Zahlung
tbernimmt, so kann dies nur durch eine Anweisung (vgl.
§§ 783ff. BGB und Art. 457 {f. tOGB) geschehen. Dabei wire
die Grundregel des § 783 BGB sinngemifl wie folgt zu tber-
tragen: »Hiandigt der Befrachter eine Urkunde, in der er den
Drittempfinger anweist, die Fracht an den Verfrachter zu
leisten, dem Verfrachter aus, so ist dieser ermachtigt, die Leis-
tung bei dem Angewiesenen (= Drittempfanger) im eigenen
Namen zu erheben; der Angewiesene (= Drittempfinger) ist
ermichtigt, fiir Rechnung des Anweisenden (= Befrachter) an
den Anweisungsempfinger (= Verfrachter) zu leisten.« Beim
»Aushindigen der Urkunde« wird es sich regelmiflig um das
Konnossement oder den Seefrachtbrief handeln mit der sach-
lich notwendigen Anderung, dass die Aushindigung umge-
kehrt stattfindet. Fehlt es an einer »Urkunde«, so ist diese
durch die Vereinbarung im Frachtvertrag zu ersetzen. Mithin
ist im Vertrag, Konnossement oder Seefrachtbrief ausdrick-
lich vorzusehen, dass der Drittempfanger zur Zahlung ange-
wiesen wird. In diesem Zusammenhang gewinnt die bereits
besprochene Geltung einer Incorporation Klausel umso mehr
an Bedeutung. Wie oben (D VI 3d) erldutert, ist es gemaf}
Art. 1237 Abs. 3 S. 1 auch fiir die Giltigkeit der Anweisung
nicht ausreichend, dass das Konnossement einen Verweis auf
die C/P enthilt. Vielmehr muss die C/P zusammen mit dem
Konnossement an den Drittempfinger iibertragen worden
sein. Somit wird dem Kaufer/Drittempfanger die Gelegenheit
eingeraumt, bei Erhalt des Konnossements mit C/P zu priifen,
ob sich hieraus eine Anweisung ergibt. Auch hier ist aber wie-
der zu bertcksichtigen, wie die entsprechenden Bestimmun-
gen der C/P gestaltet sind: ist nach der C/P »freight payable
by the charterers« so ist darin keine Anweisung zu erblicken,
so dass auch die Annahme eines Konnossements mit Verweis
auf diese C/P keine Annahme einer Anweisung darstellen
wirde. Lautet die C/P dagegen »freight payable at destina-
tion«, so wiirde dies eine Anweisung an den Drittempfanger
darstellen. Wiinscht der Kaufer/Drittempfianger eine solche
Anweisung nicht anzunehmen, so wird er bereits nach Kauf-
und Akkreditivrecht die Dokumente zurlickweisen und den
Verkaufer wegen Nichterfiillung verklagen konnen. Nimmt
er dagegen die Unterlagen in Kenntnis der Anweisung an und
verlangt er aufgrund dieser Unterlagen die Auslieferung der
Ladung, so ist darin eine Annahme der Anweisung 1.S.v. 784
BGB und Art. 458 tOGB zu erblicken.

Vergleicht man vor dem Hintergrund dieser Erkennt-
nisse die Bestimmungen in Art. 627-629 ADHGB = §§ 625-

74 Vgl. nur Priissmann, Seehandelsrecht, Miinchen 1968, § 614 D 1a,
S. 596; Rabe (oben Fn. 50), § 614 Rn. 10.

75 Ausfithrliche Nachweise zur deutschen und tiirkischen Lehre bei
Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), S. 25 Fn. 69.
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627 dHGB = Art. 1079-1081 THGB, so ist unschwer zu er-
kennen, dass hier dieselben Regeln formuliert sind, die in
§§ 787-789 BGB und Art. 458—461 tOGB als allgemeine
Grundsitze der Anweisung ausgesprochen sind.”®

J) Liegezeit und Liegegeld

Der Ausschuss ist einem Ruf aus der Lehre”” gefolgt, das
Recht der Liegezeit und des Liegegeldes nach Mafigabe der
schuldrechtlichen Grundlagen zu gestalten.”® Deshalb sind die
diesbeziiglichen Vorschriften fir den Reisefrachtvertrag grofi-
tenteils neu formuliert worden. Ebenso wie im gegenwirtigen
Recht sind die Bestimmungen fiir den Lade- und Loschhafen
gesondert aber inhaltsgleich verfasst worden.

Zunichst wird der Ort definiert, an dem das Schiff be-
reit zu stellen ist (Art. 1142; Art. 1166). Dies ist vornehmlich
der im Vertrag ausgewiesene Ort; ist im Vertrag nur der Hafen
oder Bezirk allgemein benannt worden, so hat das Schiff an
dem fiir diesen Hafen oder Bezirk vorgesehenen Warteplatz
auf die Benennung des Lade- bzw. Loschplatzes zu warten.””
Mit der Ankunft des Schiffes an diesem Ort ist der Verfrach-
ter berechtigt, die Bereitschaftsanzeige zu erstatten (Art. 1152
Abs. 2; Art. 1168 Abs. 2).80 Die Anzeige ist formlos, aber
empfangsbediirftig (Art. 1152 Abs. 5; Art. 1168 Abs. 5).%!
Nach Erhalt der Anzeige hat der Berechtigte (Art. 1152
Abs. 4; Art. 1168 Abs. 4) dem Verfrachter den Lade- bzw.
Loschplatz zu benennen; die Verfiigungen der Hafenbehorde
gelten als solche des Anweisungsberechtigten; kann der An-
weisung nicht gefolgt werden, so hat das Schiff an dem fir
diesen Hafen oder Bezirk vorgesehenen Warteplatz weiterhin
zu warten (Art. 1152 Abs. 3; Art. 1168 Abs. 3).* Haben die
Parteien bereits im Vertrag ausdriicklich den Tag bestimmt, an
dem die Beladung oder Loschung zu beginnen hat, so ist keine
Anzeige erforderlich (Art. 1152 Abs. 15 Art. 1168 Abs. 1).%

Die Liegezeit (= Lade- bzw. Loschzeit) beginnt am
ersten Werktag, der auf den Tag des Zugangs der Bereit-
schaftsanzeige folgt™; wird mit der Beladung bzw. Léschung
bereits vorher begonnen, so lauft auch die Liegezeit von die-
sem Zeitpunkt an (Art. 1153 Abs. 1; Art. 1169 Abs. 1).% Ist die
Dauer der Liegezeit nicht vertraglich bestimmt, so gilt als
Liegezeit die bei durchgehend 24-stiindiger Beladung bzw.
Loschung die zum Laden bzw. Loschen tatsichlich erforder-
liche Zeit, wobei Riicksicht zu nehmen ist auf die ortlichen
Gegebenheiten (Art. 1153 Abs. 2; Art. 1169 Abs. 2).* Mangels
gegenteiliger Vereinbarung ist die Liegezeit unentgeltlich
(Art. 1153 Abs. 3; Art. 1169 Abs. 3).¥

Ebenso wie nach geltendem Recht®® stellt auch nach
dem THGB-E weder die Abladung im Ladehafen noch die
Abnahme im Loschhafen eine Schuldnerpflicht dar. Mithin
geraten der Befrachter, Ablader und Empfanger, wenn sie die
Abladung oder Abnahme voriibergehend verhindern, in Glau-
bigerverzug. Deshalb sieht auch der THGB-E in der Uber-
liegezeit aus schuldrechtlicher Sicht eine Frist des Glaubiger-
verzugs® mit der Folge, dass das Liegegeld als Rechtsfolge
des Gliubigerverzugs” eintritt. Die neuen Bestimmungen zur
Uberliegezeit und dem Liegegeld sind auf dieser schuldrecht-
lichen Grundlage ausgearbeitet worden.

Nur falls dies vertraglich vereinbart ist, hat der Ver-
frachter iiber die Liegezeit hinaus auch eine Uberliegezeit
abzuwarten (Art. 1154 Abs. 1; Art. 1170 Abs. 1).” Sieht der
Vertrag die Dauer nicht vor, so betrigt die Uberliegezeit
10 Tage (Art. 1154 Abs. 2; Art. 1170 Abs. 2).”? Die Uberliege-
zeit beginnt unmittelbar mit Ablauf der Liegezeit ohne wei-
tere Kiindigung (Art. 1154 Abs. 3; Art. 1170 Abs. 3)”; die

Kindigungserklirungen des gegenwirtigen Rechts werden
ersatzlos gestrichen.

Fiir die Uberliegezeit ist dem Verfrachter Liegegeld zu
zahlen (Art. 1154 Abs. 1; Art. 1171 Abs. 1).” Da es sich um
eine Rechtsfolge des Glaubigerverzugs handelt, sind auf das
Liegegeld die Bestimmungen tiber die Fracht auch nicht ana-
log anzuwenden (Art. 1154 Abs. 6; Art. 1171 Abs. 6).” Ist der
Betrag im Vertrag bestimmt, so darf der Verfrachter keine
weitergehenden Anspriiche geltend machen (Art. 1154 Abs. 2;
Art. 1171 Abs. 2).” Ist die Hohe des Liegegelds nicht vertrag-
lich bestimmt, so steht dem Verfrachter, weil es sich um Gliu-
bigerverzug handelt, Anspruch auf notwendige und nutzliche
Aufwendungen zu (Art. 1154 Abs. 3; Art. 1171 Abs. 3).” Das
Liegegeld wird mit Ablauf der jeweiligen fur die Berechnung
der Uberliegezeit vorgesehenen Einheit (z.B. Tag, Stunde,
Minute) fillig (Art. 1154 Abs. 5 S. 1; Art. 1171 Abs. 5 S. 1).”
Ist die Beladung oder Loschung vor Ablauf der Uberliegezeit
beendet, so hat der Verfrachter keinen Anspruch auf Liege-
geld fiir die nicht verwendete Uberliegezeit (Art. 1154 Abs. 5
S.2; Art. 1171 Abs. 5 S. 2).'%®

Schuldner des Liegegelds ist der Befrachter, gleichgiil-
tig, ob das Liegegeld im Lade- oder Loschhafen entstanden ist
(Art. 1154 Abs. 4 S. 1; Art. 1171 Abs. 4)."®' Im Ladehafen darf
der Verfrachter den Antritt der Reise so lange verweigern, bis
das Liegegeld gezahlt oder gentigende Sicherheit angedient

76 Zu dieser Problematik vgl. auch die Entstehungsgeschichte der Be-
stimmungen in Protokolle der Commission zur Berathung eines all-
gemeinen deutschen Handelsgesetz-Buches (18571f.), eingeleitet und
neu herausgegeben von Schubert, 11 Binde, 1984, S. 23481f., 39341f.;
Rabe, TranspR 1987, 1281.

77 Vgl. die Hamburger Dissertation des Verfassers oben Fn. 69.

78 Dazu bereits kurz Atamer, Reform (oben Fn. 2), S. 103 (D 11 2).

79 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 311 3 und 4,
§91IL § 10 Tund IL.

80 Zur Begriindung vgl. zusitzlich zu den Angaben in voriger Fn. noch
insbesondere Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 9 11 2.

81 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), §3111,§61,
§7113.

82 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 3 I1 3 und 4,
§ 9112 und III, § 10 I und II.

83 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 7 I 7.

84 Damit entscheidet sich der THGB-E gegen Atamer, Liegezeit (oben
Fn. 69), § 11 Ib (S. 237).

85 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 3112, § 6 11,
§8Tund Il 1.

86 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 IV, § 121 1.

87 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 IVc.

88 Vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 211 3 und 4 m.w.Nachw.

89 Zur Begrindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), §6 V, § 12 11 1.

90 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 VI, § 14 1
und IT.

91 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 Vc.

92 Zu verschiedenen Losungsansitzen im deutschen und tiirkischen
Recht vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 12 11 2.

93 Zur Begrindung vgl. Aramer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 12 1I 1.

94 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 12 II1 2.

95 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 VI, § 14 1
und IL.

96 Zur Begrindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 14 IL.

97 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 5 II 3,
§6VI3c.

98 Zur Begrindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 VI,
§141V 1.

99 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 14 IV 2.

100 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 VI 3b,
§ 12110 1.

101 Zur Begrindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 15 II
und III.
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worden ist; fiir die hierdurch entstandene zusitzliche Warte-
zeit darf der Verfrachter seinen gesamten Schaden geltend
machen (Art. 1154 Abs. 4 S. 2). Ob und in wie weit die Haf-
tung fir das Liegegeld des Loschhafens auf den Drittempfan-
ger Ubergeht, ist nach denselben Regeln zu beurteilen, die fir
die Frachtforderung gelten (oben D VI 3e).

Die Liege- und Uberliegezeit wird nach Kalendertagen
berechnet (Art. 1156 Abs. 1; Art. 1172 Abs. 1).'% Bei der
Berechnung der Liegezeit wird das »Sphirenprinzip« (tempus
utile), das die Tirkei aus dem deutschen Reformentwurf von
1939'% {ibernommen hat,'® beibehalten (Art. 1154 Abs. 2-5;
Art. 1172 Abs. 2-5).'® Hingegen wird die Uberliegezeit
grundsitzlich wie im englischen Recht (»once on demurrage,
always on demurrage<) nach fortlaufenden Tagen (rempus
continuum) berechnet; ist jedoch der Lade- oder Loschvor-
gang aus Griinden, die der Verfrachter verschuldet hat, unter-
brochen, so ist auch der Lauf der Uberliegezeit, ebenso wie im
englischen Recht, gehemmt (Art. 1154 Abs. 6; Art. 1172
Abs. 6)."%

Erstmals im tirkischen Recht fithrt der THGB-E
Regeln zum Eilgeld ein (Art. 1157; Art. 1173).'” Dabei geht
der THGB-E von dem Grundsatz aus, dass das Eilgeld »rtck-
erstattete Fracht« darstellt. Demnach ist die Vereinbarung
eines Eilgelds giltig, sofern nicht verwaltungs- bzw. straf-
rechtliche oder fiskalische Vorschriften des Lade- oder Losch-
hafens dadurch umgangen werden. Die Berechnung des Eil-
gelds wird nach denselben Grundsitzen wie fiir die Liegezeit
durchgefiihre.

g) Abladeverzug im Ladehafen

Das gegenwartige Recht riumt dem Befrachter ein Kiin-
digungsrecht gegen Zahlung von Fautfracht ein (§§ 580-587
dHGB und Art. 1040-1045 THGB). Andererseits sind die
Rechtsfolgen der nicht erfolgten oder unvollstaindigen Ab-
ladung tber zahlreiche Vorschriften zerstreut, vielerorts mit
den Kiindigungserklirungen zur Liege- bzw. Uberliegezeit
verzahnt (§§ 577-579 dHGB und Art. 1038-1039 THGB).
Der THGB-E geht hier zunichst wieder auf die schuldrecht-
liche Grundlage zuriick und berticksichtigt die zwei konkur-
rierenden Interessen. Einerseits ist der Befrachter bzw. Abla-
der in der Ausiibung seines Rechts, abzuladen bzw. von dem
Vertrag Gebrauch zu machen, nicht einzuschrinken. Ande-
rerseits ist der Verfrachter gegen den Gliubigerverzug bzw.
die vom Glaubiger verursachte Unmoglichkeit zu schiitzen.
Um diese beiden Interessen ins Gleichgewicht zu bringen, er-
setzt der THGB-E die geltende Vielzahl von Bestimmungen
durch drei streng gegliederte Vorschriften (Art. 1158-1160).

Gemaf} Art. 1158 Abs. 1 behilt der Befrachter sein
Kiindigungsrecht bei; klargestellt wird zugleich, dass es sich
um eine Kiindigung handelt.'® Kiindigt der Befrachter, so ist
der Verfrachter berechtigt, den hierdurch entgangenen tat-
sachlichen Gewinn und simtliche bis zur Kiindigung fillig
gewordene Anspriiche zu fordern (Art. 1158 Abs. 2 S. 1). Mit-
hin werden die gesetzlichen Fautfrachtquoten gestrichen.
Aufgrund heftigen Widerstands des tiirkischen Reederver-
bands ist dann aber doch noch im parlamentarischen Verfah-
ren eine Bestimmung aufgenommen, wonach der »tatsichlich
entgangene Gewinn« im Zweifel 30 % der vereinbarten Fracht
darstellen soll (Art. 1158 Abs. 2 S. 2). Doch wird von diesem
Betrag abgesetzt, was der Verfrachter innerhalb der Zeit, die
fur die Erfullung des gekiindigten Vertrags erforderlich gewe-
sen wire, tatsachlich gewonnen hat (Art. 1158 Abs. 2 S. 3).
Das Kiindigungsrecht darf fiir jede noch nicht angetretene

Reise gesondert oder insgesamt ausgeiibt werden (Art. 1158
Abs. 4).

Ist innerhalb der Liegezeit und, falls vereinbart, der
Uberliegezeit die Abladung iiberhaupt nicht erfolgt, dem Ver-
frachter also auf die Bereitschaftsanzeige hin keine Ladung
geliefert, so greift Art. 1159 ein (vgl. § 585 DHGB = Art. 1043
THGB). Demnach werden dem Verfrachter zwei Alternativen
eingeraumt. Als erste Alternative darf der Verfrachter den
Vertrag als gekiindigt im Sinne von Art. 1158 erachten und
seine Anspriiche nach dieser Bestimmung geltend machen.
Mochtet der Verfrachter dieses Recht ausiiben, so hat er dies
schriftlich anzuzeigen (Art. 1159 Abs. 2). Wiinscht der Ver-
frachter dagegen auf die Abladung weiter zu warten, so ist es
thm gestattet, iber das Liegegeld hinaus, seinen hierdurch ver-
ursachten tatsichlichen Schaden geltend zu machen (Art. 1159
Abs. 3).

Ist innerhalb der Liegezeit und, falls vereinbart, der
Uberliegezeit die Abladung nicht vollstindig erfolgt, die
Ladung also nur teilweise abgeliefert, so findet Art. 1160 An-
wendung. Diese Vorschrift unterscheidet drei Tatbestiande.

Zunichst ist der Verfrachter nach Ablauf der Fristen
nicht verpflichtet, linger auf die Abladung zu warten (Art. 1160
Abs. 1S. 15 vgl. § 577 dHGB = Art. 1038 THGB). Wartet er
dennoch aufgrund der Anweisung des Befrachters weiter, so
ist es thm gestattet, iber das Liegegeld hinaus, seinen hier-
durch verursachten tatsichlichen Schaden geltend zu machen
(Art. 1160 Abs. 1°S.2).

Der Verfrachter ist nach Ablauf der Fristen auf Verlan-
gen des Befrachters verpflichtet, die Reise auch ohne die volle
bedungene Ladung anzutreten (Art. 1160 Abs. 2; vgl. § 578
dHGB = Art. 1039 Abs. 1 THGB). Es gebiihrt ihm alsdann
nicht nur die volle Fracht und das etwaige Liegegeld, sondern
er ist auch berechtigt, soweit ihm durch die Unvollstindigkeit
der Ladung die Sicherheit fir die volle Fracht entgeht, die
Bestellung einer anderweitigen Sicherheit zu fordern. Aufier-
dem sind thm die Mehrkosten, die ihm infolge der Unvoll-
standigkeit der Ladung etwa erwachsen, durch den Befrachter
zu erstatten. Verdient der Verfrachter aufgrund eines anderen
Vertrags Fracht fiir Giiter, die anstelle der nicht abgeladenen
aufgenommen werden, so ist dieser Verdienst von dem Er-
satzanspruch abzusetzen (Art. 1160 Abs. 2 S. 3).

Ist innerhalb der Liegezeit und, falls vereinbart, der
Uberliegezeit die Abladung nicht vollstindig erfolgt, dem
Verfrachter aber auch keine Anweisung im Sinne der beiden
vorstehenden Bestimmungen erteilt, so darf der Verfrachter
unter Fristsetzung den Vertrag als gekiindigt behandeln und
seine Anspriiche aus Art. 1158 geltend machen (Art. 1160
Abs. 3; vgl. § 577 dHGB = Art. 1038 THGB).

102 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 13 IL.

103 Vgl. Lindenmaier, in: Jahrbuch der Akademie fiir Deutsches Recht
1939/40, 1311f.

104 Vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 1 II 2a, § 13 III 2 (S. 289).

105 Damit entscheidet sich der THGB-E gegen Atamer, Liegezeit (oben
Fn. 69), § 13 II1 2 (S. 2891.).

106 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 13 I 3.

107 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 16.

108 Vgl. nur Rabe (oben Fn. 50), § 580 Rn. 1.
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h) Mehrere Befrachter oder Ablader

Die Mehrheit von Abladern im Zusammenhang mit
den Wartefristen und der Kiindigung wird im THGB-E
erstmals behandelt. Ist die Ladung aufgrund des Vertrags oder
einer nachtraglichen verbindlichen Anweisung des Befrach-
ters von mehreren Abladern entgegen zu nehmen, so ist nur
eine Bereitschaftsanzeige an den Befrachter zu richten
(Art. 1161 S. 1).'” Die Bestimmungen iiber die Wartefristen
und Kiindigung finden Anwendung ohne Riicksichtnahme
auf die Mehrzahl der Ablader (Art. 1161 S. 2). Die einzelnen
Ablader sind berechtigt, innerhalb des Hafens den Wechsel
der Ladeplatze zu fordern; doch gehen simtliche Kosten des
Platzwechsels zu Lasten des Befrachters, und die Wartefristen
werden wihrend des Platzwechsels nicht unterbrochen
(Art. 1161 S. 3).'1°

Hingegen folgt Art. 1162 hinsichtlich der Mehrheit von
Befrachtern den geltenden Bestimmungen (vgl. § 587 dHGB =
Art. 1045 THGB).

i) Annahmeverzug im Loschhafen

Wird die Ladung im Loschhafen nicht bzw. nicht
innerhalb der Wartefristen vom Empfinger abgenommen, so
sind die Rechtsfolgen wieder nach dem Tatbestand des Glau-
bigerverzugs zu behandeln.'"" Da dies bereits dem geltenden
Recht (vgl. §§ 601-602 dHGB = Art. 1057 THGB) entspricht,
werden dieselben Grundsitze auch in den THGB-E ubertra-
gen (Art. 1174). Die Hinterlegung als Rechtsfolge des Glaubi-
gerverzugs ist als allgemeine Bestimmung in Art. 91 tOGB
vorgesehen; deshalb wird nunmehr in Art. 1174 ausdriicklich
auf die allgemeine Bestimmung des Schuldrechts Bezug ge-
nommen, und damit das Seefrachtrecht auch hier an die all-
gemeinen Vorschriften naher herangefiihrt.

Jj) Fdlligkeit der Fracht

In einer vollkommen neuen Bestimmung sieht Art. 1197
vor, wann die Fracht fillig wird. Demnach ist die Fracht
grundsitzlich fillig, wenn der Empfinger die Auslieferung der
Ladung verlangt. Falls aber die Ladung tiberhaupt nicht ab-
genommen wird oder die Loschzeit iiberschritten wird, so
wird die Fracht bei Ablauf der Léschzeit fillig.''? Beide
Regeln sind nachgiebig, so dass die in der Praxis ohnehin weit-
verbreiteten Vorauszahlungsklauseln auch nach dem THGB-
E giiltig bleiben.

4. Verjahrung

Gegenwirtig ist die Verjahrung fiir manche Anspriiche
des Seehandelsrechts am Ende des Buchs tiber den »Seehan-
del« geregelt (§§ 901-905d HGB und Art. 1259-1262 THGB).
Der THGB-E trennt sich von dieser Systematik. Stattdessen
wird die Verjahrung, soweit sie im THGB-E geregelt wird, je-
weils bei der zugrundeliegenden Forderung mitbehandelt.

Fur die Anspriiche aus Schiffsmietvertriagen, Zeitchar-
tervertragen und Frachtvertrigen ist der neue Art. 1246 als
Vierter Abschnitt zur »Verjahrung« eingefiigt. Demnach
verjihren simtliche Anspriiche aus diesen Vertrigen, ebenso
wie solche aus Konnossementen oder deren unrichtiger Aus-
stellung innerhalb eines Jahres. Damit wird beabsichtigt, die
im geltenden Recht herrschende Zersplitterung der Verjah-
rungsfristen zu bereinigen und eine einheitliche Frist fiir
samtliche vertraglichen Anspriche festzusetzen. Unberthrt
bleibt die einjihrige Ausschlussfrist fiir Ladungsschiden
(Art. 1188), die nunmehr aus Art. 1 Abs. 2 und 3 V/LP iiber-

nommen wird.

VII. Binnenschifffahrt

Befahrbare Binnengewisser sind in der Tiirkei relativ
gering. Mit Ausnahme des Van Sees sind Fliisse und Seen zur
kommerziellen Fahrt kaum benutzbar. Internationale Befor-
derungen, die ohnehin nur nach Syrien und in den Irak mog-
lich wiren, finden tiberhaupt nicht statt. Die auf dem Van See
fir Schienenfahrzeuge eingesetzten Fihren unterstehen, wie
oben (B II 2) ermittelt, der COTIE. Im Ubrigen finden die
allgemeinen Bestimmungen des Landfrachtrechts auch auf
Beforderungen auf den Binnengewissern Anwendung.

Der THGB-E hat sich dagegen fiir eine andere Losung
entschieden. Gemafl Art. 931 Abs. 1 sollen die Bestimmungen
des Sechandelsrechts nicht nur fiir »See«schiffe, sondern auch
fiir andere »Wasser«fahrzeuge gelten. Damit wird der An-
wendungsbereich auf die Binnengewisser ausgedehnt. Mithin
soll das Recht der Binnenschifffahrt vom Landfrachtrecht
abgekoppelt und dem Seehandelsrecht unterstellt werden.
Wegen der tatsichlich nur geringfligigen Bedeutung der
Binnenschifffahrt wird die Neuregelung wahrscheinlich kaum
Auswirkungen auf die Praxis haben.

VIII. Lagergeschift

Die aufgrund des dTRG neu gefassten §§ 467-475h
dHGB zum Lagergeschift sind in den THGB-E nicht tiber-
nommen worden. Mithin bleibt dieses Geschift nach wie vor
geregelt in Art. 463-482 tOGB. Sondervorschriften zum be-
gebbaren Lagerschein finden sich in Art. 744-761 THGB;
diese Bestimmungen werden in Art. 832-849 weitgehend bei-

behalten.

D. Ergebnis

Im Ergebnis lasst sich festhalten, dass die Tturkei im
21. Jahrhundert erhebliche Schritte zur Modernisierung ihres
Transport- und Seefrachtrechts eingeleitet bzw. bereits zu-
rlickgelegt hat. Sobald simtliche dieser Schritte abgeschlossen
werden, insbesondere der THGB-E endlich in Kraft tritt,
wird zumindest auf gesetzlicher Ebene weitgehende Uberein-
stimmung mit dem aktuellen Stand europiischer Rechtsord-
nungen erreicht sein.

109 Zur Begriindung vgl. Aramer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 7 II 2c.

110 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 7 1T 5b.

111 Zur Begriindung vgl. Atamer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 3111 2c —e,
§6VIL2,§ 12 I 4.

112 Zur Begrundung vgl. Aramer, Liegezeit (oben Fn. 69), § 6 VII 2b
(S. 1391.).





