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Erlauterung der Allgemeinen Bedingungen fur die Guterbeférderung mit einer
einzelnen Reise auf Binnenwasserstralen (Kurzbezeichnung: BV 2016)

EINLEITUNG

0.1 Warum wurden die BV 2016-Bedingungen erstellt?

In Vertragen uber die Guterbefdrderung in der Binnenschifffahrt wird noch regelméRig auf die
Befrachtungsbedingungen von 1991 (Bevrachtingsvoorwaarden 1991) verwiesen, die jedoch
mittlerweile veraltet sind.

Zur Unterstiitzung des Binnenschifffahrtsmarkts und zur Verbesserung der Zuganglichkeit dieses
Markts fur neue Marktteilnehmer haben Vertreter von Verladern, Vermittlern und Frachtfuhrern neue
Bedingungen erarbeitet, die:

e ausgewogen sind und dadurch Akzeptanz beim Grof3teil der Teilnehmer des
Binnenschifffahrtsmarkts finden;

¢ in Verbindung mit einem Formular ein vollstindiges Rahmenwerk fir einen Frachtvertrag fur eine
einzelne Reise bilden;

e in Bezug auf die in der taglichen Praxis wichtigen Aspekte — unter anderem
Geschaftsbedingungen — nicht ,zwingend” sind, sondern konkrete Mdglichkeiten zur Auswahl
bieten;

¢ in entsprechenden Féllen dazu beitragen, dass wichtige Aspekte nicht vergessen werden;
o fur die Abwicklung von Zwischenféllen eine Losung bereithalten;

o vielfaltig einsetzbar sind (national und international);

e im Einklang mit der aktuellen Praxis stehen;

o erlautert werden (mit der vorliegenden Erlauterung).

0.2 Geltungsbereich

Frachtvertrage in der Binnenschifffahrt fir eine einzelne Reise’;

Schwerpunktsetzung auf einen Vertrag mit dem eigentlichen Frachtfiihrer in der Binnenschifffahrt,
aber auch:

- in einer Kette von Auftragserteilung und -annahme in Bezug auf die Beférderung mit einer
einzelnen Reise einsetzbar;

- als Schlussbestimmung in Binnenschifffahrtsrahmenvertragen einsetzbar, beispielsweise in
Jahresvertragen: ,Im Ubrigen finden die BV 2016-Bedingungen Anwendung, wobei folgende
Optionen gelten: ....".

fir internationale Transporte geeignet, also auf der Grundlage des CMNI-Ubereinkommens;

Erfassung aller Aspekte, die sich in der aktuellen Praxis regelmafig ergeben.

0.3 Das Projekt BV 2016

In Anschluss an das Zustandekommen des Vorubergehenden Beschlusses zum Laden und Léschen
in der Binnenschifffahrt 2011 (Tijdelijk besluit laden en lossen 2011) haben die
Binnenschifffahrtsverbande BBU (mittlerweile Koninklijke BLN Schuttevaer) und CBRB sowie die
Verladerorganisation EVO dieses Rahmenwerk erstellt. Nach Anhérung von Beteiligten aus der Praxis
und sonstigen Beteiligten sowie im Anschluss an die rechtliche Prifung wurden die Bedingungen bei
der Geschéftsstelle des Gerichts in Rotterdam (Niederlande) hinterlegt und wird mit der Stichting
Vervoeradres Uber die Verwaltung der BV 2016-Bedingungen durch diese Organisation verhandelt.

! Der Geltungsbereich der Befrachtungsbedingungen von 1991 (Bevrachtingsvoorwaarden 1991) ist anders, namlich eine
Reihe von Befrachtungsformen eines bestimmten Schiffes. In den BV 2016-Bedingungen hat man sich fir jeden Frachtvertrag
(gegebenenfalls Befrachtung) fur eine einzelne Reise entschieden, da diese in der Praxis am haufigsten vorkommt.
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0.4 Aufbau der BV 2016-Bedingungen und des Charter-Vertrags

Die BV 2016-Bedingungen haben den Charakter ,allgemeiner Geschaftsbedingungen” und verweisen
ferner auf das — in Bezug auf die Form nicht zwingend vorgeschriebene — Charter-Vertragsformular
(,Muster”), in dem die Besonderheiten der Reise festgelegt werden, einschlie3lich der Optionen, die
die Parteien vereinbart haben. Das ausgefillte Muster ist der Charter-Vertrag.

Bei der Festlegung der Reihenfolge der Bestimmungen in den BV 2016-Bedingungen hat man sich an
den Verfahrensablaufen Vertragsabschluss, Durchfiihrung und Abrechnung orientiert. Den
entsprechenden Bestimmungen gehen zwei formalere Artikel (,Begriffsbestimmungen” und
.Bestimmungen zum Frachtvertrag und zum Charter-Vertrag”) voraus und folgen eine Reihe von
Artikeln mit rechtlicher Grundlage.

Die Reihenfolge im Muster entspricht der Reihenfolge in den BV 2016-Bedingungen, wenngleich der

Prozess zweimal durchlaufen wird: zuerst alle Aspekte, die in (fast) jedem Charter-Vertrag enthalten

sein werden, dann die Aspekte, die nur gelegentlich anfallen (der Abschnitt ,optional”) und schlieflich
die Aspekte Streitbeilegung, Versicherung des Frachtfihrers und Unterzeichnung.

Zur besseren Unterscheidung der BV 2016-Bedingungen wurde darauf verzichtet, Texte aus dem
CMNI-Ubereinkommen oder einschlégigen niederlandischen Rechtsvorschriften zu tibernehmen,
aul3er in den Fallen, in denen dies zu sehr die Lesbarkeit beeintrachtigt. Falls erforderlich, wird in
dieser Erlauterung auf die Verbindung zu dem genannten Ubereinkommen und den niederlandischen
Rechtsvorschriften eingegangen.

Man hat sich dafiir entschieden, alle Codes etc., die bei der Durchfiihrung des Frachtvertrags eine
Rolle spielen, bereits im Charter-Vertrag zu vermerken. Dadurch herrscht in einem maoglichst friilhen
Stadium Klarheit. AuBerdem wird dadurch ein hoher Suchaufwand vermieden, wenn wahrend der
Durchfuhrung des Frachtvertrags Formulare auszufillen sind.

Obwohl die Tatsache, dass die Befrachtungsbedingungen von 1991 veraltet sind, einer der Grinde fur
die Einfiihrung der BV 2016-Bedingungen ist, kdbnnen Letztere nicht als unmittelbarer Nachfolger der
Befrachtungsbedingungen von 1991 gelten. Das bedeutet, dass die BV 2016-Bedingungen nicht die
Jletztglltige Fassung” der Befrachtungsbedingungen von 1991 sind. Falls man sich fur die Anwendung
der BV 2016-Bedingungen entscheidet und zuvor mit den Befrachtungsbedingungen von 1991
gearbeitet hat, mussen die Parteien die Anwendbarkeit der BV 2016-Bedingungen ausdriicklich
vereinbaren.

0.5 Titel

In dem Titel wurde verdeutlicht, dass die BV 2016-Bedingungen fir alle Vertrage fur die
Guterbeférderung mit einer einzelnen Reise auf Binnenwasserstrafl3en gelten. Das heif3t fur (1)
Vertrage mit dem eigentlichen Frachtflihrer (Befrachtung), aber auch (2) zwischen Verladern und
Befrachtungskantoren und (3) zwischen einzelnen Befrachtungskontoren.

Der Frachtvertrag kann weiterhin die Befrachtung eines bestimmten Schiffes umfassen, das muss
jedoch nicht der Fall sein. In diesem Punkt hat man sich am CMNI-Ubereinkommen orientiert, das
auch ungeachtet der speziellen Qualifizierung des Frachtvertrags gilt. Dass der zu den Bedingungen
gehdrende Mustervertrag als ,Charter-Vertrag” bezeichnet wird, bedeutet somit nicht
notwendigerweise, dass es sich um eine Befrachtung handelt. Das muss aus dem Inhalt des Vertrags
hervorgehen. Die Entscheidung fir diese Bezeichnung beruht auf dem Beitrag zur Entwicklung des
Musters und der Bedingungen, der von Beteiligten aus der Praxis geleistet wurde und aus dem
hervorging, dass in der aktuellen Praxis jede schriftliche Wiedergabe eines Frachtvertrags in der
Binnenschifffahrt — unabhéngig von einer moglichen Befrachtung — tiblicherweise als ,,Charter-Vertrag”
bezeichnet wird. Eine Abweichung von der gangigen Praxis kann zu Missverstandnissen fiihren.
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ERLAUTERUNG ZUM INHALT

Artikel 1: Begriffsbestimmungen

In den BV 2016-Bedingungen wird von den Begriffsbestimmungen in dem CMNI-Ubereinkommen
ausgegangen.
Erganzend dazu werden in Artikel 1.2 eine Reihe von Begriffen definiert.

Die Begriffshestimmungen von Lade- und Léschort und Lade- und L&schstelle entsprechen den
Begriffsbestimmungen in dem Voriibergehenden Beschluss zum Laden und Ldschen in der
Binnenschifffahrt (2011).

In der Begriffsbestimmung von Muster wird verdeutlicht, dass das Charter-Vertragsformular nicht in
zwingender Form vorgeschrieben ist. Somit kann man sich auch dafur entscheiden, optionale Felder
(,Falls ...."), die nicht relevant sind, nicht auszufillen. AuBerdem ermdglicht die digitale Form eine viel
kompaktere Struktur. Fazit: es geht um den ,Inhalt” und nicht um die ,Form”.

In den BV 2016-Bedingungen wird immer angegeben, welche Partei fir das Ausfillen
beziehungsweise Auslassen oder Ignorieren derartiger optionaler Felder verantwortlich ist.

Die Begriffsbestimmung von Uberliegezeit wurde aus dem niederlandischen Biirgerlichen Gesetzbuch
(Burgerlijk Wetboek, Artikel 8:931 Absatz 3) abgeleitet und hat den Charakter einer hdchstzulassigen
Uberliegezeit; nicht zu verwechseln mit der genutzten Uberliegezeit, die mit dem Uberliegegeld die
Grundlage fir die Uberliegegebiihr bildet.

Die Begriffsbestimmung von hoherer Gewalt leitet sich von Artikel 16.1 des CMNI-Ubereinkommens
ab.

Hohere Gewalt beschrankt sich laut dieser Begriffsbestimmung zwar nicht auf den ,act of God”, die
Rechtsprechung im StraRenverkehr zeigt jedoch andererseits, dass fir eine Berufung auf hhere
Gewalt weitere Voraussetzungen erfillt sein miussen:

»-.-falls er nachweist, dass er alle Manahmen zur Vermeidung des Verlusts ergriffen hat, die unter
den gegebenen Umstanden fur einen sorgféaltigen Frachtfiihrer — einschlie3lich Personen, dessen
Hilfe er bei der Durchfihrung des Vertrags in Anspruch nimmt — zumutbar sind e

Hohere Gewalt muss von der Partei, die sich darauf beruft, nachgewiesen werden.

Die Begriffsbestimmung von Frachtvertrag lasst Spielraum fir die Anwendung der BV 2016-
Bedingungen in mindlichen Vereinbarungen.

Artikel 2:  Bestimmungen zum Frachtvertrag und zum Charter-Vertrag

Anlage 1 dieser Erlauterung enthalt eine Ubersicht tiber die Staaten, die das CMNI-Ubereinkommen
unterzeichnet und ratifiziert haben. Stand: November 2015.

Indem die niederlandische Rechtsordnung fir anwendbar erklart wird (Artikel 2.1), entsteht infolge von
Artikel 8:889 Absatz 1 des niederlandischen Blrgerlichen Gesetzbuches die Mdglichkeit, die
Bestimmungen des CMNI-Ubereinkommens ebenfalls fiir die Beforderung zwischen niederlandischen
Hafen anzuwenden. In Artikel 2.2 wird diese Mdglichkeit genutzt.

Die Formulierung von Artikel 2.2 ist Ubrigens weitreichender: auch bei nationalem Transport innerhalb
anderer Staaten (die dem CMNI-Ubereinkommen beigetreten oder nicht beigetreten sind). In diesem
Fall muss jedoch geprtft werden, ob das niederlandische Recht und die vereinbarte Anwendung des
CMNI-Ubereinkommens in das Rechtssystem dieses Staats passen.

2 Urteil des Hoge Raad, 17.04.1998, RS Oegema/Amev Uber Ladungsverlust unter CMR (S&S 1998, 75: Oegema/AMEV). Es
wurden keine Gerichtsurteile mit einer weiter reichenden Auslegung des Begriffs ,héhere Gewalt” im Zusammenhang mit der
Binnenschifffahrt gefunden.
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Die Hierarchie in Bezug auf die geltenden Bestimmungen sieht folgendermafRen aus: °
e CMNI-Ubereinkommen;
e zwingendes niederlandisches Recht fiir Aspekte, die nicht im CMNI-Ubereinkommen geregelt sind;

e im Frachtvertrag vereinbarte Optionen und Bestimmungen, die von den BV 2016-Bedingungen
abweichen;

e BV 2016-Bedingungen®;

¢ nicht zwingendes niederlandisches Recht fiir Aspekte, die weder im CMNI-Ubereinkommen noch
im Frachtvertrag oder den BV 2016-Bedingungen geregelt sind.

Mit Artikel 2.3 wird den Vertragsparteien die Moglichkeit geboten, Vereinbarungen nach eigenem
Ermessen zu treffen; allerdings missen sie ihre Vereinbarungen im Charter-Vertrag vermerken.
Die Vertragsparteien sind dafiir verantwortlich, dass Ergénzungs- und Zusatzbestimmungen nicht
zuwiderlaufen (sich selbst, den Ubrigen Bestimmungen in den BV 2016-Bedingungen, dem CMNI-
Ubereinkommen und dem niederlandischen Recht, sofern dies zwingend ist). Die Parteien miissen
selbst sicherstellen, dass das Gesamtwerk der Bestimmungen koharent bleibt.

Artikel 2.4 wird auch als Salvatorische Klausel bezeichnet.

Artikel 2.6 enthélt eigentlich eine so genannte ,Entire Agreement Clause” (AusschlieBlichkeitsklausel).
Mit diesem Artikel soll festgelegt werden, dass der Charter-Vertrag und die BV 2016-Bedingungen
zusammen den gesamten Vertrag darstellen und dass etwaige friiher getroffene Vereinbarungen, die
nicht in einem der beiden Dokumente enthalten sind, keine Wirkung entfalten. Die absolute Wirkung,
die eine Ausschlief3lichkeitsklausel im angelséachsischen Recht hat, wird bei der Anwendung im
niederlandischen Recht, wie in diesem Fall, etwas nuanciert. Auf jeden Fall kbnnen Dokumente, die
nicht Bestandteil des Vertrags sind, durchaus relevant fur die Auslegung der Bestimmungen im
Charter-Vertrag oder den BV 2016-Bedingungen sein.

Die Begriffe ,Frachtvertrag” und ,Charter-Vertrag” sind nicht mit den Begriffen ,,Frachturkunde”,
.Frachtbrief’ oder ,Konnossement” zu verwechseln.

Schiriftlich

Der Frachtvertrag sollte schriftlich niedergelegt werden (Charter-Vertrag).

Dies beschréankt sich Ubrigens nicht auf die Niederschrift auf Papier, vorausgesetzt, die Informationen
sind in der Weise verflgbar, dass sie flir eine spatere Bezugnahme verwendet werden [kénnen] (vgl.
Artikel 1 Absatz 8 des CMNI-Ubereinkommens).

Weiterhin sollte der Charter-Vertrag von beiden Parteien unterzeichnet werden, entweder
handschriftlich auf einer Papierfassung des Charter-Vertrags oder anderweitig, beispielsweise
elektronisch.

Falls ein ausfiihrender Frachtfihrer beauftragt wurde, gilt eine vom Absender und Frachtfihrer
vereinbarte Erweiterung der ,Frachtfuhrerhaftung” nur dann fir den betreffenden ausfiihrenden
Frachtfihrer, wenn Letzterer ausdricklich und schriftlich zugestimmt hat (vgl. Artikel 4.4 des CMNI-
Ubereinkommens). Diese Zustimmung ist somit fiir den nicht-ausfiihrenden Frachtfiihrer sehr wichtig.

Die beiden letzten Absatze gelten sinngemal fur nachtraglich vereinbarte Erganzungen oder
Anderungen des Frachtvertrags.

In Artikel 11 Absatz 3 des CMNI-Ubereinkommens steht: ,Die Frachturkunde dient bis zum Beweis
des Gegenteils als Nachweis fur den Abschluss und den Inhalt des Frachtvertrags ...”. Falls die
Frachturkunde in Bezug auf ,den Abschluss oder den Inhalt des Frachtvertrags” dem unterzeichneten
Charter-Vertrag zuwiderlauft, kann es sich bei diesem Charter-Vertrag um einen im CMNI-
Ubereinkommen genannten Beweis des Gegenteils handeln. Ob dieser Gegenbeweis
ausschlaggebend ist, muss jedoch von Fall zu Fall anhand der tatsachlichen Umsténde festgestellt
werden. Bei der Feststellung der tatsachlichen Umsténde ist die in den vorangehenden drei Absatzen
empfohlene Schriftform zweifellos von Vorteil.

3 Dies gilt sowohl furr Transporte, fiir die das CMNI-Ubereinkommen zwingend vorgeschrieben ist (international und Lade- oder
Loschort in einem Vertragsstaat) als auch fiir Inlandstransporte, falls die Anwendbarkeit des CMNI-Ubereinkommen
vereinbart wurde.

4 Diesbeziiglich ist gewéahrleistet, dass die BV 2016-Bedingungen weder dem CMNI-Ubereinkommen noch zwingendem
niederlandischen Recht zuwiderlaufen, sofern dies gelten sollte.
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Artikel 3: Absender und Frachtfihrer

Im CMNI-Ubereinkommen wird der Absender als eine Person definiert, von der oder in deren Namen
oder fur die ein Frachtvertrag mit einem Frachtfiihrer abgeschlossen wurde.

Bei Vermittlung durch einen Frachtmakler schlief3t dieser Makler den Frachtvertrag nicht in seinem
eigenen Namen ab. Sein Auftraggeber ist also weiterhin der Absender, der im Charter-Vertrag
vermerkt werden muss.”

Bei der Frachtiibernahme ist die Situation genau umgekehrt: wenn ein Frachthandler eine
Schiffsfracht auf dem Markt unterbringt, tut er dies in seinem eigenen Namen und ist er somit selbst
der Absender. In diesem Fall hat der Vermerk des Ladungsbeteiligten im Charter-Vertrag keine
formelle Bedeutung. Dieser Vermerk kann zur Vermeidung von Missverstandnissen also besser nicht
erfolgen.

In der Praxis treten jedoch auch Zwischenvarianten auf, weshalb von Fall zu Fall geprift werden
muss, wer von den beteiligten Parteien als Absender zu gelten hat.

Im CMNI-Ubereinkommen ist der Frachtfiihrer als eine Person definiert, von der oder in deren Namen
ein Frachtvertrag mit einem Absender abgeschlossen wurde. Der Frachtflihrer ist somit nicht
notwendigerweise der eigentliche Frachtfihrer.

Artikel 4 :  Gulter (Beschaffenheit)

In Artikel 4.1 bis 4.4 der BV 2016-Bedingungen werden die Bestimmungen in Artikel 6 Absatz 2 des
CMNI-Ubereinkommens ausgearbeitet.

Artikel 5: Vereinbarte Anforderungen an das bereitzustellende Schiff

Die Artikel 5.1 bis 5.6 enthalten konkrete Vereinbarungen, die Uberpruft werden kénnen, wenn das
Schiff an der Ladestelle eintrifft. Die Vereinbarung ,circa [nnnn] Tonnen” ohne weitere Angaben6 sollte
vermieden werden, denn dann sind die gegenseitigen Verantwortlichkeiten unklar, was zu
Diskussionen beim Abschluss der Beladung fihren kann: es wurden zu wenig Guter geladen, der
Inhalt des Laderaums ist zu klein, die Giter haben eine zu geringe Schittdichte usw.

Es wird empfohlen, bei der Festlegung eines Reinheitszustands, der Gber den im CDNI-
Ubereinkommen vorgeschriebenen Entladungsstandard hinausreicht, von der Terminologie dieses
Ubereinkommens auszugehen: ,besenrein”’, ,vakuumrein” oder ,waschrein”, - falls zutreffend —
erganzt um ,trocken”, ,geruchslos” usw.

Die Artikel 5.7 und 5.8 zielen auf die erforderliche operative Flexibilitat bei der Durchfiihrung des
Frachtvertrags ab, unter Berlcksichtigung der Interessen der Parteien und zur Gewdhrleistung des
sicheren Reiseverlaufs.

Artikel 6 : Das zur Durchfihrung des Frachtvertrags bereitgestellte Schiff; Reisecharter

Die Anwendung von Artikel 6.1 wird fir den Charakter ausschlaggebend sein, den der Vertrag
zwischen dem Absender und dem Frachtflhrer erhélt. Falls laut dem Charter-Vertrag ein bestimmtes
Schiff zur Verfugung gestellt wird, wird dies zur Folge haben, dass der Frachtvertrag ebenfalls als
(Reise-) Charter einzustufen ist. Die Regelung zusétzlichen Rechts in Buch 8 des niederlandischen
Burgerlichen Gesetzbuches enthélt mehrere Bestimmungen, die lediglich im Falle von Befrachtung
anwendbar sind, unter anderem beim Untergang des Schiffes.

In den Ubrigen Absatzen dieses Artikels steht die Erfullung vereinbarter Anforderungen an das zur
Verfugung gestellte Schiff im Mittelpunkt.

° Ein Frachtmakler kann aber im Namen des Absenders den Charter-Vertrag unterzeichnen, falls er eine entsprechende
Vollmacht vom Absender hat. In diesem Fall schafft ein kurzer Verweis Klarheit beim Frachtfihrer.

6 Die BV 2016-Bedingungen gehen von plus oder minus 2,5 % aus (vgl. Artikel 5.8 und 16.2 Absatz 4).

! Eine Ursache fir derartige Diskussionen ist der Umstand, dass der Inhalt des Laderaums nicht im Messbrief eines
Binnenschiffes aufgefiihrt wird. Eine andere Ursache besteht darin, dass die Schittdichte unter anderem von der
Beladungsweise abhéngt.
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Artikel 6.3 geht auf die Eignung des Schiffes im Sinne von Artikel 3.3 des CMNI-Ubereinkommens ein
(ladettichtiger Zustand, fahrtiichtig, gemaf den geltenden Bestimmungen ausgeriistet und bemannt
und mit den erforderlichen Genehmigungen ausgestattet).

Artikel 3.3 des CMNI-Ubereinkommens enthélt keinen Anhaltspunkt fiir die zwingend vorgeschriebene
Kontrolle der in diesem Artikel genannten Punkte durch den Absender.

Infolge des CDNI-Ubereinkommens® wird davon ausgegangen, dass das Schiff zu Beginn der
Beladung im richtigen Reinheitszustand zur Verfligung gestellt wurde. Ab diesem Zeitpunkt ist es in
Bezug auf den Reinheitszustand die Aufgabe des Absenders nachzuweisen, dass das Schiff die
Anforderungen nicht erflillte.

Die Kontrolle durch den Absender, ob das Schiff vor Beginn der Beladung die gesetzlichen oder
vertraglichen Anforderungen erfillt, kann Probleme vermeiden, sie befreit den Frachtfuihrer jedoch
nicht von seiner Verantwortung, die vereinbarten und gesetzlichen Anforderungen zu erfillen. Das gilt
gleichermal3en, wenn eine Kontrolle durch den Absender infolge eines Qualitatssicherungssystems
wie etwa GMP+ vorgeschrieben ist.

Artikel 7: 7 Lade-und Ldschort, Lade- und Loschstelle und Bestellzeiten

Artikel 7.2, 7.3 und 7.4 (Lade- und Loschstelle)’

Die Erreichbarkeit des Lade- und Léschorts ist dem Risikobereich des Frachtfiihrers zuzurechnen.
Falls die Lade- oder Léschstelle im Charter-Vertrag vermerkt ist (und nicht gedndert wird), reicht
dieser Risikobereich weiter: er umfasst auch die Lade- oder Loschstelle. Der Frachtflihrer hat sich
schlieB3lich vorab mit dieser Stelle bzw. diesen Stellen einverstanden erklart.

Falls die Lade- oder Léschstelle nachtréglich vom Absender angegeben oder geéndert wird, sind die
Risiken innerhalb des Lade- beziehungsweise Loschorts dem Absender zuzuordnen: die
Erreichbarkeit dieser Stellen fiir das Schiff, Zeitverlust durch den Umstand, dass Schleusen und
Briicken planmé&Rig unbemannt sind, (un-) vorhergesehene Behinderungen oder Einschrankungen
usw. Hierbei gilt jedoch der Billigkeitsgrundsatz vor dem Hintergrund der Ublichen Verfahrensweise
innerhalb des jeweiligen Lade- oder Léschorts.

Artikel 7.5

Die genannten Informationen beziehen sich beispielsweise auf die Abmessungen und den Tiefgang
des Schiffes (im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit) und den Zeitpunkt, zu dem die Lade- und
Ldschstelle angegeben worden sein muss, um eine Verspatung des Schiffes zu vermeiden.

Artikel 7.6

Der Zeitverlust geht somit auf das Konto des Absenders. Auch dadurch kann die Uberliegezeit
Uberschritten werden.

Andere Unkosten sind nicht erstattungsfahig. Der Frachtfiihrer prft schlie3lich nach der Angabe der
endgultigen Lade- oder Loschstelle die Erreichbarkeit dieser Stelle, stellt fest, dass die Reise nicht
moglich ist und bittet um Anweisungen. Also nicht einfach weiterfahren, bis die Weiterfahrt des
Schiffes nicht mehr moglich ist.

Artikel 7.7
Wenn der Frachtfuihrer Verzégerungen verursacht, hat er diese selber zu tragen.

Artikel 7.8

Dieser Artikel zielt auf die fahrtechnische Sicherheit der Lade- und Léschstelle ab. Die Bestimmungen
stimmen nicht vollstandig mit den Bestimmungen im niederlandischen Birgerlichen Gesetzbuch
Uberein (Artikel 8:926 Absatz 2), da die Erreichbarkeit und (drohende) Behinderungen in den BV
2016-Bedingungen an anderer Stelle geregelt werden.

Artikel 7.9 (Inhaber des Konnossements gibt Léschstelle an)

Falls der Inhaber des Konnossements die Loschstelle angibt, (1) tritt er dem Frachtvertrag bei und (2)
gelten die Bestimmungen in Bezug auf diese Angabe nicht mehr fiir den Absender, sondern fir diesen
Inhaber.

Wenn kein Konnossement ausgestellt wurde, sondern ein Frachtbrief, liegt die Befugnis zur Angabe
der Loschstelle weiterhin beim Absender.

8 CDNI-Ubereinkommen, Anlage 2, Artikel 7.02 Unterabsatz 3

o Insofern der Frachtvertrag nicht der Befrachtung eines bestimmten Schiffes dient, weichen die Artikel 7.2, 7.3 und 7.4 von
Artikel 8: 925 des niederlandischen Birgerlichen Gesetzbuches ab (der Frachtfuhrer gibt die Lade- und Léschstelle an, aul3er
im Falle von Zeit- oder Reisecharter). Dadurch soll der Anschluss zur géangigen Praxis gewéahrleistet werden.
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Artikel 8 : Hafenvorschriften

In diesem Artikel werden die Verantwortlichkeiten der Parteien in Bezug auf die Bereitstellung und
Einhaltung der Hafenvorschriften festgelegt.

Hafenordnungen entstehen im Rahmen der nautischen Verwaltung der Lade- oder Léschstelle.
Sicherheitsvorschriften beziehen sich beispielsweise auf den Arbeits- und Umweltschutz und
Vorschriften in Bezug auf die Gefahrenabwehr betreffen zum Beispiel die Umsetzung von ISPS an der
Lade- oder Loschstelle.

Bei von den Parteien getroffenen Vereinbarungen und Ergdnzungen handelt es sich beispielweise um:
+An Land und an Deck ist das Tragen von Sicherheitsschuhen, Schutzhelm und Schwimmweste
vorgeschrieben”, Vereinbarungen Uber das Ubersetzen von Pkw usw.

Artikel 9: Operative Planung

Die operative Planung versetzt die Parteien in die Lage, die Tatigkeiten moglichst effizient
durchzufiihren, da die Beteiligten wissen, wie der Ablauf aussieht.

»operativ” lasst erkennen, dass diese Planung von vertraglichen Aspekten wie Melden, Lade- und
Loschzeit und Uberliegezeit unabhéngig ist. Dennoch ist die operative Planung damit nicht
unverbindlich. Wenn beispielsweise eine plétzlich auftretende, schwerwiegende Verzdgerung der
anderen Partei nicht mitgeteilt wird, kann Letzterer dadurch Schaden entstehen, der moglicherweise
verhindert oder begrenzt worden ware, wenn sie rechtzeitig informiert worden ware. Dieser Schaden
entsteht somit nicht durch die Verzdgerung, sondern durch das Saumnis einer Partei, die andere
Partei rechtzeitig zu informieren und gegebenenfalls Weisungen anzufordern.

Artikel 10 : Kindigung des Frachtvertrags; Annahme der Reise

Dieser Artikel ersetzt die Bestimmungen im niederlandischen Blrgerlichen Gesetzbuch (Artikel 8:908).
Bei den wichtigsten Abweichungen handelt es sich um:

¢ in einigen Ubersichtlichen Situationen wurde der Schadensumfang festgesetzt (Artikel 10.1 und
10.2)

o Artikel 10.5: Im Falle der Teilbeladung wurde eine Ankiindigungsfrist erganzt, da ,Annahme der
Reise” auf Initiative des Frachtfihrers sehr nachteilig fir den Absender sein kann™. Er kann jetzt
noch versuchen, diesen Nachteil mit der Ankiindigungsfrist weitgehend zu begrenzen.

Faktisch setzt der Frachtfiihrer die Entscheidungsfrist und hat der Absender die Wahl zwischen
»wieder I6schen der geladenen Guter” und ,mit einer Teilladung fahren”.

,ourch Verschulden des Absenders”, schlieRlich kann beispielsweise auch Kleinwasser die Ursache
dafur sein, dass weniger Glter als vereinbart geladen werden.

Der geplante Zeitpunkt der Annahme der Reise kann zwar nicht vor Ablauf der Uberliegezeit liegen,
der Frachtfuihrer kann jedoch die Annahme ankiindigen, bevor die Uberliegezeit abgelaufen ist.

Artikel 10.5 ist ein Schutznetz: es ist natlrlich besser, wenn die Parteien in der entstandenen Situation
ad hoc zusétzliche Vereinbarungen treffen.

Artikel 10.8 Buchstabe a: Pauschalbetrag der Kiindigungsentschédigung

Bei der Vorbereitung der BV 2016-Bedingungen haben einige Marktteilnehmer mitgeteilt, dass sie —
aulRer der genutzten Zeit an der Ladestelle — eine Kiindigungsentschadigungspauschale bevorzugen:
sie mochten lieber Klarheit im Vorfeld als Streitereien tiber die Nachkalkulation der entstandenen
Kosten.

Andere Marktteilnehmer hingegen haben erkléart, dass eine solche Pauschale fur die von ihnen
vorgebrachten Situationen nicht ausreichend ist.

Da die Bestimmung einer derartigen Pauschale ohnehin willkurlich ist, wurden diesbeziglich keine
weiteren Untersuchungen angestellt, sondern hat man sich an externen Quellen orientiert, in diesem
Fall an dem deutschen Transportrechtsreformgesetz vom 25.06.1998 (8§ 415 (2) TRG). In dem TRG
wird von etwas anderen Begriffsbestimmungen ausgegangen, die fur den Frachtfuihrer tbrigens

10 Vgl. Erlauterung zum niederlandischen Birgerlichen Gesetzbuch 8: MvT 14 049, Parl. Gesch 8, S. 414
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weniger vorteilhaft sind. Auf eine Umformulierung dieser Begriffsbestimmungen wurde verzichtet, da
die Pauschale auch die Folgen einer moglicherweise versdumten Anschlussreise decken soll, was
sich im Allgemeinen nicht kalkulieren lasst.

Falls die Pauschale fiir die geplante Reise nicht angemessen ist, wird empfohlen, eine individuelle
Pauschale zu vereinbaren und im Charter-Vertrag festzuhalten.

Eine Uberschreitung der Uberliegezeit beim Loschen ist kein Kiindigungs- oder Aufldsungsgrund.
Infolge der Bestimmungen im niederlandischen Burgerlichen Gesetzbuch (Artikel 8:932.1) wird
Schadenersatz fallig. Das Loschen der Guter auf Kosten des Absenders kommt somit nicht in Frage.

Artikel 11 : Laden und Léschen
In diesem Artikel wird die Verteilung der Aufgaben, Befugnisse und Verantwortlichkeiten in Bezug auf
das Laden und Loschen festgelegt.

Artikel 11.1 (Laden)

Artikel 6.4 des CMNI-Ubereinkommens lautet: ,Vorbehaltlich der dem Frachtfiihrer obliegenden
Pflichten hat der Absender die Giiter zu laden und nach Binnenschifffahrtsbrauch zu stauen und zu
befestigen, soweit im Frachtvertrag nicht etwas anderes vereinbart wurde.”

Artikel 3.5 des CMNI-Ubereinkommens lautet: ,Der Frachtfiihrer hat, vorbehaltlich der Pflichten des
Absenders, sicherzustellen, dass durch das Laden, Stauen und Befestigen der Guter die Sicherheit
des Schiffes nicht gefahrdet wird.”

Diesen Bestimmungen des CMNI-Ubereinkommens ist zu entnehmen, dass beide Parteien beim
Laden Verantwortung tragen. Aus der Formulierung geht hervor, dass diese Verantwortlichkeiten
gleichwertig sind.™

Artikel 11.1 und 11.2 (Léschen)
Da die Verpflichtungen in Bezug auf das Léschen nicht im CMNI-Ubereinkommen enthalten sind,
werden sie in den BV 2016-Bedingungen in Analogie zum Laden geregelt.

Beim Abschluss des Frachtvertrags ist der Empfanger keine Vertragspartei. Sobald der Empfénger
jedoch um die Ablieferung der Guter bittet, tritt er dem Frachtvertrag bei und ist er (unter anderem)

zum L6schen der Giter verpflichtet. In diesem Fall ist er (unter anderem) auch fir Schaden haftbar,
der dem Frachtfiihrer beim Loschen entsteht.™

Falls der Empfanger nicht um die Ablieferung der Guter bittet (oder mit dem Ldschen beginnt), wird
dem Frachtfiihrer empfohlen, den Absender schnellstméglich in Kenntnis zu setzen und Weisungen
anzufordern.

Artikel 11.4 (Weisungen)

Wahrend des Ladens und Loschens kénnen Umsténde auftreten, bei denen eine Partei fur die
Erfullung ihrer Verpflichtungen das Handeln der anderen Partei benétigt. Zu diesem Zweck wurden in
diesem Artikel drei Befugnisse zur Erteilung von Weisungen formuliert:

e Unterabsatz 1 griindet sich auf die Bestimmungen in Artikel 3.5 des CMNI-Ubereinkommens. Das
niederlandische Burgerliche Gesetzbuch (Artikel 8:912 Absatz 2 zweiter Satz) enthalt eine &hnliche
Bestimmungen.

 Bei Unterabsatz 2 kann beispielsweise an das Verholen unter der Lade- oder Loschanlage oder
das Offnen der Luken gedacht werden.

e Bei Unterabsatz 3 kann beispielsweise an das SchlieRen der Luken bei Regen gedacht werden.

Artikel 11.5 und 11.6 (Sorgfaltspflicht des Frachtfuhrers nach Binnenschifffahrtsbrauch)

Nach den Regelungen des CMNI-Ubereinkommens kénnen nicht unerhebliche Zeitraume vorliegen, in
denen Giter im Schiff vorhanden sind, wahrend die Verantwortung des Frachtfiihrers fur diese Giter
jedoch nicht exakt festgelegt ist. Da fur die genannten ZeitrAume bezahlt wurde (Fracht, Blockfracht
oder Uberliegegebiihr) ist es logisch, die Verpflichtungen des Frachtfiihrers wahrend dieser Zeitraume

1 \/gl. ECLI:NL:RBROT:2014:6975
12 \/gl. ECLINL:GHDHA:2016:439
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in den BV 2016-Bedingungen festzulegen. In Anlage 2 wird detailliert darauf eingegangen.

Artikel 12 : 12 Lade- und Loschzeit, Uberliegebiihr und Uberliegezeit

Die Uberliegezeit wurde im Einklang mit den Bestimmungen im niederlandischen Biirgerlichen
Gesetzbuch auf 96 Stunden festgesetzt (Artikel 8:931 Absatz 4: ,vier aufeinanderfolgende Tage”),
wobei die Formulierung ,,... oder, wenn am Liegeort eine andere Anzahl angemessen oder Ublich ist,
auf diese Anzahl” weggelassen wurde, um mdgliche Diskussionen Uber die Auslegung dieser
Formulierung zu vermeiden.

Falls die vereinbarte Regelung in Bezug auf die Lade- und Léschzeit Bestimmungen in Bezug auf die
Entschadigung nach Ablauf der Uberliegezeit enthalt, gelten die Bestimmungen der vereinbarten
Regelung.

Die Parteien kénnen ebenfalls eine andere Uberliegezeit vereinbaren.

Artikel 12.3 entspricht dem niederlandischen Birgerlichen Gesetzbuch (Artikel 8:932.1).

Artikel 13 : Vorbereitung der Reise

In Artikel 13.1 und 13.2 werden die Befugnisse und Verantwortung des Frachtfiihrers in Bezug auf die
fahrtechnischen Aspekte der Reise ausgearbeitet.

Artikel 13.2 in Verbindung mit Artikel 13.5 regelt die sorgféltige Reisevorbereitung durch den
Frachtfuhrer (,fachkundig”). Dies umfasst die Berucksichtigung von Behinderungen und
(auRergewdhnlichen) Einschrankungen auf der Anfahrtsroute und der Fahrtroute™® sowie die
Benachrichtigung des Absenders vor Abschluss des Frachtvertrags, falls eine hohe
Wahrscheinlichkeit besteht, dass derartige Beeintrachtigungen auftreten werden. Dabei kann es sich
beispielsweise um Hochwasser, Eis oder Streiks des Personals von Wasserstral3enbetreibern
handeln. Bei einer Wahrscheinlichkeit von Behinderungen und au3ergewdhnlichen Einschrankungen
sind sich der Frachtfihrer und der Absender gemeinsam des Risikos bewusst, das sie beim Abschluss
des Frachtvertrags eingehen und kdnnen sie vor diesem Hintergrund zuséatzliche Vereinbarungen
(Artikel 13.4) treffen und Risiken verteilen.

Wenn der Absender von (einer hohen Wahrscheinlichkeit) einer Behinderung oder
aul3ergewohnlichen Einschrankung wusste oder hatte wissen kdnnen, muss er dieses Wissen in die
Vertragsverhandlungen einbringen (Artikel 13.3). Dies hat schriftlich zu erfolgen, denn wenn spater
plétzlich ein Problem auftritt, wird es schwierig sein, seine Sorgfalt nachzuweisen, wenn er
diesbeziiglich wahrend der Vertragsverhandlungen lediglich eine beilaufige Bemerkung gemacht hat.
Die Fachkundigkeit des Absenders wird anhand der Frage beurteilt, was von dem jeweiligen Absender
erwartet werden darf. Das kann von Fall zu Fall sehr unterschiedlich sein. Von einem
Befrachtungskontor oder Logistikabteilungen grofRer Verlader mit guten Marktkenntnissen kann
sicherlich mehr erwartet werden als von Verladern, die nur selten Ladung beférdern. Aber auch die
Kenntnisse eines mdglicherweise vom Absender eingeschalteten Vermittlers werden bertcksichtigt.

Artikel 14 : Auftretende Behinderungen und au3ergew6hnliche Einschrankungen der
unbehinderten Schifffahrt

Artikel 14.1 und 14.2 in Bezug auf Ort und Stelle

Bei der Begriffsbestimmung von Hindernis wird zwischen der Anfahrtsroute und der Fahrtroute
unterschieden, die ihrerseits wiederum als Route zur Ladestelle beziehungsweise zur Loschstelle
definiert werden. Bei der in Artikel 13.1 und 13.2 festgelegten Verantwortung des Frachtfihrers bzw.
des Absenders wird ebenfalls davon ausgegangen.

Wenn die Lade- oder Léschstelle jedoch nicht im Charter-Vertrag vermerkt ist (Artikel 13.5), reichen
die Verantwortlichkeiten lediglich bis zur Grenze des Lade- bzw. Léschorts und ist der Absender fir
die Erreichbarkeit der Lade- bzw. Ldschstelle verantwortlich (Artikel 7.3).

Artikel 14.2 in Bezug auf die ,Anfahrts- bzw. Fahrtroute”
Dieser Artikel behandelt die Situation, in der das Schiff, das zur Durchfihrung des Charter-Vertrags
eingesetzt wird, auf dem Weg zum Lade- oder Léschort mit einer Behinderung konfrontiert wird. In

13 Eine Behinderung oder Verzdgerung auf der Fahrt zum néchsten Ladeort fallt unter den Geltungsbereich des Frachtvertrags
fur die néchste Reise.
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diesem Artikel wird jedoch auch auf die Situation eingegangen, dass die Behinderung auf der
Fahrtroute auftritt, wahrend das Schiff zur Durchfiihrung des Charter-Vertrags noch auf dem Weg zur
Ladestelle ist oder dort liegt.

Artikel 14.2 in Bezug auf ,zumutbar”

Die Tatsache, dass das Schiff, das zur Durchfiihrung des Charter-Vertrags eingesetzt wird,
beispielsweise auf dem Weg zum Léschort mit einer Behinderung konfrontiert wird, bedeutet noch
nicht, dass das Schiff den Ort nicht erreichen kann. Méglicherweise ist das Ziel auf Umwegen
erreichbar. In diesem Fall missen der Zeitaufwand und die Mehrkosten jedoch eine zumutbare
Alternative im Vergleich zu der Reisedauer und der Gesamtfracht bei unbehinderter Schifffahrt
darstellen.

Das gleiche gilt, falls das Schiff, das zur Durchfiihrung des Frachtvertrags eingesetzt wird, auf dem
Weg zum Ladeort mit einer Behinderung konfrontiert wird. In diesem Fall ist es denkbar, dass der
Einsatz eines anderen auf dem Markt verfligbaren, geeigneten Schiffs, das den Ladeort erreichen
kann, eine realistische und angemessene Alternative ist.

Artikel 14.2 bis 14.5 in Bezug auf ,bekannt wird”

Es geht also nicht um den Zeitpunkt, da das Hindernis auftritt, sondern um den Zeitpunkt, da es
bekannt wird. Wichtig in diesem Zusammenhang sind die Schifffahrtsmeldungen, die die
Wasserstraldenbetreiber in gut zugénglicher Form verdoffentlichen, beispielsweise unter
www.vaarweginformatie.nl. Der Zeitpunkt, zu dem diese Website eine neue Schifffahrtsmeldung an
die Abonnenten verschickt, ist in diesem Fall maf3geblich. Meldungen in den Medien, beispielsweise
Uber (geplante) Streiks, kénnen ebenfalls maRgeblich sein.

Artikel 14.3 (Einschrankung des Kiindigungsrechts)

In diesem Artikel wird festgelegt, dass die Kiindigung des Charter-Vertrags wegen eines Hindernisses
im Verhéaltnis zu der Art und Schwere dieses Hindernisses stehen muss. Ein Aspekt, der dabei eine
Rolle spielt, ist beispielsweise die voraussichtliche Dauer der Behinderung.

Ferner bestimmt dieser Artikel, dass eine Partei, die sich nicht sorgfaltig vorbereitet hat, den Vertrag
nicht kiindigen darf.

Artikel 14.3 (Entschadigunq)

Die Dauer der abgelaufenen Ladezeit und etwaigen Uberliegezeit nach Bekanntwerden des
Hindernisses wird vom Absender festgestellt. Der Absender muss, falls er kiindigt, Uberliegegeld fur
den dann festzustellenden Zeitraum zwischen dem Bekanntwerden der Behinderung und dem
Kiundigungszeitpunkt zahlen. Das gilt also ebenfalls fir die Zeit nach dem Bekanntwerden der
Behinderung, in der die Ladezeit noch nicht abgelaufen ist, jedoch selbstverstandlich nur, wenn der
Absender sein Kiindigungsrecht geltend macht. Falls aber der Frachtfihrer in diesem Zeitraum
kundigt, verliert er seinen Entschadigungsanspruch, da der Aufenthalt an der Ladestelle durch sein
Handeln sinnlos geworden ist.

Artikel 14.3 (Schutznetz)

Dieser Artikel ist ein Schutznetz, denn schliel3lich steht es den Parteien frei, in dieser Situation ad hoc
Vereinbarungen zu treffen (,warten wir mal ab, wie sich die Situation entwickelt”), auch in Bezug auf
die Entschadigung.

Artikel 14.4 (nach Beginn der Beladung)
Nach Beginn der Beladung sind so viele Situationen denkbar, dass es nicht mdglich ist, eine andere
Bestimmung als ,mitgehangen, mitgefangen” zu formulieren.

Artikel 14.5 (eine Partei verletzt die Sorgfaltspflicht)
Dieser Artikel regelt Situationen, in denen die Folgen des Hindernisses hatten vermieden oder
begrenzt werden kénnen, falls die sdumige Partei ihre Sorgfaltspflicht erfullt hatte.

Der Artikel enthalt keine Bestimmung fiir den Fall, dass beide Parteien ihre Sorgfaltspflicht verletzen,
unter anderem weil dann zwangslaufig Fragen wie ,Wer hat am unsorgfaltigsten gehandelt?”
entstehen.

Artikel 14.6 (Haftungsbeschréankung)

Je nachdem wie der Fall gelagert ist, kann eine Diskussion dariiber entstehen, ob Schaden infolge der
Nichterfullung der Bestimmungen in Art. 13.2 als Verzdgerungsschaden einzustufen ist oder als eine
Form von Schaden, der nicht unter die Haftungsbestimmungen des CMNI-Ubereinkommens fallt. Zur
Vermeidung dieser Diskussion wird die Haftung des Frachtfihrers auf die Fracht beschrankt, was
somit nur relevant sein wird, wenn sich diese Haftungsbeschrankung nicht bereits aus Artikel 20
Absatz 3 des CMNI-Ubereinkommens ergibt. In diesem Fall ist es logisch, dass die Beschrankung fiir
den umgekehrten Fall auch fir den Absender gilt.
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Artikel 15 : Kleinwasser

In Artikel 15.1 und 15.2 werden die Befugnis und Verantwortung des Frachtfhrers in Bezug auf
fahrtechnische Aspekte der Reise ausgearbeitet (,sorgfaltig”).

Bei Kleinwasser kann ein Schiff weniger Ladung beférdern als bei normalem Wasserstand. Die sich
dadurch ergebenden finanzielle Folgen werden in der Praxis in einer der folgenden Formen
berlcksichtigt:

e in der Fracht verarbeitet (Artikel 16.2);
o Blockfracht (Artikel 16.3);
e Kleinwasserzuschlag (Artikel 15.3 und 15.4).

Die in Absatz 3 von Artikel 15.3 und 15.4 genannten Zeitpunkte werden héaufig fir kurze Fahrten oder

fur die Talfahrt z.B. auf Rhein, Mosel, Saar und Neckar genutzt. Es steht den Parteien frei, andere

Zeitpunkte zu vereinbaren. In der Praxis werden auch andere Formulierungen verwendet,

beispielsweise:

- ,Bei Passage von Pegel x” oder ,Unmittelbar nach Passage von Fahrwasser y’;

- ,Niedrigster Pegel x zwischen Beginn der Beladung und Ankunft im Léschhafen oder an der
Schleuse z7;

- Pegelkombinationen;

- usw.

Es ist die Aufgabe der Parteien, jene Vereinbarungen zu treffen, die aus ihrer Sicht unter den
gegebenen Umsténden zu gelten haben. Die BV 2016-Bedingungen greifen nicht in ihre
Geschéftsbeziehung ein.

Artikel 16 : Finanzielle Aspekte

Der Brauch, die Fracht anhand des geladenen oder geléschten Gewichts zu berechnen, wird in
diesem Artikel beibehalten. Die Parteien kdnnen diese Entscheidung treffen.

Darlber hinaus enthalt der Artikel die so genannte ,Circa-Klausel” von 2,5 %; dabei handelt es sich
um eine oftmals ungeschriebene, aber haufig verwendete Klausel.

Artikel 16.4 (Hafengebuihr, Schifffahrtsabgaben und Kaigebiihr)

Die Bestimmungen in diesem Artikel entsprechen der gangigen Praxis. Bei einer Reise auf deutschen
Wasserstral3en (auf3er Rhein) wird meistens vereinbart, die vom WasserstralRenbetreiber erhobenen
Schifffahrtsabgaben nicht in der Fracht oder der Blockfracht zu berticksichtigen. Deswegen stehen an
dieser Stelle verschiedene Mdoglichkeiten zur Auswahl. Die Kaigebiihr (Miete fir die Nutzung des Kais)
ist niemals vom Frachtfuhrer zu zahlen.

Artikel 16.6 (die Partei, die die Rechnung erstellt)

Dieser Artikel erméglicht die in der Binnenschifffahrt noch tbliche Praxis, dass nicht der Frachtfiihrer,
sondern dessen Absender oder Vertragspartner die Rechnungen erstellt. Obwohl die Verfasser der
BV 2016-Bedingungen eine neutrale Haltung gegeniiber Rechnungsvereinbarungen wie etwa in
Bezug auf ,self billing” oder ,reversed billing” einnehmen, wird an dieser Stelle darauf hingewiesen,
dass diese Vorgehensweise an Vorschriften im Zusammenhang mit Buchfuhrungspflichten fur die
Umsatzsteuer gebunden ist. Es wird insbesondere auf die Europaische Richtlinie 2010/45/EU (Artikel
12, 16 Buchstabe b, 224 und 225), Artikel 35 des niederlandischen Umsatzsteuergesetzes (Wet op de
Omzetbelasting) sowie auf den niederlandischen Beschluss zur Umsatzsteuer. Buchfiihrungs-,
Rechnungsstellungs- und sonstige Verpflichtungen (Besluit Omzetbelasting. Administratieve-,
facturerings- en andere verplichtingen) vom 6.12.2014 (insbesondere Artikel 3.2.3 und 3.3.5)
verwiesen. Dort wird die Verpflichtung beschrieben, die Rechnung im Namen des Dienstleisters zu
erstellen und somit implizit das Verbot der Gutschriftfakturierung.

Artikel 16.7 Unterabsatz 3 (Zinsen)

Die Richtlinie 2011/7/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Februar 2011 zur
Bekampfung von Zahlungsverzug im Geschéftsverkehr (ABIl. EU L48/1) wurde im niederlandischen
Burgerlichen Gesetzbuch umgesetzt (Artikel 6:119a und 6:120).
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Im Falle von Vertragen zwischen Gewerbetreibenden:

e betragt die Zahlungsfrist vorbehaltlich anders lautender Vereinbarungen 30 Tage; eine langere
Zahlungsfrist ist moglich, wenn dies fur den Glaubiger nicht grob nachteilig ist;

e entspricht der Zinssatz dem Refinanzierungszinssatz, den die Européische Zentralbank fur ihre
jungste Hauptrefinanzierungsoperation festgelegt hat, die vor dem ersten Kalendertag des
jeweiligen Halbjahres stattgefunden hat'*, zuzuglich acht Prozentpunkte.

Die Parteien kdnnen davon abweichen, was jedoch nicht zu grob nachteiligen Vertragsklauseln und
Praktiken fuhren darf (diesbeziiglich wird der Verzicht auf Strafzinsen und Beitreibungskosten
erwahnt).

Beitreibungs- und Inkassokosten

Die BV 2016-Bedingungen enthalten keine Bestimmungen tber die auf3ergerichtlichen und
gerichtlichen Beitreibungskosten. In Bezug auf Inkassokosten gelten ohne weitere Regelung die
Staffel des niederlandischen Beschlusses lber die Erstattung auf3ergerichtlicher Inkassokosten
(Besluit Vergoeding Buitengerechtelijke Incassokosten) sowie die Bestimmungen in Artikel 6:96
Absatz 2 Buchstabe c, 4 und 5 des niederléandischen Burgerlichen Gesetzbuches. Diese
Bestimmungen bieten eine fir alle Parteien angemessene Regelung.

Artikel 17 : Schaden und Haftung

Artikel 17.1 Unterabsatz 1 (Schaden, der infolge der vereinbarten Anforderungen an das Schiff, den
Laderaum oder die Ladetanks entstanden ist)

Dieser Absatz knlpft in Bezug auf die vereinbarte Beforderung der Guter auf Deck oder in offenen
Laderaumen an Artikel 18 Absatz 1 Buchstabe ¢ des CMNI-Ubereinkommens. In Bezug auf Schaden
als unmittelbare Folge der vom Absender gestellten Anforderungen an das Schiff wird an Artikel 18
Absatz 1 Buchstabe a des CMNI-Ubereinkommens angekniipft.

Innerhalb der vereinbarten Grenzen in Bezug auf Laderaum, Tanks, Luken, Abdeckung Decksladung
usw. tragt der Frachtfihrer die Fursorgepflicht fur die Guter in dem Schiff. Wenn beispielsweise
,offener Laderaum” vereinbart wurde und es regnet, darf sich der Absender nicht Uber einen héheren
Feuchtigkeitsgehalt der Giter beschweren. Falls dies jedoch infolge der Abfahrt von Amsterdam nach
Lemmer bei Nordwind mit Starke 8 passiert ist, hatte der Frachtfuhrer wenigstens den Absender mit
der Frage anrufen missen, ob es verninftig ist, auszulaufen, ganz zu schweigen von den nautischen
Risiken, die der Frachtfuhrer dadurch eingeht.

Artikel 17.1 Unterabsatz 2 (Beschréankung der Haftung des Frachtfuhrers)

Mit diesem Absatz wird erreicht, dass die CMNI-Berechnungsmethode fir den Schadenersatz, die
Hdochsthaftungsgrenzen und das Erléschen des Anspruchs auf Haftungsbeschrankung auch fur
Situationen gelten, die zwar nicht im CMNI-Ubereinkommen, aber in den BV 2016-Bedingungen
geregelt sind.

Artikel 17.2 Unterabsatz 1 (Schaden am Schiff durch die Guter)

In Artikel 913 Absatz 1 des niederlandischen Birgerlichen Gesetzbuches wird unter anderem
festgelegt, dass der Absender fir den Schaden haftbar ist, der dem Frachtflihrer durch die Giter im
Schiff entsteht. In dem in Unterabsatz 1 genannten Fall ist jedoch nicht der Absender, sondern der
Frachtfuhrer der eigentliche Verursacher des Schadens am Schiff durch die Giiter.

Artikel 17.2 Unterabsatz 2 (verninftigerweise vorherzusehender Verschleil? und Gebrauchsspuren)
Der Frachtfihrer muss normalen Verschlei3 und Gebrauchsspuren, die — in Anbetracht der Art der
Ladung — verniinftigerweise vorherzusehen sind, in der zu vereinbarenden Fracht einkalkulieren.™

Artikel 17.3 (Schaden vor Ort direkt abwickeln)

Dieser Artikel beinhaltet die Bemuihenspflicht, Schaden vor Ort direkt mit dem Verursacher
abzuwickeln, falls es sich um einen nicht strittigen ,Bagatellschaden” handelt.

Es wird in diesem Zusammenhang empfohlen, vorab Rat von der Versicherung einzuholen, denn
wenn sich hinterher herausstellt, dass der Schaden viel grof3er ist als urspringlich vermutet, kann der
Versicherungsschutz nicht mehr in Anspruch genommen werden.

14 Aktuelle Angaben kdnnen abgerufen werden unter www.dbn.nl
15 Vgl Erléauterung: MVT 14 049, Parl. Gesch. 8, p 423
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Artikel 17.4 (Erweiterung oder Beschrénkung der Haftung)
In diesem Artikel wird in Ankniipfung an das CMNI-Ubereinkommen eine Vorauswahl! im Hinblick
darauf getroffen, dass die Haftung des Frachtfiihrers nicht erweitert oder beschrankt wird.

Schaden an den Gutern, falls der Frachtfuhrer l&dt, staut, befestigt oder l6scht

Wenn der Frachtfiihrer ladt, findet die Ubernahme nicht im Schiff statt, sondern (in den meisten Fallen)
bereits am Ladekai. Demnach unterliegt die Haftung des Frachtfuhrers fir Beschadigung oder Verlust
der Giter wahrend des Ladens den Bestimmungen des CMNI-Ubereinkommens. Es gilt jedoch zu
beachten, dass der Zeitpunkt der Ubernahme von Fall zu Fall anhand der tatsachlichen Umstande
festgestellt werden muss.

Die Bestimmungen des vorangehenden Absatzes gelten entsprechend, wenn der Frachtfiihrer |6scht.

Falls der Frachtflhrer die Guter staut oder befestigt, nachdem er sie selbst geladen hat, hat er die
Guter bereits tbernommen und fallt seine Haftung fir das Stauen und Befestigen unter den
Geltungsbereich des CMNI-Ubereinkommens.

Falls der Absender die Giter |&dt und der Frachtflhrer sie anschlielend staut oder befestigt, ist es
nicht undenkbar, dass der Absender noch am Laden ist, wahrend der Frachtfiihrer bereits mit dem
Stauen oder Befestigen begonnen hat. Wenn dann Schaden entsteht, muss die Haftung von Fall zu
Fall anhand der tatsachlichen Umsténde festgestellt werden. Die Haftung des Frachtfuhrers fallt auf
jeden Fall unter den Geltungsbereich des CMNI-Ubereinkommens, falls der Schaden entsteht, weil er
und wahrend er die Ladung staut und/oder befestigt oder falls der Schaden spater, wahrend der
Reise, durch die Weise entsteht, in der der Frachtflhrer die Ladung gestaut oder befestigt hat. In
beiden Falle muss schlie3lich angenommen werden, dass der Frachtfiihrer die Ladung bei der
Entstehung des Schadens bereits ibernommen hatte.

In der Praxis kommt es nicht oft vor, dass der Frachtflihrer ladt und der Absender anschlieRend die
Guter staut und befestigt.

Sonstige Schaden oder sonstige Haftung

Der auRerhalb des Frachtvertrags entstandene Schaden und die auRerhalb des Frachtvertrags
entstandene Haftung missen in entsprechenden Fallen nach dem geltenden Recht abgewickelt
werden'®. Dabei kann es sich beispielsweise um Zwischenfélle auf einem Umschlagsgelande oder
eine Kollision mit dem Lade- oder Ldschkai handeln. Die BV 2016-Bedingungen enthalten dazu keine
Regelungen.

Artikel 18 : Zuriickbehaltungsrecht

Im Zusammenhang mit diesem Artikel hat man sich an den ebenfalls zweiseitig von den
Ladungsbeteiligten und dem Frachtfiihrer erstellten niederlandischen Allgemeinen
Transportbedingungen 2002 fir den StraRenverkehr (Algemene Vervoercondities 2002 voor het
wegvervoer) orientiert. Die Bestimmungen dieses Artikels stellen eine Erweiterung des gesetzlichen
Zuruckbehaltungsrechts fur Frachtfuhrer in der Binnenschifffahrt nach niederlandischem Recht dar.
Das gesetzliche Zuriickbehaltungsrecht beschrankt sich auf die Verweigerung der Herausgabe von
Ladung zur Erwirkung der Bezahlung der Fracht fur diese Ladung.

Artikel 18.2 und 18.3

Das Zuriickbehaltungsrecht umfasst ebenfalls &ltere ausstehende Forderungen im Zusammenhang
mit friiheren Frachtvertragen zwischen den Parteien. In Bezug auf den Empfanger wird in Artikel 18.3
jedoch zur Bedingung gemacht, dass er ebenfalls an den alteren Forderungen beteiligt war: er muss
ebenfalls Empféanger der vorherigen Transporte gewesen sein. Wenn dies nicht der Fall war, kann der
Frachtflhrer zwar gegen den Absender sein Zurlickbehaltungsrecht ausiiben (das gilt auch im
Rahmen der Weisungsbefugnis des Absenders), der Empfanger hat jedoch weiterhin das Recht, die
Ablieferung zu verlangen. Auf diese Weise wird verhindert, dass der Empféanger durch einen Konflikt
zwischen dem Absender und dem Frachtflihrer, an dem er nicht beteiligt war, benachteiligt wird.

Artikel 18.4

Es muss sich ein Umstand ergeben, der den Frachtfiihrer an der Befugnis des Absenders zweifeln
lasst. Das ist in der Praxis nicht schnell der Fall, da aus der Tatsache, dass der Absender Uber die
Guter verfugt, berechtigterweise geschlossen werden kann, dass er befugt ist, die Guter zur
Beférderung bereitzustellen. Es geht hier auch nicht um eine Verfigungsbefugnis in Bezug auf
Eigentum. Zweifel an der Befugnis kénnen beispielsweise in dem Fall entstehen, dass der Absender

16 Vgl. dazu Artikel 4 der Verordnung EG 864/2007
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Insolvenz angemeldet hat, bevor die Giter verschifft werden.
Auf jeden Fall braucht der Frachtfuhrer also nicht im Vorfeld schon an der Befugnis des Absenders zu
zweifeln. Hier gilt keine positive Prifungspflicht.

Artikel 18.5

Mit diesem Artikel soll verhindert werden, dass der Frachtfiihrer dieses Machtmittel fir andere
Forderungen einsetzt, bei denen es nicht um die Bezahlung der Fracht und der dazu gehérenden
Entgelte geht. In erster Linie kann es sich dabei um Schadenersatzforderungen handeln, deren
Erfullung jedoch nicht auf diesem Weg erzwungen werden kann; sie sollte im gegenseitigen
Einvernehmen beigelegt oder notfalls von einem Gericht entschieden werden.

Ubrigens sollte bei strittigen Forderungen immer Zuriickhaltung bei der Geltendmachung des
Zuruckbehaltungsrechts getibt werden. Die unberechtigte Verweigerung der Herausgabe von Ladung
kann zu erheblichen Schadenersatzforderungen fihren.

Kein Pfandrecht

Die BV 2016-Bedingungen enthalten keine Pfandrechtsbestimmungen. Ein Pfandrecht gehort als
beschrankt dingliches Eigentumsrecht nicht in den Frachtvertrag. Das Pfandrecht kann nicht
gebrochen werden und ist gegeniber allen Personen wirksam. Da es sich um ein dingliches Recht
handelt, kann das Pfandrecht — im Gegensatz zum Zurtckbehaltungsrecht — nicht einer
Angemessenheitsprufung unterzogen werden, wodurch Dritte durch die Ausiibung eines Pfandrechts
unverhaltnisméanig benachteiligt werden kénnen. Zudem kann das Pfandrecht nur einer begrenzten
Zahl von Dienstleistern zustehen, namlich denjenigen, die mit dem Ladungseigentiimer unmittelbar
einen Vertrag geschlossen haben. Das kdnnte zu Ungleichgewichten zwischen den Parteien in einer
Transportkette flhren.

Artikel 19 : Versicherung

Artikel 19.1

Dieser Artikel bestatigt — im Einklang mit der gegenwartigen Praxis — dass der Frachtflihrer nicht daftir
verantwortlich ist, die Gliter gegen Schaden und Verlust zu versichern. Damit wird nicht von der
Gesetzgebung abgewichen.

Artikel 19.2 (Versicherungspflicht)

Die Versicherungspflicht des Frachtfiihrers betrifft ausschlief3lich seine in dem Artikel genannte
Haftung. Fur die sonstige Frachtfuhrerhaftung gilt somit keine Versicherungspflicht; fir den Absender
und den Empfanger gilt ebenfalls keine Versicherungspflicht.

Haftung fir Schaden, der nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Frachtvertrag steht (z.B.
Zwischenfélle auf dem Umschlagsgelande oder Kollision mit dem Lade- oder Léschkai), fallt nicht
unter den Geltungsbereich der BV 2016-Bedingungen. Das gilt auch fir eine diesbeziigliche
Versicherungspflicht.

Artikel 19.2 und 19.3 (Deckungsnachweis)

Der Absender kann sich beim Abschluss des Frachtvertrags nur von der ausreichenden Versicherung
des Frachtfihrers vergewissern, indem er einen Deckungsnachweis erhélt. Der Absender kann
Ubrigens auch in Betracht ziehen, diesen Deckungsnachweis bereits vor Abschluss des Frachtvertrags
anzufordern, beispielsweise zur Vermeidung von Verzdgerungen.

Bei einem Anschlussauftrag desselben Absenders innerhalb der Laufzeit der Versicherung verfiigt der
Absender bereits tiber den Deckungsnachweis (von der letzten Reise) und braucht der Nachweis nicht
erneut vorgelegt zu werden. Zur Vermeidung von Missverstanden sollten in diesem Fall deutliche
Vereinbarungen getroffen werden.

Artikel 19.2 (falls ein Ausfiihrender Frachtfiihrer mit der Beférderung beauftragt wurde)
Die in diesem Artikel enthaltene Versicherungspflicht des Frachtfuhrers gilt ebenfalls, falls er einen
Ausfiihrenden Frachtfiihrer mit der Beférderung beauftragt.

Es steht den Parteien frei, in dieser Situation anderweitige Vereinbarungen zu treffen, beispielsweise:
,Der Frachtfihrer (1) veranlasst ordnungsgemal3, dass das Schiff gegen die Haftung fur
Beschédigung, Verlust und Lieferverzégerung der Guter versichert ist und (2) legt dem Absender
schnellstméglich nach Abschluss des Frachtvertrags den entsprechenden Deckungsnachweis vor.”
Diese Bestimmung ist jedoch im Charter-Vertrag zu vermerken. Und Artikel 19.3 (VerstoRR gegen die
Erfullung dieser Verpflichtung) kann weiterhin wirksam sein.
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Artikel 20 : Sonstige Bestimmungen

Artikel 20.2 (Haftung von Hilfspersonen)

Dieser Artikel zielt auf den Schutz von Hilfspersonen der Parteien des Frachtvertrags ab. Durch die
Bestimmungen dieses Artikels erhalten diese Hilfspersonen den Schutz, den ihr Auftraggeber in
Anspruch nehmen kénnte, wenn er von der anderen Partei selbst haftbar gemacht werden wirde. Auf
diese Weise wird vermieden, dass Parteien ihre Gegenpartei ibergehen, um dadurch mehr
Schadenersatz von Dritten auf3erhalb des Frachtvertrags zu bekommen.

Diese Bestimmung wird haufig als Himalaya-Klausel bezeichnet, und zwar nach einer englischen
Rechtssache im Zusammenhang mit einem Unfall, den ein Passagier der SS Himalaya beim Betreten
des Schiffes erlitt.

Artikel 20.3 (Abtretunqg)

Infolge dieses Artikels ist es den Parteien nicht gestattet, ihre Forderungen gegeneinander Dritten zu
Ubertragen. Der Grundgedanke dieses Verbots ist, dass die Parteien ein (geschaftliches) Interesse an
einer guten Losung von Streitfallen haben. Dritte, die Forderungen ,aufkaufen”, haben nicht ein
derartiges Interesse und werden den Streitfall deswegen viel schneller auf die rechtliche Ebene
verlagern, was nicht wiinschenswert ist.

Der Artikel betrifft nicht Versicherungsgesellschaften, denn sie ibernehmen die Forderung ihres
Versicherten schlie8lich aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen.

Die Tatigkeiten von Inkassoburos werden durch diesen Artikel ebenfalls nicht beriihrt, da sie eine
Forderung schlieflich im Namen ihres Kunden (mit Vollmacht) ibernehmen.

Artikel 20.4 (Gerichtsstand fiir Streitbeilegung)

Mit diesem Artikel wird das Gericht in Rotterdam als zusténdiges Gericht benannt. Man hat sich
wegen der speziellen Fachkenntnisse und Erfahrungen dieses Gerichts im Bereich der Beilegung von
Streitfallen im Transportrecht fur diesen Gerichtsstand entschieden. Alternativ kann ein TAMARA-
Schiedsgerichtsverfahren vereinbart werden (schneller, preiswerter).

Weitere Informationen dazu finden Sie unter: www.tamara-arbitration.nl .

Artikel 20.5 (zusatzliche Dienstleistungen)

Dieser Artikel bietet die Mdglichkeit, zusatzliche Dienstleistungen zu vereinbaren. Die Parteien haben
zu beachten, dass diese Dienstleistungen oftmals nicht unter die (Zwangs-) Wirkung des CMNI-
Ubereinkommens oder unter die Regelungen von Buch 8 des niederlandischen Biirgerlichen
Gesetzbuches fallen. Derartige Zusatzdienstleistungen erfordern zusatzliche Konditionen, die die
gegenseitigen Rechte, Pflichten und Haftung der Parteien regein.

Noch nicht behandelte Punkte in Bezug auf den Inhalt des Charter-Vertrags

In dem Charter-Vertrag muss ausdrticklich vermerkt sein, dass die Parteien die Anwendung der BV
2016-Bedingungen vereinbart haben (vgl. Muster, unter Felder 1 und 2). Dartiber hinaus missen
beide Parteien Uber die BV 2016-Bedingungen verfiigen, beispielsweise indem sie:

¢ als Anlage zum Charter-Vertrag beigelegt werden;
¢ auf Anforderung gegebenenfalls elektronisch tibermittelt werden;
o mit Hilfe eines (Hyper-) Link im Charter-Vertrag im Internet abgerufen werden kénnen.

Das Muster enthdlt einige Passagen, die ebenfalls in den BV 2016-Bedingungen enthalten sind. Aus
der Rechtsprechung lasst namlich ableiten, dass dies sehr wiinschenswert, wenn nicht gar notwendig
ist. Es handelt sich um (siehe Muster):

¢ den Verweis auf das CMNI-Ubereinkommen und die niederlandische Rechtsordnung (Text unter
Feld 1 und 2);

o Gerichtsstand fir die Streitbeilegung (Satz in Feld 21, mindestens bis ,es sei denn”);
e VVersicherung (Satz in Feld 22, mindestens bis ,es sei denn”).

In dem Muster ist in dem Text unter Feld 1 und 2 die Bestimmung enthalten, dass alle anderen
(allgemeinen) Bedingungen abgelehnt werden. Es wird empfohlen, hiervon nicht abzuweichen. Diese
Empfehlung gilt auch fiir einen Charter-Vertrag, in dem andere allgemeine Bedingungen in (z.B. der
FuRRnote von) dem verwendeten (elektronischen) Briefpapier fur anwendbar erklart werden.’ Falls
gleichzeitig verschiedene Bedingungen verwendet werden, sollte fir den Fall, dass diese

o Vgl. niederlandisches Birgerliches Gesetzbuch 6 Titel 4 Abschnitt 3
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Bedingungen kollidieren, wenigstens eine Rangordnung angegeben werden. Dariiber hinaus sollte
festgelegt werden, welche Bedingungen fiir welche Tatigkeiten gelten.

KETTE DER AUFTRAGSERTEILUNG UND -ANNAHME

In einer Kette der Auftragserteilung und -annahme werden haufig unterschiedliche
Geschaftsbedingungen gelten, was im Handelsverkehr dblich ist. Wenn jedoch in einer solchen Kette
unterschiedliche Bedingungen (,Kleingedrucktes”) verwendet werden, kann dies fur die einzelnen
Glieder ein zusatzliches Risiko mit sich bringen. Diesen Umstand gilt es zu bertcksichtigen.

FRACHTVERTRAGE FUR EINEN LANGEREN ZEITRAUM

In die Beférderungsbedingungen fir eine einzelne Reise wurden einige Aspekte nicht behandelt, die
in Reise-Beforderungsbedingungen fir einen langeren Zeitraum in der Praxis jedoch relevant sein
kénnen. Dabei handelt es sich (unter anderem) um:

e Laufzeit des Vertrags

o Gesamttonnage

e Planung

e Fristen fur Vorberatung/Bestellen

e Gasolklausel
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Anlage 1

Unterzeichnung, Ratifizierung und Inkrafttreten des CMNI-Ubereinkommens

Budapester Ubereinkommen iiber den Vertrag uiber die Giiterbeférderung in der

Binnenschifffahrt (CMNI)

Vertragsstaaten | Unterzeichnung Ratifizierung Inkrafttreten

Belgien
Bulgarien

Kroatien

Tschechische

Republik
Frankreich
Deutschland
Ungarn
Luxemburg
Moldawien
Niederlande
Polen
Portugal
Rumanien
Russland
Serbien
Slowakei
Schweiz

Ukraine

22.
22.
22.

22.
22.
22.

2. Juni 2001
Juni 2001
Juni 2001
Juni 2001

Juni 2001
Juni 2001
Juni 2001

6. September 2001

21.
22.
20.
22.
31.

22.
22.
20.

Dezember 2001
Juni 2001
Juni 2002
Juni 2001
Juli 2001

Juni 2001
Juni 2001
Juni 2002

5. August 2008
19. April 2006
7. Dezember 2004

14. November 2005

11. Mai 2007
10. Juli 2007
7. Mai 2002
25. Marz 2004
21. April 2008
20. Juni 2006

3. April 2004
11. April 2007
21. Juli 2010

27. November 2007

13. Mai 2004

1.
1
1
1

T = = T = =

=

Dezember 2008

. August 2006
. April 2005
. Mérz 2006

. September 2007
. November 2007
. April 2005

. April 2005

. August 2008

. Oktober 2006

. April 2005

. August 2007

. November 2010
. March 2008

. April 2005

GemaR Artikel 34 Absatz 1 CMNI tritt das Ubereinkommen am 1. April 2005 in Kraft.

Quelle (Stand 01.10.2015): http://www.unece.org/trans/main/sc3/sc3_cmni_legalinst.html
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Anlage 2
Artikel 11.5 und 11.6 (gehdérige Sorgfalt nach Binnenschifffahrtsbrauch)

Zeitraum wéahrend des Ladens

In dem CMNI-Ubereinkommen wird davon ausgegangen, dass die Ubernahme an Bord des Schiffes
stattfindet, der ,Zeitpunkt der Ubernahme” wird jedoch nicht definiert. Dieser Zeitpunkt wird somit von
Fall zu Fall anhand der tatsachlichen Umstande festgestellt werden miissen. Es handelt sich dabei um
den Zeitpunkt, ab dem der Frachtflihrer ausreichende Verfligungsgewalt Giber die Giter hat, um seine
Verpflichtungen infolge des CMNI-Ubereinkommens tibernehmen zu kénnen, was bei
Trockenmassengut, Flissigladung, Containern, Big Bags und Stiickgut sehr unterschiedlich sein kann.

Zeitraum wahrend des Ldschens

In Bezug auf den ,Zeitpunkt der Ablieferung” enthalt Artikel 10.2 des CMNI-Ubereinkommens folgende
Bestimmung: ,Die Bereitstellung der Gliter fiir den Empféanger 8[ ....] ist als Ablieferung anzusehen.”
Nicht zu verwechseln mit ,Meldezeitpunkt’, Offnen der Luken® usw.! Auch hier wird davon
ausgegangen, dass die Ablieferung an Bord des Schiffes stattfindet, aber Fakten, Umstande und
Vereinbarungen kénnen zu einem anderen Schluss filhren. Schlie3lich wird nicht immer vorab klar
sein, zu welchem Zeitpunkt die Gluter dem Empfanger tatsachlich zur Verfligung stehen.

Schlussfolgerung

Die Regelungen im CMNI-Ubereinkommen kénnen dazu fiinren, dass zwischen dem Beginn des
Ladens und der Ubernahme sowie zwischen der Ablieferung und dem Ende des Léschens einige Zeit
verstreicht und einige Handlungen liegen. Dann stellt sich die Frage, welche (Fursorge-) Pflichten der
FrachtfUhrer in diesen Zeitraumen in Bezug auf die Giter im Schiff hat. In den BV 2016-Bedingungen
hat man sich fir die Formulierung ,[....] l&sst der Frachtflihrer nach Binnenschifffahrtsbrauch gehorige
Sorgfalt [...] walten” entschieden.

In Anlage 3 der Erlauterung wird dies fur die Situation, in der der Absender ladt, staut und befestigt
und der Empfanger l6scht, anhand eines Schemas verdeutlicht. In der Erlauterung zu Artikel 17
werden Situationen behandelt, in denen der Frachtfiihrer eine oder mehrere dieser Tatigkeiten
durchfihrt.

Beispiele

Als Beispiele fir ,gehorige Sorgfalt” kdnnen gelten:

¢ in Bezug auf die Eignung des Schiffes: das Schiff schwimmt, die Luken sind gangig und der
Laderaum kann wasserdicht verschlossen werden;

¢ in Bezug auf Handlungen und Unterlassungen des Frachtflihrers: kein Wasser in den Laderaum
spritzen.

In den Anhdrungsgesprachen wurde mehrmals gefragt, ob die Bestimmungen in Artikel 10.5 und 10.6
bedeuten, dass der Frachtfihrer (unter anderem) ,Regenwache” halten muss. Die Antwort auf die
Frage lautet: Nein! Allerdings muss der Frachtfiihrer erreichbar und abrufbereit sein, um die Luken auf
Weisung des Absenders oder Empfangers zu 6ffnen und zu schlie3en.

Beschrankte Haftung

Artikel 17.2 enthélt die Bestimmung, dass die Haftung des Frachtfuhrers fir den Fall, dass er seine
Pflichten im Sinne von Artikel 11.5 und 11.6 nicht erfillt, - mit Ausnahme von Vorsatz und
Fahrlassigkeit — beschrankt ist, ebenso wie in dem Zeitraum, der unter den Geltungsbereich des
CMNI-Ubereinkommens fallt (ab dem Zeitpunkt der Ubernahme zur Beférderung bis zu dem Zeitpunkt
der Ablieferung).

Beweislast
Der Absender oder Empféanger muss eine Beschadigung oder einen Verlust der Giter im Schiff immer
nachweisen.

Darliber hinaus muss der Absender oder Empfanger nachweisen, dass der Frachtfihrer seine
Pflichten im Sinne von Artikel 11.5 und 11.6 nicht ordnungsgemal erfullt hat. An dieser Stelle gilt also

18 Die Luken werden schlief3lich infolge von Artikel 11.4 Unterabsatz 2 und 3 im Auftrag des Absenders oder Empfangers
geoffnet.
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keine Beweislastumkehr wie in Artikel 16.1 des CMNI-Ubereinkommens, der sich (unter anderem) mit
Beschadigungen oder Verlusten der Giiter im Schiff befasst, die ab dem Zeitpunkt der Ubernahme zur
Beférderung bis zum Zeitpunkt der Ablieferung entstanden sind.
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Anlage 3

Zeitpunkte im physischen Prozess:

Physischer Prozess:

Formale Zeitpunkte:

In Bezug auf die Ladung:

Zeitpunkt ist anhand der tatséchlichen Situation zu prufen,
bzw. welcher Teil der Giter im Schiff

Vermerkt in:

Haftung des Frachtfuhrers
in Bezug auf die Guter im Schiff:

Vermerkt in:

Aufgabe des Frachtfiihrers in Bezug auf die Guter im Schiff:

Beginn Abschluss Ankunft an Beginn Abschluss
der der der des des
Beladung Beladung Loschstelle Loschens Léschens
» Laden,stauen und befestigen e fahren ~ warten <l loschen ~
'~ rad ) Ll 'S Cd

r€mm e m = — === > X R S X,

Entgegennahme der
Glter durch den Bereitstellung der Guter
Frachtfuhrer an Empfanger

| gehdrige Sorgfalt _,Ablieferung erfolgt im gleichen Zustand wie bei Entgegennahme s gehdrige Sorgfalt ~
 Artikel 11.5u.11.6 7| CMNI-Ubereinkommen Artikel 3.1 N Artikel 11.5 u. 11.6 -
| beschrénkt haftbar beschrénkt haftbar <. beschrénkt haftbar ~
'~ T~ ) . Ll
JArtikel 17.1 Unterabsatz ?l Artikel 17.1 Unterabsatz 2:
CMNI-Ubereinkommen 19, CMNI-Ubereinkommen Artikel 19, 20 und 21 gem. CMNI-Ubereinkomm
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