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Einleitung

L1y a dans la vie du marin une indépendance
qui tient de I'absence de la terre ; on laisse sur
le rivage les passions des hommes.

F.-R. de Chateaubriand, Mémoires d’Outre-
Tombe, Livre VI

A. Themenabriss

Die Digitalisierung stellt die ,,Vierte industrielle Revolution*' dar. Sie dndert alle
Aspekte des Lebens und der Wirtschaft. Dabei ist auch das Recht im Wandel. Die
Digitalisierung ist ein verfassungsrechtliches Ziel in Deutschland® und Schleswig-
Holstein hat die Digitalisierung 2014 als erstes Bundesland® in seiner Verfassung®
verankert. Die franzdsische Verfassung hingegen hat sich noch nicht unmittelbar
mit diesem Thema beschéftigt. Allenfalls die Loi pour une République numérique’
hat den Biirger mit Hilfe digitalisierter Prozesse® und des Internets in das insti-
tutionelle politische Leben einbezogen. Die Digitalisierung trifft dariiber hinaus
alle Aspekte des juristischen Lebens vom Familienrecht bis zum Steuerrecht.’
Auch das Verkehrsrecht steht im Mittelpunkt dieses Wandels. Das autonome
Fahren ist ein zentraler Punkt der Mobilitdtswende. Autonom fahrende Auto-
mobile bekommen allerdings mehr Aufmerksambkeit als autonome Schiffe. Zwar
erscheinen autonome Personenkraftwagen ,,lebensndher oder alltiglicher, hin-
sichtlich der wirtschaftlichen Bedeutung ist aber die ,,maritime Revolution*® der

! Dieser Begriff wird Schwab in seinem Buch ,,Die vierte industrielle Revolution* (Miin-
chen 2016) zugerechnet.

2 Art.91c GG s. auch Hdrtel, LKV 2019, 49, 52.

* Vel. Hdirtel, LKV 2019, 49, 51.

4 Art. 14 Abs. 1 LV-SH: ,,Das Land gewihrleistet im Rahmen seiner Kompetenzen den
Aufbau, die Weiterentwicklung und den Schutz digitaler Basisdienste sowie die Teilhabe der
Biirgerinnen und Biirger an diesen.*

*Loin® 2016-1321 du 7 octobre 2016 pour une République numérique.

¢ Vgl. Bonnet/Tiirk, Les Nouveaux Cahiers du Conseil constitutionnel 2017, Heft Nr. 4, 13,
17.

"S. z.B. Wendehorst, NJW 2016, 2609.

¥ Meyer, Schiff & Hafen 2015, Heft Nr. 10, 52.
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autonomen Schifffahrt vielleicht noch signifikanter.” Autonome Schiffe sind in
der Lage, ohne menschlichen Eingriff zu fahren, und kénnen somit ohne Besat-
zung auf See verkehren. Die Handelsschifffahrt steht vor vielen wirtschaftlichen
Herausforderungen. Die autonome Schifffahrt bietet hierbei zahlreiche Zu-
kunftsvisionen an, um diese Herausforderungen zu bewiltigen."” Autonome
Schiffe werden aber auch kritisiert und wecken Angste. Die gesellschaftliche
Akzeptanz spielt fiir den technischen Fortschritt eine groBe Rolle." Die Kritiken
an der unbemannten, autonomen Schifffahrt beruhen hauptsiachlich auf Rege-
lungsliicken."” Die Erwartungen an die Klarung der juristischen Situation sind
also in der Praxis groB3 und beanspruchen zugleich ein neues akademisches For-
schungsfeld.

Das Seehandelsrecht hat viele technische Verdnderungen miterlebt: vom Segel-
zum Dampfschiff und Motorboot. Heute steht es vor einer neuen Entwicklung:
der Autonomisierung des Schiffsbetriebs. Ahnlich wie beim StraBenverkehr ste-
hen die Unfille, also hier ZusammenstoBe (franzosisch: abordage), im Mittel-
punkt der Fragen. Die Regelungen der Schiffskollision sind seit 1910 durch ein
internationales Ubereinkommen' (IUZ) verankert. Die Bestimmungen der
Art.2 und 3 TUZ — auf Franzosisch als offizieller Sprache verfasst — wurden
wortlich in das franzosische Recht (heute Art. L. 5131-3 Code des Transports)
und das deutsche Recht (§734 a.F. HGB; heute § 570 HGB mit einer neuen
Formulierung ohne den Verweis auf die hoheren Gewalt seit 2013)" ibernom-
men. Diese Regelungen sehen eine Verschuldenshaftung vor:" Verursacht ein
Schiff einen ZusammenstoB mit einem anderen Verkehrsteilnehmer infolge eines

’ Vgl. Selzer, Hansa 156 (2019), 32, 33: erwarteter Marktwert autonomer Schiffe im Jahre
2023: 13,8 Milliarden USD.

' Wihrend die Handelsschiffe immer groBer werden, besteht ein Personalmangel fiir die
Mannschaften. Dieser wurde von der COVID-19-Pandemie und hierdurch notwendigen or-
ganisatorischen Veranderungen verstirkt, vgl. Charbonneaul Chaumette, Droit maritime
frangais 2020, 675; zudem stellt die Handelsschifffahrt eine erhebliche Quelle an CO2-Emis-
sionen dar. Zahlreiche Projekte der autonomen Schifffahrt schlagen einen Wasserstoft- bzw.
Elektrobetrieb vor, vgl. das Projekt der Universitit Kiel https://captn.sh/wavelab/ (besucht
am 26.8.2022); auBer anders angegeben, ist das letzte Abrufdatum im Literaturverzeichnis zu
entnehmen.

""'Vgl. Europdisches Parlament, Bericht liber autonomes Fahren im européischen Ver-
kehrswesen, A8-0425/2018, S. 16.

12S. ECOSOC, ECE/TRANS/2019/16, S.9.

13 Ubereinkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln iiber den ZusammenstoB3
von Schiffen vom 23. September 1910, RGBI. 1913, 49.

“ Fiir die Binnenschifffahrt, dieselbe Formulierung: §92a BinSchG; das franzésische
Recht verweist in Art. L. 4131-1 Code des Transports auf die Anwendung des Ubereinkom-
mens zur Vereinheitlichung einzelner Regeln tiber den Zusammensto3 von Binnenschiffen
vom 15. Mirz 1960, BGBI. 1972 11, 1008.

' Diese Haftung ist als Lex specialis zu behandeln: fiir das franzdsische Recht, Cour de
cassation, chambre commerciale, 5.10.2010 — 08-19.408, Recueil Dalloz 2010, 2429; fiir das
deutsche Recht Steingrover, in: MiiKo-HGB, 4. Aufl., § 570, Rn. 1.
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Verschuldens, muss der Reeder die entstandenen Schiden ersetzen. Eine Aus-
nahme ist aber auch vorgesehen. Wurde das Ereignis durch hohere Gewalt, Zu-
fall oder eine ungewisse Ursache verursacht, tragt jeder Beteiligte seinen eigenen
Schaden.

Die hohere Gewalt ist eines der bedeutendsten und éltesten Rechtsinstitute.
Sie wird in Extremsituationen herangezogen, in denen das Beharren auf Pflicht-
erfiillung durch eine Partei als ungerecht zu werten wire. Der Betroffene kann
nicht das Unmogliche leisten, so die Maxime impossibilium nulla obligatio, welche
auch im franzosischen Recht bekannt ist: ,,a l'impossible nul n’est tenu®. Trotz
Quellen in der gemeinsamen Rechtsgeschichte wie dem Codex Hammurabi' (ca.
18. Jahrhundert v. Chr.) oder dem griechischen und romischen Recht'” wurde das
Institut der hoheren Gewalt ausgeprigter in Frankreich als in Deutschland be-
nutzt. Allein der franzdsische Code civil umfasst siebzehn ausdriickliche Félle der
force majeure,'® wihrend das deutsche Biirgerliche Gesetzbuch nur drei aus-
driickliche Fille der ,,hdheren Gewalt*“ kennt."

Zudem gilt die force majeure im franzosischen Recht als Generalklausel: So-
lange sie nicht ausdriicklich ausgeschlossen ist, kann sie als Haftungsausschluss-
grund wirken.” Trotz dieser besonderen Stellung der hoheren Gewalt in der Sys-
tematik des franzosischen Rechts gab es bis 2016 keine Legaldefinition.” Die
Reform des Schuldrechts vom 10. Februar 2016™ hat dies mit folgender Defini-
tion im neuen Art. 1218 Code civil korrigiert:

,,Es liegt hohere Gewalt in vertraglicher Angelegenheit vor, wenn ein Ereignis die Erfiil-
lung der Leistung des Schuldners verhindert, wenn dieses Ereignis auBBerhalb der Kontrolle
des Schuldners war, nicht angemessen anlésslich des Vertragsschlusses vorhergesehen wer-
den konnte und dessen Effekte nicht durch geeignete MalBlnahmen vermieden werden

konnten“.?

Die Reform ist eine Verankerung der durch die Rechtsprechung* entwickelten
Merkmale: Unvorhersehbarkeit (,,nicht angemessen anlisslich des Vertrags-

' Vgl. Eilers, S.87.

'" Alpes, S.20-31; Brecht, S. 42, 69-82.

' Artikel 1218, 1231-1, 1307-2, 1307-4, 1307-5, 1308, 1351, 1360, 1631, 1730, 1733, 1754,
1755, 1784, 1929, 1934, 1954 Code civil.

1§§ 206, 484, 701 BGB.

% Zumindest h.M., vgl. Antonmattei, S.120.

! Sie wurde lediglich zusammen mit dem Zufall (cas fortuit) in Art. 1148 a.F. Code civil
erwéhnt.

2 Ordonnance n°® 2016-131 du 10 février 2016 portant réforme du droit des contrats, du
régime général et de la preuve des obligations.

# Il'y a force majeure en matiére contractuelle lorsqu’un événement échappant au con-
trole du débiteur, qui ne pouvait étre raisonnablement prévu lors de la conclusion du contrat
et dont les effets ne peuvent étre évités par des mesures appropriées, empéche 1’exécution de
son obligation par le débiteur”; Ubersetzung des Verfassers ins Deutsche.

#S. insbesondere fiir die vertragliche Haftung Cour de cassation, assemblée pléniére,
14.4.2006 — 02-11.168; fiir die deliktische Haftung Cour de cassation, assemblée plénicre,
14.4.2006 — 04-18.902.
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schlusses vorhergesehen werden konnte®), Unvermeidbarkeit (,,dessen Effekte
nicht durch geeignete Mallnahmen vermieden werden konnten*) und die dullere
Herkunft (,,ein Ereignis, das auBerhalb der Kontrolle des Schuldners war®). Der
parlamentarische Reformvorschlag der deliktischen Haftung von 2020% sieht
eine kleine Abweichung vor. Der vorgeschlagene Art. 1253 erwiahnt das Merkmal
der Unvorhersehbarkeit nicht ausdriicklich:

,,In auBervertraglichen Angelegenheiten ist die hohere Gewalt das Ereignis, dessen Eintritt
oder Konsequenzen durch den Anspruchsgegner, oder die Person fiir die er zu vertreten
hat, nicht mit angemessenen MaBnahmen vermieden werden konnte.“*

Die deutsche Rechtsprechung” hat eine dhnliche Definition entwickelt:

,,Als hohere Gewalt ist anzusehen ein betriebsfremdes, von aulen durch elementare Na-
turkrifte oder durch Handlungen dritter Personen herbeigefiithrtes Ereignis, das nach
menschlicher Einsicht und Erfahrung unvorhersehbar ist, mit wirtschaftlich ertréglichen
Mitteln auch durch die duBerste nach der Sachlage verniinftigerweise zu erwartende Sorg-
falt nicht verhiitet oder unschadlich gemacht werden kann und auch nicht wegen seiner
Hiufigkeit von dem Betriebsunternehmer mit in den Kauf [sic] zu nehmen ist*.
Hier sind die drei oben genannten Merkmale wiederzuerkennen.

Der Begriff ist im speziellen Rechtsgebiet, wie dem Seehandelsrecht, stets mit
Riicksicht sowohl auf die allgemeine Definition als auch auf die Besonderheiten
des betroffenen Rechtsgebietes auszulegen.” Da

,,der Begriff der ,h6heren Gewalt® in den verschiedenen Rechtsgebieten und Anwendungs-
bereichen nicht vollig den gleichen Inhalt hat, ist seine Bedeutung nach dem rechtlichen
Rahmen zu bestimmen, in dem er jeweils seine Wirkung entfalten soll“.*

Die Besonderheiten der autonomen Schifffahrt sowohl auf See als auch auf Bin-
nenschifffahrtswegen miissen also die Auslegung leiten. Dabei kann die Digita-
lisierung der Schifffahrt eine neue Herausforderung fiir die Rechtsinstitution der
hoheren Gewalt darstellen. Die jetzige gesetzliche Lage bringt noch keine aus-
driickliche Losung dieser Herausforderung.

Das franzosische Recht hat bisher lediglich allgemeine Regelungen verab-
schiedet, um der Entwicklung der autonomen Schifffahrt eine juristische Struk-

» Proposition de Loi n°678 portant réforme de la responsabilité civile enregistrée a la
présidence du Sénat le 29 juillet 2020.

% Il'y a force majeure en matiére contractuelle lorsqu’un événement échappant au con-
trole du débiteur, qui ne pouvait étre raisonnablement prévu lors de la conclusion du contrat
et dont les effets ne peuvent étre évités par des mesures appropriées, empéche 1’exécution de
son obligation par le débiteur”; Ubersetzung des Verfassers ins Deutsche.

7 7Z.B.RG, Urt. v.8.1.1931 - 259/30 VI, JW 1931, 865; BGH, Urt. v.23.10.1952 - 111 ZR
364/51, BGHZ 7, 338, 339; fiir eine ausfiihrliche Darstellung der Urteile des BGH sowie
ausgewihlte norddeutsche Gerichte s. Alpes, S. 62, Fn.275.

#RG, Urt. v.8.1.1931 — 259/30 VI, JW 1931, 865.

» Vgl. Montas, Evénements de mer, in: Répertoire de droit commercial, Rn. 38.

* EuGH, Urt. v. 11.7.1968 — 4-68.
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tur zu geben. Sie betreffen z. B. in Art. L. 5121-3 Abs. 1 S. 3 Code des Transports
die von einem anderen Schiff ferngesteuerte kleine Schiffe sowie seit Mai 2020 die
Ermoglichung von Testgebieten.” Die Anpassung der Haftung nach einer
Schiffskollision, insbesondere im Falle hoherer Gewalt, wurde bisher vom Ge-
setzgeber auller Acht gelassen.

Nichtsdestotrotz schafft der Einsatz autonomer Schiffe eine neue Situation
fiir die Feststellung der hoheren Gewalt. Der Ausgangspunkt der Betrachtung
eines Falles hoherer Gewalt ist verdndert. Die Eigenschaft der Vorausplanung
eines algorithmischen Systems kann hier mehrere Schwierigkeiten bei der Ermitt-
lung verursachen, ob ein Ereignis vorhergesehen werden konnte bzw. musste. Die
Ausstattung des Schiffes und die passive Rolle des Menschen bei der Bedienung
des autonomen Schiffes stellen auch die Vermeidbarkeit eines Ereignisses in
Frage. SchlieBlich steht die jetzige Auslegung der dueren Herkunft des Ereig-
nisses im Mittelpunkt. Die technische und autonom funktionierende Ausstat-
tung des Schiffes, die zufillig versagen kann, stellt eine Schwierigkeit bei der
Abgrenzung des Zufalls und der ,,hoheren Gewalt™ nach franzosischem Recht
dar. Beide Begriffe sind in Frankreich seit dem 19. Jahrhundert als Synonyme
behandelt worden.* Wihrend das franzosische Recht lediglich Fille der hoheren
Gewalt zulisst (also streng von auBen kommende Ereignisse),” berticksichtigt
das deutsche Recht sowohl Zufille (also auch von innen kommende Ereignisse)
als auch hohere Gewalt.* Diese dogmatische Debatte tiber ihren Unterschied
kann im Rahmen autonomer Systeme wieder aufgenommen werden.

Die Zukunft der Haftung nach einem Zusammensto unter Beteiligung eines
autonomen Schiffs steht im Mittelpunkt, insbesondere bei der Moglichkeit einer
verschuldensunabhéngigen Haftung. Die Verschuldenshaftung gelange an ihre
Grenze.” Eine objektive Haftung ist hinsichtlich der vélkerrechtlichen Pflichten
der Vertragsparteien der IUZ grundsitzlich zulissig.*® Wiirde sich eine solche
verschuldensunabhéngige Haftung durchsetzen, wird und soll das Rechtsinstitut
der hoheren Gewalt weiter eine zentrale Rolle spielen. Es ist das traditionelle
Mittel der Wiederherstellung eines Billigkeitsgefithls und begleitet regelmaBig

'S, Arrété du 20 mai 2020 relatif aux modalités d’expérimentation de la navigation des
engins flottants maritimes autonomes ou commandés a distance, JORF 30.5.2020; dieser
arrété wurde als Folge des im Dezember 2019 verabschiedeten Gesetzes Loi n° 2019-1428 du
24 décembre 2019 d’orientation des mobilités, JORF 26.12.2019, erlassen.

28, z.B. Planiol, Bd. 2, S.81; Ripert, S. 518; Rodiére, S.447; fiir eine Zusammenfassung
der diversen Meinungen in Frankreich Boucard, Responsabilité contractuelle — violation de
I’obligation, in: Répertoire de droit civil, Rn. 325.

3 Cour d’appel d’Aix-en-Provence, 11.4.1988, Droit maritime frangais 1989, 26; Bour-
bonnais-Jaquard, S.142; Montas, Evénements de mer, in: Répertoire de droit commercial,
Rn. 38.

*Vgl. RhSchOG Kéln, Urt. v. 7.5.1993 — 3 U 213/90, ZfB 1994, 1498; Waldstein/ Holland,
in: Waldstein/Holland, 5. Aufl., §92a BinSchG, Rn. 7.

¥ Vgl. Etzkorn, S. 140; Ramming, RATW 2017, 286, 291.

*Vgl. Schwampe, in: 55. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 275, 284.
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objektive Haftungen.”” Das Gerechtigkeitsgefithl zugunsten eines technischen
Systems triagt zur gesellschaftlichen Akzeptanz solcher neuen Verkehrsmittel bei.

B. Darstellung der Problematik

Die ,,hohere Gewalt* hat durch ihre sehr lange historische Tradition viele tech-
nische Entwicklungen — insbesondere im Seeverkehr — {iberlebt. Sie wurde dank
ihrer Flexibilitdt stets verwendet. Die Autonomisierung des Verkehrs stellt eine
neue Herausforderung fiir das Rechtsinstitut dar.

Die erste Problematik stellt sich de lege lata. Wie verhilt sich der Begriff der
hoheren Gewalt zu der autonomen Schifffahrt? Was ist der Einfluss dieses In-
stituts auf die autonome Schifffahrt und der Einfluss autonomer Schifffahrt auf
die héhere Gewalt? Die drei Merkmale der h6heren Gewalt stehen vor Heraus-
forderungen. Wie ist die Unvorhersehbarkeit in einer Welt der Erhebung und
Bearbeitung einer erheblichen Menge an Daten zu verstehen? Andert die Auto-
nomisierung des Entscheidungsprozesses den Sinn der Unvermeidbarkeit? Was
ist die Wirkung der Technik und der kiinstlichen Intelligenz auf die Auslegung
einer ,,dulleren Herkunft* und auf das Verhiltnis zwischen Zufall und héherer
Gewalt?

Die zweite Problematik stellt sich de lege ferenda. Der StraBenverkehr, der
noch schneller in seiner Geschichte von technischen Entwicklungen betroffen
war, hat neue Regelungen ausgelost. Die ersten Regelungen in Deutschland hin-
sichtlich autonomer Verkehrsmittel beziehen sich auf den StraBenverkehr.®
Sollte sich auch das Seerecht anpassen? Ware eine verschuldensunabhéngige
Haftung verniinftig? In anderen Worten: Sto6t das Verschuldensprinzip im See-
recht bei der autonomen Schifffahrt an seine Grenze? Wenn ja, was wére der Platz
der Rechtsinstitution der hoheren Gewalt in einem neuen System? Zudem ist die
Ausgestaltung einer neuen Regelung fraglich. Wire, aufgrund der internatio-
nalen Dimension der Schifffahrt, eine transnationale Regelung nicht der effizi-
entere Weg in einer digitalisierten und globalisierten Welt?

C. Methodik der Dissertation

Die Dissertation gliedert sich in drei Kapitel: eine Kontextualisierung (Kapi-
tel 1), eine Analyse der Rechtslage de lege lata (Kapitel 2) und eine Projektierung
de lege ferenda (Kapitel 3). Um eine umfassende Auslegung des Begriffs der ho-
heren Gewalt darzulegen, werden die drei Merkmale des Instituts nacheinander
studiert und mit den aktuellen Herausforderungen der autonomen Schifffahrt

7 Vgl. besonders Art. 7:102 PETL.
%S.§1a StVG.
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gegeniibergestellt. Zudem werden drei methodische Mittel in der Untersuchung
eingesetzt.

1 Grundsdtzliche technische Erdrterung

Die rechtlichen Auswirkungen eines technischen Fortschritts kdnnen nur dann
gut verstanden und erfasst werden, wenn die technischen Aspekte erortert sind.
Dies ist wichtig, um die technischen Mdglichkeiten zu erfassen sowie den recht-
lichen Bedarf der Wirtschaft zu verstehen. Wahrend sich die juristische For-
schung noch am Anfang der Erfassung der autonomen Schifffahrt befindet, sind
zunichst viele technische Berichte aus der Wirtschaft” und den Fachzeitschriften
fiir Schiffbau und Seeverkehr* vorhanden und von groBer Hilfe, um den Betrieb
autonomer Schiffe zu verstehen. Es wird also eine grundsétzliche Erérterung der
fiir die autonome Schifffahrt spezifischen technischen Ausstattung gemacht; all-
gemein bekannte Konzepte — wie , kiinstliche Intelligenz“ oder ,,Software® —
werden hier nicht gesondert behandelt.*

1. Rechtsgeschichtlicher Kontext

Die hohere Gewalt hat eine lange Tradition in den modernen Rechtssystemen.
Die Schifffahrt hat sich zudem als eines der ersten konkreten Anwendungsgebiete
des Rechtsinstituts der hoheren Gewalt im romischen und griechischen Recht
erwiesen.” Das Schiffskollisionsrecht wurde dann im Laufe der Rechtsgeschichte
weiterentwickelt, insbesondere in Deutschland durch den Einfluss der Hanse* im
Ostseeraum und in Frankreich durch die Réles d’Oléron* und die Grande Ordon-
nance de la Marine aus dem Jahr 1681 mit differenzierten Konsequenzen. Es ist
also interessant, um die heutigen Entwicklungen verstehen zu kénnen, die Ur-
spriinge des Instituts und die Entwicklungen des Seehandelsrechts in der Rechts-
geschichte zu erortern. Die Losungen und dogmatischen Erkenntnisse der Ge-

¥ Z.B. Bureau Veritas, Guidelines for autonomous shipping; Jahn, in: 55. Deutscher Ver-
kehrsgerichtstag, 249; Lloyd’s Register, Design Code for Unmanned Marine Systems; Rolls-
Royce, Remote and Autonomous Ships, The next Steps.

“ Bertram, Hansa 135 (1998), 16; Meyer, Hansa 155 (2018), 36; Meyer, Hansa 156 (2019),
40; Meyer, Hansa 157 (2020), 45; Schubert/ Gluchl/ Baldaufl Simanskil KurowskilJeinsch, Schiff
& Hafen 2019, Heft Nr.2, 46; o. V., Schiff & Hafen 2019, Heft Nr. 1, 6; Meyer, Hansa 156
(2019), 34; Selzer, Hansa 156 (2019), 32; 0. V., Schiff & Hafen 2019, Heft Nr. 5, 21; 0. V., Schiff
& Hafen 2019, Heft Nr. 5, 26; o. V., Schiff & Hafen 2020, Heft Nr. 3, 52; auch in der allge-
meinen Presse, s. Amos, Autonomous boat makes oyster run, https://www.bbc.com/news/sci
ence-environment-48216966.

4 Hierzu ausfihrlich s. z. B. Etzkorn, S. 61 ff.

“2Vgl. Brecht, S.42, 69-82.

4§. z.B. fiir die Hansestadt Liibeck LiibRevStR 1586 VI 4, Art. 3; fiir das Hansische
Recht ab 1614 HansSeeR Titel X, Art. 1 bis 3.

“8S. Krieger, S.92.
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schichte konnen und miissen beriicksichtigt und einbezogen werden. So kann
auch eine ausgewogene Losung erreicht werden.

1II. Rechtsvergleichung

Der Begriff der hoheren Gewalt ist in Frankreich verbreiteter als in Deutschland
und aufgrund der starken Verbindung des Autors mit dem franzdsischen Recht
wird diese Arbeit das franzosische Recht als Ausgangspunkt nehmen. Das deut-
sche Recht hat hinsichtlich einiger Fragen einen anderen Blickwinkel als das
franzosische Recht. Es soll aber kein ,,klassischer* Rechtsvergleich durchgefiihrt
werden. Vielmehr werden das deutsche Recht und die deutschen Uberlegungen
herangezogen, um Erklarungen oder Erlduterungen zu Fragen oder Schwierig-
keiten des franzosischen Rechts zu finden. Dabei wird eine dem transsystemism®
dhnliche Methode eingesetzt.

Die Rechtsvereinheitlichung, insbesondere in der Europaischen Union, be-
darf eher eines ergdnzenden Rechtsvergleichs als einer konfrontierenden Ausein-
andersetzung, um effiziente und fiir alle Mitgliedstaaten passende Regelungen zu
entwickeln.

4'S. dazu Bouabdallah, RIDC 66 (2014), 791; Zenati-Castaing, RIDC 69 (2017), 733.



Kapitel 1

Technischer und juristischer Kontext

Die autonome Schifffahrt ist heute kein Traum mehr, sondern Wirklichkeit. Die
Entwicklung der Mobilitét findet in einem besonderen technischen (A.) und ju-
ristischen (B.) Kontext statt. Eine knappe Wiedergabe dieses Kontexts ist notig,
um zu verstehen, in welchem Rahmen die autonome Schifffahrt sich entwickelt
bzw. sich entwickeln kann.

A. Technischer Kontext

Um diese neue Technologie juristisch gut erfassen zu kdnnen, ist es angebracht,
auf die konkrete Technik zu blicken. Ohne dieses Verstindnis konnten weitere
Betrachtungen und die juristische Wahrnehmung ihre Praxisndhe verlieren.

1. Klassifikation und Stufe der Autonomisierung der Schiffe

Anders als bei autonomen Kraftfahrzeugen' gibt es bei autonomen Schiffen noch
keine umfassende, allgemeine Klassifikation der Autonomisierung. Verschiedene
nationale und internationale Organisationen haben solche Klassifikationen im
Rahmen von Arbeitsgruppen und Projekten entwickelt (1.). Diese Klassifikati-
onen sind aber nicht immer fiir die juristische Betrachtung der autonomen Schiff-
fahrt geeignet (2.).

1. Bisherige Vorschliige einer Klassifikation

a) Wichtige Klassifikationen europdischer Institutionen und Unternehmen

Vorschldge einer Einordnung der Schiffe je nach Grad der Autonomie wurden
von mehreren europdischen bzw. transnationalen Institutionen entwickelt. Sie
werden hier kurz vorgestellt.

'S. z.B. Hey, S.8ff.; Kleinschmidi/Wagner, in: Oppermann/Stender-Vorwachs (Hrsg.),
Autonomes Fahren — Rechtsfolgen, Rechtsprobleme, technische Grundlagen, 7, 18 ff.
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aa) Klassifikation der Vereinten Nationen und der Zentralkommission fiir

die Rheinschifffahrt

Der Wirtschafts- und Sozialrat der Vereinten Nationen (engl.: Economic and
Social Council of the United Nations, ECOSOC; franz.: Conseil économique et
social des Nations Unies) hat in Zusammenarbeit mit der Zentralkommission fiir
die Rheinschifffahrt (ZKR) im Jahr 2018 eine sechsstufige Einordnung erstellt.?
Dem Bericht zufolge entspricht die entwickelte Autonomie-Einordnung folgen-
der Klassifikation:

— Stufe 0: Keine Automatisierung

— Stufe 1: Unterstiitzung fiir die Steuerung

— Stufe 2: Teilautomatisierung

— Stufe 3: Bedingte Automatisierung

— Stufe 4: Fortgeschrittene Automatisierung

— Stufe 5: Autonomie, d.h. vollstindige Automatisierung

bb) Klassifikation des europdischen Projekts MUNIN

Im Rahmen der Entwicklung eines autonomen Schiffes namens MUNIN
(2012-2015) unter der Forderung der Européischen Union® wurde eine vierstu-
fige Einordnung erstellt. Sie entspricht folgender Stufung,! die die Bemannung
als MaBstab nimmt:

— Stufe 1: Bemanntes Schiff
— Stufe 2: Ferngesteuertes Schiff
— Stufe 3: Automatisiertes Schiff
— Stufe 4: Autonomes Schiff

cc) Klassifikation des 55. Deutschen Verkehrsgerichtstages

Anlasslich des 55. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2017 wurde von Jahn eine
weitere Einordnung der Autonomiestufe vorgestellt.” Sie entspricht folgender
Stufung, ohne Einbeziehung der klassischen Schiffe:

— Stufe 1: Ferngesteuertes Schiff

— Stufe 2: Uberwachtes Schiff (sog. Fail to Safe)
— Stufe 3: Automatisiertes Schiff

— Stufe 4: Autonomes Schiff

?S. ECOSOC, ECE/TRANS/2019/16, S. 5.

* Zu diesem Projekt s. u. Kap. [.LA.IIL.2.

* Vgl. Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services, MUNIN — The Autonomous
Ship, abrufbar unter http://www.unmanned-ship.org/munin/about/the-autonomus-ship/.

5 Jahn, in: 55. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 249, 252.



Algorithmus

siehe auch Dilemma-Situation
— siehe auch Maschinelles Lernen
— Programmierer 57, 78, 137

— Unvermeidbarkeit 78, 95

— Vorhersehbarkeit 54
Angemessenheit 58f., 64

AuBere Herkunft 99-115

— Ablehnung in Frankreich 101f., 105
— Betriebsgefahr 102, 111f.

— Betriebskreis 102, 112f.

— materiell 108-110.

— psychologisch 110-115

— Zufall 100-107
AuBergewohnlichkeit 58 f.

Betriebsgefahr, siehe AuBere Herkunft
Betriebskreis, siehe AuBere Herkunft

Cas fortuit, siehe Zufall
COLREGs 14, 57
Cyberangriff, siehe Piraterie

Daten, siehe Unvorhersehbarkeit
Dilemma-Situation 94-98

— Umwelt 96

— Zufallsgenerator 95

e-Person 123f.

Ereignis, schadigendes

— siehe auch Frost

— siehe auch Nebel

— siehe auch Sturm

— siehe auch Wellen
Auftritt 54-56, 70

— auBlergewohnlich 59, 61
Erfahrung

— menschliche 66—68, 78
— virtuelle 68-70

Register

Extériorité, sieche AuBere Herkunft

Force majeure, siehe Hohere Gewalt
Freak waves, sieche Wellen
Frost 60

Haftung

siehe auch Produkthaftung
siehe auch Tierhalterhaftung
siehe auch Verschulden
Gehilfe 122, 127f1.
Hersteller 57, 137

Haftung, objektive

siehe auch Sachhalterhaftung
Debatte 137-140

spezifische Gefahr 133-135
Vorschlag 144-146, 172f.

Haftung, seerechtliche 119-123
Hanse 37-40, 145, 168
Hohere Gewalt

siehe auch AuBere Herkunft

siehe auch Unvermeidbarkeit

siehe auch Unvorhersehbarkeit
Abgrenzung zum Zufall 50, 101-105,
165

act of God 157

Beweis 87

Definition 3f., 54, 154-156, 159, 167f.
Effekte 168-173

Formulierung 153-163, 1671.
Mitverschulden 85

objektive Haftung 150-152, 172f.
PETL 161

Rechtssetzung 153-163, 167f.
romisches Recht 31-34, 118, 149
Seetiichtigkeit 80f.

Streichung 49f., 106f.

technisches Versagen 87, 106, 108
Unidroit 45, 105, 160



196 Register

— Verschulden 103, 105, 149
— Zweck 148-150

Imprévisibilité, siehe Unvorhersehbarkeit

Infrastruktur 114f.

— siehe auch Landkontrollstation

International Maritime Organisation 11f.,
24

Internationales Privatrecht 142f.

Irresistibilité, siehe Unvermeidbarkeit

10z

— Einfluss 43-46

— Entstehung 42f.

— franzosische Einfluss 43, 106

— Reform 141, 164, 167f.

— Ubersetzung 43, 106, 157, 164

— Umsetzung, 46—48, 106

Kausalitat 55, 75, 8386, 149
Klassifizierungsgesellschaft 11, 70
Kiinstliches Intelligenz, siehe Algorithmus
KVR, siehe COLREGs

Landkontrollstation 18f, 84f., 114

Maschinelles Lernen 68f., 75, 78
Mitverschulden 85, 140, 145f1.
MUNIN, siehe Projekte

Nebel 60

Piraterie 89-91, 113
Produkthaftung 128-131
Projekte

— AAWA 20

— ABB 19f1.

B Zero 15f.

— CAPTN 22,26

— IBM 22

— Mayflower 22

— MUNIN 10, 20

— ReVolt 21

— Rolls-Royce 20f.
Yara Birkenland 21

Rechtsvereinheitlichung
— Sprache 156158
— Vorteil 141f., 163

Roéles d’Oléron 35-38, 67, 145

Sachhalterhaftung 133-137, 146

Schadenersatz, Verteilung 36—40, 145, 168,
170f.

Schiff, autonom

— Algorithmus, siehe Algorithmus

— Autonomiestufe 9-13, 84, 87

Definition 25f.

— Gefahr 134,152

— neue Haftung 144, 172

— Projekte, siehe Projekte

— Qualifikation als Schiff 24

— Seetiichtigkeit 79-83

Technik 14-19, 80

Schiff, ferngesteuert 84

Schiff, klassisch 144f., 172

Seedrohne 26

Seetiichtigkeit, siehe auch Unvermeidbar-
keit

Simulation 17, 57, 62—64, 70

Sorgfalt, siehe Unvermeidbarkeit

Stand der Technik, siche Unvermeidbarkeit

Sturm

— auBergewdhnlich 60f.

— Vermeidbarkeit 79

— Vorhersehbarkeit 60f., 66

Technisches Versagen 64, 70, 81, 87, 106,
1081, 112

— siehe auch Zufall

Testbereich 26f.

Tierhalterhaftung 125f.

Unvermeidbarkeit 71-99

— siehe auch Dilemma-Situation
— Autonomiestufe 84
— Begriff 72-75
— Beweis 87-89
— geeignete Maflnahme 76-93
— Normalitdt 79
— Piraterie 89-91
— Programmierung 78
— Seetiichtigkeit 79-83, 93
— Sorgfalt 73-76, 80, 83
— Stand der Technik 80, 89-91
— wirtschaftlich Zumutbare 91-93
Unvorhersehbarkeit 53-71



Register 197

— siehe auch Erfahrung Wellen 65,93

— Daten 62-65

— Probabilitdt 65, 69, 70 Zufall

— Programmierer 57, 66 — Abgrenzung zur hoheren Gewalt 50,

— Zeitpunkt 54, 55-57 101-105, 165

Updates 80, 82, 137 — technisches Versagen 87, 106, 108f., 166
— Ubersetzung 43, 106

Verschulden — und duflere Herkunft 100-107

— siehe auch Mitverschulden — Unterschied mit cas fortuit 101-105

— des Schiffes 114, 121, 123

— Schwierigkeiten 119-124

— und hohere Gewalt 103, 105, 149
Voyage Data Recorder 87-89



	Cover
	Titel
	Vorwort��������������
	Inhaltsverzeichnis
	Einleitung�����������������
	A. Themenabriss����������������������
	B. Darstellung der Problematik�������������������������������������
	C. Methodik der Dissertation�����������������������������������
	I. Grundsätzliche technische Erörterung����������������������������������������������
	II. Rechtsgeschichtlicher Kontext����������������������������������������
	III. Rechtsvergleichung������������������������������


	Kapitel 1: Technischer und juristischer Kontext������������������������������������������������������
	A. Technischer Kontext�����������������������������
	I. Klassifikation und Stufe der Autonomisierung der Schiffe������������������������������������������������������������������
	1. Bisherige Vorschläge einer Klassifikation���������������������������������������������������
	a) Wichtige Klassifikationen europäischer Institutionen und Unternehmen������������������������������������������������������������������������������
	aa) Klassifikation der Vereinten Nationen und der Zentralkommission für die Rheinschifffahrt���������������������������������������������������������������������������������������������������
	bb) Klassifikation des europäischen Projekts MUNIN���������������������������������������������������������
	cc) Klassifikation des 55. Deutschen Verkehrsgerichtstages�����������������������������������������������������������������





	Register


HEID=LB=RG

Dokument-Ubersicht

Dateiname: 18932-VUATTOUX_BOCK_5a.pdf

Titel: PSAUS

Anwendung: TUSTEP 2016 / Linux cmslive from /tmp/1674132
Erstellt mit: GPL Ghostscript 9.53.3

Verfasser: - —
Erstellt am: 19.01.2023 13:45:37

Geéandert am: 23.01.2023 09:49:00

Dateigrole: 777.4 KByte / 796101 Byte

Trapped: Nein

Output-Intent: -

PDF/X Version: -

PDF-Version: 1.6

Anzahl Seiten: 206

Medien-Rahmen:
Endformat-Rahmen:

Zusammenfassung
@ Dokument

& PDF/X

* Seiten

@ Farben

L. Schriften

@ Bilder

@ Inhalt

PDF/X

161.00 x 238.00 mm
155.00 x 232.00 mm

¥ Fehler . Warnung

& Trapped Schlissel ist nicht gesetzt

Seiten

@ Seiteninhalt ist leer (Seite 2,12,192)
& Endformat-Rahmen ist nicht direkt gesetzt oder identisch zum Medien-Rahmen (Seite

1-206)

® Medien- und Masken-Rahmen sind ungleich (Seite 1-206)

Schriften

« Korrigiert
1
412

t. Kodierung der Symbol Schrift GRAKZ ist mehrdeutig #4 (Seite 45)

Sonstige Informationen
Verwendete Einstellungen: Gulde_Standard

Farbseparationen: 4

Bl BECMYK

Seite 1 EE B
Seite 2

Seite 3-11 EE B
Seite 12

Seite 13- 191 EE B

@ Info

Prinect PDF Report 21.10.019 -1-

24.01.2023 07:07:30





HEID=LB=RG

Seite 192
Seite 193-206 EHH N

Farbraume
t. |ICCBased (CMM erforderlich)
t. ICC-Grau (Artifex Software sGray ICC Profile)

Schriften: 4
® GRAKZ Typel / WinAnsi / eingebettete Untergruppe
@ PTMTI-Pagina-TimesNRMonoltalic

Typel / Custom / eingebettete Untergruppe
@ PTMTR-Pagina-TimesNRMonoRoman

Typel / Custom / eingebettete Untergruppe
@ Symbol Typel / Custom / eingebettete Untergruppe

Prinect PDF Report 21.10.019 -2- 24.01.2023 07:07:30







