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Einleitung

Die Seeschifffahrt sowie die mit ihr einhergehendsiken und Gefahren
waren Jahrhunderte lang durch einen statischennitatien Zustand
gekennzeichnet.

Die ehemaligen Gefahrenquellen wie zum Beispiehr)& des Windes* und
.Richtung des Windes" sind mit der technischen Ecitlung des 109.
Jahrhunderts und durch die wirtschaftlichen undtipohen Verdnderungen
erheblich erweitert bzw. verandert. Die Ursachem Fahrschiffs- und
Tankerunfélle, die wir heutzutage immer wieder vAugen gefuhrt
bekommen, sind nicht nur Wetterbedingungen und téti|g wie im
Mittelalter, sondern technische und organisatogsétehler des ,human
factors".

Die Risiken, die sich aktuell im Bereich der Sed$einrt standig &ndern,
betreffen nicht nur das Schiff und die Ladung, ®wndsie beeintrachtigen
auch die Umwelt. Der Umweltschutz und insbesondetke
Meeresverschmutzung bilden den Gegenstand der &iglnen
verschiedener Organisationen, die im Bereich dees&uefffahrt die
Notwendigkeit der Verringerung der Gefahren erkannDas Ziel Seefahrt
sicher zu betreiben und dabei Mensch und UmweltSatraden und Risiken
zu schitzen, ergibt sich aus jahrelangen BemuhungenVersuchen, die
aber erst nach dem zweiten Weltkrieg systematisain Rahmen
verschiedener ,Codes” der Qualitatssicherung zusamgefasst wurden.

Die Qualitatssicherung, als eine Ingenieurwisseaftater letzten Jahre, hat
eine wichtige Aufgabe zu erfullen, vorzugsweised&n maritimen Bereich,
also Werften, Reedereien und Zulieferbetrieben i@issicherungssysteme
anzubieten und sie einzufiihren respektive zu Ubdrara

In diesem Sinn kommt der Qualitatssicherung und Qeralitatsmanagement
die Rolle eines Katalysators zu, dass die Produkié Dienstleistungen
verbessert und verbilligt werden kdonnen. Das bewaike Erhaltung und
Erh6hung der Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschatft.

In Ubereinstimmung mit der Globalisierungstenderma &nde des 20.
Jahrhunderts, wo der maritime Sektor der Wirtscledfe wichtige Rolle

spielt, versucht das Qualitditsmanagement eine natienale



Standardisierung u.a. der Arbeitsbedingungen undPdesonalqualifizierung

durchzusetzen, um den Mensch und die Umwelt zutzehi

Die vorliegende Arbeit will nach Mdglichkeit ein Nstdndiges Bild der

Qualitatsmanagementsauswirkung auf der Ebene dage&&cherungsrechts

und des Haftungsrechts zeigen.

1. Seeschifffahrt auf dem Weg zur Modernisierung

1.1 Wirtschaftliche und technische Bedingungen ddetzten 50 Jahren

Die weltwirtschaftliche Intensivierung des Gultetausches in der zweiten
Halfte des vergangenen Jahrhunderts und der zumelemRohstoffbedarf
der Industrielander, der von einer Kostendegresaistof3e erhielt, hatte als
Konsequenz auf der einen Seite das Aufkommen dikcBuwier, und auf der
anderen Seite die raumliche Ausweitung des Schiftdsmrakteristisch fur
die Industriel&nder ist, dass sie bis heute aufibgrdurchschnittliches Mal3
der Einfuhr Uber See angewiesen sind.

Die geographischen Verschiebungen veranderten egmnale Bild der
Weltwirtschaft von einer bizentrischen zuné&chst tzzentrischen, spéter zu
einer beginnenden multizentrischen Wirtschaft. éém Seeverkehr war dies
nicht allein mit einer starken Zunahme der Rohsioftihren nach Ostasien,
sondern auch einem raschen Anstieg des  wechsgéseiti
Industriegutertransports mit anderen Industrielamderbunden. Inzwischen
haben sich verschiedene kleinere industrielle Kebreje auf anderen
Kontinenten gebildet.

Der schwachste Teil der Wirtschafts- und Verkehoggaphie ist Afrika
geblieben. Neue Seeverkehrsstrome entwickelten <ach auf der
Grundlage eines intensiveren Auf3enhandels derretih®@stblocklander, die
Uber zwei Jahrzehnte lang vor allem mehr oder mimegelmalRig, wenn
auch mengenmalig schwankend Getreide- und Futtermimflihrten. Diese
wurden seit dem Beginn der siebziger Jahre zu wjieht Stltzen der
Trockenladungsmaérkte

Dementsprechend hat auch die Zahl der leistunggahSeehafen schnell

1 Boshme H, Weltseeverkehr, Die Weltwirtschaft, S6-D30



zugenommen. Die Verkirzung der Hafenliegezeiten diaem weiteren
Beitrag zur Senkung der Schiffkosten geleistet.

In der Linienschifffahrt waren vor allem die fUrdger Jahre vom Problem der
.port congestion” gepragt, die den Schiffsumlaufgesichts steigender
Ladungsmengen oft lange verzégeftemdier hat die Einfihrung des
Containers, verbunden mit dem Bau neuer Hafengcleeidend zur Losung
beigetragen.

In der Schifffahrt und Schiffbauentwicklung kommerd technologischen
Entwicklung eine bestimmende Rolle zu. Sie hat siehtbarsten Ausdruck
einerseits in der Schiffsgrol3ensteigerung, andeiterin der Verdnderung
der Lade- und Ldschtechnik mit ihren Folgen fiur &ehiffskonstruktion
gefunden.

Die progressive Schiffsgrof3ensteigerung, die ineem@usammenhang mit
den politischehund wirtschaftlichen Faktorérsteht, tritt am deutlichsten in
der Tankschiffbauindustrie zu Tage.

Ebenso bedeutsam waren maschinenbautechnischectirgs wie die
aul3erordentliche Steigerung der Leistung der Dieggthinen, die es erlaubt
sehr grof3e und schnelle Schiffe mit der gunstigesdarauben — Losung zu
bauen und damit zur Senkung der Betriebskosten etsagen hat.
Infolgedessen ist der Turbinenantrieb, der zunaalegjen der geforderten
Leistungen fur samtliche VLCC sowie fir die grof3and bedeutend
schnelleren Containerschiffe allein in Betracht kaveitgehend aufgegeben
worden.

In den funfziger Jahren wurden grof3e Erwartungeeia@ andere technische
Revolution geknidpft. Es ging um Nutzung des Nuldatiebs in der
Seeschifffahrt, nachdem das erste UnterseebootUd8r —Navy diesen
erfolgreich erprobt hatte. Als nichtmilitarischetpischiffe* kamen im Jahr
1953 in der Sowjetunion der Eisbrecher ,Lenin“, Q96 den Vereinigten

Staaten das NS ,Savannah” in Fahrt. Beide hattdardaigs keine

2 Heck, H. — Unterentwickelte Seehafen als Engpadse Weltwirtschaft; Die
Weltwirtschaft; S. 118-124

% SchlieBung des Suez — Kanals 1956

4 der Wechsel der Mineralférderungszentren; Dietiggtellung der Trans — Arabien

Pipeline - 1950



Transportfunktion.

Im Jahre 1968wurde in Deutschland das Schiff “@tahn” fertig gestellt
und in der Erzfahrt eingesetzt. Fir seine Zurldkaig durch die
Seeschifffahrtindustrie war die mangelnde Wirtstittdikeit und Sicherheit
ausschlaggebend. Ausnahme ist der NuklearantrieEifbrecher, der sich
fur diesen speziellen Einsatz bewahrt hat.

Die Anpassung der Schiffskonstruktion an die besoer Anforderungen
der Ladung hat zu einer Spezialisierung gefuhd,inlider Einfuhrung neuer
Schiffstypen und der damit ausgeldsten AuffacherdegFlottenstruktur zu
erkennen ist.

So wurde die Tankfahrt, die urspringlich weitestgehdie Beférderung von
Olprodukten bezweckte, in Roholtanker und Produkigker aufgespaltet.
Dazu kamen Chemikalientanker und Schiffe fir deran$port von
Flissiggas. Die Entwicklung der Trockenladungsfastrtdurch Einflihrung
des Bulkcarriers im Jahr 1956 gekennzeichnet. Zweiscihr und der
Tankfahrt steht der ,Combined carrier” fir den T8port trockner und
flussiger Ladung. Dieser war zunachst fir den m@étiven Transport von
Eisenerz und/oder Rohdl in getrennten Laderaumem (EOl — Schiff)
vorgesehen, wurde seit 1965 aber zu einem neuewdryf ransportschiffen
fur Rohdol oder verschiedene trockene Ladungen inglieichen Raumen.
Eine Anpassung an neue Transport- und Umschlagteshbrachten das
Containerschiff und das Roll on / Roll off Schiffieses auch in Gestalt des
reinen Kfz Transporters. Hier bestehen enge Zusarhamge zum Entstehen
neuer Seebeférderungsmarkte, auf denen diese HobHi@ eingesetzt
werden. Das Containerschiff ist zwar fur die Lirgehifffahrt bestimmt und
hat dort das traditionelle Mehrdeckschiff weitgethexbgeltst, zugleich hat
die Tatsache, dass ein zunehmender Teil der Censaimffe im

Besitz von Trampreedereien stand, aber flr Verahgran Linienreedereien
bestimmt war, zum Entstehen und schnellen Wachstums speziellen
Marktes der Trockenladungsfahrt — des ContaindifsehChartermarktes —
geflhrt.



1.2 Die Problematik der ,flag of convenience*

Eine andere weit reichende strukturelle Anderung \Welthandelsflotte in
den Jahrzehnten seit dem zweiten Weltkrieg betti#fit Flaggenfiuhrung der
Schiffe. Wahrend zuvor weitgehende Ubereinstimmuran Sitz der
Reederei und Heimatland ihrer Schiffe bestand uctddie Welttonnage auf
relativ. wenige Lander verteilte, haben politischexd u 6konomische
Bedingungen dies grundlegend geéandert. Die Tendmmaz Betrieb der
Schiffe unter anderer Flagge hatte zwar einige &ddr, begann im
eigentlichen Sinn aber erst nach 1945 mit den L@nddoeria, Panama,
Costa Rica und Honduras, die dafur gunstige Bediggn aufwiesen. Das
traf vor allem auf das Register Liberias zu, dasazhst eine Art
extraterritoriales Zweitregister der Vereinigtera&@en war. Costa Rica und
Honduras verloren bald einen Teil dieses Marktebelia und Panama
entwickelten sich dagegen rasch zu fihrenden Relistern. Heute steht
Panama an der Spitze der Flaggenverteilung, nacli#smriange fuhrende
Liberia diese Position in Folge politischer Andegan im Land verlor.

Die traditionellen Schifffahrtslander bemiihen sseit einigen Jahren, durch
die Errichtung von Zweitregistern mit guinstigen Bggingen mehr Schiffe
unter ihre Flaggen zu bringen; trotz gewisser [gddiat sich an dem seit der

Vorkriegszeit grundlegend gewandelten Bild wenigrgkert.

1.3 Die Erforderlichkeit einer internationalen Schiffahrtspolitik

Die zweite Halfte des letzten Jahrhunderts war d@giprvon einer
Entwicklung der Internationalen Schifffahrtspolitikdie im engen
Zusammenhang mit dem Aufkommen der Entwicklungsténsbwie mit
dem Vordringen der sozialistischen Staaten stanigk Dteratuf der
Zeitperiode betrachtet als Seeschifffahrtlander: ragitionelle
Schifffahrtslander”,  Vereinigte  Staaten, Entwickystédnder und
Sozialistische Lander.

In Kooperation mit der UNCTAD wurde die ,FreiherdMeere” zeitweilig
in Richtung einer Protektionspolitik zugunsten dgbDritten Welt®

verschoben. Mit Hilfe einer Ladungsreservierung:$800der 40:40:20) und



ahnlichen MalBnahmen sollte der Aufbau nationalenddésflotten in den
Entwicklungslandern nachhaltig gefordert wefden

Die Orientierung in Richtung einer ,New Internat@nOrder” hat sich
inzwischen als Fehlschlag erwiesen. Der Wandehtgemeinen politischen
Rahmenbedingungen auf der Welt hat zur RuckkeHritheren Grundlagen
der Schifffahrt gefuhrt, so dass die vierpoligeistahrtpolitische Struktur
aus gegenwartiger Sicht eine begrenzte Periode War. Zerfall des
sozialistischen Ostblocks trug ebenfall wesenttiahu bei.

Die sozialistischen Lander hatten den Ausbau ik@ndelsflotten, der mit
der politischen Wende endete, mit erheblichem AufiMaetrieben.

Die Schifffahrtpolitik der marktwirtschaftlichen hder wurde durch den
Liberalisierungskodex der OECD auf eine FortfUhruder Politik des
offenen Zugangs zu den Seeverkehrsmarkten nachtrdditionellen, in der
Handelspolitik aber aul3ergewdhnlichen Grundsatzldé@nderbehandlung,
ausgerichtét

® Béhme H. — Restraints on Competition in World Pitig. Thames Essays, S. 33 ff.

® Bereits die erste Welthandelskonferenz im Jahé 186chloss einen ,Verhaltenkodex* fiir
die Linienschifffahrt, der unter anderen eine dieiéRige Beteiligung auf der Grundlage
von Flaggenanteilen vorsah (50:50 Klausel, sp&te4d:40:20 abgewandelt, um den ,cross
trade" durch Drittflaggen in gewissen Umfang zu adtdn). Der Kodex wurde 1974
verabschiedet, trat aber erst 1983 in Kraft. Er deumber durch die wirtschaftliche
Entwicklung tberholt — UNCTAD / United Nations Cenénce of Plenipotentiaires on Code
of Conduct for Liner Conferences, Find Act and AeeGenf 1964

" OECD Kodex 1970, der 1961 und 1987 erneuert wuBdeCD 1987 — Maritime Transport
/ Paris 1986 S. 107 ff.



Die Gegensatze der GesetzgeBumgischen den Vereinigten Staaten und
den anderen Industrielandern kennzeichneten diecBiahrtpolitik.

1.4 Neue Aufgabe der Schiffsicherheit und des Seewmltschutzes
1.4.1 Neue Aufgabe der Schiffssicherheit

Das Ziel eines Sicherheitssystems ist es, Schadeermeiden und/oder die
entstandenen Schaden bei der Nutzung der Technleso wie moglich

oder in Grenzen zu halten. Schiffssicherheit ish dieilbereich der
Sicherheitswissenschatft, deren Profil wesentlich rcllu die

Technikwissenschaften bestimmt wird, und setzt reimgerdisziplinaren
Charakter voraus. Die Hauptbeitrage zur SicherhaeitSee, zur Erhaltung
von Leben und Gesundheit von Personen sowie diadedsverhitung bzw.
Schadensbegrenzung bei Stoérung des Schiffsbetriabsr auch die
Verhinderung maoglicher vom Schiff ausgehender Gelidingen der Umwelt,
stehen immer in direktem Verhdaltnis zu Komponentemie:

sicherheitstechnische Einrichtung eines Schiffesalifzierungsgrad der

Besatzung und deren organisatorischen Fuhrungdiesrha

8 Campbell, T. C. und T. S. Shin — Regulatory RefoBroean Shipping; The Shipping Act of
1984 / Tranportation Quarterly, April 1987 Westpddt 151-159 Uber US Shipping Act
1984 (PL 98- 237) und die erste Stufe einer gemaeies Schifffahrtspolitik der EG -
Amtblatt der Europaischen Gemeinschaft — Verordmingd54 / 79 vom 15 Mai 1979 Uber
die Ratifikation des Ubereinkommens der Vereinigtgtionen iiber ein Verhatenkodex fiir
Linienkonferenzen durch die Mitgliedstaaten odeeritden Beitritt der Mitgliedstaaten zu
dieser Ubereinkommen, sowie Verordnung 4055 / 86 Rates zur Anwendung des
Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs did Seeschifffahrt zwischen
Mitgliedstaaten und Drittlandern; Verordnung 4058986 des Rates Uber die Einzelheiten
der Anwendung der Artikel 85 und 86 des Vertragefsder Seeverkehr; Verordnung tber
unerlaubter Preisbildungspraktikern in der Seeffahift; Verordnung Nr. 4058/1986 des
Rates fiir ein Koordiniertes Vorgehen zum Schutz fdgien Zugangs zu Ladungen in der

Seeschifffahrt samtlich von 22 Dezember 1986.



Um das Ziel zu erreichen, soll der potentielle \Ysagher der Schaden
bestimmte Mal3hahmen zu ihrer Vermeidung treffemeBvoglichkeit der

Schadensverhitung ist u. a. das Erkennen von ilestaBustanden, um
vorbeugende MalRnahmen einleiten zu kénnen. Die cBatmg des

technischen Seeverkehrsrisikos offenbart eine wamkehGrenze zwischen
~stabil“ und ,instabil®, zwischen ,gefahrlich* unghicht gefahrlich*.

Das hat zur Folge eine nicht rechtzeitige Gefahedlsw durch

prophylaktische Malinahmen.

Die Risiken des Seetransports, die die SicherhaitReederei, Besatzung,
Schiff, Ladung und — nicht zuletzt — der Umwelt figichtigen kénnen,
verlangen von Seiten der Betreiber zusatzliche eé8raitsvorkehrungen,

deren Nichterfullung haftungsrechtliche Anspriichtstehen lasst.

1.4.2 MalRhahmen zum Meeresumweltschutz

Ein Sicherheitssystem soll sich nicht nur auf Peese sowie Sachschaden
beschrénken; immer mehr treten Umweltschaden in\d@aergrund. Bei

diesen handelt es sich um zufallsbedingte Auswgkankleinerer oder

groRerer Unfalle, die mit dem unbeabsichtigten ¥arloder absichtlichen
Ablassen von Bunkerdl oder Ol aus Tankerladungen verbunden sitid

Die Anforderungen an einen wirksamen Umweltschuirden in allen

Bereichen der Wirtschaft angehoben. Hiervon sindosd die betriebs- als

auch die ladungs- und unfallbedingten Beeintraadeuander Hydro- und

Atmosphéare durch die Schiffe betroffen.

Olhaltige Riickstande, Schiffsmiill, Schiffsabwassenftschadstoffe und

sonstige Schadstoffe (z. B. Antifoulingfarbe am éinasserschiff), aber
auch flissige und feste Ladungsriickstédnde beldséenunsachgerechter
Behandlung die Umwelt — Hydrosphéare und Atmosphare.

Safety Management System hat als Ziel die Impleimentg und die

Erhdéhung der Sicherheit des Seetransports bei RaedeSchiffsbesatzung,

Ladung und Umwelt.

° bsp. die Katastrophen ,Amoco Cadiz*, 1978-Kiiste idafenstadt Brest; ,Exon Valdez",
1989-Kiste Alaskas; ,Aegean Sea"“, 1992
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Die StatistiR® zeigt, dass die meisten gréReren Unfalle, die afensitzung
durch Treibstoff, Rohol, Chemikalien und andere apdiche Guter
verursacht haben, bei Kollisionen, Grundberihrungemund
Auseinanderbrechen von Schiffen bei rauer See aufdsvon Uberalterung,
registriert wurden.

Die Behebung der entstandenen Umweltschaden bed&érordentlicher
Malinahmen. Bestimmung und Bewertung der Umwelt, baieintrachtigt
wurde, Ermittlung der Inhaber von Rechten an demigly Wirkungen von
Unfallen auf die Umwelt und ihre Zeitrdume, greraidichreitende
Umweltschaden sind nur einige Komponenten in einsahwierigen
Schadensermittlungsvorgang.

Grundlegende internationale Vorschriften, Empfegkem der nationalen,
regionalen und internationalen Gremien haben zum
Reglementierungsgegenstand, der dem maritimen Uisoieltz dienen soll,
Entwurf, Bau, Ausristung, Instandhaltung sowie Bsheétrieb. Einige
Beispiele aus der Katalogliste der vorgenannten kerédchtlichen
Sicherheitsvorkehrungen sind:

« Das Internationale Ubereinkommen SOLAS, welchediBesungen
des Internationalen Chemikalientankschiff-Codes C{IBund des
Internationalen Gastankschiff-Codes (IGC) als vecheiebene
Anforderung enthalt.

e Das Internationale Ubereinkommen MARPOL (Marine
Pollution)/1973, das zur Verhitung der Meresumveskghmutzung
durch Schiffe verabschiedet wurde. Seine Bestimmungeziehen
sich vor allem auf unfallbedingte (unbeabsichti@ehaden) und
betriebsbedingte (absichtliche Schaden, die z.uBctddas Waschen
des Tanks auf hoher See entstehen) Verschmutzuegeseeumwelt.
Zur Forderung des Umweltschutzes zielt dieses Utlasenmen auch
darauf, Einhullendltankschiffe aus dem Verkehr i@hen und durch
Doppelhillenschiffe oder gleichwertige Konstrukeonzu ersetzen.

Im MARPOL-Ubereinkommen ist vorgesehen, dass distidle des

19 Taglicher Hafenbericht 14 Januar 1993, Alte ToenegrgroRert die Sicherheitsrisiken,
S.1f.
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technischen Zustandes der alteren Oltankschifféirtiy verscharft
wird.

 Der IMDG-Code fur die Beforderung geféhrlicher Gutenit
Seeschiffen.

+ Das COLREG-Ubereinkommen befasst sich mit Inteomatien
Regeln zur Verhitung von Kollisionen auf See.

e ILO Nr. 147 Uber Mindestanforderungen in Bezug auf
Arbeitsbedingungen auf Handelsschiffen.

« Das Internationalen-Ubereinkommen STCW uber Norrfigndie
Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissand die
Organisation des Wachdienstes von Seeléliten

Der ISM-Code unterstitzt und unterstreicht die dlegenden
internationalen Rechtsvorschriften, um ein sich&ekiff zu betreiben und
die Folgen einer Umweltverschmutzung zu verhiten.

Abgesehen von den Schiffen — deren Risiken im W#ésken kalkulierbar
sind — kommt den Hafen mit Bezug auf den Umweltschaine wichtige
Rolle zu. Es wurde erkannt, dass sie durch eineb&&serung ihrer
Entsorgungsinfrastruktur — effiziente und kosterggigie Auffanganlagen -
einen wichtigen Beitrag fur die Zukunft im Sinnen&s reibungslosen
Welthandels Uber See leisten kdnnen.

Die Seeschiffbauindustrie tragt dem Umweltgedan#terch schiffbauliche
Verbesserungen Rechnung. So entstand z. B. derdluplentanker, der
durch OPA’90 (Oil Pollution Act /1990) fir das Athfiien amerikanischer
Hafen bereits durchgesetzt wurde. EntsprechendescYoften, deren
Vorbild die EU-Rechtsvorschriften sind, wurden auth Deutschland
verabschiedet.

Regional, auf européaischer Ebene hat sich im Febf#®3 die EG-
Kommission mit inrem Prinzip — ,Eine gemeinsameitiotier Sicherheit im

Seeverkehr* - zum Umweltschutz geauf¥ert

1 vogt, U. — MaRnahmen zur Sicherstellung eines es@h Schiffsbetriebs und der
Verschmutzungsverhitung, Schiff & Hafen / Seewirést Nr. 2 /1991, S. 66 ff.

2 Holst, H. — Eine gemeinsame EG Politik fiir sichiteere, Schiff & Hafen/Seewirtschaft,
Nr. 6/1993, S. 8 f.
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Hiernach kommt der EG eine wichtige Rolle bei danflthrung und
Durchsetzung der vorwiegend von der IMO gesetztezhegheits- und
Umweltschutzrechtsnormen zu. Die Kommission anafysi die
Schiffsunfalle in den letzten Jahren und moniettess viele Flaggenstaaten
nicht in der Lage seien, die Einhaltung der Normsieherzustellen.
~Substandard-Schiffe” sollen zukinftig durch besenedMalRnahmen aus
dem internationalen Welthandel eliminiert werdem, durch Einhaltung
nichtobligatorischer internationaler Standards dacth gunstigere
Hafengebihren fur moderne Schiffe, die umweltscbladlGuter auf See
beférdern. In die gleiche Richtung fuhrt die Ertoitg von Gebieten mit
hoherer 6kologischer Bedeutung, wo Verkehrsbeskhrégen durch ein
Abkommen festgelegt werden. Die vorgenannten Redf?®ahmen, die
entweder auf regionaler oder internationaler Elzme Schutz der Umwelt
eingefuhrt wurden, wurden aus dem Motiv eingerigldass die intakte
Seeumwelt als 6ffentliches Gut eine Lebensgrundizgstellt.
Zusammenfassend kann man feststellen, dass salifa Verbesserungen,
verwaltungs- und organisatorische Verbesserungestr&bungen bei der
Bekampfung weltweiter OI- und Chemikalienunfalle eod sonstiger
Verschmutzungen sowie die Beeinflussung der Vezhalteisen der
Verantwortungstrager in Richtung auf mehr Umwelteitieit MaRnahmen
darstellen, die geeignet sind, das bestehende (Befdspotential von

Schiffen fur die Umwelt zu reduzieren.

2. Schifffahrt eine Quelle der Umweltverschmutzung

Seit tausenden von Jahren nutzt die MenschheiViéas.

Das Meer ist von besonderem Interesse fur den Mensala es eine Quelle
fur seine Existenz darstellt. Es wird aufgrund eeirEigenschaft als
Nahrungsquelle und Beforderungsmaoglichkeit in vkiger Weise mit

zunehmender Intensitat genutzt und dadurch belagigte besondere
Belastung, die vor allem in der Neuzeit hinzugekammist, stellt die

Emission von Schadstoffen dar. Da nicht nur vomif&clidiese Emission

ausgeht, sondern auch vom Land, ist das Meer dlieézahl verschiedener

Schadstoffe ausgesetzt. Industrielle und andereadStbife finden einen
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Platz im riesigen Abfalleimer MeEr

Die Meeresumweltverschmutzung ist nicht nur einensémuenz der
toxischen Abwéasser der Anrainerstaaten des Meeesdern auch der
benachbarten Staaten der Meeresanrainerstaaten.

Obwohl fast 75 % der Schadstoffe ins Meer durcls$éiund Flut vom Land
bedenkenlos eingeleitet werden, mussen die au#m deer ausgetbten
Tatigkeiten gleichfalls als Verursacher der Meemaseltverschmutzung
angesehen werden.

Die Aktivititen der Menschen im Meeresuntergrundfifderung) zahlen

ebenso zu den Faktoren der Seeumweltverschmut&wmighe Bohrungen
nach Erd6él und Erdgas sowie der Transport von solcBtoffen durch
Pipelines stellen nur einige Beispiele dar, die Egeresverunreinigung
beitragen’.

Die Meeresflora und —Fauna litten und leiden noetté unter einer Vielfalt
von Schiffsunfallen.

Besonders zu erwahnen ist hier der typische Fals dranker miteinander
kollidieren und dabei die Meere und die OzeaneEfee beeintrachtigen.
Diese Schiffsunfalle stellen einen der grof3ten 8ehaverursacher der
Meeresverschmutzung dar.

Seeverkehr spielt im Alltag der Menschen eine btwle Rolle. Seine
nachhaltige  Entwicklung zu  fordern und  gleichzeitigdas

Wirtschaftswachstum sowie die Bewegungsfreiheit ®é¢aren nicht zu

beeintrachtigen ist ein zentrales Thema des heutgetschaftslebens. Der
Seeverkehr - neben anderen Verkehrsbereichen (Laoftverkehr) — steht
vor einer neuen Herausforderung, namlich die whafttiche Entwicklung

sowie die daraus sich ergebende Zunahme des Verkahunterstitzen,
ohne aber eine Umweltbelastung zu verursachen.

Erst seit 25 Jahren wird dem Meeresumweltschutz ratfonaler und

internationaler Ebene eine verstarkte Aufmerksahd@ividmet. Vor dieser
Zeit galten die Meere und Ozeane als unerschopfidtllgraber der Staaten
der Welt. Der Grundsatz der ,Freiheit der Meere“grhiedete die

uneingeschrankte Meeresausbeutung.

13 UN Doc. A/Conf. 62/L. 41 vom 23.08.1979
147, B. IXTOC | Unfall im Golf von Mexico
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2.1 Die Sphéare der Seeumweltverschmutzung — volkexchtliche
Bereiche des Meeres

Vor einer Untersuchung der Haftung fur Umweltscimigeuss man die
vOlkerrechtlichen Bereiche des Meeres schildern, dienvoélkerrechtlichen

Pflichten und Eingriffsrechte der Staaten zu bedein

2.1.1 Innere Gewasser/“national waters*

GemaR Art. 8 | SRU werden als Innere Gewéasser dieeibhnet, die
landwarts an der Basislinie des Kustenmeeres &tagtes liegen. In diesen
inneren Gewassern Uben die Staaten eine uneingegthirHoheitsgewalt in
der gleichen Art aus wie in anderen Gebiet ihresritbeiums. Diese
Hoheitsgewalt dehnt sich auf den Luftraum, die reneGewasser, den
Meeresboden und den Meeresuntergrund'®auda auch die Seehéafen
Bestandteil der inneren Gewasser sind, verpflickteh der Kistenstaat,
fremden Schiffen den Zugang zu seinen Hafen grumlits@ nicht zu
gewahren. Trotzdem kann man davon ausgehen, dasgldn Schiffen auf
Grund der Ausdehnung des Prinzips der friedlichencBfahrt die Einfahrt
erlaubt wird. Sie unterstehen hierbei jedoch daamHbheit des Kiisten— und
nicht des Flaggenstaatds Die normale Basislinie (,normal baseline®)
verlauft nach Art. 5 SRU dort, wo die Linie des chschnittlichen
Ebbestandes liegt. Nach dem Artikel 5 SRU ,..distnormale Basislinie fiir
die Messung der Breite des Kiustenmeeres die Niwdsgerlinie entlang der
Klste..."

Art. 7 SRU trifft eine Sonderregelung fiir die Kidteien, die tiefe
Einschnitte oder Einbuchtungen aufweisen, odedié@rFalle, in denen sich
eine Inselkette entlang der Kiiste in deren unrbitielr Nahe erstreckt
Hier kann das Verfahren der geraden Basislinierrgight baselinies®)
angewendet werden, wobei geeignete, aus der Kiiseerierausgehende

Punkte miteinander verbunden werden.

'3 |psen, Knut — Vélkerrecht, 4. Auflage, S. 719
18 Churchill, R. R./Lowe, A. V. in: The Law of the &e3. Auflage, S. 61 f.
Y Art. 7 SRU, BGBI 1994 11 S. 1798
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Auch Buchten kénnen zu den inneren Gewéassern Z&hieenn die in Art.
10 SRU aufgezahlten Voraussetzungen erfiillt sinathBen in diesem Sinne
sind nur diejenigen, deren Kiste zu einem einzigf@at gehort.

Nach der Definition des Art. 10 Il SRU sind Buchtéeutlich erkennbare
Einschnitte, deren Lange in einem solchen Verhgltir Breite ihrer
Offnung steht, dass sie vom Land umschlossene Gewasithalten und
mehr als eine blof3e Krimmung der Kiste bilden.®&ehe der Bucht muss
mindestens so grol3 sein wie die eines Halbkretessen Durchmesser die
quer Uber die Offnung des Einschnitts gezogeneelLisi. Um als inneres
Gewasser qualifiziert zu werden, darf die Entfegiurzwischen
Niedrigwassermarken der natirlichen Offnungspumieteh Art. 10 IV SRU
nicht gréRer als 24 Seemeilen sein.

Die Bestimmungen des Art. 10 VI SRU préazisieren diesnahme der
shistorischen Buchten“. Die Bucht ist zu betrachtaels Bestandteil des
Staatsgebietes, soweit der betreffende Staat bemvi&enn, dass er seit jeher
Autoritat Uber diese Bucht ausgelbt hat, obwohld#eMaximalbreite aus
Art. 10 IV SRU uberschreitet, und dass dies voneas Staaten anerkannt

wird™®.

2.1.2 Kustenmeer

Traditionell wurde die See jenseits der maritimageBgewasser in zwei
Bereiche, das Kiustenmeer und die hohe See, eilig&aneben haben sich
in der neueren Geschichte noch fur zwei zur holenz&hlende Meeresteile
Sonderrechte herausgebildet, fur die wirtschagliéinschlu3zone und das
Meer Gber dem Kontinentalschelf.

Der Raum zwischen der Basisline der Eigengewassdrder gedachten
Begrenzung des hohen Meeres wird als Kistenmeegidhewet. Bis zum

Ende des 19.Jahrhunderts fehlte eine zwingendeefagng zur Hohen See.
Aus diesem Grund erstreckte sich der GrundsatFdgheit der Meere auch
auf die Kustengewasser. Die Interessen der Ufdestaan der Nutzung des

Kistenmeeres haben sich standig erhoht. Diese LUageirkte eine

18 Seidl-Hohenfeldern, I. in: Vélkerrecht, 5. Auflage 182

¥ Brown, E. D. in: The International Law of the S¥a). |, Introductory Manual, S. 31
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Ausdehnung der Souveranitat der Uferstaaten zum ut®chder
Kistenwasserordnung.

Denn zu dieser Zeit wurde die Sicherheitstheorigeten, die das Interesse
des Staates an seiner Selbsterhaltung als Begrgntiunseine Rechte
anfiihrté®.

Aus diesem Gedanken entwickelte sich die Servitheamnie, gemal der der
Uferstaat ein Nutzungsrecht an den Kiistengewadsatg". Sie sah auch
das Kistenmeer als Teil des offenen Meeres an, wslew aber dem
Uferstaat einige Servituten eingeraumt.

Nach der Eigentumstheorie sind die Kustengewasssgmdtisch als
privatrechtliches Eigentum des Uferstaates zu bletesf”.

Im internationalen Recht setzte sich jedoch dieofieedurch, dass die
Kistengewésser nicht als privatrechtliches Eigentdefiniert werden
konnen.

An die Stelle der Eigentumstheorie trat die Souviditstheorie als
anerkannte Theorie des Volkerrechts, die an denilr@ht orientiert ist
(Parallele zu der Grenze des Eigentiimers § 903,1SBGB). Nach ihr wird
die Souveranitat des Uferstaats den Interessenrema®lkerrechtlicher
Rechtssubjekte untergeordnet, so dass Souverdaitiisch nicht mehr
gegeben i&t.

Gemal Art. 1 und Art. 2 der Genfer Seerecht Konieren 1958 erstreckte
sich die Souveranitat des Uferstaates nicht nurdasfKistenmeer sondern
wurde auf den Luftraum und auf den Meeresgrund-untergrund erweitert.
Es wurde auch fremden Schiffen des KistenstaatesRaéght ,innocent

passage” — friedlicher Passage - zur Durchfahrt Héstengewasser

% Coenen Hanns Wolf — Das Kiistenmeer im Friedennkfuster Abhandlungen zum
modernen Volkerrecht, Heft 38, S. 18 ff.

2L Coenen, Hanns Wolf — Das Kiistenmeer im Friedeaniurter Abhandlungen zum
modernen Volkerrecht, Heft 38, S. 20

22 Coenen, Hanns Wolf — Das Kiistenmeer im Friedeaniurter Abhandlungen zum
modernen Volkerrecht, Heft 38, S. 23

%3 Coenen, Hanns Wolf — Das Kiistenmeer im Friedeaniurter Abhandlungen zum
modernen Volkerrecht, Heft 38, S. 24
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garantiert, soweit Frieden, Ordnung oder Sicherlthéiser Zone nicht
beeintrachtigt werdéfl

Bei einem Verstol3 gegen die obenerwahnten Wertied@m, Sicherheit,
Ordnung des Kulstengewasser eines Staates) ist ednttdichtigte Staat,
gemal dem Prinzip seiner Souveranitat, berechiginahmen gegen die
fremden Schiffe einzuleiten sowie erforderliche iden zu erlassen.

Bei der Einfahrt eines Schiffes in das Kistenmaees anderen Staates
bestent ein Zustandigkeitskonflikt zwischen der istliktion des
Klnstenstaates und der Jurisdiktion des Flagemrstaat

Dieser Konflikt besteht nur in Bezug auf Handelsiéelund nicht in Bezug
auf Kriegsschiffe, die eine Immunitat vor der Jdiksion des Kistenstaates
genieRefr.

StrafgerichtsmalRnahmen des Kistenstaates wurdeéBezng auf fremde
durchfahrende Schiffe insofern eingeschrankt, aler dKistenstaat
grundséatzlich an Bord eines fremdes Schiffes keit@3nahme, z. B.
bezuglich einer vor Einfahrt des Schiffes entstaedstraftat, ergreifen darf,
oder wenn sich diese Straftat an Bord des Schitf@srend der Durchfahrt
ereignete, es sei denn, die Straftatsfolgen dekrdnin irgendeiner Weise
auf den Kiistenstaat &8s

In Bezug auf die Eingriffsmoglichkeit eines Kuisteraes, die
Zivilgerichtsbarkeit betreffend, schreibt Art. 281 ISRU vor, dass
Vollstreckungs- und Sicherungsmal3nahmen von dentelsaat gegen ein
fremdes Schiffs vorgenommen werden kdnnen, wenm gerstb3e gegen
Verbindlichkeiten oder Haftungsbestimmungen wahratet Durchfahrt

dieses Schiffes durch das Kiistenmeer des Stagigaetr hat.

24 Art. 14 der Genfer Konvention 1958
% Brownline, Jan — Principles of Public Internatibbaw, 5. Auflage, Rdn. 314 b
% |psen, Knut — Vélkerrecht, 4. Auflage, S. 728



17

2.1.3 Anschluf3zonne

Die Anschluf3zone kann nach heutigem Recht wedehaleen See noch dem
Kistenmeer eindeutig zugeordnet werden.

Uber das Gebiet des Kiistenmeeres hinaus habertaditess traditionell fir
sich in Anspruch genommen, bestimmte Hoheitsreahtzuiiben, um eine
Verletzung oder eine Beeintrachtigung nationaletergssen schon im
Vorfeld abzuwehren. Diese Praxis hat zu einer geletisrechtlichen und
vertraglichen Anerkennung der sogenannten Anscbh#z— ,contiguos
zone* - gefuhrt.

Nach Art. 33 Il SRU darf die AnschluRzone geographimaximal 24 s.m.,
von der Basislinie aus gemessen, betragen. In ddindass ein Staat seine
Klstenmeeresbreite von 12 s.m. beansprucht, danke s&nschlusszone
ebenfalls nur noch 12 s.m. betragen.

GemaR Art. 33 | SRU ist es dem Kustenstaat in dieséeeresbereich
erlaubt, Kontrolle auszutben, um Versté3e gegenesé&inanz-, Zoll-,
Einreise- oder Gesundheitsgesetze zu verhinderfodeddie entstandenden

VerstofRe zu sanktionieren.

2.1.4 AusschlieRRliche Wirtschaftszonne

Bereits seit 1960 beanspruchten viele Staaten ansschliel3liche
Fischereizone (iber das Gebiet des KiistenmeerassHina

Der Internationale Gerichtshof entschied in sein€isheries Jurisdiction
Case/1974 nach einer gewohnheitsrechtlichen Relielden Staaten das
Recht zukommen l&asst, eine solche Zone mit einedimaen Breite von 12
s.m. zu beanspruch@h

Jedoch ging ein Anspruch auf Anerkennung der tht&den
ausschlief3lichen Wirtschaftszone in der Praxislartinaus.

Einige Staaten sind dazu Ubergegangen, durch egeséirklarungen ihre
Jurisdiktionsbefugnisse auf bestimmte Teile deremoBee und fir bestimmte

2" Malanczuk, Peter — Akehurt's Modern Introducti@ninternational Law, 7. Auflage, S.
183
8 Fischeries Jurisdiction Case, JCP Rep. 1974, 23-8t
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Zwecke auszudehnen. Dies ist der Fall in Brasilkgmama, Ecuador, Peru
u. a. Staaten, die keinen Festlandsockel haberhahien fur den fehlenden
Festlandsockel einen Ausgleich beansprucht — eimiteBvon 200 s.rf.
Auch die Européaische Gemeinschaft beanspruchteot@kt1976) fur ihre
Klstenregion des Nordatlantiks und der Nordsee Brede von 200 s.m. fir
die Fischereizone. Die Bundesrepublik Deutschlaraklpmierte ihr Recht
zur 200 s.m. Fischereizone an der Nordsee ab ABDL. Dieses Recht
wurde der Europaischen Gemeinschaft Ubertragen.h Naagjahrigen
Verhandlungen zur 3. Seerechtskonferenz (von 19331982) wurde am
10.12.1982 der SRU Abkommen den Staaten zur Urittraeng vorgelegt.
Die Regelung der ausschliel3lichen Wirtschaftszonele/im Art. 55, 56, 58
SRU getroffen.
Im Sinne der erwahnten Artikel wird unter dem B#gter ausschliel3lichen
Wirtschaftszone das Gebiet verstanden, das an dateneer des Staates
angrenzt, aber nicht mehr zum Staatsgebiet deseKsisiates gehort. In
diesem Seebereich stehen sich zwei rechtliche Regegeniibéf:

a) die Hoheitsrechte des Anrainerstaates

b) die Freiheitsrechte aller anderen Staaten
Die ausschlie3liche Wirtschaftszone darf, von dasifdinien aus gemessen,
maximal 200 s.m. breit sein, innerhalb der der Kiistaat zum hoheitlichen
Kontroll- und Verfigungsrecht Uber lebende und nielbende Ressourcen
ermachtigt ist. Der Souverénitat des Kiistenstaates unterliegt diEsem
Verstandnis nicht nur der Fischfang, die Erhaltwngyd Regelung der
Fischbestdnde, sondern auch die Erforschung sowisbéutung von
Mineralienschatzen des Meeresbodéns
GemalR Art. 56 | a SRU stehen dem Kustenstaat d@htRehinsichtlich
anderer Aktivitaten zur wirtschaftlichen Erforsclguond Ausbeutung der
Zone zu (z. B. Energieerzeugung aus Wasser), umdifgeArt. 56 | b SRU

besitzt er die Hoheitsbefugnisse in Bezug auf digiéhtung und Nutzung

29 Grundling, Lothar — Olunfalle bei der Ausbeutungsdrestlandsockels, Zeitschrift fir
auslandisches o6ffentliches Recht (37), 1977, Sf530

Verdross, Alfred /Simma, Bruno — Universelles Vaheeht: Theorie und Praxis, S. 534

% Wolf, Klaus D. — Die Dritte Seerechtskonferenz Wereinten Nationen, S. 249

L Art. 56, 57 SRU



19

von kunstlichen Inseln, Anlagen und Bauwerken.

Die Rechte der Schifffahrt, des Uberflugs und degdns von Leitungen im
Bereich der ausschlieRlichen Wirtschaftszone simthnArt. 58 SRU
unentziehbahre Rechte, die allen Staaten zust&8wegen fremde Schiffe, die
die Rechte des Anrainerstaates innerhalb der disSkthen
Wirtschaftszone verletzen, kbnnen MalRnahmen getnofferden, die bis zu

ihrer Beschlagnahmung fiihren konrien
2.1.5 Der Festlandsockel/,continental shelf*

Der Begriff ,Freiheit der Hohen See* umfasste vendJahre 1945 unter
anderem auch, dass jeder Staat Uber das Rechgteerflen Meeresgrund
auszubeuten und dass kein Staat ein ausschlieRliReeht Uber einen
bestimmten Teil des Meeresgrundes hatte.

Das Festlandsockelkonzept entwickelte sich erstesi Jahr 1945. In diesem
Jahr proklamierte der amerikanische Prasident Tnudes alleinige Recht
der Vereinigten Staaten, den Meeresgrund des Rdstlakels vor der
amerikanischen Kiiste auszubedfen

Die Geologie und Ozeanographie definieren den Trermestlandsockel als
Meeresgrund und Meeresuntergrund, der sich von Kleste seewarts
erstreckt, und zwar bis zum sogenannten Festla@adagbl(,continental
slope*), von dem ab sich der Meeresboden relagéiv Ists zum Tiefseeboden
absenkt, welcher wiederum in ca. 3500-5000 m. Waske verlauft. Bei
den meisten Kisten befindet sich der Festlandabhangtwa 200 s.m.
Entfernung von der Kiste.

Der Festlandsockel hat eine grof3e wirtschaftliceee®itung, weil sich hier
reichhaltige Bodenschatze befinden. Insbesonderé varmutet, dass hier
fast 20% aller Erdélvorkommen gelagert sthd

Die Erklarung von Préasident Truman ist in der R#inach 1945 ein

%2 Bleckmann, Albert — Vélkerrecht, 1. Auflage, R@d9 ff.

% Malanczuk, Peter — Akehurt's Modern Introducti@ninternational Law, 7. Auflage, S.
184

% Dahm, Georg/Delbriick, Jost/Wolfrum, Rudiger — \&tiecht, Band I, 2. Auflage, S. 501
% Ipsen, Knut - Vélkerrecht, 4. Auflage, S. 750 f.
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Beispiel fur viele Staaten geworden, die daraufiensolche Erklarungen
verfassten. Dadurch entstand ein neues Gewohrdghitsidas in dem in der
|. UN-Seerechtkonferenz erarbeiteten Festlandsdgdkeleinkommen von
1958 zum erstenmal kodifiziert wurlleNach dem Genfer Festlandsockel-
Ubereinkommen 1958 war die Frage, bis zur welch@feEnung ein Staat
seine Festlandsockelrechte geltend machen dait, mobt endgultig geklart.
Wahrend in den Fallen, in denen die duRere KangeFdstlandrandes in
einer geringeren Distanz als 200 s.m. vor den Baigis verlief, die
Festlandsockelrechte unabhé&ngig vom tatséchlicherhandensein eines
Festlandsockels bis zur Entfernung von 200 s.nmtegalaren sie in den
Fallen, wo der geografische Festlandsockel die 200. Uberstieg, nicht
eindeutig festgelegt.

In Art. 76 SRU wurde die Frage der Ausdehnung destl&dsockels
beantwortet. GemaR Art. 76 Abs. 4 SRU wurde bestinttass wenn die
aulBere Kante des Festlandsockels weiter als 200 entfernt liegt, der
Kistenstaat die aul3ere Begrenzungslinie des Fdstakels wahlweise nach
einem Sedimentdickenkriterium oder auf einer Lirbes zur 60 s.m.
Entfernung vom Fuld des Festlandsockelabhangsdestigarf.

Eine Aul’engrenze des Festlandsockels darf einezwan Grenzen, unter
denen Wabhlfreiheit besteht, nicht tiberschréftesine Grenze von 350 s.m.,
gemessen von der Basislinie aus, oder eine Ho@m#grvon 100 s.m.,
gemessen von der 2.500 m Tieflinie (Isobathe) aus.

In dem Fall, dass ein Kistenstaat die Bodenschdéze Festlandsockels
auRerhalb der 200 s.m. Grenze ausbeutet, soll eaReArt. 82 SRU
Zahlungen zugunsten der armsten Entwicklungsléiedsen.

Im Gegensatz zum Festlandsockel-Ubereinkommen vemf G958 wurde
durch Art. 76 SRU eine maximal zulassige auBerstenge fir den
Festlandsockel eingefihrt.

Einer besonderen Besetzung oder Proklamation sEestftandsockels durch
den Anrainerstaates bedarf es im Gegensatz zueandiéeereszonen (z. B.
bei der ausschlieRlichen Wirtschaftszone) rifchbie Rechte werden ihm

% Brownlie, Jan — Principles of Public Internatiohalw, 5. Auflage, S. 212 ff.
37 Art. 76 Abs. 5 11l SRU
38 Art. 2 Abs. 2 Genfer Festlandsockel-Ubereinkomr2@194.1958 sowie Art. 77 Il SRU
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allein durch die Konvention verliehen.

Der Anrainerstaat (bt Uber den Festlandsockel geméR 77 | SRU
souverane Rechte zum Zweck der Erforschung undAdsbeutung seiner
natiirlichen Ressourcen &ts

Art. 78 | SRU legt gleichzeitig fest, dass die Rectes Kistenstaates am
Festlandsockel die Rechtsverhaltnisse der dartibéndiichen Gewasser
nicht beeintrachtigen. Damit wird deutlich, dassief hier nur um einzelne
souverane Rechte des Staates handeln kann, undstersalie Regeln der
ausschlief3lichen Wirtschaftszone oder die der h&enAnwendung finden.
Art. 80 SRU verweist fur ,artificial islands, indf&ions and structures on the
continental shelf* auf Art. 60 SRU, der sich auch der ausschlieRlichen
Wirtschaftszone befasst. GemalR Art. 80 Abs. 2 SRl dem Kistenstaat
die ,exclusive jurisdiction” Uber derartige Insttibnen in Bezug auf Zoll-,
Steuer-, Gesundheits-, Sicherheits- und Einwandsmorschriften
eingerdumt. Die Bohrinseln, die nicht mehr genuwarden, sollen aus
Navigationssicherheitsgriinden beseitigt werden.s®i®eseitigung wird
unter Bericksichtigung der Interessen der Fischenend des
Seeumweltschutzes geford8rtDemzufolge soll eine nicht mehr betriebene
Bohrinsel nicht einfach versenkt werden, da eifehsanzuldassige Aktivitat

eine Meeresumweltkatastrophe verursachen kdnnte.

2.1.6 Hohe See - Rechtszustandigkeit auf hoher See

Die hohe See - als volkerrechtlicher Begriff -viethh dem Grundsatz gepragt,
dass die Nutzung der See allen Staaten zuganglintsell — dem Grundsatz
der Meeresfreiheit.

Dass die Freiheit der hohen See anerkannt istf g&lg einmal durch ihre
standige Auslbung durch die Staaten und zum anderexch ihre
Verankerung in der volkerrechtlichen Lehre.

Dieses Prinzip lasst sich sowohl positiv als auefjativ auslegen.

Der Raum des Meeres ist in Bezug auf Staaten eibersals

% gleichlautend Art. 2 Abs. 1 Genfer Festlandsodieéreinkommen von 29.04.1958
O Art. 80 Abs. 3 SRU
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,nichtsouveran®** definiert (keine staatliche Gebietshoheit), waserab
widerum auf der anderen Seite Freiheit in Bezugzugang und Nutzung
aller Staaten bedeutet. In diesem Sinn wird jedématSler freie Zugang zur
Meeresnutzung gewabhrleistet, aber keinem Staat d#rdAustbung eigener
Jurisdiktion erlaubt.
Erstmals wurde das Prinzip der Freiheit auf holesr @urch die Deklaration
von Lausanne 1927 ausgestéftebbwohl sie bereits konzeptionell von Hugo
Grotius/1609 — ,Mare Liberum*“ — grob skizziert werd
Die oben erwahnte Deklaration von Lausanne desituhstle Droit
International entwickelte einen Regelungsvorschiaglen Grundsatz der
Freiheit der Meere - der seine Materialisierung der ersten
Seerechtskonferenz der Vereinten Natidnerie folgt fand:

a) Freiheit der Schifffahrt auf hoher See

b) Freiheit des Fischfangs auf hoher See
Beide Freiheiten (Freiheit der Schifffahrt und BResi des Fischfangs)
wurden unter dem Vorbehalt, dass die ausschlieftidkontrollrechte von
der Behorde des Flaggenstaates ausgeilibt werdemtigetr Diese Regeln
sollten desweiteren gelten, solange keine anderéikewechtlichen
Vereinbarungen bestehen.

c) Freiheit zum Verlegen von Unterwasserkabel auf hSee

d) Freiheit des Luftverkehrs Uber der hohen See
Diese Freiheiten sollen gemal3 den Vorschriften JleGeerechtkonferenz

auch fur die Staaten gelten, die keinen eigenem@gygum Meer habéh

“ Bshmert, V. — Meeresfreiheit und Schelfproklamatie Jahrbuch fiir Internationales
Recht/1954, S. 9

2 Annuaire Francais der Droit International, Vol, 3827, Teil lll, S. 339

“> man einigte sich in den Tagungen der ersten Seisiemferenz der Vereinten
Nationen/UNCLOS | von Genf 1958 auf 4 Konventionatie Konvention Uber das
Kustenmeer und Anschlu3zone, die Konvention Ubehdhe See und die Konvention uber
die Fischerei und die Erhaltung der lebenden Sehddz hohen See

4“4 Art. 87 1 SRU
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Durch die Seerechtkonferenz von Genf (1958) komimtneuer Vorbehalt
auf, der in Art. 2 Abs. Il der Konvention Uber hoBee in Bezug auf die
Nutzungsart der Meere folgendermal3en formuliereur

»These freedoms, and others, which are recognigetthd general principles
of international law, shall be exercised by statéth resonable regard to
interests of the states in their exercise of freeddthe high seas".

Die Schranke “with resonable regards” soll als Gaeadafiir verstanden
werden, dass die Nutzung der Meere von allen Staategleicher Weise
geschehen soll.

Bei den zwischenstaatlichen Verhaltnissen — dierbsaitzung betreffend -
soll keine Anarchie herrschen, sondern jeder Stk dem anderen
gleichwertige Rechte sichém

Die an der Seeschifffahrt beteiligten Rechtssulgjéichiffe) sind auf hoher
See der Hoheitsgewalt des Flaggenstaates, oderusnahmefallen den
internationalen Vertragen und Abkommen unteréfellt

Die Rechtsstellung des Schiffes auf hoher See unéines
Hoheitsgewaltunterstellung (Art. 6 der Konventiobetl hohe See, 1958)
wurde von der Rechtsliteratur unterschiedlich helirt Ein Teil der
Rechtslehre begriindet den Artikel so, dass einffSalki Trager von Rechten
und Pflichten zu betrachten 46t Andere Rechtswissenschaftler behandeln
das Schiff als Bestandteil des Staatenterritorfims

Territorium — aus volkerrechtlicher Sicht — setirt Klistenmeer, eine Luft-
und Wassersaule voraus. Da die oben erwéahntenlickeim Elemente bei
einem Schiff nicht erflllt sind, kann es nicht rdém Begriff Territorium
assoziiert werden.

Grundsatzlich darf kein anderer Staat als der Eag@at rechtliche Gewalt
tiber die Schiffe auf hoher See ausifi&@egeniiber fremden Handelschiffen

durfen daher Kriegsschiffe grundsatzlich nur koltigen, ob diese die

% Jenisch, U. — Nuclear Tests and the Freedom ofSttas, Jahrbuch fiir Internationales
Recht 17/1974, S. 177-178; Malanczuk, Peter — Ak&huModern Introduction to
International Law, 7. Auflage, S. 185

“ Art. 92 | SRU der Konvention tiber das hohe Meert358

“"Rodiére, R. — Droit maritime, 3. Auflage, S. 97

8 Entscheidungen des Reichsgerichts im Zivilsact8ers2266
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fremde Flagge zu recht fahren.

Das SRU bestimmt nur Ausnahmenfalle, bei denen Mlafen gegen ein
fremdes Schiff gestattet werden.

Zum einen durfen Kriegsschiffe gegen Piratenschdavie Schiffe, die
Sklavenhandel betreiben, vorgefeindem Personen festgenommen werden
kbnnen. Diese Rechte finden eine breite voélkergehehsrechtliche
Anwendung’. Zum anderen besteht auf hoher See das Recht zur
Verfolgung?, das ebenfalls den Status eines Gewohnheitsredatsgt hat.

Es besteht dann, wenn die Behdrden des Anraingstgaiten Grund zur
Annahme haben, dass das verfolgte Schiff NormerStiestes verletzt hat.

Die Verfolgung muss beginnen, solange sich dasdee8chiff innerhalb der
inneren Gewasser des Kustenstaates oder der Assezbhe des
verfolgenden Staates befindet und darf in die h8ke hinein nur dann
fortgesetzt werden, wenn sie nicht unterbrocherdeitir

2.1.7 Volkerrechtliche Mal3Bnhahmen gegen Meeresversctutzung

Haftungsrechtliche Fragen stellte sich, aus Sig# dolkerrechts, erstmals
Hugo Grotius (1583-1645). Der Autor fragt sich, b Staat flr seine nicht
rechtswidrigen, gegen das Volkerrecht verstoRendeiandlungen,
verantwortlich s&f'. 300 Jahre spater wurde die Umweltrechtspolitikdam
Ausdruck ,Recht unter Gleichen* bezeichnet. Naclesdm klassischen
volkerrechtlichen Begriff des 19.Jahrhunderts ssfjeglem Staat erlaubt, Uber
die eigenen Ressourcen unbeschréankt zu verfigeme &tiicksicht auf
benachbarte oder andere Staaten.

Die Umweltpolitik und das klassische Volkerrechdérien sich radikal nach
dem berihmten Trail-Smelter Schiedsspruch (MarAaL%ie Entscheidung

* Art. 92 ff. SRU

0 Art. 99 ff. SRU

* |psen, Knut — Vélkerrecht, 4. Auflage S. 773

2 Art. 111 SRU

> Art. 111 SRU

** Rudolf, Walter — Haftung fiir rechtsmaRiges Handealtvélkerrecht, in: Festschrift fiir
Otto Mihl zum 70 Geburtstag am 10.10.1981, DamidKraft, A./First, W. (Hrsg) 1981,
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des angerufenen Schiedsgerichts wurde mit dem Aggtifbegrindet, dass
auf eigenem Territorium keine Aktivitdten durchgetiwerden dirfen, die
zur Schadigung fremder Biirger oder fremder Gelfigteen kénntefr.

In der folgenden Periode treten die Umweltgrundppien der
volkerrechtlichen Solidaritat der Staaten und dieiiszhenstaatliche
Kooperation der Staaten neben die traditionellean@satze — Souveranitat
und Gleichheit der Staaten — auf der Bihne desnatienalen Umweltrechts
auf.

Diese Prinzipien — Kooperation und Solidaritat 8&xaten — erhielten in den
70er Jahren eine neue Dimension. Sie gewinnen ateudeng in der
internationalen Gemeinschaft, weil die globalen Usttprobleme sich
verscharft haben. Desweiteren stellte das Nachtiardeein hinreichendes
Mittel zur L6sung der internationalen Probleme dar.

Einen wichtigen Impuls zur Entwicklung des Umwelkgirechts gab die
UN-Resolution 2398 (XXIII) vom 03.12.1968, die dienberufung zur ersten
UN-Umweltkonferenz (05.06.1972-16.06.1972) verastias

Diese erste UN-Umweltkonferenz, die in Stockholgteéafihrte zur Bildung
einer neuen UN-Instituion — UNEBP Die Institution UNEP verfiigt nicht
Uber volkerrechtliche Handlungsbefugnisse und kausdiesem Grund auch
nicht Vertragspartei eines internationalen Vertragsden. Infolgedessen
konnen alle von ihr aufgestellten Grundsatze undidpainzipien nicht
Bestandteil des Umweltrechts s&in

Die Institution UNEP fungiert jedoch als Beobachteund
Koordinierungsstelle fur die Umweltschutzaktivitétetaatlicher und nicht
staatlicher internationaler Organisationen und tdidariber hinaus als
Diskussionsforum zur Bekampfung regionaler, nafemand internationaler

Umweltprobleme.

S. 535 und 539

5 Rudolf, Walter — Haftung fiir rechtmaRiges HandieinVoélkerrecht, in: Festschrift fir
Otto Mihl zum 70 Geburtstag am 10.10.1981, DamidKraft, A./First, W. (Hrsg) 1981,
S. 549

* United Nations Enviromental Programme

" Beyerlin, Ulrich; Marauhn, Thilo — Rechtssetzungidu Rechtsdurchsetzung im
Umweltvolkerrecht nach der Rio-Konferenz 1992, Ebtsgsbericht Nr. 101 06 072,
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Diese Umweltkonferenz von 1972 statuierte 26 Gratmts die bis heute als
Anfang des modernen Umweltvolkerrechts betrachtstlen konnen. Diese
Prinzipien der sogenannten Stockholmer Deklaratwwarden in der
folgenden Zeitperiode bis zur zweiten UN-Umweltienehz/UNCED®
aul3erdem weiterentwickelt und fanden Eingang inAdischlusserklarungen
der UN-Umweltkonferenz.
Die zweite UN-Umweltkonferenz (03.06.1992-14.0620%ie in Rio de
Janerio stattfand, konzentrierte sich auf globatengltprobleme und auf die
Umweltprobleme, die von den Entwicklungslanderneg#svurden.
Neben der Rio-Deklaration Uber Umwelt und Entwickjuvurden weitere
Vereinbarungen wie:

- Agenda 21

- Die Klimakonvention

- Die Konvention zum Schutz der biologischen VielBibdiversitats-

Konvention

- Die Wald-Erklarung®
getroffen.
Als Ergebnis der zweiten Rio-Konferenz wurde die-Kbmmission fur
nachhaltige  Entwicklung/CSD  (UN-Commission on  Sunsthle
Development) eingesetzt. Sie dient als Hilfsorgas dVirtschafts- und
Sozialrates der Vereinten Nationen (ECOSOC) zumbBelaten des ,Rio-
follow up“ Prozesses. Die 27 vdlkerrechtlich nitimidenden Prinzipien der
Rio-Deklaration betonen stéarker das bisherige maigonale Umweltrecht
und setzen ein neues Ziel — ,sustainable developmémachhaltige
Entwicklung). Dieser Begriff stammt aus dem Bruadd-Report ,Our
Common Future®. Gemal} der zentralen Forderung sliBseichts, die der
World Commission on Environment and Developmen8{)®ntstammt, gilt
das ,sustainable development” bis heute als eirelietdes Konzept der

Umweltpolitik und ihrer zukiinftigen Entwicklufiy

Umweltbundesamt (Hrsg), S. 56

*8 United Nations Conference on Enviroment and Dgwalent

*9vgl. Efiney, A./Scheyli, M. — Strukturprinzipiered Voélkerrechts, 1. Auflage, S. 30 f.

% Lang, Winfred — How to manage sustainable devetapm In: Sustainable Development

and Good Governance, S. 95 f,;
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Als Kern des obengenannten Berichts gilt, dass higang einzeln
bekdmpften internationalen Probleme der Umweltveradzung, des
globalen Ristungswettlaufs und des Krieges biszhinSchuldenkrise der
.Dritten Welt" in einem unmittelbaren Wirkungszusarenhang miteinander

stehen und ihnen somit in Zukunft auch vernetayegenzutreten Sei

3. IMO-Organisation

3.1 Kurze Darstellung der IMO Organisation

Die industrielle Revolution des 18. und 19. Jahdmits und die

Entwicklung des internationalen Handels hattenFalge eine Vielzahl von

Ubereinkommen, die in einer engen Beziehung mit Skeschifffahrt und

den SicherheitsmalRnahmen standen. lhre Ziele samthagevermessungen,
Kollisionsvorbeugungsmalinahmen, Signalisierungsogeth und andere
Maflinahmen, die eine Einschréankung der Risiken eefégmdglichten.

Am Ende des 19. Jahrhunderts versplirte man die etgeische

Notwendigkeit einer internationalen Institution, edisich mit der

Seeschifffahrt und ihren zukinftigen Problemen bafgen sollte. Dieses
Bedurfnis der internationalen Gemeinschaft hat enst Ende des 19.
Jahrhunderts, Anfang des 20. Jahrhunderts zu Kio@perationsbereitschaft
der Staaten — um vdlkerrechtliche Vertrage und Eib&ommen

abzuschliel3en - gefiihrt.

Nach dem Zweiten Weltkrieg ist die Kooperation zhisn Staaten grol3er
gewordef’. Die vélkerrechtlichen Strukturen erfuhren einentlang — vom

Volkerrechtssystem als rein koordinierendem Insa#otn hin - zum

Volkerrecht als Recht der Voélkerkooperation, in ddas friedliche

Zusammenleben der Staaten gesichert werden®fuss

Mann, Howard — Commentary on the Paper by Philigpads; In: Lang, Winfried (ed.):
Sustainable Development in International Law, Sf.71

®1 Unser, Giinther - Die UNO-Aufgaben und Strukturen \dereinten Nationen, 6. Auflage,
S.339f.

%2 Friedmann, Wolfgang — The changing Structure tfrimational Law, 1964

%3 Bleckmann, Albert — Allgemeine Staats — und Véikehtslehre. Von Kompetenz- zum

Kooperationsvélkerrechts, S. 106 ff.
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Bis zur Grindung der IMCO Organisation - 1958 tdanaauf Initiative des
Economic and Social Council (ECOSOC) der UNO veestdne wichtige
internationale Konventionen in Kraft. Zu erwdhnendsdie von der UNO
verabschiedeten Konventionen, die damals die Gagedl fir
Schiffsicherheitsvorschriften bildeten: InternagbnConvention for the
Safety of Life at Sea / 1948 (SOLAS Ubereinkommen)l International
Convention for the Prevention of Pollution of theaSy Oil / 195%.

Mit ihrer Griindun§® tibernahm die IMCO die Aufgaben von der UNO
Ubereinkommen und Abkommen auszuarbeiten. Die Brhaite gezeigt,
dass ein Ubereinkommen an die wechselnden Bediegungler
Seeschifffahrttechnologie, die notwendigen Schifferheitskonzepte und
die Seeumweltschutzkonzepte angepasst werden muss.

Die Satzungsanderung vom 22. Mai 1¥82lie den Namen der IMCO-
Organisation in ,International Maritime Organisatio- IMO- geandert hat,
bestimmte die Funktionsdnderung der IMO innerhab ANO. Die IMO
erflllte seit dieser Satzungsanderung nicht mehe Bunktion einer
beratenden Einrichtung innerhalb der UN\Gsondern diese Funktion wurde
erheblich konsolidiert.

Mehr als 40 internationale Ubereinkommen sowie iAbginderungen und
Protokolle bis heute beweisen, dass IMO ihrer Ab&yaund ihrer

Verantwortung im Bereich der Seeschifffahrt nachkam

*BGBI. 1956 II, 379

% Jhre Griindung wurde auf Initiative des ECOSOC einfene Weltschiffahrtskonferenz
der UNO/Genf/Februar-Marz 1948 bestimmt. Am 6. M&r248 verabschiedete die
Konvention tber die IMCO - vgl. United Nations Marie Conference. Final Act and
related Documents, New York, 1948

% Lampe, Wilhelm H. — The ,New* International Marite Organisation and Ist Place, in
Development of International Law; Journal of Mamié Law and Commerce, Vol. 14, S. 305
ff.

67 Kilian, Michael — Umweltschutz durch InternatiomaDrganisation: Die Antwort des

Volkerrechts auf die Krise der Umwelt
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3.1.1 Entstehung der IMO

Die Notwendigkeit der Internationalen Gemeinsch&geschifffahrt zu
betreiben, die einheitlichen Regelungen unterliegty das Hauptthema bei
den Konferenzen von Washington 1889 sowie St. Stmtieg 1912,

1897 wurde das Comité Maritime International (CMBgrindet, das bis
heute besteht. Das CMI, das einen beratenden Smt&&ahmen der IMO-
Organisation erflillt, hatte als Griindungsziel diesérbeitung von Entwirfen
internationaler Ubereinkommen auf dem Gebiet des- Send des
Seehandelsrechts.

Die Bestrebungen der Internationalen Gemeinschaft\ereinheitlichung
des Schifffahrtrechts wurden durch die Wiener Kosrfie der International
Law Association 1928 fortgesetzt, die eine internationale Kommission zu
Umsetzung der vorgenannten Ziele eingesetzt hat. r Ih
Verantwortungsbereich, gemaR den Vorschriften desrerwahnten
Konferenz, ist die Schlichtung seerechtlicher $#gkeiten sowie die
Ausarbeitung seerechtlicher Ubereinkommen.

Zur Vorantreibung der Vereinheitlichung der Seelitirtsregelungen, die
zu einer besseren Meeresnutzung in den Bereicheigd@n und Transport
fuhren sollte, wurde eine Resolution vom Instituir fVolkerrecht
verabschiedet — 1934 in P&fisin dieser Resolution wird die Notwendigkeit
zur Errichtung einer Internationalen Organisati@tobt, die fir die Belange
des Seerechts zustandig sein sollte.

Nach dem zweiten Weltkrieg bildete die United Maré Authority (1944—
1946), die von den Allierten (Vereinigte Staaterfrankreich,
GrolR3britannien, Kanada, Niederlande, Belgien, DarknNorwegen, Polen,
Griechenland) gegrundet wurde, das Fundament deQNDrganisation.

1946 entschieden sich die Vereinigten Nationentdimen Wirtschafts- und
Sozialrat fur die Errichtung eines Grundungsprogrem und

Satzungsentwurfs  der Inter-Governemental Maritimeongiltative

% Bekiashev, Kamil A./Serebrickov, Vitali V. — Intetional Maritime Organisation: Essays
on Structure and Activities, S. 39
% Simmonds, K.R. — The International Maritime Orgaution, S. 1

0 Originaltext der Resolution in: Annuaire de I'litst de Droit International, Vol. 38, S.
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Organisation/IMC3".  Zwei Jahre  spater  verabschiedete die
Seeschifffahrtkonferenz von Genf (19. Februar—6raviEd48) die Satzung
der IMCO'?, die erst am 17. Marz 1958 in Kraft getreteri’isdbanach - am
13. Januar 1959 - wurde die IMCO von den Vereinten Nationen als

Sonderorganisation anerkaftt

3.2 Die Organe der IMO
3.2.1 Vollversammlung

Die innere Struktur der IMO Organisation wurde siter Grindung
mehrere Male verandé?t Die Vollversammlung als héchstes Organ der
IMO hélt ihre ordentliche Sitzung alle zwei Jairan ihrem Sitz in London
ab. Obwohl sie aus Vertretern aller Mitgliedstaabssteh®, werden als
Beobachter auch die Vertreter der nichtstaatliched zwischenstaatlichen
Organisationen, die einen Konsultativstatus habemgeladen.

Zu den Aufgaben der IMO Vollversammlung, die ihrnvaArt.15 IMO

Satzung zugewiesen wurden, gehoren:

711 ff.

" Johnson, D. N. H. - IMCO: The First Four Jears5@9962) in International and
Comparative Law Quarterly, Vol. 12 (1963), S. 31 ff

2IMCO - Satzung in BGBI. 1965 II, 320

3 geméaR der ursprunglichen Art. 60 IMCO Satzung -BB®965 II, 320 — Konnte das
Ubereinkommen in Kraft tretten, wenn an dem 21 t8tgadarunter sieben Staaten mit einer
Tonnage von jeweils mindestens einer Million Breatmistertonnen, Vertragsparteien
geworden waren.

" Hifner, Klaus - Die Vereinten Nationen und ihrex8erorganisationen, S. 141

> gemaR Art. 57 des UN Charta

® Bis 1967 waren die Hauptorgane der IMO: Vollversdong, der Rat,
Schiffsicherheitsausschuss und das Sekretariat

"gemaR Art.13 aktuellen IMO Satzung

8 gemaR Art. 12 aktuellen IMO Satzung
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* Verabschiedung der technischen Resolutionen und der
Verwaltungsresolutionen sowie Feststellung der Gé&$sordnung;

* Einsetzung der fur notwendig gehaltenen nicht s¢gemdoder - auf
Empfehlung des Rates - stdndigen Organe,;

* Wabhl der Mitglieder des Rates;

* Prufung der vom Rat vorgelegten Berichte und Emiskting tber
alle vom Rat an die Versammlung gerichteten Fragen;

* Auftragserteilung an den Rat zur Ausarbeitung von
Vertragsinstrumenten oder Empfehlungen;

e Zurickweisung von der Versammlung nicht gebilligter
Vertragsinstrummente oder Empfehlungen mit ent$@Eeden
Stellungnahmen an den Rat zur weiteren Prifung;

* Empfehlungen an die Mitgliedstaaten, bestimmte Regen oder
Richtlinien zur Schiffssicherheit bzw. zur Verhiguaond Kontrolle
der Meeresumweltverschmutzung durch Schiffe sowiedege
Angelegenheiten, die Auswirkung der Seeschifffatatif die
Meeresumwelt betreffend, anzunehmen.

Die Versammlung ist beschlussfahig, wenn die Mehrder ordentlichen
Mitglieder vertreten ist. Bei Abstimmungen hat jedditglied - unabhangig
von der Grol3e seiner Schifffahrtsflotte, von seifl@@nomischen Bedeutung
oder der Starke seiner Delegation - nur eine Stifindéeser Grundsatz gilt
auch fur Abstimmungen des Rates und jedes Aussebuales Organisation.
Die Beschliisse werden mit der Mehrheit der anwesendid abstimmenden
Mitglieder oder, falls sie einer Zweidrittelmehrhebediurfen, mit der

Zweidrittelmehrheit der anwesenden Mitglieder gsfis

3.2.2 Der Rat

Zwischen den Sitzungen der Versammlung spielt derdiz Hauptrolle der
IMO, der die Koordinierungsfunktion seiner ihm umstellten Organe

Ubernimmt.

¥ gemaR Art. 57 IMO Satzung
8 Kilian, Michael — Umweltschutz durch InternatiomaDrganisationen. Die Antwort des

Volkerrechts auf die Krise der Umwelt, S.158
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Der IMO Rat bestand urspriinglich aus 16 Mitgliedetie eine dominante
Position auf dem Schifffahrtmarkt einnahmen unddean Landern mit dem
grodten Seehandelsvolumen gehorten. Die Erhohung Zehl der
Ratsmitglieder gewabhrleistet eine wachsende Bertltkgung der
unterschiedlichen Interessen aller Mitgliedstaatder IMO sowie den
notwendigen Interessenausgleich zwischen Schit8§ahr und
Seehandelslandern. Die genannten und aktuellen @hlkriterien, die von
Art. 17 der IMO Satzung bestimmt werden, bewirkéa dertretung aller
wichtigen geografischen Gebiete.

Der Rat tritt so oft zusammen, wie dies zur wirkeankrledigung seiner
Aufgaben erforderlich ist. Gewdhnlicherweise tagt Rat zweimal im Jahr
oder wenn eine Einberufung durch seine Mitgliedélgt. Der Rat ladt die
Mitglieder eirf?, an seinen Beratungen teilzunehmen.

Die Mitglieder werden von der Versammlung fiir jelwezwei Jahré
gewahlt. Bis heute, gemaR Art. 16 IMO Satzung, wuli Mitgliederzafif
erheblich erweitert.

Um eine bessere Vertretung der Interessen der &festmpte?t, der
Interessen der Staaten, die am internationalen é¢lailder See kréaftig
beteiligt sind®, der Staaten mit besonderen maritimen Interesgepm eine
bessere Reprasentierung aller wichtigen geograpdiscRegionet zu
gewahrleisten, sah die nicht in Kraft getretenez@ajsanderung vom 4.
November 1993 eine weitere Erhéhung auf 40 Ratsietie® vor.

Die Einberufung des Rates erfolgt durch den Voesitten oder auf Antrag

von mindestens vier Mitgliedeth

8 gemaR Art. 17 (c) IMO Satzung

8 gemaR Art. 20 IMO Satzung

8 gemaR Art. 18 IMO Satzung

8 nhach dem letzten IMO Satzung z&hlt der Rat 32 IMitgrn

8 gemaR Art. 17 (a) IMO Satzung

8 gemaR Art. 17 (b) IMO Satzung

8" gemaR Art. 17 (c) IMO Satzung

% die Resolution A. 735 (18)/ 4. November 1993 déO}Vollversammlung ist noch nicht
im Kraft

8 gemaR Art. 19 (c) IMO Satzung
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Die wichtigsten Aufgaben des Rates sind in Artb&lArt. 26 IMO-Satzung
geregelt. Zu ihnen zahlen:

- Bearbeitung des Entwurfs des Arbeitsprogramntsdes Haushalts
der Organisation, die vom Generalsekretar unteccieag der Vorschlage
der Ausschiisse und anderer Organe der Organisatidiereitet wurden.
Aufstellung der endgultigen Entwirfe des Arbeitggeonms und des
Haushalts unter Beachtung genereller Interessen Bndritaten der
Organisation. Vorlage dieser Entwirfe an die Vathaenmlung.

- Entgegennahme der Berichte, Vorschlage und Bmhpigen der
Ausschusse, der Organisationsausschisse und agaarisationen sowie
deren Ubermittlung an die Versammlung. Falls digsbt tagt, Ubermittlung
als Information an die Mitglieder.

- Ernennung des Generalsekretars mit Zustimmungr de
Versammlung’

- Berichterstattung auf jeder ordentlichen Taguibgr die seit der
letzten ordentlichen Tagung geleistete Arbeit degaBisatior’

- Unterbreitung der Finanzberichte der Organisatiorzersehen mit
Erlauterungen und Empfehlungen - an die Versamnifung

- Abschluss von Abkommen Uber die Beziehungen H¢O-
Organisation zu anderen Organisationen. Der Rdtiisdie Beziehungen zu
den anderen Organisationen in der Zeit zwischeni Zliagungen der
Vollversammlung zustandig

- Mit Ausnahme der Abgabe von Empfehlungen anMigglieder,
die  Schiffssicherheit sowie  Verhitung und  Kontrolleder
Meeresverschmutzung durch Schiffe betreffend, nimder Rat alle
Aufgaben der Organisation zwischen zwei Tagungen \dersammlung

wahr?

% gemaR Art. 22 IMO Satzung
L gemaR Art. 23 IMO Satzung
%2 gemaR Art. 24 IMO Satzung
% gemaR Art. 25 IMO Satzung
% gemaR Art. 26 IMO Satzung
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3.2.3 Der Schiffssicherheitsauschuss

Der Schiffssicherheitsauschuss (Maritime Safety @dtee — MSC) besteht
aus allen Mitgliedern der IMO OrganisationArtikel 27 der heutigen IMO-
Satzung gilt erst seit der 38. Tagung des Schifésigeitsausschusses im Jahr
1978.Vorher gehoérten dem Schiffsicherheitsausscfiigsweilig vier Jahre
Vertreter von nur 16 Mitgliedstaaten an. Mindestaight davon mussten
Vertreter der Staaten mit der grofiten Seehandes8eiri. Die 38. Tagung
des Schiffsicherheitsausschusses 1978 war die &esjeng, die fur alle
Mitgliedstaaten der Organisation zur Teilnahme roffer.
Durch die Einrichtung des Seesicherheitsausschugsgéslas Hauptziel der
IMO Organisation - die Erhdhung der Sicherheit &de - erheblich
unterstitzt. In diesem Sinn behandelt dieser Ausschvor allem die
Ausarbeitung von Sicherheitsvorschriften, die ims@mmenhang mit der
technischen Problematik der Seeschifffahrt stehen.
Zu seinen Hauptaufgab&rgehort die Prifung aller Angelegenheiten, die in
den Tatigkeitsbereich der Organisation fallen urmalgdnde Themen
betreffen:

e Bau und Ausriustung von Seeschiffen,

e Unterteilung und Stabilitat von Seeschiffen,

» Sicherheit der Navigation,

» Kaollisionsverhitung auf See,

e Ausbildung und Wachdienst von Seeleuten,

» Seefunk,

e Suche und Rettung auf See,

» Seebeforderung gefahrlicher Guter und speziellduhg.
Um diese Aufgaben durchzufihren benutzt der Sctifgsheitsausschuss
eine Reihe spezialisierter Unterausschiisse odeertexgruppen, die die

Formulierung internationaler Standards auf dem &eat@r maritimen

% gemaR Art. 27 der heutigen IMO Satzung
% Simmonds,K. R. - The International Maritime Orgaation, S. 11 ff.
%" gemaR Art. 28 IMO Satzung
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Sicherheit vorbereitéfi
Die Tagungen des Schiffsicherheitsausschussesnfinaéndestens einmal
im Jahr” staft’.

3.2.4 Der Meeresumweltschutzausschuss

Wegen der zunehmenden Bedeutung der Umweltproblematd der
daraufhin 1973 durchgefiihrten Konferenz zur Verhgtder Verschmutzung
des Meeres durch Schiff@ wurde der Ausschuss zum Schutze der
Meeresumwelt geschaffen.

Der Meeresumweltschutzausschuss (Marine Environm@&rbtection
Committee — MECP) ist eines der wichtigsten Orgadas bei der
Verwirklichung der Ziele der IMO-Organisation mitki. Verhitung der
Verschmutzung der Meere durch schéadliche Substabeschéftigte die
IMO seit ihrer Grindung, aber tatsachlich war sier rein Teil des
Aufgabenkreises des Schiffsicherheitsausschussee. Aktivitat des
ehemaligen ,Sub Committee on Oil Pollution® (SCOP)65 und ihre
geanderte Form ,Subcommittee on Marine PolutionCN®) 1969, die
damals sich mit der Seeumweltschutzproblematik Hagtgte, wurden dem
Schiffssicherheitsausschuss unterstéllt Die Institutionalisierung dieses
Ausschusses erfolgte erst durch die Resolution A\(XTll) als Initiative der
Vereinigten Staaten. Zu seiner Aufgabe, die die \’érsammlung 1975 in
die IMO-Satzung aufgenommen hat, gehort die Prifuader
Angelegenheiten, die in den Tatigkeitskreis der Hd@anisation fallen und

im  Zusammenhang mit der Verhitung und Kontrolle der

% Sub-Committee on Bulk Liquids and Gases(BLG),@aei of Dangerous Goods Solid
Cargoes and Containers (DSC),fire protection (F&jiB(communications and Search and
Rescue(COMSAR), Safety of Navigation (NAV), Ship dg;n and Equipment (DE),
Stability of Load Lines and Fishing Vessels Saf¢BLF) Standards of Training and
Watchkeeping (STW), und Flag State Implementatiesi)

% GemaR Art. 30 IMO Satzung

1% Die Konvention MARPOL 1973 und ihre Ergénzung —eDKoferenz (iber
Tankersicherheit und Verschmutzungsverhiitung 1978

%1 MacGonigle, R. Michael/Zacher, Mark W. - PollutjdPolitics and International Law, S
47 f.
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Meeresverschmutzung durch Schiffe stéffen

In diesem Zusammenhang sorgt dieser Ausschuss famcden Erwerb
wissenschattlicher, technischer und jeglicher psaker Informationen tber
Verhitung und Kontrolle der Seeumweltverschmutzdagch Schiffe sowie
fur ihre Verbreitung an die Staaten, damit sie mie Kenntnis nehmen

kdnnen.

3.2.5 Rechtsausschuss

Der Rechtsausschuss (Legal Committee) wurde algeFdler ,Torrey
Canyon“-Katastrophe 1967 errichtet. Diese Katasteoperdeutlichte die
Probleme des Seevolkerrechts und des Internation&evatrechts im
Zusammenhang mit dem Meeresumweltrecht. Demzufelgele im selben
Jahr der Rechtsausschuss errichtet, deacht®c-Kommitteé® gedacht war.
Durch die Ausarbeitung verschiedener Konventidffenhat der
Rechtsausschuss einen ausgezeichneten Beitrag eter®vitwicklung des
Seerechts, zum Schutz des Menschenlebens und dgeddenwelt geleistet.
In der Folgezeit hat der Rechtsausschuss seinatAobigesetzt und auf das
Gebiet des Haftungsrechts erweit®Die Institution des Rechtsausschusses
und seine Hauptaufgab®hwurden durch die 1X Vollversammlung 1975 in
der IMO-Satzung festgelegf.

192 gemaR Art. 38 IMO Satzung

193 Simmonds, K. R. — The International Maritime Origation, S.34
1% Internationale Konvention {ber MaRnahmen auf denfen€n Meer bei
Olveschmutzungsunfallen 1969, Internationale Kotieaniiber zivilrechtliche Haftung fir
Olveschmutzungsschaden 1969, Internationale Korowentilber Einrichtung eines
internationalen Fonds furr den Ersatz fir Olverscizamgsschiaden 1971

195 z.B. Der Entwurf Gber die Beschréankung der Haftutes Schiffeigentimers fiir
Anspruche aus der Schifffahrt, 1976

1% gemaR Art.33 IMO Satzung

197 Teil VIII der IMO Satzung



37

3.3 IMO-Vorschriften — Verabschiedungsverfahren, Ampassungs-
notwendigkeiten

The Assembly (die Vollversammlung) und the Cour{dér Rat) sind die
Hauptorgane, unter denen folgende Kommissionen r ihAktivitat
entfaltert®

* Maritime Safety Committee (Schiffsicherheitsaussshu

 Marine Enviroment Protection Committee (Meeresuntwel

schutz-Ausschuss)
¢ Legal Committee (Rechtsausschuss)
* Facilitation Committee (Ausschuss zur Erleichterudgs
internationalen Seeverkehrs)

Diese Organe wirken beim VerabschiedungsverfaheenMO-Organisation
mit. Die Themen, die in der Seeschifffahrt auftarch werden von
Mitgliedstaaten in dem jeweils zustandigen Organllk®© debattiert. In dem
Fall, dass eine Konvention verabschiedet werdehaat#r sich die Frage
nach einer Abanderung einer Konvention stellt, egfilidiese Aufgabe dem
jeweils zustandigen Organ. Die Vorschlage werdehcligrweise in die
Kommissionen getragen, wo sie besprochen werdemadba wird der
Vorschlag an den Rat weitergeleitet oder, soweigné@n die Versammlung
der IMO.
Je nachdem bevollmachtigt entweder die Versammhaey der Rat eine
Kommission, einen generellen Entwurf auszuarbeitéa, daraufhin eine
Unterkommission zur Bearbeitung einrichtet.
Die Tagungen der Kommissionen und Unterkommissiofieden unter
Reprasentanten der IMO-Mitgliedstaaten, Regieremésentanten,
politischen- und ,non-governmental organization8lGO-Organisationen)
sowie Organisationen, die eine direkte mannigfalyaxiserfahrung haben,
statt.
Der von den Unterkommissionen erarbeitete Entwwehrk mit neuen
Empfehlungen zum Rat bzw. der Versammlung zurtck.
Die Einberufung einer Konferenz der IMO-Mitgliedstan, nach dem
Beispiel der UNO-Organisation, wird durch das Verdtedungsverfahren

198 gemaR Art. 11 der heutigen IMO Satzung
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der Hauptorgane der IMO - nach dem Prinzip ,onéestane vote**® - ins
Rollen gebracht.

Noch vor der Eroffnung der Konferenz wird den elagenen Regierungen
und teilnehmenden Mitgliedern eine Kopie des Entsvugesendet, um
Kommentare anbringen zu kdnnen.

Das Generalsekretariat, als Depositar der verabdeten Konvention,
schickt jeder Regierung davon eine Kopie, die ihallr 12 Monaten von
jedem Staat unterzeichnet werden soll. Die Staakendie Konvention nicht
innerhalb der Frist unterzeichnet haben, konnenvkotionsmitglieder durch
das Beitrittverfahren werden.

Das In-Krafttreten einer Konvention, die Staateohtikch bindet, ist eine
langer dauernde Prozedur. Innerhalb dieses Prazesdledie Konvention
zunachst von den Staaten ratifiziert sein. Undté@hnische Konventionen
muss ein Zeitraum eingeraumt werden, bis sie in Bexis umgesetzt
werden kdnnen.

Die Zustimmung eines Staates zu einer Konventiggltspicht nur die Rolle
einer formalen Akzeptanz, sondern sie erfordert raatfonaler Ebene eine
Etablierung von Anstalten und Einrichtungen sowreeGesetzgebung, die

fur die Einhaltung der Konventionsbestimmungen sorg

3.3.1 Die Entwicklung des Annahmenverfahrens

1968, ein Jahr nach dem groRten Oltanker-Unfalk (Gdtankers Torrey
Canyon / 1967 in England) feierte die IMCO ihr 20jg§es Jubilaum seit der
Verabschiedung der IMCO-Konvention. Das Schiffsiicgl Torrey

Canyon/1967 rickte die Aktivitat der IMCO-Organieatin ein schlechtes
Licht, was in den Reihen der Organisationsmitgliedénzufriedenheit

ausloste. ... die Erwartungen von vor 20 Jahren emndicht erfullt’, sagte
der kanadische Vertreter auf der 20sten TagunglM€XO-Rats im Mai

1968. Uber die Schiffskatastrophe &uRerten sichhtniaur einige

Organisationsmitglieder, die die Existenz der Orggion als gefahrdet
bezeichneten, kritisch, sondern auch der damaligme@lsekretar der
IMCO, Sir Colin Goad.

199 gem. Art. 18 (1) UN-Charta
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Darauf reagierte im November 1968 die IMCO-Orgaosa mit neuen

Reformplanen zur Arbeitsmethode.

Diese Anderungen bildeten auch das Thema der 225t€0-Ratstagung

vom Mai 1969. Die Untersuchungen und die Berictite,von der 6. IMCO

Vollversammlung/1969, sowie von der 7. IMCO Vollsammlung/1971

verlangt wurden, stellten Verfahrensprobleme bei\derabschiedung einer
Konvention fest. Um diese Problematik zu 18¢8nwurde dem Legal
Committee und Maritime Safety Committee empfohleach dem Modell

der ICAO, ITU, WMO und WHO zu verfahrét.

In der 13. Tagung des Legal Committee, Mai 1971rdeuals mdogliche
zukinftige Methode einer Konventionsinkraftsetzudgs ,tacit® - oder

passive Verfahren prasentiert. Dieses Verfahrerdet®l auch einen
Tagesordnungspunkt der 14. Tagung des Legal Cosamitbm September
1972. Es wurde daraufhin entschieden, dass tacép#&nce/tacit (passive)
Annahme nur auf technische Konventionsinhalte aegelet wird, und fur

die anderen Konventionen ohne technischen Inhdliesodie klassischen
Verfahren der einfachen Majoritdt oder 2/3-Majdrigelten. Das tacit
acceptance-Verfahren fand in kurzer Zeit im Mitdéekreis der Staaten

Anwendung.

3.3.2 Anpassungsnotwendigkeiten

Die Technologien, die sich in standiger Entwicklumgd Modernisierung
befinden, die Sicherheit, die Terrorprophylaxe, dpolitische und
wirtschaftliche Lage sowie die Umweltproblematikdinur einige Elemente,
die eine standige Anpassung einer IMO-Konventidorderlich machen.

110 Conference to consider a new Convention on therhational Regulation for Preventing
Collisions et See and International ConventionSafe Containers” fur 1972; ,Convention
to Prevention of Marine Pollution from Ships” fi®73, Conference to revise SOLAS" fur
1976, alle gemanR der Resolution A. 249 (VII)

111 1MCO-Doc. A VII/12 vom 2. August 1971: “AmendmeRtocedures in Conventions for
which IMCO is Depositary”
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In diesem Sinn ist beispielhaft The Internationah@ntion for the Safety of
Life at See (SOLAS) 1960, die mehrere Anderungeachn ihrer
Inkraftsetzung 1965 (1966, 1967, 1968, 1969, 197 1073), erfahren hat.
Auch die letzte Form der SOLAS Konvention 1974 veurchehrfach
modifiziert.

Um die Annahmeverfahren in der IMO-Organisationbaschleunigen, soll
nicht nur das Verfahrestricto sensu verwendet werden. Durch die ,tacit
acceptance”, die in der ,Convention on the Inteamatli Regulation for
Preventing Colisions at See* — 1972, und der “magonal Convention for
the Prevention of Pollution from Ships* — 1973 WQALAS — 1974 erstmals
benutzt wurde, wird das Verabschiedungsverfahreitliche erheblich

verkirzt.

3.3.3 Abanderung einer Konvention und ihres Verfahens

Die Gewabhrleistung einer effizienten Anpassung wWidualisierung der

Regeln bedarf einer rechtlichen Grundlage. Die IR&zeln wiesen Defizite
in Bezug auf Anderungsverfahren auf, weil die IMOrKentionen nur dann
in Kraft treten konnten, wenn sie von zwei Dritteler Vertragsparteien
angenommen wurden.

Erst 1971 wurde vom Rechtsausschuss der IMO - dach Vorbild der

ICAO, WMO, ITU und WHO - eine Untersuchung der \&mnfensweise
durchgefuhrt.

Die Untersuchung forderte eine Modifizierung deiQNBefugnisse.

Das EntschlieBungs- sowie RevidierungsverfahredMé&-Organisation, so
zeigt die Studie, soll insbesondere bei techniscRegeln Anwendung
finden, die zukinftig in dem Kreis der Mitgliedstaya keine Verbindlichkeit
oder Wirksamkeit ausldsen sollten.

Die Besorgnisse der internationalen Seeschifffatutstri¢'? sowie die

genannte Untersuchung trugen zur Forderung der YM{Drersammliung

bei, Uiber ein eventuelles Anderungsverfahren natgzern™,

Die IMO Vollversammlung beauftragte die MSC und dechtsschutz sich

12 |MCO-Doc. LEG XIV/2/3 von 14 August 1972; Law 0&€8; Mai 1973, S. 10-15
13IMCO Res. A. 249 (VII) von 15 Oktober 1971
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mit der Problematik eines Ubereinkommens des Rmwsierfahrens zu
beschaftigeti.

Die IMO Vollversammlung beauftragte die MSC und dechtsschutz sich
mit der Problematik eines Ubereinkommens des Rawsierfahrens zu
beschaftigen.

Als Ergebnis der Sitzungéft des MSC und Rechtsausschusses wurde das
Verfahren mit denen anderer Sonderorganisatiorsvesh der Vereinten
Nationen verglichen. Dabei wurde festgestellt, ddas Verfahren anderer
Organisationen (,opting out* und/oder ,tacit amerahtf) angewendet

werden sollte.
3.3.3.1 Vom ,contacting out” zur “tacit acceptance”
3.3.3.1.1 Das opting out / contacting out Verfahren

Das contacting out-Verfahren wurde im Kreise deterimationalen-
Organisationen entwickelt, um technische Normeahrasi verwirklichen.
Die ICAO-Satzung, die das Verfahren ,contacting* @rtthalt*® prazisiert,
dass die beschlossenen Richtlinien nach Ablaufreioen Rat festgelegten
Frist (in der Regel drei Monate) in Kraft tretenllso, falls keine
Ablehnungsentscheidung der Mitgliedstaatenmehrheégm ICAO-Rat
mitgeteilt wird. Gemald Art. 38 ICAO-Satzung soll dem Fall, dass ein
Mitgliedstaat die beschlossene Richtlinie fur di@ghnicht durchfuhrbar halt,
er seine Entscheidung der Organisation bekanntngebtié — die Option des
~contacting out“-Verfahrens. Gleiche Vorschriftentlealt Art. 22 der WHO-

114 26. Sitzung der MSC, 20-24 Méarz 1972 und der i2uSg, 17-21 April 1972, der 14.
Sitzung, 18-22 September 1972, der 17. Sitzung&®0auar 1973 der Rechtsausschuss
115 IMCO-Docs. MSC XXV/17 Paragraph 81-87 und Annex X¥n 4 April 1972; MSC
XXVI/19 Paragraph 67-75 von 13 November 1972; LEHE8Paragraph 14-23 und Annex
Il vom 25 April 1972; LEG XIV/4 Paragraph 6-37 umthnex von 27 September 1972;
LEG XVII/7 Paragraph 5-17 und Annex von 31 Janu@#3l

118 Art. 90 ICAO Satzung und Art. 38 ICAO Satzung, BGB56, I, 411
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Satzund'’, wonach der Mitgliedstaat dem Generaldirektor @eganisation
innerhalb einen festgesetzten Frist seine Ablehrekgnnt geben soll. Eine
ahnliche Vorschrift enthalt auch Art. 9 der WMO-8atg® Auch dort ist
geregelt, dass, wenn ein Staat die Durchfihrung erein
OrganisationsentschlieBung nicht gewéhrleisten kanran das contacting
out-Verfahren appellieren soll. Im genannten Fall der Mitgliedstaat den
Grund des Verzichts auf die Konventionsausfihrueg dseneralsekretéar
bekannt geben.

Charakteristisch  fur das ,contacting out*-Verfahreist, dass die
Bindungswirkung einer Norm nicht ein Resultat deill&dseinigung der
Volkerrechtssubjekte ist, sondern des mehrheitlichigeschlusses einer
internationalen Organisation. An dieser Stelle teothan erwahnen, dass
dieser Beschluss mit einer Einschrankung verseherdey namlich dass
innerhalb eines Zeitabschnitts jeder Mitgliedstaatsich die Verbindlichkeit
der Norm ausschlieRen kanh

Eine andere Haupteigenschaft des ,contacting ouwt, idass die
Mitgliedstaaten auch nach Inkrafttreten der NBfhdie Mdglichkeit haben,
die Bindungswirkung der Rechtsregel aufzukiindigen unter der
Voraussetzung, dass der Sachverhalt dem GenertigekRritgeteilt wurde.
Eine Missbrauchsméglichkeit des ,contacting out‘rfdarens, wonach die
Mitgliedstaaten sich einer gednderten oder neu remgmenen Norm
entziehen koénnen, bleibt bestehen. Aufgrund didsissbrauchmaoglichkeit
eines solchen Verfahreri8 wurde das ,contacting out“-Verfahren nicht in

Kraft gesetzt.

3.3.3.1.2 Das Verfahren ,tacit acceptance

BGBI. 1974 11, 43

18BGBI. 1990 11, 171

119 Skubiszewski, Krzysztof — International Legislatian: Encyclopedie of Public Law,
Instalment 5, S. 99 f.

120 gemaR Art. VII (2) der Facilitation Convention -GBI. 1967 1I, 2434

21 Henry, Cleopatra Elmira - The Carriage of Dangser@oods by Sea: The Role of the
International Maritime Organisation, in: Internai#b Legislator, S. 14 f. und S. 69 f.
122)MCO-Doc. LEG XIV/4 Paragraph 20-23, 29 Septemb@r2
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Die Unzulanglichkeit des ,contacting out“-Verfahsemit der Konsequenz,
dass es nicht im Kraft trat, brachte eine abgewsmderfahrensform-, tacit
acceptance” mit sich. Das Verfahren ,tacit accegarmat sich im Bereich
der technischen Normen seit September 1§74ls eine wirksame L6sung
beim schwierigen Verfahren von Anderungen oder Aspagen von
Normen erwiesen. Die Tangentialebene betrifft nartdchnischen Normen.
Uber Unklarheiten tber die Einordnung in technisclder nichttechniche
Normen entscheidet die diplomatische Konferenz  déMO-
Mitgliedstaatef?”.

Die Verwendung der ,tacit acceptance” bei den meigechnischen IMO-
Konventionen gewahrleistet der IMO-Organisation eeirdynamische
Anpassung von Normen in Bezug auf die Seeschifffabnd ihr
Regulierungsbedurfnis.

Der Umschwung, der durch das ,tacit acceptancefaheen erzielt wurde,
verkirzte die Dauer einer Ubereinkommensanderuagi Inkraftsetzung
auf eineinhalb bis zwei Jahfé

Dadurch wird der IMO eine sehr schnelle Anpassuergi@chnischen Regeln
an die Bedurfnisse der Praxis ermoglicht.

Infolge der Einfihrung des ,tacit acceptance“-Vharén, ist eine
beschlossene Anderung fur diejenigen Staaten \aiitin) die die Anderung
innerhalb der obenerwdhnten Frist nicht ausdrikkiibgelehnt haben. Die
Anderung kommt (berhaupt nicht zustande, wenn d8M&hrheit der
Mitgliedstaaten die Anderung zuriickgewiesen hagsBiZweidrittelmehrheit
der IMO-Mitgliedstaaten soll in der Regel 50 Prazeer Schiffswelttonage
reprasentieren. Nach der Erfillung dieser Voraussgfen des Verfahrens
tritt die Normanderung erst in Kraft, aber nur fiejenigen Staaten, die die
Modifikation nicht abgelehnt haben.

An diesem Punkt muss man erwahnen, dass ein Uhiedszwischen dem
Jacit acceptance”- und dem ,contacting out“-Verfahn besteht. Soweit das
Volkerrechtsubjekt nicht vor der Annahme der Andgribekannt gemacht
hat, dass es an die neu entstandene Bestimmuniggeichnden sein will, ist

123IMCO Doc. XIV/4, vom 27 September 1972
124|MCO Doc. XIV/4, Paragraph 15, vom 15 Septembef219
125 Focus on Imo, IMO 1948-1998: a process of char@gptember 1998, S.11
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es ihm nach dem Fristablauf des ,contacting outérfghrens nicht mehr
erlaubt, von seinem Vetorecht gebrauch zu macherdidsem Sinn wird
durch das ,tacit acceptance“-Verfahren eine AussBiohg der
Normanderung nach seinem Inkrafttreten seitenssehtaates, der die Norm
fur sich ablehnt, unmdglich. Man kann sagen, dass dem ,tacit
acceptance“-Verfahren die Staaten durch ihr Schevemutomatisch an die
Normen verbindlich gebunden werden.

Es stellt sich die Frage, ob das Schweigen einaglistisstaates gegeniber
einer geanderten Norm automatisch als Zustimmukigsang zu werten ist,
und entsprechend eine Bindungswirkung auslost.

Desweiteren stellt sich die Frage, ob diese Velluhkeit als eine
Verletzung des Prinzips, gemald dem ein Staat giehen seinen Willen an
einen Vertrag gebunden werden darf, zu wertenBstist z. B. der Fall
denkbar, dass ein Mitgliedstaat durch Verzogerwtey dNichteinhaltung der
Frist versdumt, seine ablehnende Erklarung zur ldaderung abzugeben.
Ein Gegenargument als Antwort auf oben gestellegy&m konnte sein, dass
eine  Ablehnungserklarung eines Staates in jeder ppeta des
Anderungsverfahrens abgegeben werden kann, und oenit sdie
Bindungswirkung fur sich ausschlie3t. Aul3erdem egelzur rechtlichen
Begriindung des Verfahrens tacit acceptance diarBesingen des Art. 11
WVK, wonach eine Zustimmungserklarung eines Staates einem
volkerrechtlichen Vertrag neben Unterzeichnung, uodeaustausch,
Ratifikation, Annahme, Genehmigung oder Beitrittclaudurch andere
vereinbarte Arten von rechtlichen Verfahren abgegeterden kann (hier

auch implizit: Schweigenj®.

126'| agoni, Rainer - Der Hamburger Hafen ,die inteiorale Handelsschiffahrt und das
Volkerrecht, in Archiv des Volkerrecht 26, S.340
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3.3.4 Codes als ,binding or non binding agreements”

Das Aufgabengebiet der IMO-Organisation sowie dendeaen
Internationalen Organisationen, die die Seeschiffaegulieren, betrifft
verschiedene Formen von Normen zur Realisierung erihr
Normierungsmission. Sie richten sich zur Verwirkling ihrer Ziele nach
verschiedenen traditionellen Arten von Normen, wieB. internationale
Abkommen und ihre notwendigen Anderungen und Anpagsn, sowie
auch nach Empfehlungen, Richtlinien und Codes. Taégkeit der IMO
beschréankt sich nicht darauf, volkerrechtlich bimdie Normen zu setzen.
Diese Tatigkeit - Forderung und Entwicklung von iNen, die zur
Schiffsicherheit und zum Seeumweltschutz fuhretescl wird durch Codes,
Richtlinien und Empfehlungen — soft law — unteratit

Der innerstaatliche Rechtsbindungscharakter istrablpmatisch fur die
volkerrechtlichen Vertrage festzustellen, weil digernationalen Vertrage
neben dem Gewohnheitsrecht und den allgemeinent®gahdséatzen dem
Rechtsquellenkatalog des Volkerrechts gemaR Arté®8,. 1 IGH-Satzung
entsprecheif’.

Das schwierige Verfahren, zu einem Ubereinkommeowigs einer
Ubereinkommensanderung) zu gelangen, und die uggede
Rechtsprechung sind Elemente, die die Palette déassikchen
Volkerrechtsquellen als unzulanglich erweisen. Béshvurde das soft law
als eine Erganzung der Lucken des Volkerrechtsssaigmn.

Zudem hat das Volkergewohnheitsrecht bei den vdienten Elementen auf
der Ebene der technischen und die Sicherheit betidgn Normen keinen
Einfluss?®, weil sie in der Regel ein Novum mit sich bringatgs in
Gewohnheiten nicht zu finden ist. Begrifflich isbfts law neu, aber als

Gegenstand der Regulierdfy stammt es aus Prinzipienerklarungen der

?"BGBI. 1973 II, S. 505

128 palmer, Geoffrey - New Ways to Make InternatioBakironmental Law, in: American
Jornal of Inernational Law Vol. 86, S. 265

129 Reisman, Michael W. - The Concept and functionsasf law in international politics, in:

Essays in honour of Taslim Olawale Elias, Vol..0. 3%
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Mitte des 19. Jahrhundel8 Ein Beispiel eines Vorlaufers des soft law
bildet auch die Atlantik Charta von 1941

3.3.4.1 Soft law als bindendes oder nicht bindend&sechtsinstrument

Die Volkerrechtsubjekte haben die Wahl, ,harte &bhtsfolgen eines
volkerrechtlichen Vertrags zu akzeptieren oder eatimmen, dass sie auf
strenge Unrechtsfolgen verzichten — Anwendung adnlgw.

Die Hauptmerkmale des soft law-Charakt&s -  Flexibilitat,
Kompromisscharakter, Rechtsfortbildungswille — Hesten aus einer ldee
des Informalismus, demzufolge die Subjekte des &fidichts nicht
unbedingt durch strenge internationale Vertrageigeen sein wolleli-

Die ,harten® Unrechtsfolgen, die aus der Pflichteezung eines
internationalen Abkommens resultieren konnen, némli
Wiedergutmachungen oder Retorsionen und Repressahedern die
Staaten, einen volkerrechtlichen Vertrag abzus@bhe

Auch das Verfahren zur nationalen Umsetzung eingsofmens wird von
den Staaten als ein Grund gegen einen VertragdaBBisahgesehen. Der Weg
bis zur Ratifikation eines volkerrechtlichen Vegsaist wegen seines
innerstaatlichen Verfahrens, das in den meistelerfr@in langer dauernder
Prozess ist, und aufgrund von Mehrheitsabstimmungestandlich.

Die vorgenannten Grinde motivieren die Staaterh aif eine einfachere

und glnstigere Mdglichkeit zu berufen, namlich s daft law.

130 Tammes, A. J. P. - Soft law, in: Essay's on irtéamal law in honour of Judge Erades,
S. 187 f.

131 Heusel, Wolfgang - ,Weiches" Vélkerrecht - einergleichende Untersuchung typischer
Erscheinungsformen, S. 111 f.

132 Bothe, Michael — Legal and non legal norms — A Megful Distinction in International
Relations?, in: Netherlands Journal of Internatidreav 11, S. 65 ff.; Lachs, Manfred —
Some Reflections on Substance and Form in IntemmaltiLaw, in: FS Philipp Jessup, S. 99
ff.

133 Rosengarten, Ulrich — Der Begriff der vélkerreititen Vertrage in Sinne der Art. 59,
Abs. 2, Satz 1, 1. Alt. GG im Lichte der modernetviicklungen des Volkerrechts, S. 80
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3.3.4.2 Vorteile des soft law

Im Vergleich mit ,hard law* erweist sich ,soft lawdls flexibler, was von
der Rechtsliteratd?* als der groRte Vorteil betrachtet wird.

Die Flexibilitat des innovativen soft law, die beirherkbmmlichen
Volkerrecht feht®® ist vorteilhaft bei notwendigen Anpassungen an
Veranderungen.

Die Anpassungsfahigkeit des soft law ist besonders dem Gebiet der
technischen Entwicklungen zu beobachten, die ed@w@ate und schnelle
Normenverabschiedung und —umsetzung verlangen.

Dadurch, dass soft law keiner innerstaatlichenfiRation bedart*®, ist die
Verabschiedungsdauer erheblich verkiirzt. Die fetdeRatifikatior®” des
soft law wird von den Kritikern als eine Verletzudgs Demokratie-Prinzips
— Umgehung des parlamentarischen Umsetzungsvenahrangesehen.

Die soft law-Dokumente stellen eine Ausweichmodieibh zu anderen
volkerrechtlichen Instrumenten dar, um die Zusamariegit der Staaten zu
ermdglichen. In dem Fall, dass eine traditionell&lkerrechtliche
Vereinbarung nicht zustande kommt, weil die Staatean volkerrechtlichen
Vertrag und seine Konsequenzen vermeiden woftegreift als Kompromiss

das soft law ein, weil seine Unrechtsfolgen im Veich mit hard law milder

13 Rotter, Manfred — Die Abgrenzung zwischen Vélkehtichem Vertrag und
zwischenstaatlichen Abmachung, in: Internationastschrift fir Alfred Verdross, S. 421;
Lauterpacht, E. - Gentelmen’'s agreements, intsebsft fir F. A. Mann zum 70.
Geburtstag, S. 396;
Bothe, Michael — Legal and non legal norms — Aaliagful Distinction in International
Relations?, in: Netherland Yearbook of Internatidraawv 11, S. 86
%5 Verdross, Alfred/Simma, Bruno — Universelles Vilieeht: Theorie und Praxis, 3.
Auflage, Rdn. 65
*° BVerfGE 286, 287, 357 ff. und 375 ff.
137 Klabbers, Jan — The Concept of Treaty in Inteometi Law, S. 131 ff.;

Hailoronner, Kay - Volkerrechtliche und staatiliche Uberlegungen zu
Verhaltenskodizes transnationaler Unternehmer Staatsrecht, Volkerrecht, Europarecht,
Festschrift fir Hans-Jirgen Schlochauer zum 75.u@stag, Herausgabe von Ingo von
Minch, S. 357
138 Sinclair, Jan — ,The concept of treaty in intefma&l Law”, Rezension von Jan Klabbers

in: American Journal of International Law 91, S974
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sind, oder weil die Beziehungen zwischen den Stadsktisch nicht
entwickelt genug fur ein gultiges Abkommen sindgradiner Konsolidierung
bedirfen. Bezogen auf diese Entwicklungsstufe determationalen
Verhéltnisse ist das soft law ein Instrument, das\¥eiterentwicklung des
internationalen Rechts fithren $8il

Soft law entwickelte sich aus der Praxis der Dipten. Diese wollten durch
ihre Erklarungen ein Rechtsverhéltnis ohne stdwedlicverbindlichkeit
begrinden. Das Rechtsverhaltnis entsteht als saft kunachst auf
internationaler Ebene und kann letztlich - durcketsthiedliche Methoden -
auf nationaler Eberi& verwirklicht werden.

Die gleiche Funktion des Férderungsefféktswird von soft law erfllt,
wenn es als vorlaufig eingefuhrt wird. In diesemrSsgpielt das soft law die
Rolle eines Prifungsmittels, ob in einem bestimni@ereich ein zukunftiges
hard law als geeignet oder ungeeignet in Betrastrtrken kant™.

Aus den Vorteilen, die sich aus der Nutzung des ls@f erkennen lassen,
kann eine weitere Schlussfolgerung gezogen wertiéenn Staaten die
strikten Unrechtsfolgen eines internationalen \égyiss (z.B. Retorsion oder
Repressallie) vermeiden wollen, kommt dem soft éame Kompromissrolle
zu. Folglich fullt soft law eine bestehende Norrmaregs-Licke durch seine
Bestimmungen, deren Sanktionen aber nicht zwingseith sollen. So
verstanden, befindet sich soft law in einer GraeZSrzwischen ,harten®
Unrechtsfolgen einer internationalen Norm — spseifidem hard law — und
der Abwesenheit einer volkerrechtlichen Norm, wootadem die

neuentstehenden vélkerrechtlichen Verhaltnisse glioit werden sollen.

139 Bothe, Michael — Legal or non legal norms — a Megful Distinction in International
Relations?, Netherlands Yearbook of Internatiorst111, S. 91

190 Riedel, Eibe — Standard and sources. Farewehecekclusivity of the sources triad in
international law?, in: European Journal of Intéoval Law 2, S. 72

1“1 Herdegen, Mattias — Vélkerrecht, 2. Auflage, § B4, 5

42 verdross, Alfred/Simma, Bruno — Universelles Vilieeht: Theorie und Praxis, 3.
Auflage, Rn. 55

143 pellet, Allain — Le ,bon droit* et I'ivraie — pldbyer pour l'ivraie, in: Le droit des peuples

a disposer d’euxmémes, Mélanges offerts a Chatesi@ont, S. 488
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3.3.4.3 Bindungswirkung des soft law - ein Dispuhider Vdlker-
rechtsliteratur

Die Qualifizierung der soft law-Bindungswirkung wimoch heute in der
Rechtswissenschaft heftig diskutiert. Eine rechdidBindung des soft law
wird erst seit 1980 vertreten.

Baxter legte in seinem Artikel , The infinite varyeof international law*
/1980 das Fundament fur die Theorie der rechtlicB#ektivitat des soft
law. Obwohl er der erste war, der die rechtlichelgén des soft law deutlich
darstellte, erkannte der Autor an, dass die weidkechtsakte und Vertrage
nicht mit strikter rechtlicher Konsequenz durchbatz seieff*. Die
Anwendung von internationalem hard law, argumentiéer Autor*’,
widerlegt nicht die Existenz von soft law.

Im Gegensatz zum hard law, wo Vertrage spezifisS8amktionen als
Rechtsfolge enthalten, wird bei der Anwendung voit w-Normen keine
entsprechende Umsetzung von Sanktionen erwaetan(perfecta).

Nach Ansicht von Baxter gibt es eine Abstufung dai Sanktionierung der
Rechtsfolgen von internationalen Normen. In dieddi@rarchieverhéltnis
der Erzwingbarkeit koénne soft law die Staaten \adpen ohne
Sanktionierung und ohne die Erwartung zur Ausfugrader Einhaltung der
Norm. Obwohl soft law nicht dem Art. 38 des IGH{8ta/Quelle des
Volkerrechts entspricht® miisse es grundsatzlich dem Begriff Recht
zugeordnet werdéfy.

Die Einfluss- und Wirkungssphare des soft law deteieren nicht nur die
zukinftigen zwischenstaatlichen Verhandlungen agrolffenen Staaten, in
denen die existierende Norm als Ausgangspunkt andgiskussionen und
Abstimmungen gelten; auch die darauf folgenden awamstaatlichen
Diskussionen kénnen nicht mehr als ,domaine re$drgtrachtet werdefi’
Die Norm druckt einen Stand der Gebundenheit zwischerhandelnden

Parteien aus, und in diesem Sinn werden zukunfbgkussionen Uber

144 Baxter, R. R. — International and Comparative lQuarterly (ICLQ)29/1980, S. 552
145 Baxter, R. R. - International and Comparative lQuarterly (ICLQ) 29/1980, S. 549
146 Baxter, R. R. - International and Comparative l@uarterly (ICLQ) 29/1980, S. 556
147 Baxter, R. R. - International and Comparative lQuarterly (ICLQ) 29/1980, S. 559
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bestimmte Themen vermieden.

a) Beflurworter des Konzepts eines nicht bindenadénawv

Ein groRer Teil der Rechtsliteratfit vertritt ausdriicklich den Leitgedanken,
dass soft law der Sphéare des Rechts angehdrt,nabeler Einschrankung,
das soft law habe keine bindende/zwingende Redtkismg. Alain Pellet
unterteilt den Begriff Recht in bindende und ni¢héiende Rechtsak® und
subsumiert das soft law dem Rechtsteil, der keamakSonen fordeff”. Der
Autor betont in seiner Theorie, dass der fehleralekBonscharakter der soft
law-Normen diesen nicht eine Position aul3erhalbRezhts einrGume.

Nur einen Rechtsakt, der ,gerichtliche Durchsetkéitr erlangt, dem Recht
zuzuordnen, ihn bei ,nicht gerichtlicher Durchset#it* jedoch nicht dem
Recht zuzuordnen - meint der Autor - sei von derredalsch dargestelft.
Nach der rechtlichen Auffassung des Autors soll Rechtsbegriff nicht so
eng betrachtet werden, dass nur Normen als Regesahen werden, welche
vor Gerichten angewendet werden kdnnten, sondexin Bmpfehlungen, da
sie den Weg des permanenten Evolutivprozessesatdabeeinflussen.

In der Genese des Rechts spielt das soft law dile Rmer Zwischenstufe

zum hard law, deren Beitrag in der Weiterentwicklutes Rechts besteht,

148 Baxter, R. R. — International and Comparative lQuarterly (ICLQ) 29/1980, S 565
149 pellet, Allain — The normative dilema: Will andrsent in international Law-Making, in
The Australian Yearbook of international law (AYILR, S. 33;

Neuhold, Hanspeter/Humer, Waldemar/Schreuer, @piist- Ostereichisches Handbuch
des Volkerrecht, 2. Auflage, Band I: Textteil, R365

Nguyen Quoc, Dinh/Daillier, Patrik/Pellet, AllainDroit international public, 6. édition,
Paris 1999, Rn 250 ff.;

Boyle, Alan E. — Some Reflection of the Relatidpslof Treaties and Soft Law,
International and Comparative Law Quarterly 48/1,999901 ff.
%0 pellet, Alain — The Normative Dilema: Will and Gmt in International Law-Making,
in: The Australian Yearbook of international law 13. 33
151 pellet, Alain — The normative dilema: Will and sent in international Law-Making, in:
The Australian Yearbook of international law 1223;

Carreau, Dominigue — Droit international, §8 505 f
132 pellet, Alain — The Normative Dilema: Will and Gmt in International Law-Making,

in: The Australian Yearbook of international law, B 33
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unabhangig von der Frage nach seinem rechtlichebiheh/nicht bindenden
Charakter.

Manche Autoretr® entwickeln das Konzept des soft law weiter; sigreéen
die Meinung, dass soft law sogar vor einem intéonaten Gericht
angewandt werden kénne.

Die Qualifizierung des soft law als integralem Beslteil und Quelle des
Rechts kdnne einen Hinwéi$ auf seinen latenten Rechtseffekt darstellen.
Uber diese Rechtswirkung des soft law kénnen nearStaaten Kraft ihrer
Souveranitat entscheiden

Die Debatte Uber die Rechtsqualitat und Bindundswig des soft law wird
nicht durch die Theorie von Pellet beendet. Auclidea@ Vertreter der
Rechtslehre lehnen vehement diese Bindungswirkesgdft law ab.

Die Argumentation von René-Jean Duplly soft law sei ein
~Programmrecht”, schliel3t sich der Stromung derH&ehre an, die sich
mit der Frage nach der bindenden Wirkung und risttgh Qualitat/Eignung
des soft law beschaftigt.

Dupuys Theorie bezeichnete die rechtliche Zuordriergsoft law-Norm als
unvollkommen, weil sie nicht Gber eine eindeutigdande Wirkung verflige.

133 Schachter, Oscar — The Evolving International lcfevelopment, Columbia Journal of
Transnational Law 15, S. 1 ff,;
Schachter, Oscar — International Law in Theargt Bractice- General Course in Public
International Law, Recueil des cours, Vol. 1789 #.
134 pellet Allain — Le ,bon droit“ et I'ivrae, in : Lelroit des peuples a disposer d’euxémes,
Mélanges offerts a Charles Chaumont, S. 488
1% pellet Allain — Le ,bon droit“ et I'ivrae, in : Lelroit des peuples a disposer d’euxémes,
Mélanges offerts a Charles Chaumont, S. 489
1% Dupuy, René-Jean — Droit declaratoire et droigpromatoire: de la coutume savage a la
soft law, Colloque de Toulouse, organisé par Sécitancaise pour le Droibternational
1974, S. 132 ff.
157 Kimminich, Otto/Hobe, Stephan — Einfiihrung in d4skerrecht, 7. Auflage, S. 193 f.;
Reisman, Michael W. - The Conception and functiohsoft law in international politics,
in Essays in honour of Taslim Olawale Elias, VoB5I135 ff,;
Dupuy, Pierre-Marie — Soft Law and the Interndtihaw of the Environment, in:

Michingan Journal of International, S. 420 ff.
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Dupuy kritisiert den Inhalt des soft law und bebeiet ihn als ungenau, weil
er nicht der Harte des Rechtsquellenkatalogs des38rAbs. 1 IGH-Statutes
entspricht. Er sei eher der Ethik zuzuordnen, sefl law sich auf die Ebene
der Formulierung von Zielen (wie z.B. Harmonisigguwerschiedener
nationaler ~ Gesetzgebungen) und  Prinzipien beschf@nhk Die
Weiterentwicklung des Rechts durch soft law hatter #olge die
Vereinigung der nationalen Gesetzgebungen im soziahd wirtschaftlichen
Bereich, und fande vornehmlich Anwendung im Umweitd internationalen
Wirtschaftsrecht bzw. bei den Menschenrechten.

Eine Erfillung dieses soft law-Norm-Zieles hatte Eolge die Forderung
des hard law® und wiirde damit zur SchlieRung der Rechtsliickeefiihdie
haufig auf Grund des schwierigen Rechtsetzungsvenfes entsteht.

Die Anhénger der Theorie des “soft law als Prograemtmt®® beschreiben
die Funktion des soft law als Katalysator/“Motorsd¥dlkerrechts*®y

Barometer der , Tendenzefi? zur Schaffung des hard law.

b) Untersttitzer des soft law als bindendes Vollatre

In der Volkerrechtswissenschaft besteht auch eerel&nz, dass das soft law
als bindendes Voélkerrecht zu betrachten sei.

Die Vertreter dieser Theorie ordnen soft law dencHReguellenkatalog des
Art. 38, Abs. 1 IGH Statut 26°,

138 Dupuy, René-Jean — Droit déclaratoire et droigpammatoire: de la coutume savage a la
soft law, in Societé francaise pour le droit intional, Colloque de Toulouse 1974, S.145
199 37tucki, Jerzy — Reflections on international tdafv”, in: Festskrift Till Lars Hjerner, S.
470 f.

180 Bierzanek, Remigius — Some Remarks on "soft” iméional law, in Polish Yearbook of
International Law 17/1988, S. 39

161 Riedel, Eibe - Standards and sources. Fareweheaxclusivity of the sources triad in
international law?, in: European Journal of Intéoval Law 2, no. 2/1991, S. 71

%2 Dupuy, Pierre-Marie - Soft Law and the Internatihaw of the Environment, in:
Michingan Journal of International Law, 12/1991433

183 Castaneda J. — Diskussionsbeitrag, La protecéofedviroment et le droit international,
inAcademié de Droit international de la Haye, Cglle de la Haye14.08.1974-16.08.1974,
S.535



53

Hillgenberd® schlieRt sich dieser Theorie an. GeméaR der Meirdieges
Autors hatten weiches Recht sowie hartes Rechtglizhe verbindliche
Eigenschaft, aber es misse bei den Sanktionematdiffiert werden (Soft law
verflige Uber weichere Sanktionspotenziale als laavji

Andere Autoret™ bringen den ausdriicklichen Willen der Staaten als
Rechtfertigungsgrund der Zugehorigkeit des soft lawm bindenden
Volkerrecht vor. Dieser Teil der Rechtsliteratuhgeavon aus, dass diese
Bindungswirkung des weichen Rechts entsteht, sokeit kontrarer Wille
des Staates ausdrucklich ausgeubt wird.

Man misse also entsprechend davon ausgehen, éa@s dtalle eines nicht
gedul3erten entgegenstehenden Staatenwillens) dadiricsam gewordene
soft law-Norm dem vdlkerrechtlichen Vertrag gleidmig zu betrachten
seit®®

Diese Theorie, gemal} der soft law eine bindenderSichaft hat, fand eine
Konsolidierung durch das IGH-Urteil des Falles @&ahrain.

Darin wurde prazisiert, dass das Vorhandensein seimgernationalen
Vertrages zugrunde gelegt werden kann, soweit\gdohm Empfangerhorizont
her aus der zwischenstaatlichen Vereinbarung emduigswille erkennen
laRte’,

Die Reprasentanten dieser Theorie (soft law sei ‘asbindlicher
internationaler Vertag zu betrachten) vertreten Meinung, dass eine
getroffene Abmachung zwischen zwei Staaten ein @&atdntes Verhalten

184 Hillgenberg, Hartmut — Soft law im Vélkerrecht,: iZeitschrift fiir europarechtliche
Studien/1998, S. 93
18 Reuter, Paul — Le traité international, acte etm® in Archives de Philosophie du Droit
32/1987, S. 111 ff,;

Klabbers, Jan — Informal Agreements in Internalohaw: Towards a Theoretical
Framework, in The Finish Yearbook of InternatiolaaV 5/1994, S. 267 ff,;

Manin, Philippe — L’incertitude de la régle intationale, in: Mélanges offerts au
Professeur Robert Eduard Charlier, S. 233 ff.
1% widdows, Kelvin — What is an agreement in inteioval law, in The British Yearbook of
International Law 50/1979, S. 144 f.;

Klabbers, Jan — The Concept of Treaty in Inteomati Law, Den Haag 1996, S. 121 ff.
187 International Court of Justice, Reports of JudgemsieAdvisory Opinions and Orders
1994, S.112
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beider Parteien voraussetzt. Diese Abmachung ist Beyebnis eines
ausdrucklichen Willens von verhandelnden Staated,trotz ihrer fehlenden
formellen Ratifikation oder Registrierung (wie z. Hinterlegung bei der
UN-Generalsekretariat, gemaf Art. 102 UN-Chartdehsie eine rechtliche
Wirkung*®®

Zu diesem Ergebnis gelangt man durch eine recktiBgtrachtungsweis®,
nicht durch eine rein politische, da Politik keinglternative zur

Normativordnung des Rechtssystems darst&lit

3.3.5 Der IMO-Code

Die Normen, die von der IMO ausgearbeitet wurdestéhen nicht nur aus
volkerrechtlichen Abkommen, sondern, sofern die HR&egeln in engem
Zusammenhang mit den Aufgaben der IMO stehen urch gnit
Seeschifffahrt befassen, sind sie abgefasst alglRien, Empfehlungen und
Codes. Sie werden u. a. durch die IMO — als Letvsla— erarbeitet und
befassen sich mit den Antworten auf die techniscHemagen der
Schifffahrtindustrie.

Ein Code, der nicht nur die Sicherheit der Seefahift behandelt, sondern
auch die Vorschriften bezuglich der Ladung, der if&sh oder
Plattformbautechnik, des Funkverkehrs, der Aushbidduon Schiffpersonal
sowie des Rettungswesens, geht aus praktischehré&nfgen hervor, die als
Informationen meistens in umfangreichen Handbiclygsammelt wurden.
Diese Informationen, die in dem jeweils von der IMiGauftragten
Unterausschuss erarbeitet werden, werden in der Q4AE&der MSC-
Versammlung als Resolution verabschiedet. Die Codke auf dem

vorerwahnten Weg verabschiedet werden, zahlen daddass sie aus dem

188 Reuter, Paul — Le traité international, acte etn® in: Archives de Philosophie der Droit
Vol. 32, S. 111 ff.

189 Reuter, Paul — The operational and normative aspsctreaties, in: International Law
Reports, Vol. 20, S. 123 ff.

10 Klabbers, Jan — The Concept of Treaty in Inteometi Law, S. 165 ff.
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Praxisbedarf heraus entstehénund entsprechend zeitnah aktualisiert
werden, heutzutage zu den wichtigsten Instrumemten Regelung der
Seeschifffahrt.

Die Empfehlungen der Mitgliedstaaten, der zwiscleatichen
Organisationen oder der NGO-Organisatidfien kénnen  das
Verabschiedungsverfahren fiir ein Ubereinkommenbaesl.

Gemal Art. 15 (j) IMO-Satzung beauftragt die Versdung die Mitglieder
zur Ausarbeitung von Vorschriften und Richtliniedie sich mit der
Schiffsicherheit und VorbeugungsmaRRnahmen fiir dieefdsumwett®
befassen.

In der IMO-Satzung kann man den Begriff ,Code” nidimden. Alle
staatlich nicht verbindlichen Regelungen werden riffégh unter
-Empfehlungen“ behandelt, wo alle nicht volkerrdidiien Rechtsregeln
angesiedelt werden.

Die Frage, ob ein Code voélkerrechtlich als verhotdbder nicht verbindlich
betrachtet werden sbff, wird von der Literatur kontrar behandelt.

Obwohl weder zu der einen noch zur anderen Int&poa eine
Bestimmung in der IMO-Satzung festgelegt ist, sotlier Begriff ,Code*”
nicht im Zusammenhang mit einer direkten voélkertigcnen

Bindungswirkung verwendet werd€n

1 Henry, Cleopatra Elmira - The Carriage of Dangser@oods by Sea: The Role of the
International Maritime Organisation, in: Internat# Legislator, S. 74
172 erklarend Art. 2 (b) IMO-Satzung in Verbindung rAit. 2 (a) IMO-Satzung , Art. 1 (a),
(b), (c) Imo-Satzung
173 gleiche Bestimmung im Art. 29 (b) IMO-Satzung treéfend MSC und Art. 38 (c) IMO-
Satzung — betreffend MEPC
" Henry, Cleopatra Elmira - The Carriage of Dangser@oods by Sea: The Role of the
International Maritime Organisation, in: Internat# Legislator, S. 74;

Mensah, Thomas A./Zimmerli, Cristoph H. - L'act&iréglementaire de 'OMCI, in:
Société francaise pour le droit international, Gglle de Toulouse, Paris 1975, S. 31 ff.
" Henry, Cleopatra Elmira - The Carriage of Dangser@oods by Sea: The Role of the

International Maritime Organisation, in: Internat# Legislator, S. 109
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3.3.5.1 Methoden zur Umsetzung der Codes in der Pxis

Die Verwirklichung eines Codes hat nicht die Konsmwg einer
volkerrechtlichen  Bindungswirkung der  beteiligten MQ-Staaten.
Charakteristisch fir die Bindungswirkung des Codtsts die freiwillige
Rechtsbindung, der die Staaten zustimmen kénnen.

Die ,Empfehlungen“/Codes rufen durch ihren Appelldie hochsten Werte
(Menschenleben; Meeresumweltschutz, Seehandelds&t)e bei den
Staaten eine moralische Verpflichtung zur Einhaltinervor. Die Kraft der
genannten Werte veranlasst die IMO-Mitgliedstaatefer zumindest einen
Teil der Mitgliedstaaten, den IMO-Code innerstaatliverbindlich zu
etablieren.

Ein Beispiel in diesem Sinn bildet der IDMG-Codesr dn die nationale
Gesetzgebung mehrerer Stadf€ibernommen wurde.

Demnach sind die Bindungswirkungen des Codes snitige Anderungen
eines Codes nicht als Willensakt der IMO-Organgsatizu betrachten,
sondern als Wille jeden Vertragsstaates.

Nicht nur die nationale Eingliederung des Codes nkadessen
Rechtverbindlichkeit auslésen - auch internatiayilal es diese Mdglichkeit.
Infolgedessen kann ein Code, dessen Bestimmungeain@m engeren
Zusammenhang mit einem Ubereinkommen sich befinalenBestandteil in
ein rechtsverbindliches Abkommen eingefiigt werden.

Der ISM-Code, der von der IMO-Vollversammlung vesetiedet wurde
(IMO-Resolution A 741 (18) 1993), veranschaulicliesgs Verfahrer’.
Andere Beispiele fur die Eingliederung eines Cadesin bestehendes IMO-
Ubereinkommen sind der IBC-Code / 1983, der untr MARPOL- und
SOLAS-Konvention Rechtsverbindlichkeit erlangt hatd der BCH-Code /
1971, der unter der MARPOL-Konvention fur den Baud wie Ausriistung
der Chemietanker Rechtsverbindlichkeit erlangt hat.

Der Empfehlungscharakter eines Codes als volkeirelobr Rechtsakt, der
die nationale Inkraftsetzung beeinflussen soll, iddw dass die IMO-

Mitgliedstaaten von der IMO-Organisation nicht aBesamtheit zur

7% Die Gefahrgutverordnung See § 2, BGBI. 1991 |, 4l der Fassung der zweite See-
Gefahrgutsverordnung, BGBI. 1995 |, S. 1074
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Rechtsverbindlichkeit gezwungen sein sollen.
Begunstigungen fir die Schiffe, die den Code eienal kbnnten die
Rechtsdurchsetzung und die Rechtsverbindlichkeit@edes auf nationaler

und/oder internationaler Ebene fordern.

3.4 SicherheitsmalRnahmen im Bereich des Meeresumigelhutzes auf

europaischer Ebene

Nach der Katastrophe der ,Amoco-Cadiz*“ 1978 hatte Huropéaische Rat
die Kommission aufgefordert, bestimmte Vorschlage @berwachung und
Verringerung der Verschmutzung durch Erdél zu wrsten.

Es stellte sich heraus, dass die Gemeinschaft demopéischen
Mitgliedstaaten nicht gentgend vorbereitet war, soiche Mal3inahmen
treffen zu kodnnen. Die Vermeidung von Zwangsmaflmahmind das
schwierige Verabschiedungsverfahren (damals mueste Entscheidung
einstimmig gefasst werden) bildeten eine Hemmungf alem

Verabschiedungsweg.

Erst Mitte der neunziger Jahre und mit Einfihrungr djualifizierten

Mehrheit bei der Entscheidungsfindung begann déy &ate Schritte einer
gemeinsamen Politik auf dem Gebiet der Seetrarspberheit zu
unternehmen. Er sorgte fir eine strengere Anwendlesyinternationalen
Ubereinkommens in der Gemeinschaft und verabsctaedaterne

Vorschriften auf dem Gebiet, auf dem keine odemuoeizhende IMO-Regeln
existierten:

« Richtlinie 93/75/EWG des Rate8 wonach
einlaufende/auslaufende Schiffe in das Gebiet deofgischen
Gemeinschaft, die gefahrliche sowie umweltschadlichiter
beférdern, laut der Mal3gabe der Richtlinie detaiiéd Auskinfte
Uber ihre Ladung notifizieren missen.

« Verordnung der EG Nr. 2978/1994 des RHte=ur Durchfiihrung
des IMO Beschlusses uber die Vermessung der Bdliase in

171SM Code wurde im Kapitel IX der SOLAS-Konfereringegliedert, 1994
178 Richtlinie 93/75/EWG vom 13. September 1993
19 Verordnung der EG Nr. 2978/1994 vom 21. Novem|9&41
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Oltankschiffen mit Tanks fiir getrennten Ballastfgwund dieser
Verordnung konnen mit getrennten Ballasttanks atisgete
Schiffe systematisch Rabatte bei den Geblhren ispArch
nehmen.

* Richtlinie 94/57/EG des EG Raté% in deren Bestimmungen die
gemeinsamen Regeln und Normen fiir die Uberprifund u
Klassifikation von Schiffen festgelegt wurden.

« Richtlinie 95/21/EG des Rat®s tiber die Hafenstaatskontrolle.
Diese Richtlinie schreibt die Uberpriifung aller &feh vor.
Besonders der Fall der Uberprifung von Oltanksehiffird von
dieser Richtlinie behandelt.

* Der Vorschlag fur eine Richtlinie der EG Nr. 2/20Qber
Hafenauffanganlagen fur Schiffabféalle und Ladungksiande,
der die Einhaltung der MARPOL-Ubereinkommens-
Bestimmungen — nach dessen Bestimmungen angemessene
Auffanganlagen fur Hafen vorgeschrieben wurden withken

soll.

3.4.1 Die letzten Unfallereignisse — Entscheiden@i@emente des Umwelt-

bewusstseins im Rahmen der EU

Als am 12. Dezember 1999 das 25 Jahre alte Eintaltenkschiff Erika
sudlich der aul3ersten Westspitze der Bretagne rears#@rbrach, verstarkte
sich der EU-Gemeinschaftswille im Bereich der Sibk&sbestimmungen.
Von den geladenen 30.000 Tonnen liefen 20.000 To/sobwerdl ins Meer,
was zur Folge die Verseuchung von 400 Kilometert&imatte. Aufgrund
dieses Unweltunglicks leitete die EU zwei MalRnalpakate — Erika | und
Erika 1l - in die Wege. In diesen einigte sich @& auf eine Reihe von
MalRnahmen, um die bestehenden Regelungen, die dligliddstaaten

besonders in Hinblick auf die Anzahl der Kontrollarden H&fen schlecht

180 Richtlinie 94/57/EG/om 22. November 1994
181 Richtlinie 95/21/EG vom 19. Juni 1995
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anwendeten, zu verstarken. Auf verschiedenen Sjrufdes Rates) stimmte
der Rat der Verkehrsminister diesen beiden Regspaigten zu.

Die Kontrolle von Schiffen in den Hafen als MalRna&hBrika | ergénzte die
Richtlinie 95/21/EG. Nach ihren Bestimmungen musa&nSchiffe, die alter
als 15 Jahre sind und in den vorangehenden zweedahehr als zweimal
festgehalten wurden, aus den Hafen der EU Gemaiftsebrbannt werden
und auf eine schwarze Liste gesetzt werden. Didasee lwird von der
Kommission alle sechs Monate verdoffentlicht.

Des Weiteren werden die Kontrollen bei allen Semffmit hohem Alter
verstarkt. Andere Bestimmungen enthalten die Regeln des Erika I-
Paketes, gemald deren Anordnungen die Schiffe vor Emlaufen in den
Hafen eine Reihe von Informationen liefern musskamit eine ausreichende
Vorbereitung der Uberpriifungen geleistet werdemkae Anderungen der
Richtlinie 94/57/EG, die in Erika | fiur Schiffsictieeitsmalinahmen
aufgenommen wurden, betreffen die Rolle der Kldssibnsgesellschatft.
Die Klassifikationsgesellschaft, die von den EU-gHadsstaaten ihre
Befugnis, den Zustand der Schiffe zu prufen, deltdiekommen hat, soll
genau kontrolliert werden. Die Kommission behalthsivor, in einem
einfacheren Verfahren einer Gesellschaft ihre Zulag vorlaufig oder
endgultig zu entziehen, falls diese nicht mehr #eiterien der Richtlinie
entspricht. Es wurde bestimmt, dass die Klassibkagesellschaft selbst die
volle Haftung fir Versdumnisse ibernehmen muss.

Der Fortbestand der Zulassung der Klassifikatiossligchaft ist unter der
Bedingung gewahrleistet, dass sie in Bezug aufeBigit und Umwelt
verhutend vorgeht.

In Bezug auf die Doppelhillendltankschiffe sieht @irika I-Richtlinie eine
Beschleunigung des Ersatzes von EinhullentltanKschivor, die dem
Zeitplan der Vereinigten Staaten (2005, 2010, 2(¢d5nach Tonnage)
entspricht.

Die Idee ein Informationssystem zu errichten, dés daten Uber den
technischen Zustand eines Schiffes enthalt, wurde das Erika |-
Malinahmenpaket Ubernommen. In diesem Informatigtesy sollen alle
Ergebnisse von Kontrollen in Hafen oder von Prigmg der

Klassifikationsgesellschaft gesammelt werden unceridie Datenbank
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EQUASIS weiteren Kreisen zugénglich gemacht werd@er. Zustand des
Schiffes, der immer durch neue Informationen aks$ieat wird, wird folglich
allgemein bekannt gemacht, so dass im Falle eirdsff&inglicks eine
leichtere und eindeutige Identifizierung der Vevemtlichen zu ermitteln ist.
Ein MaRnahmenpaket zur Umsetzung der Erika |, dasirzer einheitlichen
européischen Struktur in Bezug auf die Sicherhmit Seeverkehr flhren
kann, bildete das Ziel der Erika II-Richtlinie. Géihder Auffassung der EU-
Mitgliedstaaten, nach der die Schiffsicherheit atisklich eine praktische
Umsetzung erfahren sollte, wurde der Beschlusssggf@&ine europaische
Behdrde zur maritimen Sicherheit (EMSA) einzurichte

Die Vorschriften der Europaischen Behorde zur Ntagh Sicherheit sehen
eine Harmonisierung der einzelstaatlichen Kontrolewie ihrer Regeln vor,
die der Begriindung einer neuen einheitlichen eusopén Struktur fur die
Sicherheit im Seeverkehr dienen.

Die wichtigste Aufgabe der EMSA besteht darin, dase fur die
Uberwachung der Organisation und die Wirksamkeit elazelstaatlichen
Kontrollen zustandig ist. Mit der gleichen Begriindu die zu einer
einheitlichen européischen Struktur fur die Seesergsicherheit fihren soll,
wurde EMSA beauftragt, eine Erweiterung des Datekéygstems EQUASIS
zu gewabhrleisten.

Die Bestimmungen der Erika Il-Richtlinien sehen ,vdass der gesamte
Schiffverkehr innerhalb europdischer Gewasser einemheitlichen
europaischen Meldesystem unterliegen soll. Diesehtikiie betrifft
ausdrucklich nur durchfahrende Schiffe. Aufgrundr adoen erwéahnten
Richtlinie, das Meldesystem betreffend, wurde starLinie die Kompetenz
der EU Staaten Schiffen die Fahrt zu verweigeristagkt, wenn entweder
gravierende Sicherheitsmangel beim Schiff bestebéer die Bedingungen,
wie z. B. Wetterverhaltnisse, unglnstig erscheinen.

Alle Schiffe sollen dazu verpflichtet werden, zumnem ihre Fahrt
anzuzeigen, zum anderen eine Black Box installieren lassen, die
Eindeutigkeit und Transparenz bei einer Untersughim Falle eines
Schiffsunglicks gewahrleistet. Hintergrund ist desherige Mangel an
verfugbaren Informationen, die fir die Sicherheir dSchifffahrt von

Bedeutung sind, aufgrund dezentraler Erfassung.
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Die Uberwachung der Navigation im Seeverkehr, bésm in den von
Oltankschiffen am meisten befahrenen Zonen, salbessert werden. Zum
EU-Gemeinschaftsrecht gehort bereits die Richtl®®é75/EWG, aufgrund
derer Schiffe mit geféahrlicher oder umweltschaddiichLadung, die

Gemeinschaftshafen anlaufen oder von dort herkommenpflichtet sind,

sich gesondert zu melden.

Im Falle eines Schiffsungliicks, das Entschadigungsd Haftungsfragen
aufwirft, schreibt die Erika II-Richtlinie verbindh fir alle EU-

Mitgliedsstaaten ein einheitlich gestaltetes sowampassungsfahiges
internationales Verfahren vor. Die Festsetzung dédchstlimits fur

Entschadigungszahlungen soll von bislang 200 Mi#io Euro auf eine

Milliarde Euro erhdht werden.

4. Erhéhung der Schiffssicherheit durch ISPS-Code

4.1 Piraterie und Terrorismus im Fokus des ISPS-Caoebk

4.1.1 Terrorismus

Im Gegensatz zu Flugzeugen und Eisenbahnen fungidendelsschiffe
bislang selten als Instrument flr terroristischeezke.

Um terroristischen Unternehmungen préaventiv entgegeirken, sollen
entsprechende MalRnahmen getroffen werden. Diesesaibist auch in den
Terrorabwehrmaflinahmen des ISPS-Code der IMO-Owgamsverankert.
Die Terroranschlage in New York und Washington ahi09.2001 waren
Ausloser fur eine fundamental neue Beurteilunggli@alen Sicherheitslage.
Seitdem ist die Abwehr gegen terroristische Attaclene der groldten
politischen Herausforderungen, die zu einer enténede Regulierung
durch die internationale Staatengemeinschaft néti§elbst an der
Seeschifffahrt ist diese neue Gefahrendimension htnicspurlos
voriibergegangen. Um das Niveau der Sicherheit istr&ssportbereich an
die neuen Gefahren anzupassen, wurden regionainterthational mehrere
zwischenstaatliche Abkommen sowie unilaterale Reggdn verabschiedet.

Es sind einige Beispiele der letzten zwanzig Jahredenen Ubergriffe auf
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zivile Schiffe ausgetbt wurden, zu erwahnen:
* M/V ,Achile Lauro“ am 07.10.1985
Das italienische Kreuzfahrtschiff wurde von viedgsdinischen Tatern
vor der Agyptischen Kiiste entfiihrt. Bei dieser Bhtfing wurden 545
Passagiere als Geisel genommen, und eine Persodeau¥ereinigten
Staaten wurde erschossen. Drei Tage spater varlidigeEntfihrer die
M/V ,Achile Lauro“ in Kairo.
« M/V ,Avrasya“ am 16.01.1996
Tschetschenische Piraten entfuhrten das turkisaksagierschiff mit 165
Personen an Bord. Drei Tage spater, am 19.01.1#@&n die Entfuhrer
auf.
M/V ,Limburg“am 06.10.2002
Der unter franzésischer Flagge fahrende Tanker evwah einem mit
Sprengstoff beladenen Boot, das von Selbstmordateen gesteuert
wurde, angegriffen. Als Attentatfolge verlor einda¢ézungsmitglied sein
Leben, wahrend durch den Vorfall Schaden am S¢Hiffch ein Loch
des Doppellhillentankers sowie durch ein ausgeleroeh Feuer, das
geldscht werden konnte) entstand.
 M/V ,SUPERFERRY 14“ am 26.04.2004
Das Fahrschiff ,SUPERFERRY 14“ das unter philippaher Flagge
fuhr, wurde von einer Terrorgruppe des Abu Sayyafsler Nahe von
Manila angegriffen. Von den 900 Passagieren unét@aagsmitgliedern
wurden 119 getttet oder gelten bis heute als vetmis
Obwonhl die terroristischen Akte gegen Handelssehificht zahlreich sind,
besteht trotzdem die Gefahr fur Passagier-, Tankad andere Arten von
Handelsschiffen weiterhin, weil Abwehrmdglichkeitgegen solche Angriffe
praktisch fehletf?.

182 payer, Hans G. — Link between Safe and SecurepShim: HANSA-Schifffahrt-
Schiffbau-Hafen, 140/2003, Heft Nr. 3, S. 35 ff.
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Die kritische Beschaffenheit der gesamten Weldlottvurde als
,...hopelessly ill prepared...“ bezeichn&t Die potenzielle Gefahrdung von
Handelsschiffen kann durch folgende Unterscheiduegkmale verdeutlicht
werdert®*

 Eine missbrauchliche Nutzung des Schiffes und/odesn
Containern/Ladungsraum fir nicht erlaubten Trartspon Waffen
oder fur den Schmuggel geféhrlicher Guter (bioldges und/oder
chemischen Substanzen, Sprengstoff sowie andergfidattel).

« Eine abusive Verwendung des Schiffes, des Ladungsader des
Containers durch Transport von Sprengstoffmatamaldem Ziel der
Zerstorung eines Hafens.

* Eindringen an Bord eines Schiffes (lUber die Ladwugr dem
Rumpf) mit dem Zweck, Explosionsmittel zu deponierelirekte
Angriffe gegen Schiffe mit sprengstoffbeladenen t®ao sowie
Minen zur Versenkung eines Schiffes mit der Folge 8perrung
einer Wasserstras§dder Hafenzufahrt oder der bloRen
Beschadigung des Schiffes (wie z.B. im Fall der MAmburg*).

Diesen Risikokatalog der Gefahrdungsarten fur $Hiinn man um die
vorstellbare Situation einer SchiffsentfUhrung ntieiselnahme - die
politische oder personliche Forderungen verfolgtganzen.

Nicht auf3er Betracht gelassen werden darf die deekisituation einer
Asylforderung oder einer Erpressung mit Losegeltdonng.

Die OECD untergliedert die Risikofaktoren, die diSeeschifffahrt

beeinflussen kann, in die Bereiche Ladung, Schiffenschen und Finanzen.

Zwischen diesen Faktoren bestehen Interdependenzemd

183 Grool, Rob — Ships and cargoes: terrorist toatsBeaways-The International Journal of
the Nautical Institute Heft Nr.2/2005, S. 9 ff.
8¢ payer, Hans G. - Link between Safe and SecurepShim: HANSA-Schifffahrt-
Schiffbau-Hafen, 140/2003, Nr. 3, S. 65 ff,;

Sagen, Arne — ISPS could still cause slip upd,limyd’s List, 21.08.2003, S. 5
18 vgl. OECD/Maritime Transport Comittee, Securityntaritime transport: Risk faktor and
economic impact Juli 2003; httpwWww.oecd.org./dataoecd/63/13/4375896.petreffend
die Terror-Angriff-Plane der Al Quaida-Organisatiagieren Ziel die Sperrung der Stral3e von

Gibraltar beinhalteten.
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Abhangigkeitsverhéltnisse — sie sollten nicht mlbehandelt werdéfs.
Sogar bei den an der Seeschifffahrt beteiligtersdt®mn ist nach Meinung
der OECD-Organisation eine Quelle potenzieller drggefahr erkennbar.

Die US-amerikanische Heimatschutzbehoérde schlads dieser Theorie an
und verweigerte aufgrund dessen als Schutzmal3n&umiéfspersonal die
Landung auf ihrem Geb#f. In der US-amerikanischen Praxis wurde eine
Zunahme von Fallen registriert, bei denen bei eineédchiffs-
Besatzungswechel der Mannschaft die Ein- und Asesreischwert wurdé.
Ausgehend von der Tatsache, dass sich im Handké&wvestets ungefahr 10
Millionen standardisierte Boxen (Container) zum nBport - sowohl
innerhalb eines Kontinents wie auch zwischen dentidenten - befindef’
(und davon taglich 45.000 Container die Vereinigttaaten erreichen),
besteht die Gefahr, dass ein Container ein erholResko fur die
Seeschifffahrt und Hafen darstellt. Jedoch befirsight ein Container in der
Praxis nicht nur auf der Linie zwischen zwei Hafeandern im Fall eines
Haus-zu-Haus Transportvertrages eines FCL-Contir{Eull Container
Load) wird er vom Versender - und damit nicht unter Aufsicht einer
staatlichen Behorde - beladen. Die Missbrauchsroliiggiten bei einer
solchen Haus-zu-Haus Beforderungsart steigen echeblsoweit der
Container im Rahmen des Transportprozesses durchrenee Hande
(Verantwortungsbereiche mehrerer Verkehrstragedewn Unternehmen
sowie Behdrden) geht. Innerhalb einer solch langamsportkette besteht in
besonderem Malle die Gefahr, dass eine Containemgadn eine
Vernichtungswaffe, die als Bestimmungsort jede Gradt oder jede zivile
Einrichtung haben koénnte, verwandelt witd Man muss sich dabei vor

Augen fuhren, welche tragischen Konsequenzen demsaEd -einer

18 \www.oecd.org/dataoecd/63/13/4375896.pdf

187 Barns, John — Security or freedom, in: Safetyes Biternational, No. 10/2002, S. 4

18 Osler, David — Where is the evidence for terracisws?, in: Lloyd’s List/21.10.2002, S.
5

189 payer, Hans G. — Link betwen Safe and Secure ShipslANSA Schifffahrt-Schiffbau-
Haffen, 140/2003, Heft 3, S. 65ff.

1% Grey, Michael — Compliance deadline looms evesaidor liner trade, in: Lloyd’s List,
29.03.2004
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Terrorgruppe gegen einen Gastanker oder ein an@lardschiff hat’™.

Die Anzahl der potenziellen Schifffahrtsgefahrerhtdt sich in den
geographischen Zonen der Welt, die als bevorzugie ¥on Terrorangriffen
— wie USA und Europa — gelten. Als Konsequenz simdliesen Zonen
strikte Sanktionen fir die Schiffe vorgesehen, djegen Normen -
Terrorabwehrmaflinahmen betreffend - verstof3en.

Die Sanktionsmal3Bhahmen gegen solche Schiffe, dresichitlich der
Umsetzung des Antiterrorregelungspakets fehlerhadier Gberhaupt keine
MalRnahmen getroffen haben, koénnen bis zur Festitpltader zum
Einlaufverbot geheit>

Das Ziel eines Terroranschlags und das durch selrémlg ausgeltste
Ereignis sind Elemente, die bei einem Aktionsprograeiner Terrorgruppe
wohl Uberlegt ausgewahlt werdéh weil die Terroristen mit einem
Sonderbeitrag in den Medien rechnen, um ihren Fordgen starkeres Gehor
zu verschaffen.

Aus diesem Grund konnte ein Anschlag auf ein Schifis in einer
ubervolkerten Hafenstadt verweilt, dem auf ein HassChiff auf Hoher See
gegeniber bevorzugt werden, da mit einer grél3ersohitterung in der
Bevolkerung zu rechnen &t

Obwohl nicht alle dargestellten Bedrohungsmoglidieke von
Terrorangriffen bisher faktisch in die Tat umgesetorden sind, sollten
diese Risiken als potenzielle Gefahr nicht von deostandigen

Organisationen vernachlassigt werden.

91 stehr, Michael — Piraterie und maritimer Terrorasiatisch-pazifischen Raum, in: Schiff
& Hafen, Nr. 3/2004, S. 13 ff.

192 Osler, David — The 2.6 percenters, in: Fairplayedmational Shipping Weekly,
25.03.2004, S. 1 ff.

193 Hutter, Reinhard/Neubecker, Karl Adolf — Mehr Sidheit gegen Terrorismus, in:
Homeland Security — Das Medium fir innere Sichdrheid Bevolkerungsschutz, Nr.
1/2003, S. 33 ff.

19 Grool, Rob — Ships and cargos: terrorist tools?Seaways-The International Journal of
The Nautical Institute, Nr. 2/2004, S. 9 ff.
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4.1.2 Die Piraterie, eine nicht zu vernachlassigeedSchifffahrts-

gefahrdungsquelle

Die Piraterie, als auflere Gefahrundungsquelle dsrs@ifffahrt, Gber
welche jedoch bis vor kurzem nicht so intensiv gndVedien berichtet
wurde wie uber den Terrorismus, nimmt nach Angabe thternational
Maritime Bureau immer weiter zu.

Diese Bedrohungsart, die weder von den Medien naerh der Politik in
ausreichendem Mal3e beachtet wird, ereignet sidrdegsen auf Kosten und
zu Ungunsten der Schifffahrt allgemein (Piratenthetage haben nicht nur
die Frachthandelsschifffahrt im Visier, sonder auRkiseschiffe sowie
private Yachten).

Die Seerauberei/Piraterie, im rechtlichen Sinn, deur vom UN-
Seerechtsiibereinkommen defintétt Art. 101 | UN-SRU bezieht sich auf
den gewaltsamen Angriff auf ein Schiff mit dem Zzel rauben oder andere
Verbrechen zu begehen. Sein Anwendungsgebiet ékssieh nicht nur auf
Schiffstiberfalle, die auf hoher See stattfindenndson schlief3t auch
Piraterieakte ein, die in Territorialgewéassern sirgtaates oder in Hafen
begangen werden.

Solche Gewaltakte der Piraterie, denen das SdahidfBesatzung sowie die
Ladung (jeweils zum Teil oder in ihrer Gesamtheait)der Geschichte der
Menschheit bisher ausgesetzt gewesen sind, findegengvartig eine
haufigere Erwahnung in den Berichten verschied@mganisationen.

Die Renaissance des Seerdubertums wird durchatile des IMB belegt.
Im Jahre 1999 wurden nach offiziellen Angaben weitw285 Falle
krimineller oder politischer Piraterie registriertlavon zwei Drittel in
asiatischen Gewassern (gegenuber 192 im Jahr oado®0 im Jahre 1994).
Dabei enthillen die beeindruckenden Statistikere das Internationale
Seeschifffahrtsbiro (IBM) verdffentlicht, offenbamur die Spitze des
Eisbergs. So hatte die philippinische Marine 1998sfelsweise 139
Uberfalle und Entfiihrungen in ihren Hoheitsgewassegistriert, wahrend
das IMB nur sechs verzeichnete. Dieselbe Verzertéasst sich auch in den

japanischen Gewassern feststellen, wo 1998 zw&thdgfe geentert worden

195 Art. 101 UN-Seerechtsiibereinkommen
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waren, wahrend das IMB in diesem Jahresberichtvour einem einzigen
sprach®. Das schwierige und langwierige Uberpriifungsvedgahdas durch
die Meldung eines Piraterieaktes in Gang gesetat,wnd die Gefahren fur
den Ruf der Reedereien sind Hauptursachen daf§s deese Meldungen
vermieden werden.

Die Aufmerksamkeit der internationalen Organisatimnwie z.B. IMB als

Organisation der ,Internationalen Handelskammeri¢chtet sich auf

okonomische Instabilitat sowie Korruption als betener Nahrboden fur
Piraterie. Sie konzentrierte sich auf geographigRbegionen, in denen die
Rate der seerduberischen Uberfalle Ausdruck dep@eoanomischen- und
politischen Lage ist.

Es wurden folglich bestimmte/mehrere Armuts-Piiataantren lokalisiert,
wie z.BY®” rund um den indischen Subkontinent, in siidosiastsn

Gewassern insbesondere Malaysia und IndonesienVestafrika — v.a.

Nigeria; Ostafrika — v. a. Somalia; Sidamerikaa- Brasilien und Ecuador.

4.1.3 Interdependenz zwischen Terrorismus und Piratrie?

Der prinzipielle Unterschied zwischen Terrorismusl (Piraterie besteht in
den Motiven hinter den verfolgten Zielen. Die Rératvertiben Uberfalle
gegen Schiffe aus bloRen materiellen Grinden, wéhmdie Terroristen

ideologische Grinde haben.

Trotz der Trennung zwischen ideologischen und rredken Grinden kann in
der Praxis unter Umstdnden nicht deutlich zwischematerie und

Terrorismus unterschieden werden. Der Grund daégt Idarin, dass ein
Gewaltakt der Verflechtung von Interessen beidderGiuppen entspringen
kbnnte, so dass die Bestimmung der tatsachlichmteaatlichen Tatergruppe
unmaoglich wére.

Die Angriffe von Piraten auf Schiffe beweisen ewervollkommnung ihrer

Vorgehensweise und Waffenausristung. Diese Tatskohete zu einem

19 Kane, Solomon/Passicousset, Laurent — La piratsyimptdme d’une Asie fragilisée, in:
Le Monde diplomatique, Juni 2000, S. 6
197 International Chamber of Shipping: Attacks on $shi Background Information — Scale

of Problem, http://www.marisec.org/piracy/backgrdumm
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erhohten Interesse der Terroristen an den Kenetmis$/ethoden und
Erfolgen von Piraten fohren mit dem Ziel, sie alsstiument zur
Verwirklichung ihrer eigenen ideologischen Zielazisetzen.

Piraterie als ,out sourcing” des Terrorismus - tinaals Mittel zum Zweck,
wobei Piraten fur im Auftrag der Terrorgruppen gadde Schiffe eine
materielle Vergutung erhielten - wére eine Zielemyéng beider externen
Bedrohungsarten, die sich zu Ungunsten des Schifti#ls auswirken
wirde.

Aufgrund der Tatsache, dass bisher kein Prazedésmigetreten ist, der das
Szenario einer Zusammenarbeit zwischen Piraten {wedroristeri®®
untermauern konnte, hat das IMB eine differenzidtdrachtung beider
Tatergruppen empfohlé. Ein fehlender Prazedenzfall ist kein Grund
auszuschliel3en, dass eine solche Konstellationiomgre.

4.2 Genese des ISPS - Codes und sein Regelungsdebie

Aufgrund der Erkenntnis, dass Terrorismus ,eine rBedng des
Weltfriedens und der internationalen Sicherheitstit*°°, wurde die
Notwendigkeit eines Antiterrormalinahmenpaketesnetkdieses Vorhaben
konkretisierte sich in der Resolution 1373 des Ubth&heitsrats. Diese
Resolution vom 28.09.2001 forderte von der Staaeminschaft
Regelungen (auf nationaler Ebene) und Konventiof@r internationaler
Ebene), die zur Ausschaltung des Terrorismus lggtraollen.

Die UN-Sicherheitsratresolution fand ein Echo ber ¢MO-Organisation.
Die 22. Londoner Konferenz der IMO beschloss eingetsuchung der
existierenden Normen, das Schiffssicherheitsvertsalietreffend (im Hafen
und auf See), aber aus der Perspektive der neuaeméemen Art von
Bedrohung - der terroristischen Akte.

Ein wichtiger Beitrag zur Beschleunigung des Vediangsprozesses der

198 Osler, David — Piraterie und Terror: Das Probleirdwicht ernst genug genommen, in:
Schiff & Hafen, 8/2003, S. 27

19 Rao, Ramadas — The forgotten scourge, in: Fairpiégrnational Shipping Weekly,
22.01.2004, S. 16 ff.

2% Resolution 1373 des UN Sicherheitsrats vom 280182
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IMO-Organisation wurde von den Vereinigten Staatgeleistet. Sie
unterstitzten die Sitzung der IMO finanziell, une @eschéaftigung mit der
Entwicklung neuer Strategien und Vorschriften gegBerrorismus zu
fordern, und dadurch die Klarung der Seeschiffdicherheit
voranzutreibeff*.

Das Maritime Safety Committee der IMO-Organisatiaat ein Jahr spater
die neuen Vorschriften im Katalog des ISPS-Codesgearbeitet, die am
12.12.2002 durch den Schlussakt der IMO-Konfereer Mitgliedstaaten
von London verabschiedet wurden.

Der International Code for the Security of Shipsl &ort Facilities (ISPS-
Code) wurde in das bereits existierende Internateflbereinkommen zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See/1974 (SQRAS) integriert.
Primar regulierte SOLAS 1974 nur die schiffstecbhes Sicherheit, was als
Vorbeugung gegen innere Gefahr bezeichnet wircet$dinnere Sicherheit)
hat sich als unzureichendes Mittel im Kampf gegensithtbar gewordenen
Gefahren erwiesen. Zur Erganzung des Bildes undKalssequenz des
politischen und durch die Ereignisse entstandenerk3 mussten auch die
externen Gefahren — Security — in diese Konvergiogearbeitet werden.
Die deutsche Bundesregierung hat dieses Eingliedsugrfahren des ISPS-
Code in die SOLAS-Konvention damit begriindet, dasisle dem gleichen
Desideratum — Schutz des menschlichen Lebens aef -Sedienen:
.-..Abwehr aulRerer Gefahren der Sicherheit des mdickeim Lebens und
somit im weitesten Sinne vom Regelungszweck des ASOL
Ubereinkommens erfasét?

Die verpflichtenden Anforderungen des ISPS-Coddtemgaicht unmittelbar
im nationalen Recht, sondern sie bedlrfen noch tiuasgsakten, solange
nicht mehr als ein Drittel der SOLAS-Konvention Miedstaaten (deren
Handelsflotten insgesamt mindestens die Hélfte Brrttoraumzahl der

Welthandelsflotte reprasentieren) innerhalb eirestilmmten Frist Einspruch

1 Terror auf See: Internationale Regeln angestrebt,Deutsche Seeschifffahrt, Nr.
10/2002, S. 8

292 peutscher Bundestag — 15 Wahlperiode, Drucksachid780, Gesetzentwurf der
Bundesregierung, Entwurf eines Gesetzes zur Andedes Internationalen Ubereinkommen

von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens aufiS@eum Internationalen Code fr
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bei der IMO gegen die Anderung geltend gemacht(tath Verfahren der
IMO-Organisation).

Seit 01.01.2004 gilt der Internationale Code flifaBeenabwehr auf Schiffen
und Hafenanlagen volkerrechtlich verbindlich; atigrdie Umsetzung in die
nationale Gesetzgebung der einzelnen Mitgliedstaate ein Zeitraum bis
zum 01.07.2004 vorgesehen, der nicht verlangerevekonnt&™.

Die Vorschriften des ISPS-Code richten sich gemafd @raambel
(Verwirklichung, Beschleunigung und Erh6hung desh®rheit — ,Security”)
auf Schiffe und auf Hafen.

Passagierschiffe jeder Grol3e; Hochgeschwindigkegserfahrzeuge, die zur
Passagierbeforderung eingesetzt sind; Frachtschifte Hochgeschwindig-
keitswasserfahrzeuge mit 500 BRZ oder einer BRZ dises Mal3, die in
internationaler Seefahrt tatig sind, sowie OffshBotreinheiten, fallen unter
die Regeluntf”.

Der andere Teil des Codes besteht aus hafenseif\gsveisungen und
bezieht sich auf alle Umschlageinrichtungen, diee dbchiffe im
internationalen Verkehr abfertigen.

Eine zentrale Regelung des ISPS-Codes betrifft BHierichtung und
Erhaltung eines aktiven Risikomanagements, was egstematische
Bewertung der Gefahrdungspotenziale voraussetmerd&chiff und Hafen
in Bezug auf terroristische Angriffe ausgesetzn $g&inntef”>.

Die Implementierung sowie die Einhaltung der ISR&s¢hriften, die durch
entsprechende Zertifikate nachgewiesen werden kdffhesollen durch
Zusammenarbeit der Regierungen und ihrer Verwadfungsowie

Einbeziehung der Redereien gefdrdert werden.

die Gefahrenabwehr auf Schiffen und Hafenanlagen,(22003

203 Security: alert! IMO News, Nr. 1/2003, S. 8 ff.

24 |SPS-Code, Part A, Paragraph 3.1

25 pDeutscher Bundestag — 15 Wahlperiode, Drucksachid 780, Gesetzentwurf der
Bundesregierung: Entwurf eines Gesetzes zur Anderudes internationalen
Ubereinkommens von 1974 zum Schutz des menschlitieiens auf See und zum

Internationalen Code fiur der Gefahrenabwehr auiffechund Hafenanlagen, 20.10.2003
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4.3 Die Praventivfunktion des ISPS-Codes - Kampf gen die
Bedrohung durch externe Gefahren

Die IMO betont die Bedeutung von Mitarbeit und Koomikation zwischen

den Institutionen, die den Seetransport betreiben.

Der Code stelle die Sammlung und den Austauschsiaherheitsrelevanten
Informationen zwischen den am Seeverkehr beteilig@@rganisationen

sicher.

Eine andere Aufgabe des IMO-Codes ist die Benenmamgprivaten und

offentlichen Organisationen, die sich effektiv agr dsefahrabwehr fir den
Seeverkehr und an der Ausarbeitung von Planen, tAurdzessen und
Zertifizierungen beteiligen und so eine schlagfertAntwort gegeniber den

vielseitigen Facetten des Terrorismus géBben

4 .4 Instrumente des ISPS-Codes zur Pravention vorxernen

Gefahren

4.4.1 Risikobewertung der externen Gefahren

An erster Stelle des ISPS-Codes steht die Risikeldewg der externen
Gefahren fur das Schiff, um entsprechende MaflinatruenKampf gegen
diese zu treffen. Die Identifizierung der Gefahdseine Bewertung wurden
in den Vorschriften des ISPS-Code Teil A Paragraph.9 sowie im
empfehlenden Teil B, Paragraph 9.14 f. niedergelegt
FUr eine bessere und zielgerichtete Koordinieruag MaRnahmen gegen
externe Gefahrenquellen wurden die Risiken eindgestie folgt:
a) Normaler Betrieb / ,Security level 1*
Auf dieser Risikostufe gibt es keine Information@rer gravierende
Gefahrdungen.
b) Steigende Gefahr / ,Security level 2*
Auf dieser Stufe liegen Informationen Uber gemafAkte vor, deren
Ausfuhrung die Sicherheit des Schiffes beintragghtikonnen.

2061S5pS-Code, Part A, Section 19.2.1
2071SpS-Code, Part A, Section 1.2
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c) Konkrete Gefahr / ,Security level 3*
Charakteristisch fiur diese Stufe sind konkrete ormiationen
Uber deutlich unmittelbar drohende Gefahren, dZiehbekannt oder

auch unbekannt sein kann.

4.4.2 Declaration of Security / Erkl&arung zur Risikobewertung

Der ISPS-Code Ubergeht nicht den Kontakt zwischemfiSund Hafen. Im
Kapitel 5, Teil A des ISPS—Code wird diese Intestegenz besonders
behandelt.

Die Declaration of Security wurde auch hier mit déiel eingefihrt,
Ubereinkiinfte zu treffen zwischen Schiff (durch d&imip Security Officer)
und Hafenanlage (durch den Port Facility Securitficér) oder mit anderen
Schiffen, mit denen es Berthrung hat, um eine Kioattbn der Malinahmen
zur Gefahrenabwehr zu erreich&h

Zur Verbesserung der maritimen Sicherheit wurdeegglt, dass zwischen
dem Schiff und der =zustandigen Hafenbehorde (-A#)lageine
Sicherheitserklarung abgegeben werderfSoll

Diese Vereinbarung enthalt zahlreiche auf Schifid udafen bezogene
SicherheitsmaRnahmen (u. a. Uberwachung und Kéairels Zugangs zum
Schiff und den zugangsbeschrankten Schiffsberejdhlearwachung und
Kontrolle des Ladungsumschlags), die in einer besten Zeit umgesetzt
werden konnen, falls die Hafenverwaltung oder ethifé ihren Abschluss
fir erforderlich haft™.

Beide Seiten — Schiff oder Hafenbetreiber - sindreblatigt, eine
Sicherheitsvereinbarung zu verlangen.

Die Vorschriften des ISPS-Codes richten sich véenalauf die Falle, bei
denen ein fur den Ladungsumschlag zusténdiger dbetsich an die
Gefahrstufe des Schiffes anpassen muss.

Sowohl in der genannten Situation als auch in dai) &ass ein Hafen den

Sicherheitsvorschriften des ISPS-Codes nicht eiotgprsoll gemal dem

298 |SPS-Code Part A, Paragraph 5.4 und ParagrapiSRS-Code Part B, Paragraph 5.4
29|SPS-Code, Part A, Section 5.1
#19|SpPs Code, Part B, Paragraph 5.1
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ISPS-Code eine Sicherheitsvereinbarung abgeschlogseen.

Die gleichen Bestimmungen gelten beim Olumschlagisaven zwei

Tankern, wenn eines der beiden Schiffe die Siclisdngorderungen des
ISPS-Codes nicht erfillt oder die beiden Schiffehshuf unterschiedlichen
Gefahrstufen befinden.

Die Vertragspartner des SOLAS-Abkommens geniel3e Riavileg, die

Sicherheitserklaung/Declaration of Security im [Olethestimmen zu

konnerd'?,

4.4.3 Die Zustandigkeit der auf dem Schiff und an &nd fur Sicherheit

verantwortlichen Person

4.4.3.1 Die Zustandigkeit der auf dem Schiff fur Siherheit verantwort-
lichen Person

Jede Reederei soll eine Person benennen, dereag&nlieit es ist, fur die
.Security* der in ihrem Verantwortungsbereicht stelen Schiffe zu
sorgef?

Der Company Security Officer als Bevollméachtigter €Rederei erflllt seine
Aufgabe fur eine bestimmte Art und Anzahl von SkEhmf Seine
Zustandigkeit erstreckt sich nicht allgemein au# @icherheit des ganzen
Unternehmens (im Fall einer Reederei mit mehrerehiffén), sondern
beschrankt sich auf einzelne, ihm individuell fir einen
Verantwortungsbereich zugeteilte Schiffe.

Das Berufsprofil des Company Security Officersdstch eine Kombination
mehrerer anspruchsvoller fachlicher Kenntnisse urdisziplinen
charakterisie® und seine Qualitat wird durch laufendes Training
weiterentwickelt.

Die einzelnen Bestandteile seiner beruflichen Qaarung (u. a.
Kenntnisse lber Security; Normen; Risikobewertueg &chiffes; Ablauf
des Betriebes im Hafen und auf dem Schiff, Malnahmeur

21 gemaR ISPS-Code, Part A, Section 5
?121SPS-Code, Part A, Art. 11.1
23 gemaR ISPS-Code, Part B, Art. 13.1
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Gefahrenabwehr und Notfallvorsorge; Methoden zuraliRierung des
Audits) sollen zu einer reibungslosen Durchfihrisegner Aufgaben nach
dem Katalog des Art. 11.2, Part A ISPS-Code undlgirhinaus beitragen.

4.4.3.2 Die Zustandigkeit der an Land sicherheitsfegten Person

Die Aufgabe der Sicherheit/Security an Bord desiffash steht dem Ship
Security Officer zu. Sein Verantwortungsbereichnigtht auf die regulare
Uberpriifung der Security-MaRnahmen, die an BordSi#sffes eingehalten
werden sollen, beschrankt, sondern kann auch fdlgeufgaben
einschlieBen (nicht limitativ dargestetit}
- Umsetzung des Gefahrenabwehrplans und Verwirklighaitiger
Anderungen des Gefahrenabwehrplans
- Inspektion und Koordinierung der Arbeitsprozesse ifafen
(Einladung/Ausladung/Ausristung) in Bezug auf ex¢éeGefahren
- Berichte erstatten hinsichtlich aller die Schiffgcheit bedrohender
Situationen
- Anlage und Kontrolle der Sicherheitseinrichtungew Wberprifung
ihrer unmittelbaren Wirksamkeit, sowie der Einsateitschaft der
Mannschatft, die zur Schiffsicherheit beitragen.soll
Der ISPS-Code verlangt auch von der ganzen Manfiseings Schiffes die
Kenntnis dieser Sicherheitsvorschriften, die re@g#ig aufgefrischt und
trainiert werden sdif>.
Die Mitglieder der Mannschaft sollen den Schiffegitheitsplan und die in
ihm aufgefiihrten Bestimmungen (wie z. B.: Kenntrésschiedener aktueller
Bedrohungsarten sowie die entsprechenden Malnahrden,in der
jeweiligen Gefahrenstufe getroffen werden solleas &/erfahren in einer
Notlage; Katastrophenplane; Erkennung von Waffenefalylichen
Materialien und verdachtigen Personen; Betatigumg Eunktionsweise

technischer Vorrichtungen zur Gefahrenabwehr) kefifie

24 |Sps-Code, Part. B, Paragraph 11.2
215 |SpSs-Code Part A, Paragraph 13.1 ff.
%1% |Sps-Code, Part. B, Paragraph 13.4
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4.4.4 Ship Security Assessment / Risikoevaluatioresl Schiffes

Ein entscheidendes Merkmal des ISPS-Codes ist ds&kdanalyse des
Schiffes, welche fur das Sicherheitskonzept des@&@s#fahrt fundamentale
Bedeutung hat.

Alle Malnahmen, die zum Kampf gegen Bedrohungen deiReren
Sicherheit des Schiffes eingefihrt werden solledngen von seiner
Risikoevaluation ab, folglich gilt sie als Grundéagles ,Ship Security
Plans”. Ein Ship Security Assessment, als Ergelemer grundlegenden
Dokumentationsarbeit, wird vom Company Securityic®if durchgefiihft’.
Die gesammelten Informationen Uber mogliche ext&a@ahren werden fur
jedes Schiff gesondert ausgewertet. Diese Dokurtiensarbeit erstreckt
sich nicht nur auf leicht verletzbare Bereiche 8ekiffes, seine Ladung oder
seine Einrichtungen. Zum Komplex der externen Bedngsarten, die als
Informationsgrundlage fur die Erstellung des ShigcBity Assessments
dienen sollen, gehéren auch die Risiken, die vorfetdand seinen Anlagen
und von Fahrrinnen ausgei&h

Durch die Risikoevaluation wird nicht nur das Strafs Gefahrentrager
eingeschatzt, sondern auch die Gefahr, der Dnttehddas Schiff ausgesetzt
sind. Dass ein Schiff und seine Ladung als ObjaidseTerrorakts eingesetzt
werden kann, wird in der Evaluationsliste beriidisit®® .

Die Analyse darf als Instrument einer klaren Ribi&aertung die Bedrohung
durch die generelle internationale Lage nicht vehtéssigen.

Etappen bei der Aufstellung des Ship Security Asseents sind die
Bewertung des technischen Zustand des Schiffésusgehend von der Art
des Schiffs und seiner Konstruktion, Zugangswegeitht allgemein
zugangliche Sektoren des Schiffes) und der schoBa@d eingeflhrten
Maflinahmen gegen drohende Gefahren.

Nach der grundlegenden Analyse der potenziellenaleh gemafR den

27 |SPS-Code, Part. B, Paragraph 8.1

218 |SpS-Code, Part A, Paragraph 8.2

219 veroffentlichung eines Verfahrens zur Durchfilhrwmoeg Risikobewertungen fiir Schiffe,
in:  Verkehrsblatt—Amtsblatt des Bundesministeriumir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen, Nr. 21/20036, S. 705 ff.
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Empfehlungen des ISPS-Code Part B, Paragraph 8.®aragraph 8.10, die
in den Risikokatalog eingetragen Wity stellt man die gesammelten
Informationen und Bewertungen der Realitat an Batds Schiffes
gegeniibef® Dieser Vorgang der Gegeniberstellung, die an Baed
Schiffes stattfindet, dient durch die daraus resthden Erkenntnissen dazu,
um die leicht verletzbaren Elemente des Schiffed dme Licken des

Berichts/MaRnahmenkatalogs zu schliéfen

4.4.5 Ship Security Plan / Schiffsplan zur Gefahresowehr

Der Schiffsplan zur Gefahrenabwehr, der fur jedeshifE individuell
gefertigt wird, kommt zustande durch ein Verfaheendessen Aufstellung;
diesem folgt eine Genehmigung durch eine Recognisgeturity
Organisation.
Inhaltlich wird der Ship Security Plan von zahlfe@a, von der
Risikobewertung erarbeiteten Informationen bestimdne hierfir in Form
von detaillierten praktischen Malinahmen umgesetrden.
Im Paragraph 9.4 des ISPS-Codes sind die Gefahsemaima3nahmen, die
der Ship Security Plan auffihrt, enumerativ aufgeft
Unter diesen sind besonders zu beachten:
- Praventionsmal3hahmen, die Verbringung nicht gergiemi
gefahrlicher Materialien, Waffen u.a. an Bord dehiffes betreffend
- MalRnahmen in Bezug auf die Beschrankung des Zugaunfslas
Schiff und zu bestimmten Bereichen des Schiffes,ailnem Angriff
gegenuber besonders empfindlich sind, sowie dienkKeichnung
dieser Schiffsbereiche
- Das Verfahren in einer kritische Lage, der das fBelisgesetzt sein
konnte, und die entsprechenden Verantwortungshereicer

Mannschaft; das Verfahren in dem Fall eines Secéidit;

220 |Sps-Code, Part B, Paragraph 8.5
?21|Sps-Code Part B, Paragraph 8.12
222 |SpS-Code Part B, Paragraph 8.14
223 yeroffentlichung eines Verfahrens zur Durchfilhrmoeg Risikobewertungen fiir Schiffe,

in:  Verkehrsblatt—Amtsblatt des Bundesministerium@ir Verkehr, Bau- und
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Schulungen und Ubungen im Einklang mit dem Shig§a®lan; das
Verfahren zur Prifung und Aktualisierung des Plates Verfahren
bei der Berichterstattung eines sicherheitsrel@rardwischenfalls;
das Verfahren bei der Prifung wund Kalibrierung der
Sicherheitsausristung
- Benennung des Company Security Officers und Shigurig
Officers und die Kontaktméglichkeiten des letzteremt dem
Company Security Officer.
- Das Verfahren und die Instruktionen, die zur eimesseren Nutzung
des Ship Security Alert System fuhren
Die Verantwortung fur die Aufstellung des Ship SéaguPlan kommt dem
Company Security Officéf* oder einem von der Reederei beauftragten
Dritten zf%.
Die Daten, die im Ship Security Plan enthalten smdssen vor dem Zugriff
unbefugter Personen geschiitzt €8in
Auch die Hafenstaatkontrolle bildet keine Ausnalrueadieser Regel. Sie ist
verpflichtet zur Geheimhaltung des Ship SecurignBl(unter dem Vorbehalt
~otherwise agreed by the Contacting Government’.ddass sie prinzipiell
keine Einsicht in die gesperrten D&t€ndes Ship Security Plan fordern
kann, ,but only with the consent of the Contracttagverment, or the master
of the ship concerned”.
Der komplette Inhalt des Ship Security Plan stéerebegrenzten Zahl von
Personen zur Verfigung. Diese Befugnis zur Kennafime ist nur dem
Kapitén, Ship Security Officer, Company Securityfi€fr und der fir
Security zustandigen Behorde des Flaggenstaates aele Recognised

Security Organisation ertéift.

Wohnungswesen, Nr. 21/20036, S. 710 ff.

224 |aut Bestimmungen des ISPS Codes, Part. B, Paiagra

225 |ISPS-Code, Part. A, Paragraph 9.2

226 |ISpPS-Code, Part. A, Paragraph 9.7 f.

22T gemaR ISPS-Code, Part. A, Paragraph 9.8.1

228 ISPS-Code, Part. A, Paragraph 9.8 sowie SOLAS Aimemts 2001 and 2002, Amend to

the Annex to the International Convention for thefe®y of Life at Sea, 1974 as amend,
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4.4 .6 Verbindliche technische MaRnahmen zur Gefahrmbwehr

Das Sicherheitskonzept der IMO-Organisation hatTehnik nicht aul3er
Acht gelassen, sondern aufgrund dessen, dassgtdeae Entwicklungen an
Bord des Schiffes und in dessen Navigationswesgeveandt werden, wird
auch dieser Bereich der Schiffssicherheit bertbkigt

Das Monitoring der Seetransportaktivitat und dieetitlagung von Daten und
ihr Empfang setzen u. a. fachlich-technische Eldme&woraus, ohne deren
Einsatz die Umsetzung von Security-Malinahmen ieri@esamtheit nicht
durchfuhrbar ware.

Die Anstrengungen der IMO Kkonzentrieren sich niamr auf die
Implementierung der Technik in die Schiffssichet$®isteme. Durch die
SOLAS-Norméanderungen erreichte die IMO eine statdirte
Schiffssicherheits-Ausriistung der internationalkité®%,

chapter IX-2, Regulation 9, Paragraph 2.1.6

22 SOLAS Amendments to the Annex to the Internatid@ahvention for the Safety of Life

at Sea, 1974 as amended, Chapter IX-2, Regulationias amended Chapter V, Regulation
19
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4.4.6.1 Das Security-Alarmsystem und die Verpfliching eines Schiffes

zu dessen Implementierung

Das Security-Alert-System wurde durch die Vorsc¢anfdes Amendments to
the Annex to the SOLAS-Conventfi mit verschiedenen Fristen zur
Inkraftsetzung beschlosséh

Diese technischen MalRnahmen beziehen sich auf oh&iHEung eines
Alarmsystems, das per Funk eine eventuell eintdeteaxterne Gefahr einer
bestimmten Behoérde durch einen Notruf meldet.

Die Anderung des Kapitel IX-2, Regel 6 der SOLASAKention legt neben
den Stellen fir die Alarmauslosung auf dem Scimfindestens zwei Punkte
an Bord und an einer anderen Stelle) den Inhalt zier sendenden
Informationen sowie das Resultat, das von der Adaistosung erzielt
werden soll, fest. Die Betatigung dieses ,Secuhikgrt-System* soll einen
Alarm bei einer bestimmten Meldestelle — aus takes1 Grinden nicht auf
dem Schiff - in Gang bringen.

Die Meldestelle, die von der Staatsverwaltung dehif&flagge bestimmt
wird (dies kbnnte ausnahmsweise bei der Reedelbstssein), soll die
Informationen Gber den Notfall den Anrainerstaaidar den in der Nahe des
Schiffes befindlichen Staaten sowie der StaatsvMam@ der Schiffsflagge

bekannt geben.

230 SOLAS Amendments to the Annex to the Internatid®ahvention for the Safety of Life
at Sea, 1974 as amend, Chapter 1X-2, Regulation 6

%1 gemaR Amendments to the Annex to the Internati@uvention for Safety of Life at
Sea 1974, Kapitel 1X-2, Regulation 6, Paragraplolies Fahren und Passagierschiffe jeder
GroRe sowie Ol-, Chemikalientanker und Bulk Cartiber 500 BRZ ab 01.07.2004 diese
MaRnahme einfihren. Alle andere Arten von Schifelien Uber dieses Alarmsystem bis
01.07.2006 verfugen. Die Schiffe die ab 01.07.2§68aut worden sind, sollen mit einem

solchen Alarmsystem ausgeristet werden.
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4.4.6.2 Automatisches Kennzeichnungssystem / Autoti@aldentification

System

Das automatische Kennzeichnungssystem ist einemeftntwort der IMO
auf die Notwendigkeit einer sicheren und leistuabgfen Navigation der
Schiffe sowie des Schutzes der Umwelt.

Die Einfihrung des automatischen Kennzeichnungssystwurde im Jahr
2000 durch die Anderung des Kapitels V der SOLASw&amtion
verabschiedet und mit verschiedenen Fristen bis inkmafttreten an Bord
des Schiffes verseheh

Die Einfuhrungsperiode des Automatic IdentificatiBgstem wurde durch
die Regulation 19 der SOLAS-Konvention verkirzt.leAlSchiffe, die
mindestens 500 BRZ messen, missen den Beweis dktidghsfahigkeit des
Automatic Identification System bei der ersten Be8gung ihrer
Sicherheitsausristung nach dem 01.07.2004 odeesspétzum 31.12.2004
erbringe™

Die Hauptfunktion dieses Systems ist die Uberwaghtdes Schiffes durch
andere Schiffe, Flugzeuge sowie insbesondere duenmgerichtete
Uferbeobachtungsstatiorféf) die Informationen tiber das Schiff und seine
Ladung erhalten und sammeln sollen.

Die mit diesem Automatic ldentification System aes@tteten Schiffe
Ubertragen nicht nur Informationen wie: Identités &Schiffes und sein Typ;
Position, Kurs, Geschwindigkeit, Navigationsstatusind andere
sicherheitsbezogene Merkmale, sondern sie erhatech automatisch
gleichartige Daten von &hnlich ausgestatteten &cfiif. Neben den oben
erwahnten Funktionen erfullt das Kennzeichnungssystoch die Funktion
der Pravention von Schiffskollisionen, was u. a. Edeichterung der Arbeit

der fur das Verkehrsmanagement zustandigen Belh@ittégt.

32 Dije 73 Sitzung des Seesicherheitsausschussesiedtsdass Automatic-ldentification-
System auf neuen Schiffen ab 2002 bestehen sollwittend der Periode 2003-2008,
abhangig vom Schiffstyp, eingefiihrt werden soll.

233 SOLAS-Konvention, Kapitel V, Regel 19

234 SOLAS-Konvention, Kapitel V, Regel 19, Selektiod.5



81

4.4.7 Ship’s ldentification Number / IMO-Schiffskemnummer

Gegen die steigende Tendenz zum gesetzwidrigeraMexion Schiffen, die
von Piraten entfuhrt wurden, veranlasste die IM@ iNlitgliedstaaten zur
Einfuhrung einer strikten Regel, die zur Vermeidwadcher Akte beitragen
soll.

Dies ist Inhalt der Anderung der SOLAS-KonventioBOLAS Amendments
2001 and 2002, Amendments to the Annex to the natemal Convention
for the Safety of Life at Sea, 1974 as amendedptéh&I-1, Regulation 19,
deren Bestimmung jedes Schiff zur Fuhrung einer {MO
Registrierungsnummer verpflichtet.

Die IMO-Organisation verleint dem Schiff eine Skipldentification
Number, die wahrend der Lebensdauer des Schiffésdassen Rumpf
eingestanzt ist, und nicht veranderbar (durch dwetnbenennungen,
Vercharterung oder Verkauf des Schiffes) oder enibi@ sein darf.

Die Kennungsnummer, die auf dem Heck des RumpfesSiuerbord
angebracht wird, soll dort an einem leicht zugamgn Platz (an
Maschinenraum, Pumpen-Raum, Ladeluke) eingraviertien.

Die Vorschriften dieser Resolution traten am 02034 in Kraft - nicht nur
fur Schiffe, die sich bereits im Seeverkehr befmdsondern auch fur die

Schiffe im Bau oder Konstruktion.

4.4.8 Continous Sypnopsis Record

Gegen den Missbrauch der Seeschifffahrt durch Tgnuppen wurde der
Continous Sypnosis Record geschaffen. AulRerdendsath die Einfihrung
dieses Dokuments der Verkauf von Schiffen, die zuwharch Piraterieakte
entfuhrt wurden, vermieden werden.

Die ununterbrochene synoptische Aufzeichnung, die @1.07.2004
verbindlich ist, besteht aus sicherheitsrelevani@ormationen tber die
Geschichte des Schiffes.

Zum Inhalt des Continous Synopsis Record gehéraerDalie zumindest

Uber folgende Merkmale Auskunft geben sollen: Hegpgaat und

2% 320.
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Anmeldedatum beim Flaggenstaat; IMO-Schiffskennn@mnName des
Schiffes; Heimathafen; Name und Adresse des eageten Eigentimers;
Name der eingetragenen Charterer und deren Adfessen notig); Name
der Klassifikationsgesellschaft; Name der Behdmie, das Ship Security
Certificate herausgegeben hat; Name der Behorde,dds Document of
Compliance and Safety Management Certificat heegesigen hat.

FUr jedes Schiff besteht auch die Verpflichtungeeliste der letzten zehn
Anlaufhéfen  anzufertigen, die bei der Kontrolle aur die
Hafenstaatsbehorde vorgelegt werden ftss

Bei Verkauf eines Schiffes an einen anderen Inhaor Wechsel von
bareboat—Vercharterungs-Firmen, die die Verantvgytiiir den Betrieb von
Schiffen Gbernehmen - oder &hnlichen Vorgangenfedidie Informationen
Uber die Vergangenheit des Schiffes nicht gelésdet modifiziert werden.
Dieses Dokument muss in seiner unveranderten urglchien Form
permanent an Bord des Schiffes vorliegen, um benesellen Kontrollen zur

Verfligung zu stehen.
4.5 Immanente Kosten bei der Implementierung der IBS-Vorschriften

Die Anwendung der ISPS-Normen fordert von Seiten Beteiligten der
Seeschifffahrt einen groéf3eren materiellen Aufwawe)cher dem Zweck
einer besseren Abwehr der Schiffe gegen externah®ei dienen séfl’.
Die Fachliteratur betrachtet das International SHKipcurity Certificate
kritisch als reines Mittel der Reedereien zur Siste#lung der Seetlchtigkeit
in Bezug auf Sicherheit des Schiftfsund begriindet dies damit, dass die
Implementierung dieser Vorschriften des ISPS-Codediglich zur
Gewabhrleistung der Einsatzbereitschaft von Schiffient.

Nach Angaben des US Coast Guard wurden im erstenndah Einflihrung

2% SOLAS Amendments 2001 and 2002, Amendments tdrtieenational Convention fort

he Safety of Life at Sea, 1974 amended Chapter, Refulation 5

237 Bellew, Jim — Security at forefront, in: SafetySaa International, 12/2003, S. 23;
Brewer James — North England tells owners t@ame for ISPS perils, in: Lloyd’s List,

13.02.2004, S. 1

2% Osler, David - The 2.6 percenters, in: Fairplayetnational Shipping Weekly,
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des ISPS-Codes uber 40 Millionen US Dollar von siehwtn Reedereien
ausgegeben, um Sicherheitsmal3ihahmen an Bord diieSthermdglichen
— die Schatzungen fur das Jahr 2005 liegen beiesteds 20 Millionen US
Dollar?®,

Es stellt sich die Frage, ob die Seeschifffahreiterselbst eine Gefahr in
sich birgt, oder nur aufgrund von potentiellen roigsichlichen Terrorakten
Sicherheitsmaflinahmen treffen misste, welche Kostaursachen, und ob
der Nutzen des Einsatzes dieser htheren Kostenoffemtlichen Interesse
dient und sie entsprechend von der Offentlichkeiragen werden sollten,
oder ein privates Interesse darstellt und entsprettlauch ausschlief3lich von
Privaten getragen werden sollen.

Die Fachliteratur gibt ein Antwort auf diese Fraga& dem Vorschlag, dass
die Allgemeinheft*® einen Beitrag zur Begleichung der Kosten der ewter
Gefahrenabwehr leisten sofité

Die OECD zahlt ca. 43.000 Schiffe der Welthandetsl (ohne die Schiffe
zwischen 500 BRZ und 1000 BRZ, Bohreinheiten undsRgierschiffe
inbegriffen), die nach Einfuhrung des ISPS-Codes$ cai 1,3 Mrd. US
Dollar**? die Reedereien und Hafen finanziell belasten.

Trotz dieser enormen Summe unterstreicht die StddieOECD, dass der
Preis fur die Einfihrung der Sicherheitsmal3nahnesnl8PS-Codes minimal

im Vergleich mit den Kosten eines potenziellen Beakts sei*.

25.03.2004, S. 1 f.

239 Kaster, Klaus — Security — Herausforderung auchdfé Schifffahrt — und zusétzliche
Kosten, in: Deutsche Seeschifffahrt Nr. 1/2003, S.1

240 K aster, Klaus aaO.

241 Meade, Richard — ISPS compliance crisis imminentFairplay International Shipping
Weekly, 25.03.2004, S. 19 ff.

242 \www.oecd.org/dataoecd/63/13/4375896. #curity in maritime transport, Risk factor

and economic impact, Juli 2003, S. 28 ff.
243 \www.oecd.org/dataoecd/63/13/4375896. #curity in maritime transport, Risk factor

and economic impact, Juli 2003, S. 17 und insi38S.
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4.6 Kommerzielle und rechtliche Konsequenzen des PS-Code

Seit der Inkraftsetzung des ISPS-Code am 01.07.2804in weiteres
Zertifikat zum Betreiben eines Schiffes erforddrlidas International Ship
Security Certificate (ISSC).

In Anbetracht der Probleme, die durch die kurze e&tmsgsfrist (18
Monate) des ISPS-Code entstanden %fhsowie der gréReren finanziellen
Belastung durch die Implementierung des ISPS-Cdaestand und besteht
das Risiko, bei einer nicht rechtzeitigen oder ne#fmgften Einfihrung an
Bord der Schiffé* sowie an jeder einzelnen Umschlageinrichtung des
Hafen$*® dass der ISPS-Code nicht beachtet wird.

Die Voraussetzungen fur die Erteilung des ISSCHiats wurden im
verbindlichen Tell A des ISPS-Codes dargestellt. m&@ den
Bestimmungeff’ wird ein ISSC-Zertifikat nur dann ausgestellt, wejthe
security system and any associated security equiprok the ship fully
complies with the applicable requirments of SOLA%mer XI-2 and this
Part of the Code in the satisfactory condition infibrt the service for which
the ship is intended”.

Die IMO-Organisation hat im MSC/Circular 1907 klastellt, was unter
“fully complies” zu verstehen ist: ,Certificates @alld not be issued in the
case where minor deviations from approved planher requirements of
SOLAS chapter XI-2 or part A of the ISPS Code edsteven if these
deviations did not compromise the ship ability feate at security levels 1
to 3“.

Demnach fihren auch die minderschweren VerstbReengeginen
Sicherheitsplan oder die Anforderungen von SOLA&iér XI-2 sowie

244 Kroger, Bernd — Enger Zeitrahmen fiir die Schifffam: Deutsche Verkehrs-Zeitung Nr.
11/25.01.2003, S. 3

245 Fast 25.000 Schiffen sollten bis 01.07.2004 diP9S/oraussetzungen erfiillen, vgl.
Osler, David — Class societies warn of looming 19R8klog, in: Lloyd’s List, 03.05.2004,
S.1

248 Fast 16.000 Hafenanlagen mussten bis 01.07.2@0#SES-Vorschriften einfithren, vgl.
Grey, Michael — Zero tolerance and no delay, imytdfs List, 25.11.03, S. 14

247 |SPS-Code, Teil A, Paragraph 19.1.1.1
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Teil A des ISPS-Codes dazu, dass das ISSC-Zettifikeht erteilt wird,
selbst wenn die Sicherheit des Schiffes dadurcht mieeintrachtigt wird. In
diesem Kontext stellt sich die Frage, ob auch Beiles ISPS-Codes (der
bislang als nicht verbindlicher Teil galt) als vilightende Norm betrachtet
werden soll und entsprechend Normversttf3e gegeserdidie Ausstellung
des ISSC verhindern sollten.

.Non conformity” bei der Implementierung des ISP8e@s fuhrt primar zur
Nichtausstellung oder Nichtverlangerung des ISS@Hdeats.

Schiffe, bei denen nach der Zertifizierung im Rahmeener Kontrolle ,non
conformity” der Vorschriften des ISPS-Codes festgléiswird, konnen mit
einem Ein- oder Auslaufverbot durch die zustanditgfenstaatsbehorde
sanktioniert werdeit®.

Aufgrund der Feststellung minimaler Mangel einebifées in Bezug auf die
Einhaltung des ISPS-Codes und einer restriktiverslédgung der ISPS-
Anforderungen von Seiten der Kontrollbehérden, dén Beschluss einer
Festhaltung oder eines Einlaufverbots des Schifiksn konnen, kénnte der
Internationale Handel und die Weltwirtschaft negdteeinflusst werdéef.
Die  abweichenden  Auslegungen (auf  Grund uneinbbédh
Interpretationsstandards durch Definitionen, Irhalhd Begriindungen des
ISPS-Codes in Bezug auf Bagatellverstof3e gegee S&rschriften kénnten
missbrauchliche Sanktionen herbeifihren. Die kl&wfzeichnung von
RegelungsverstoRen konnte kinftig einen wichtigeitr8g zur Beseitigung
solcher abweichender Interpretationen und der daraesultierenden
potenziell negativen Konsequenzen leisten, wie zHBhohung der
Ladezeiten und die Begtinstigung der Uberliegezeiten

Die scharfe US-amerikanische Gesetzgebung in  Bezuagf
TerrorabwehrmalBnahmen — Maritim Transport Secukity of 2002, die
beide Teile des ISPS-Codes fiur Schiffe in US-Naigewéasser fur
verbindlich erklart; auferdem die Container Segunitiative; und die US
24-hour advanced Manifest Rule — ist nur ein Vddaudes SSP
Genehmigungsverfahrens (vgl. Seite 76).

248 Meade, Richard — ISPS compliance crisis iminemt,Rairplay International Shipping
Weekly, 25.03.2004, 19 ff.
249 Diskurs der Generalsekretar der IMO Efthimios Etrépoulus, Mai 2004
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Nach diesen Bestimmungen hatte die US-Coast Guar8%P aller Schiffe,
die unter US-Flagge laufen oder die die US-Gewaaskufen, anerkennen
missen. Die missbrauchliche Handhabung der USestaatg ihnen die
strenge Kritik der IMO ein. In ihrer AuReruti§ weist die IMO darauf hin,
dass ein von einem Organisationsmitgliedstaat gaigtr SSP die anderen
Staaten zur Billigung verpflichtet.

Eine Unter-ISPS-Zertifizierung eines Schiffes fihiu negativen
Auswirkungen im Bereich des Versicherungsschutzes.

Die Seehaftpflichtversicherung, die praktisch ahbsgBlich vom P&l Club
gewahrt wird, kann beim Verstol3 gegen die ISPS-8foiien entfallen, was
bei der Haftung der Reederei (die zur Einfuhrung d8PS-Code-
Vorschriften an Bord ihrer Schiffe verpflichtet )isgpegeniber Dritten
negative Konsequenzen haben kann.

Der P&l Club bestimmte am 20 Oktober 2003 in seiRegeln, dass die drei
Klassen Risikodeckung (Protection-Indemnity-Defgnoeir fortbestehen,
wenn der Reeder die ISPS-Norm auf dem Schiff eintwédl entsprechend
das Schiff durch ISSC zertifiziert wurde. ,The owmaust ...at all times
maintain the validity of such statutory certificeitas are issued by or on
behalf of the state of the ships flag in relationstich requirements and in
relation to the ISM Code and the ISPS Code”.

Nach dieser Stellungnahme des P&l Clubs ist degrpmétationsspielraum
der Regel leicht erweitert: ,Claims arising duriagoeriod when the owner
does not maintain valid ISPS Code certificationl wé recoverable only at
the discretion of the directors®.

Aus dieser Erlauterung ergibt sich, dass der P&ibGh dem Fall, dass ein
Reeder nicht alle MaRnahmen zur Implementierungl88S$ Codes und zur
rechtzeitigen Erteilung des ISSC getroffen hat,euntymstanden eine
Zahlung der Versicherungssumme trotzdem leistersmus

Der Versicherungsschutz ist aber vom Ermessen destbrs abhangig, so
dass auf ihn kein rechtlicher Anspruch besteht.

Die Schiffskaskoversicherung hangt (gleich wiekldadtpflichtversicherung

20 MO warns against ISPS unilateralism, in: Seculgws-Sea Sentinel News/18.05.2004
www.fairplay.co.uk/secure/display.aspx?artidlee=ss0020040418000664
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des P&l Clubs) ebenfalls vom ISSC-Zertifikat undnvaer korrekten
Einhaltung des ISPS-Codes ab.

Auch die Kaskoversicherungsgesellschaft kann auoftjnmangelnder ISPS-
Code-Implementierung  sowie  fehlender ISSC-Zertfiuhg die
Gefahrdeckung verweigern, was als Konsequenz degfalVeder hull
insurance/Schiffskaskoversicherung zur Folge hatine E fehlende
Gefahrdeckung kann aufgrund unkalkulierbarer Kosden Erhaltung des
Schiffes und somit die Existenz des Unternehmeféhgaerf®".

Die beeintrachtigenden Folgen einer Nichteinhaltwles ISPS-Codes an
Bord des Schiffes erstrecken sich auch auf Schiffsthekef™>

5. Internationales Privatrecht und Umwelthaftung

Die Konsequenzen einer fehlenden oder einer maafjeih Einfuhrung der
Safety- und Security-MalRnahmen koénnen erheblic. séiul3er der
vertraglichen Haftung des Verfrachters kommt aueéh all3ervertragliche
Haftung gegenuber dem Dritten in Betracht, der lduemne unerlaubte
Handlung einen Schaden erleidet.

Ein Seetransportgeschaft verbindet im Normalfallhreee Teilnehmer
verschiedener Lander, die den verschiedenen n&ionaesetzgebungen
unterstellt sind. Es stellt sich dabei die Frageslche der in betracht
kommenden Privatrechtsordnungen in einem solchéinzba Anwendung
kommt.

Bei einem Sachverhalt, bei dem mehrere auslandisBeehtssatze
kollidieren, legt das Internationale Privatrechtstfe welche nationale
Rechtsordnung anzuwenden ist.

In der Rechtsprechung wurde die internationale ahdigkeit als eine
.Grenzziehung zwischen deutscher Zustandigkeit @erichte und der
Zustandigkeit auslandischer Gerichte* defirfigrtDamit wird verdeutlicht,

%1 |rminger, Peter — Mégliche Auswirkungen des ISPSoede auf haftungsrechtliche und
versicherungstechnische Aspekte im Seehandelsrecht;
www.gmaa.de/gmitvoir.htm
#2gemaR §32 — Gesetz iiber Rechte an eingetragehiéfeSand Schiffsbauwerken
** BGH 14.06.1965, BGHZ 44, S. 46
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inwieweit die inlAndischen Gerichte zur Entscheglugines Rechtstreits
berufen sinéf”.

Das Internationale Privatrecht spielt im heutigemterinationalen
Wirtschaftsverkehr eine bedeutende Rolle. Das IBelt die privaten
Rechtsverhéltnisse zwischen Privatrechtssubjekimsmschen Staaten in
deren privatrechtlichen Beziehungen sowie zwisch8taaten und
Privatrechtssubjekten. Es handelt sich dabei unendf€thes Recht der
Staaten, das anordnet, welches Privatrecht zur Adwey kommt. Fir das
IPR gelten aber auch Regeln des Volkerrechts, wgeRtinzip des genuine
link. Dieses erlaubt es den Staaten nur dann esgétecht auf einen
Sachverhalt mit Auslandsbezug anzuwenden, weniSt@ett eine besondere
Néhe zu dem Sachverhalt aufweist; dies gilt etwanrwder Fall auf dem
eigenen Hoheitsgebiet spielt (Territorialitatspnazoder wenn ein eigener
Staatsbirger beteiligt ist (Personalitatsprinzip).

Das internationale Privatrecht ist nicht internadiles, sondern weitgehend
nationales, innerstaatliches Recht. Jeder Staahd entsprechend jede
nationale Rechtsordnung - hat sein eigenes inienmaés Privatrecht, wobei
ihm die Wahl des jeweiligen AnknUpfungspunktes (Ktesle eines
Sachverhalts, von deren Vorliegen die Anwendbarlaiter Sachnorm
abhangig ist) zur Entscheidung frei steht.

Um die mdglichen Schwierigkeiten, die sich aus fleren Auslegung der
Anknupfungspunkte ergeben konnten, zu limitiereryrden zahlreiche
internationale Abkommen, die fir gewisse Sachgebfeteinheitliche
Anknupfungsmerkmale bestimmen, abgeschlossen. héseationalen bi-
oder multilateralen Abkommen haben in der Auslegiuograng vor dem
entsprechenden nationalen Kollisionsrétht

Allgemein betrachtet ist ein Anknupfungspunkt esxc®verhalt, von dessen
Existenz die Anwendbarkeit einer Sachnorm abhaisgig

Im Laufe der IPR-Entwicklung haben sich als braackb

#43chack, Heimo — Internationales Zivilverfahrenbte2. Auflage, Rn. 188

25 z7.B.: OECD-Ubereinkommen vom 29.07.1960 uber didthg gegeniiber Dritten auf
dem Gebiet der Kernenergie und seinem ZusatzpriitoRariser Ubereinkommen von
28.01.1963, sowie das Busseler Zusatziibereinkormor@n31.01.1963

#%vorrang des Vélkerrechts, Art. 25 GG
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Anknupfungspunkte verschiedene formale Gesichtgeunkdie den
Sachverhalt begrinden, ergeben.

Einige der wichtigsten Anknupfungspunkte, die im Beaxis der IPR haufig
Anwendung finden und an dieser Stelle zu nennerd, ssind die
Staatsangehorigkeit, der Wohnsitz, der gewdhnli¢ghdenthaltsort, der
Parteiwille, der Tatort (oder lex loci actus), derfullungsort, dielocatio
einer Sache (oder lex rei sitae) und der Ort eamegerufenen Gerichts (lex
fori).

Im Deliktsrecht wird gem. den IPR-Grundsatzen derbihdung zu einem
bestimmten Rechtssystem von zwei Prinzipien bestimmd zwar dem
Handlungsort des Schadigers (lex loci delicti cossiioder dem Ort, an
dem die schéadliche Wirkung der Schadigerhandlumgetieten ist —
Erfolgsort.

Einen wesentlichen Aspekt der Seeumweltverschmgtatellt die globale
Prasenz der Tanker auf den Weltmeeren im Zusammgnimait der
Terrorgefahr dar. Was dazu fihren konnte, dass \Wiekung einer
Tankerexplosion oder eines d&hnlichen  programmiertdonfalls
rechtsgutverletzend fur die Umwelt eines jeden t8taaind/oder fir das
Privateigentum dessen Birger sein konnte. Dies &gt mdgliche
Konsequenz zur Folge, dass der Erfolgsort der @bhenutzung in jedem
Staat oder jeder Region wére, die im Umfeld dexBdmisses liegt.

Wenn man diese Gedanken weiterfuhrt, kann man\gcstellen, dass ein
solches Szenario, verursacht durch einen terrsctsth Anschlag gegen
einen Tanker, der sich auf Hoher See befindet, sefdiare Folgen haben
konnte. Die Umweltschaden, die sich auf Hoher Selyeen (Hohe See als
Handlungsort, der keinem Hoheitsgebiet eines Staattersteht), konnen als
Erfolgsort verschiedene nationale Kisten und terate Gewdasser durch
unkontrollierte Ausbreitung der umweltschadlicherub&anzen haben
(Distanzdelikt).

Fur den Geschadigten stellt sich die Frage nachzieténdigen Gericht, da
der Flaggenstaat nicht zwingend dem Rechtssystengelxhadigten Staates
untersteht, wobei hier ein Konflikt zwischen deltgeden Gesetzgebung des
seeumweltverschmutzenden Flaggenstaates und deatesStadessen

Meeresumwelt geschadigt wurde, entsteht (Kolligiecist — engl. Conflict of
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Law).

Viele Sachverhalte in Bezug auf Verschmutzung daBonalen Meeres
weisen eine Uber  die Nationalstaatsgrenzen hinhesgie
Auslandsbeziehung auf, die eine Zustdndigkeitsheidang nach den
Regeln des internationalen Zivilprozessrechts ddor. Dadurch wird
geklart, inwieweit die nationalen Gerichte der ¢e&ligten Staaten ihre

Zustandigkeit austiben durfen.

5.1 Volkerrechtliche Abkommen zur Regelung der gedhtlichen
Zustandigkeit bei der grenziberschreitenden Umwelterschmutzung

Fur die Umweltverschmutzungs-causa, wenn zwei adehrere fremde
Staaten in einem rechtlichen Konflikt stehen, steith die Frage, welche
Gerichtsbarkeit in dem Sachverhalt anzuwenderDseiNotwendigkeit einer
kollisionsrechtlichen Priufung besteht, je mehr eftaat auf seinem
Territorium (aufgrund seiner Souveranitat) unbegremnd ausschliel3lich
seine eigene Gerichtsbarkeit ausiiben darf (facjultisslictionis}>".

Ein Staat darf seine Souveranitatsanspriche gé#esen, soweit keine
andere anwendbare volkerrechtliche Norm (Ubereinkem
Zwischenstaatlichen Vertrag u. a.) gilt bzw. datiukein Verstol3 gegen die
gewohnheitsrechtlichen Regeln des Volkerrechts mggrawird.

Im Falle eines existierenden und anwendbaren w@kbtlichen
Abkommens oder eines feststellbaren VerstoRes gdgervolkerrecht (in
Bezug auf Gewohnheitsregeln) wird der Anspruchwieklagten Staates auf
seine Immunitat nicht anerkannt.

Nach den allgemeinen Regeln des Vdlkerrechts kodentfremden Staaten
Immunitat zu — argumentiert die Left - soweit der betroffene Staat nicht
als Privatperson am Privatrechtsverkehr teilgenomnmat (acta iure
gestionis) und wenn sein Handeln als Ausibung séiakeitlichen Gewalt

(acta iure imperii) zu qualifizieren ist.

%7 Kropholler, Jan - Internationales PrivatrechtAGflage, S. 505

28 Kropholler, Jan — Internationales PrivatrechtAgflage, S. 506;
Dahm, Georg/Delbriick, Jost/Wolfrum, Ridiger —Rk&itecht, Band I, 2. Auflage, S. 454;
Dahm, Georg/Delbriick, Jost/Wolfrum, Ridiger —RK&itecht, Band I, 2. Auflage, S. 458
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Die Bestrebungen der europaischen StaatengemeinsairaRealisierung
eines einheitlichen Zivilprozessrechts auf regierlauropaischer Ebene
spiegeln sich in mehreren Ubereinkommen widerneabt) anzutreffen in
Form des EuGVU vom 27.09.1968

Durch Inkrafttretung des EuGVU wurde die Grundladgs europaischen
Zivilprozessrechts geschaffen, dessen FassungAaitveort auf die Fragen
der Zustandigkeit, Anerkennung und Vollstreckungn v&ivilurteilen
auslandischer Gerichte bildet.

Neben den Vorschriften des EuGVU wurde das Paiieeinkommen von
Lugand® geschlossen, das nur im Verhéltnis zur Schweignds und
Norwegen Anwendung findet.

Ab 01.03.2002 ersetzte die EuGVVO die Bestimmundes EuGVU und
gilt seitdem als verbindlich fir die EU Mitgliedatan - mit Ausnahme von
Danemark (im Verhaltnis zu Danemark gilt weiterbdas EuGVU).

In Bezug auf grenziiberschreitende Umweltschadecshd@ und andere
umweltgefahrdende Substanzen kommt auch anderervelibanen eine
Rolle zur Lésung internationaler gerichtlicher Koetgnz-Konflikten zu.

Ein solches Ubereinkommen, dessen Bestimmungen digctyerichtliche
Zustandigkeit regelt, ist die Olhaftungskonventioom 29.11.1969. Durch
ihren Art. 9 Abs. 1 wird die gerichtliche Zustankixt dem Ort zugewiesen,
in dem der Schaden eingetreten ist — Erfolgsort.

Andere Abkommen, die zum Schutz der Umwelt veralesigt wurden,
beinhalten ebenfalls Regeln fiir den Bereich dermdtionalen gerichtlichen
Zustandigkeit. Zu nennen sind u. a.: Internatio@ahvention on Liability
and Compensation for Damage in Connection whith Hasardous and
Noxious Substances by Sea vom 02.05.199wie das Ubereinkommen
Uber die Haftung beim Transport gefahrlicher GatgrStraRen, Schiene und

Binnenwasserstral3en vom 10.10.1989 und die Eudpgisonvention tber

9 EWG Ubereinkommen iber die gerichtliche Zustaneiigkund die Vollstreckung
gerichtlichen Entscheidungen in Zivil- und Handatdsen, Brussel 12.09.1968, BGBI 1972
II, S. 774 in der Fassung des 3 Beitrittiibereink@mnmon 26.05.1989, BGBI 1994 |l S. 519
20BGBI 1994 II, S. 2660; Luganer Ubereinkommen Utiergerichtliche Zustandigkeit und
die Vollstreckung gerichtlicher Entscheidungen ivilZund Handelsachen von 16.09.1988

1 Erfolgsort als Gerichtsstand, Art. 38 HNS ConvemtiGéransson, Magnus - The HNS
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die zivilrechtliche Haftung fir Schaden aus umwefiidirdenden Tatigkeiten
vom 21.06.1993.

Die Alternativen der Gerichtsstdnde werden bei deuropaischen
Konvention Uber zivilrechtliche Haftung aus umweftihrdenden
Tatigkeiten durch den Art. 19 Abs. 1 a (in Bezu§ Edolgsort), den Art. 19
Abs. 1 b (in Bezug auf Handlungsort) und den A& Abs. 1 c (in Bezug auf
Beklagtenwohnsitz) erweitert. Gemald den Vorschriftdes CRTD-
Abkommens wird dem Geschadigten erlaubt, seine d&etesatzanspriiche
neben dem Gericht des Handlungsdftesnd des Erfolgsorté¥ auch an
dem Gericht des Staates, der fur die Verhiutung &edammung von
Schaden verantwortlich f§f, sowie an dem Gericht, in dessen Bezirk der
Verursacher seinen gewdhnlichen Aufenthalt hagwegichen.

Beide Haftungskonventionen (die Europaische Konwaentuber die
zivilrechtliche Haftung fur Schaden aus umweltged@mde Tatigkeiten und
das CRTD Abkommen) erkennen den Vorrang andererdifd@mmen in
Bezug auf die Justitiabilitat an, die zwischen Yagstaaten abgeschlossen
wurderf®. Dementsprechend haben auf europaischer EbenEudi&/\VO,
EuGVU und die Paralleliibereinkommen von Lugano gllLu vorrangig

Geltung.

5.2 Umwelthaftungsrecht und das européische Recht

Die Regelungen uber eine gemeinschaftliche Umwiditoavurden erstmals
durch die Einheitliche Europaische Akte (EEA) vofin(d¥.1987 in Aussicht
genommeff®. Die EEA verankerte bereits die zwischenstaatliche

Zusammenarbeit der drei Gemeinschaftsvertfag@esondere Bedeutung

Convention, in: Uniform Law Review, 1997, S. 249 ff

22 Art. 19, Abs. 1 b CRTD Abkommen

283 Art. 19, Abs. 1 a CRTD Abkommen

284 Art. 19, Abs. 1 ¢ CRTD Abkommen

255 Art. 24 Europaische Konvention (ber die zivilrdichte Haftung fir Schaden aus
umweltgefahrdende Tatigkeiten und Art. 21 CRTD-Alvkoen

%% die Einheitliche Europaische Akte, am 17.02.1986erzeichnet und am 01.07.1987 in
Kraft trat

%7vgl. Koenig, Christian /Haratsch, Andreas - Eureght, 2. Auflage, Rn. 34 ff.
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hat nunmehr der Art. 174 EGV, der die Ziele undn#pien einer
einheitlichen européaischen Umweltpolitik aufzeichne

Dadurch wurden auf der Ebene der Gemeinschaft Wetite hohes
Umweltschutzniveau, Schutz der menschlichen Gesinhdéowie eine
umsichtige und rationelle Verwendung der naturlichékessourcen
ibernommeff®. Eine zentrale Position in der Umweltpolitik der
Europaischen Gemeinschaft nehmen Verursacher- wmdedgungsprinzip
ein®®.

Der Grundsatz der Vorbeugung (Umwelteinwirkungerzubeugen) soll die
vorhersehbaren Beeintrachtigungen und Risiken desweltschutzes
verhinderd’®. Der Verursacher soll- gemaR dem Verursacherpfifizi
gezwungen werden, die von ihm verursachten Schédster gutzumachen.
Vorbeugungs- und Verursachungsprinzip beschreibea Hdinie der
zukunftigen gemeinschaftlichen Umweltpolitik.

Die Implementierung und die Umsetzung der vorherscheebenen
Umweltziele wurden im Art. 175 EGV geregelt, in delar Europaischen
Gemeinschaft die Moglichkeit verliehen wird, Mal3megm zur ,Erreichung
der in Art. 174 EGV genannten Ziele* zu ergreffénunter der Bedingung,
dass der Gemeinschaft vertragliche Handlungsbedagnieingeraumt
wurden.

Art. 175 EGV bildet die Rechtsgrundlage fur das gmmschaftliche
Tatigwerden zur Verfolgung der in Art. 174 EGV fgdegten
umweltpolitischen Zief€® Art. 175, Abs. 1 und Abs. 2 binden die
Europaische Gemeinschaft trotzdem nicht hinsidintier Modalitat, wie

diese Ziele im Einzelnen umzusetzen sind.

%8 Frenz, Walter — Europaisches Umweltrecht, Rnf15 f
89 Frenz, Walter — Europaisches Umweltrecht, Rn.fL41
Art. 174, Abs. 2, S. 2 EGV/Amsterdam
270 Epiney, Astrid - Umweltrecht in der Europaischenidh, Primarrechtliche Grundlagen -
Gemeinschaftliches Sekundéarrecht, S. 98 ff.
2l gemaR Art. 174, Abs. 2, S. 2 EGV/Amsterdam
"2 Art. 175 EGV

273 Frenz, Walter — Europaisches Umweltrecht, Rn.f65 f
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Im Europaischen Gemeinschaftsrecht wurde vorhemekéiufmerksamkeit
zur Anwendung des Verursacherprinzips gewidmet.

Fur die Haftung, die durch eine Umweltschadiguntsteht, gibt es keine
einheitliche auf europaischer Ebene geltende Nadig, ihren Umfang
bestimmt. Das kann dazu fuhren, dass sich ein Regebedarf im Bereich
des Art. 174, Abs. 2, S. 1 EGV ergibt.

Nur in der einzelnen européaischen Mitgliedstaatemden im Bereich der
Haftung fir Umweltbeeintrachtigungen Regelungerabschiedét”.

Die Europaische Kommission bemuht sich, durch gesobiaftliche
européische Regelungen in Richtung einer Vereiltlaiing solcher
Regelungen zur Vermeidung von Wettbewerbsverzeemingliverser

nationaler Haftungssystefifébeizutragen.
5.3 Entwicklung der Européaischen Umwelthaftungsnornen

Die Aufmerksamkeit der Europaischen Gemeinschaftsibitlich der
Haftung fur die Ereignisse einer Umweltkatastropste bereits seit 1975
bemerkbar. Die Richtlinie tber die Altdlbeseitiggffgund die Richtlinie
tiber die Abfallé’’ beinhalten keine ausdriicklichen Haftungsregelungen
lassen aber auf eine Neigung fiir das Verursacteiprschliel3en.

Das vierte Aktionsprogramm der Europaischen Gembafs von 1987
postulierte eine Angleichung der zivilrechtlichermelthaftung auf der

europaischen Ebene und prifte die Mdglichkeiteauwfain, inwieweit der

2 im deutschen Recht — Umwelthaftungsgesetz vom210990 BGBI I, S. 2634 wo die
verschuldensunabhéngige Haftung verankert wurde.

27> Schimikowski, Peter — Umwelthaftungsrecht und Uttivadtpflichtversicherung, 5.
Auflage, Rn. 304

’® Richtlinie 75/439 EWG des Rates von 16.07.1975r ibkoSlbeseitigung, ABI. L
194/25.07.1975, aufgehoben durch Richtlinie 87/IEMVG von 22.12.1986, ABI. L
042/12.02.1987, S. 43 f.

2’7 Richtlinie 75/442 EWG von 15.07.1975 iiber Abfalied die geanderte Form: Richtlinie
91/156/ EWG von 18.03.1991, ABI. L 78, S.32 sowie Anderung 91/692 EWG des Rates
von 23.12.1991, ABI. L 377, S. 38
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Verursacher fur die von ihm verursachten Umweltdeha starker
aufkommen kann. Als Ergebnis dieses vierten Akpoogramms der EG
arbeitete die EG Kommission im Oktober 1989 demnngnit einer Richtlinie
Uber die zivilrechtliche Haftung fur durch Abfalieerursachte Schéaden
aus’®,

Entsprechend dem Art. 3 des Richtlinienentwurf, Adtfallerzeuger eine
Person, ,die im Rahmen einer gewerblichen oder strgilen Tatigkeit
Abfalle erzeugt, sowie jede Person, die eine Vaabdlung, eine
Vermischung oder sonstige Handlungen vorgenommen di@ zu einer
Veranderung der Art und der Zusammensetzung deéligbfiihren?’®. Die
Haftung der umweltbeeintrachtigenden Person fur (mrch sie) durch
Abfalle verursachten Schaden bzw. Umweltverschmmgzuwird ihr
unabhangig von eigenem Verschulden zugereéfthet

In den Erwagungsgrunden des Vorschlags fir einbtiRiee des Rates uber
die zivilrechtliche Haftung fiir die durch Abfélleerursachten Schadéh
wurde ausgefihrt, dass das Verursacher- und Vodpeungip des Art. 174
Abs. 2 EGV-Amsterdam (damalige Form des Art. 130/H@aastricht a. F.)
zur Anwendung kommt (in Bezug auf Abfallbewirtsdibafy), soweit sich
der Wert der Schaden oder Umweltbeeintrachtigun@geés durch Abfalle
verursacht wurden) in den Kosten der Guter/Diersstliegen niederschlagt.
Die berechtigten Personen, die eine Klage auf Suismisatz, Verbot oder
Beseitigung der Umweltschaden gegen den Verursaghezichen kénnen,
nennt Art. 4 Abs. 3 des Richtlinienentwurfs: didehessenvereinigungen
oder —verbénde, die zum Zweck der Erhaltung deuNatd der Qualitat der
Umwelt gegriindet wurden.

Zum Europaischen Umwelthaftungsrechts gehért auch Hugano
Konvention Uber die zivilrechtliche Haftung fir $cen durch

2’8 KOM (89) 282, ABI. C 251/04.10.1989 S. 3, die dukOM (91) 219/28.06.1991, ABI.
C 192 S. 6 geandert wurde.

29 Art. 2 des Entwurfs Abfallhaftungs-Richtlinie

280 Art, 3 des Entwurfs Abfallhaftungs-Richtlinie

81 ABI. C 192 von 23.07.1991
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umweltgefahrdende Tatigkeiteéh

Die  Lugano-Konvention verfolgt als Ziel einer pass$en
.Wiedergutmachung“ fur Schaden, die aus einer ungeé&hrdenden
Tatigkeit resultieren. Per Definition setzt die ,weltgefdhrdende Tatigkeit"
den Umgang mit geféhrlichen Substanzen, Organismemd
Mikroorganismen, die genetisch verandert wurdemnyiesaleren Transport,
voraus. Einige weitere Tatigkeiten werden in derh@rmen der Lugano-
Konvention aufgefiihrt, die sich nicht auf diese Zikflung beschrank&.
Die Konvention von Lugano bestimmt fur diese umsaitidigenden
Tatigkeiten eine strenge verschuldensunabhéangiftetpund legt die Basis
fur der Vorrang der ,Wiederherstellung®/,Reinigungb6r der finanziellen
Entschadigung fir den Fall einer Umweltbeeintrapimg. Diese
Wiederherstellungsmal3inahme soll sich im Rahmen Alegemessenheit
bewegen, d. h. dass sie mit Hilfe vergleichbaremyt¢ltbestandteile® ,in
natura“ ersetzt werden muss - ,nature swaps-An%aéIz“

Des Weiteren bietet die Lugano-Konvention zahlreidtdsungen fir ein
einheitliches européaisches Haftungssystem hingsthtl
Umweltbeeintrachtigungen. Es Dbleibt jedoch zwedélh ob diese
Konvention in Kraft treten kann, auf Grund des umgreichen
Ermessensspielraums und somit der Freiheit dete3td®ei der Umsetzung
threr Bestimmungen. Zudem st diese erst durch neBtaaten
unterzeichnét®. Art. 32 der Lugano-Konvention bestimmt fiir ihre
Inkraftsetzung, dass sie erst dann rechtskraftigd,wiwenn sie von
mindestens drei Staaten, davon zwei Mitgliedstaates Europarates,
ratifiziert wird. Es haben bisher bereits mehretaagn (u. a. Danemark,
Deutschland, Frankreich und GrolR3britannien) dentrieizur Lugano-
Konvention abgelehnt.

Etwa zum gleichen Zeitpunkt wie die Verabschiedudgr Lugano-

82 Convention on Civil Liability for Damage Resultifgpm Activities Dangerous to the
Environment Konvention 150/08.03.1993

23ygl. Art. 2, Abs. 1, 2 und 3 Erwagungsgriinde degano Konvention

?84 Enders, Rainald — Die zivilrechtliche Verantwantkeit fiir Altlasten und Abfalle, S. 539
ff.

8 Finnland, Griechenland, Italien, Luxemburg, Niddede, Portugal, Lichtenstein, Island
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Konvention, legte die EU-Kommission - am 14.05.1998ach intensiver
Vorbereitungszeit das Grunbuch Uber die Sanierumg Mmweltschaden
vor®®. Das Grinbuch bildete die Basis fir die Auffordeyu des
Européaischen Parlaments gegentber der Kommissioen &/orschlag fur
eine Umwelthaftungsrichtlinie auszuarbeftén

Auf der Grundlage des Grunbuchs wurde vier Jahéespdas Weil3buch
Uber die Umwelthaftpflicht vorgestellt. Der Entwutés WeilRbuchs, der auf
viele Kritikpunkte®® stie®, wurde erst am 09.02.2000, nach einer
Uberarbeitungsperiode, verabschiédfet

Eines der Ziele des Weil3buchs, das in dessen K&8patigfgezeigt wird, ist es
zu erforschen, wie das Verursacherprinzip am wirlkstan fur die Ziele einer
gemeinschaftlichen europaischen Umweltpolitik egedet und ausgestaltet
werden konne.

Nach der Ausarbeitung des Arbeitspapiers zur Uninaéling wurde am 23.
Januar 2002 — in Einklang mit Art. 175, Abs. 1 na&hhérung des
Wirtschafts- und Sozialausschusses sowie des Ausseb der Regionen -
ein Richtlinienvorschlag der Kommission vorgestétit

Im neuen Richtlinienentwurf zur Umwelthaftung - i@egensatz zum
WeilBbuch — wird die Trennung zwischen der o&ffehtliechtlichen
Sanierungspflicht und der zivilrechtlichen Hafturesser geregelt.

Die Richtlinie 2004/35/EG (RL) des europaischenldmaents und Rates
(Uber Umwelthaftung) zur Vermeidung und Sanierung Wmweltschaden
wurde am 21.04.2004 unterzeichnet und trat am 32004 im Kraft®2

und Zypern

286 KOM (93) 47, ABI. C 149/29.05.1993, S. 12

%7 Die Entscheidung der EU Parlament von 20.04.1994Verhitung und Behebung von
Umweltschéaden, ABI. C 128/09.05.1994

88 Der Bundesverband der Deutschen Industrie bezeiafie Konsequenzen des Entwurf
als ,wirtschaftlich erdriickende Folgen und unzuram#im Rechtsunsicherheit* — in
Umweltbrief 11/12 1999, S. 1

2% Umweltbrief, 2/1999, S. 1 ff.

2% COM 66/09.02.2000

21RL Entwurf 2002/0021(COD), unter: http://europaimei/eur-
lex/de/com/pdf/2002/de_502PC0017.pdf

292 http://europe.eu.int/eur-lex/pri/de/oj/dat/2004143/1_14320040430de00560075.pdf
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Personen-, Sach- und Vermoégensschaden sind niclgenSand des
Richtlinien-Entwurfs, da jeder einzelne Staat digle Haftpflicht bereits in
der eigenen Rechtssetzung und Rechtsprechung Herbgé® Als
Gegenstand der Richtlinie bleibt die o6ffentlichhdiche Sanierung der
Umwelt zu Lasten der Verursacher (als verantwdrdiBetreiber).

Die Ziele der Richtlinie (Regelung von Vorkehrungamr Vermeidung von
Umweltschaden, Regelung der europaischen Umwditpoliund der
Sanierungsverpflichtung gemafl dem Verursacherprin¥erwirklichung
eines wirksamen europdaischen Haftungssystems fiwelischaden) werden
in Art. 1 der RL niedergelegt.

Die Richtlinie bildet die Basis fur Sanierungsmafdnan und MaRnahmen
zur Vermeidung einer Reihe von Ereignissen und lszienarie>

Der Begriff des Umwelt- bzw. Okoschadens, der inn dmeisten
Mitgliedstaaten der EU nicht einheitlich bzw. ps&igeregelt wird, schliel3t
nach dem Art. 2 der RL Schaden an geschitzten Auteh natirlichen
Lebensraumen, Gewasserschaden sowie die Schadigarigpdens ein.

Der Anwendungsbereich der Richtlinie erstreckt sichuf die
verschuldensunabhangig verursachten Umweltschautkdia im Anhang Il
ausgefuhrten Tatigkeiten.

Diese gilt, soweit die menschliche Gesundheit umdwalt dieser Gefahr
ausgesetzt ist und die entstandenen Schaden alfkesnpltat der oben
erwéhnten Téatigkeiten zu sehen sind. Fur die Unsekéiden, die im Anhang
IV der RL enumerativ aufgefuihrt sind (InternatiesalUbereinkommen vom
27. November 1992 (ber die zivilrechtliche Haftundur
Olverschmutzungsschaden; Internationales Ubereinkem vom 27.
November 1992 Uber die Errichtung eines Internalem Fonds zur
Entschadigung far Olverschmutzungsschaden; Intemeales
Ubereinkommen vom 23. Marz 2001 uber die zivilrbche Haftung fir
Schaden durch Bunkerdlverschmutzung; Internatisnadldereinkommen
vom 3. Mai 1996 uber Haftung und Entschadigung Sighaden bei der
Beférderung schadlicher und gefahrlicher Stoffe Sak; Ubereinkommen

293 ygl. Begriindung des Richtlinienentwurfs, 18; ziBDeutschland §§ 1, 32 Umwelt HG
sowie § 823 Abs. 1 BGB
294 Art. 5, 6, 7, 8 und Anhang Il RL



99

vom 10. Oktober 1989 Uber die zivilrechtliche Hafjutir die wéahrend des
Transports gefahrlicher Guter auf dem Stral3en-, ieBeh- und
Binnenschifffahrtsweg verursachten Schaden), getlen Bestimmungen
dieser RL nicHt™.

Weitere Ausnahmen, die nicht Gegenstand dieserifl, siurden in Art. 4,
Abs. 1, 3, 4, 5, 6 und Anhang V der RL enumeratifgafihrt.

Nach der RL soll der Betreiber die nétigen Mal3nammg Vermeidung und
Sanierung vornehméif sowie die dadurch entstandenen Kosten
iibernehmef’.

Die Kosten fur die so entstandenen Schaden wurdgreibausschliel3lich
von der Allgemeinheit getragen, aber durch die ®mEsfung des
Verursacherprinzips, als Folge der Inkraftsetzueg RL, werden sie vom
Verursacher zu erstatten.

Die Zustandigkeit der Behotrde, MalRnahmen hinsidhtller Vermeidung
und Sanierung der Umweltschaden durchzufiihren,oded/zur Prifung der
umgesetzten MaRnahnféhwird durch die RL erweitert. Die Behorde wurde
durch die RL befugt, auch Kostenerstattungsverfalgegen Betreiber oder
Dritte einzuleiteA™.

Die Richtlinie schlie3t nicht die folgenden Schaden dem Geltungsbereich
der Richtlinie aus: Schaden, die durch ausdrickiiehehmigte Emissionen
und/oder Tatigkeiten verursacht werden, sowie Semadlie entstehen,
obwohl zum Zeitpunkt der Freisetzung der Emissipw.lder Vornahme der
Tatigkeit aufgrund des Niveaustandes von Wisselfiscimal Technik nicht
davon ausgegangen werden konnte, dass dadurch eiwelischaden
verursacht werden kann. In solchen Féllen kann Rireiber von den
Kosten der Sanierung vom Mitgliedstaat befreit weerd wenn der
Schadensverursacher nachweisen kann, dass er bei \@efall kein
Fehlverhalten oder Nachlassigkeit zu verschuldéiha

Da die EG-Richtlinie lediglich Mindeststandards gibt und im Ubrigen

2% Art, 4 Abs. 2 i.V.m. Anhang IV RL
2% Art, 5 Abs. 1; Art. 6, Abs. 1 b) RL
27 Art. 8 Abs. 1 RL

2% Art. 6 Abs. 3 RL

299 Art 10 RL
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Platz fur nationale Gesetzgebungen bei einer Deayduorsorge lasst,
erscheint es durchaus mdoglich, dass der deutscheetfgeber eine
finanzielle Absicherun* der gegen die Gefahrdungen der biologischen
Vielfalt oder anderer natiirlicher Ressourcen zwingeorschreiben wirti?.

Auch ohne Eigentumsrecht an Umweltgutern (inslkgeschitzten Arten und
natirlichen Lebensraumen) wird den natirlichersjisthen Personen das
Recht eingeraumt, sich an eine zustandige Behotdevendef®® Bei
Entscheidungen, Handlungen oder Untatigkeit dertangsgen Behérde
kénnen die 0. g. Personen ein Gericht oder einerandffentliche Stelle
anrufen, um dieses Verhalten auf formelle und melterRechtmaligkeit

tiberpriifen zu lassé!f.
5.4 Gerichtliche Zustandigkeit nach EuGVVO/EuGVU/LugU

5.4.1 Allgemeiner Gerichtsstand - Art. 2 Abs.1 EuGVO/EuGVU/
LugU

Um das Ziel einer Vereinfachung der Férmlichkeitén die Anerkennung

und Vollstreckung gerichtlicher Entscheidungen aswirklichen, trat am

01.03.2002 die EUGVVO fir die Mitgliedstaaten déf B Kraft, die einen

wichtigen Beitrag zur Beschleunigung der Zivilprezerdnung in Bezug auf
Kollisionsnormen leistet. Sie soll zeitgeméalie umheitliche Regeln fur die
gerichtliche Zustandigkeit in Zivil- und Handelskan einfithreff® was zur

Verbesserung des Rechtsschutzes der EU-BilrgerardieRechtsverkehr
teilnehmen, beitragen soll.

Auch das EuGVU, das die Verhaltnisse zwischen Eaa®h und Danemark
regelt, sowie das Parallelibereinkommen von Lugadas zwischen

Mitgliedstaaten der Europaische Gemeinschaft umdE#d A abgeschlossen

S0 Art.8 Abs. 4 RL

1j.s.d. Art. 14 RL

392 Bgrsenzeitung 13.09.2003

%93 Art. 12 Abs. 1 RL

04 geman Art.13 Abs. 1 RL

395 Art. 1 EUGVVO/EuGVU/LugU
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wurde’®®, beinhalten Normen der internationalen gerichéitZustandigkeit,
die fur die Verwirklichung des obengenanten Zielsr EuGVVO -
Erleichterung des Rechtsverkehrs im gesamteurdpisRaum - eine
wichtige Rolle spielen.

Ausgehend vom rechtlichen Prinzip actor sequitururfo rei wird als
allgemeiner Gerichtsstand der Wohnsitz des Bekiafgstgellegt’”.

Art. 2 Abs.1 EuGVVO/EuGVU/LugU betrifft nur die ietnationale
Zustandigkeit, und der ortliche Gerichtsstand wiatth der nationalen lex
fori bestimmt. Art.2 Abs. 2 ist eine Erweiterungsdenwendungsbereichs der
nationalen Bestimmungen. In diesem Sinne, wenn @exichte eines
Mitgliedstaates international zustandig sind (géwt. 2 Abs.1 EuGVVO),
ist der Beklagte, der eine andere Staatsangehdrigksitzt als die des
Wohnsitzstaates, dem Gericht des Mitgliedsstaateklagen.

Zur Bestimmung des Wohnsitzes des Beklagten komnmér d
Staatsangehorigkeit der Parteien keine Bedeutungdeu Wohnsitz wird
ermittelt nach dem Recht des Mitgliedstaates, issee Territorium der in
Frage kommende Wohnsitz sich befindet - gemaR5RreuGVVO.

Der Begriff Wohnsitz - fur natirliche Personen +dvparallel dazu gemaf
Art. 52 EuGVU/LugU nach dem Recht des Vertragsssdtestimmt, in
dessen Territorium der fragliche Wohnsitz liegt.

Ausschlaggebend fir die Feststellung des Wohnsitges juristischen
Personen und Gesellschaften ist der Ort, in demrm&@eihrer Satzung) der
Sitz ihrer Hauptverwaltung/ihrer Hauptniederlasssiuty befindet®®,

In dem Fall, in dem diese Orte auseinander faldffnet sich fur den
Klager die Mdglichkeit einer freien Wahl zwischeandGerichten der oben
erwahnten Platze, in denen er sein Recht gelterthemakant’”.

Wann der Wohnsitz, nach dem sich die internatioZaistandigkeit richtet,

vorliegen muss, regeln die EuGVVO sowie die EuGMctht) aus diesem

9% auch andere Staaten die nicht Mitglieder der Eiismher Freihandelsassoziazion-EFTA
kénnen zur Beitritt eingeladet werden, gemaR ABt.L6t. ¢ und Art. 60 Lit. B LugU

397 Art. 2 EUGVVO/EuGVU/LugU

398 Art. 60 EuGVVO und/oder Art. 53 EuGVU/LugU, dastspricht auch dem Art. 48 EGV
im Bezug auf Niederlassungsrecht der EU

39 Hausmann, Rainer — Die Revision des Briisselleréibeommen 1968, European Legal
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Grund gilt insoweit die lex fori.

5.4.2 Ausschlie3liche Zustandigkeit der Gerichte geald Art. 22 Nr. 1
EuGVVO/Art. 16 Nr. 1 Lit. a) EuGVU/LugU

Neben dem allgemeinen Gerichtstand des Art. 2 Absund Abs. 2
EuGVU/EuGVVO, der sich nach dem Wohnsitz der Pait#itet, steht der
Katalog der EuGVVO, untergliedert in die besondeérestandigkeit, die
ausschlieBliche Zustandigkeit und die Zustandigkeitaft einer
Vereinbarung, zur Verfugung. Hinsichtlich der gréberschreitenden
Umweltschaden greift die ausschlie3liche Zustareltgkes Art. 16 Nr. 1 Lit.
a) EuGVU/LugU und Art. 22 Nr. 1 EuGVVO ein. Die aablieRliche
gerichtliche Zustandigkeit fur die Klagen, die aBegenstand dingliche
Rechte an unbeweglichen Sachen haben, wird dercl@&am an dem Ort
zugewiesen, an dem die Sachen sich befinden.

In der Literatur ist die Qualifizierung der ,dinghien Rechte an
unbeweglicher Sache* nach dem Belegenheitsort denés® (lex rei sitae)
oder vertragsautonotft umstritten. Trotzdem besteht Einigkeit in der
Einbeziehung der Klagen, die auf eine Verletzumgglither Rechte oder
Beschadigung eines Grundstlicks gestiutzt sind, & Rieihe derer, die
deliktisch einzuordnen siftf.

Dies findet eine Unterstitzung in der Auffassung @& GH insofern, als

Abweichungen von dem Grundsatz des Art. 2 EuGVUarszulegen sind.

Forum, S. 43

310 Bornheim, Gaby — Haftung fiir grenziiberschreitettfaweltbeeintrachtigungen im
Vélkerrecht und im internationalen Privatrecht,183; Schlosser, Peter — Vertragsautonome
Auslegung, nationales Recht, Rechtsvergleichung &u$VU, in: Johannes Baltzer,
Gottfried Baumgartel, Egbert Peters, Helmut Piedesg. - Gedachnisschrift fir Rudolf
Bruns, Munchen 1980, S. 45

311 Geimer, Reinhold/Schiitze, Rolf A. — Européischisf\@rfahrensrecht, Kommentar zum
EuGVU und zum Lugano-Ubereinkommen, Art. 16 EuGVil &9

312 wandt, Manfred — Deliktstatut und internationald$mwelthaftungsrecht, in

Schweizerische Zeitschrift fir internationales endopéaisches Recht, 1997, S. 147



103

Art. 16 Nr. 1 EuGVU ist nur fiir solche Klagen redew, bei denen die
dinglichen Rechtsverhéltnisse geklart werden selelas dingliche Recht ist
Gegenstand der Klage und ist nicht nur innerhatbRiechtsstreits relevafit
wie bei nachbarrechtlichen Abwehranspriiéhén

Eine dingliche Qualifikation nachbarrechtlicher Adiwklagen kdonnte den
Interessen des Klagers widersprechen, weil daddiehvioglichkeiten zur
Wabhl der zustandigen Gerichte erheblich reduziemden (bei deliktischen
Anspriichen stehen dem Klager mehrere AlternativerBeézug auf den

Gerichtsstand zur Verfligung).

5.4.3 Gerichtsstand fur Deliktsanspriiche i.S.v Art. 5 Nr. 3
EuGVVO/EuGVU/ LugU

Fur die Anspriche, die aus einer unerlaubten Hagdfasultieren, stellt Art.
5 Nr. 3 EuGVVO/EuGVU/LugU dem Klager die GerichtesdOrtes, ,an
dem das schadigende Ereignis eingetreten ist* ,agerutreten droht”,
neben dem allgemeinen Gerichtsstand zur Verfliigung.

Die Auslegung des Begriffes ,unerlaubte Handlungtdwwom EuGH so
vorgenommen, dass er eine Handlung bezeichnet,veizagsautonom
vorgenommen ist und flr Klagen mit deren Hilfe diel3ervertragliche
Schadenshaftung geltend gemacht Wid

Der Katalog der konkurrierenden gerichtlichen Zodtgkeiten, die sich aus
einer unerlaubten Handlung i. S. v. Art. 5 Nr. 3@MU/LugU ergeben,
enthdlt Schadensersatzanspriche, die aus rechtmwdschuldhaftem
Verhalten resultieren, Tatbestande der Gefahrdwaftysiy° sowie Abwehr-

33 EuGH, 17.09.1994 Webb/Webb Sammlung 1994 |, S7171

%14 Bornheim, Gaby — Haftung fiir grenziiberschreitemttaweltbeeintrachtigungen im
Volkerrecht und im internationalen Privatrecht, Mban 1980 S. 184; Geimer,
Reinhold/Schiitze, Rolf A. — Europaisches Zivilvérinsrecht, Kommentar zum EuGVU
und zum Lugano-Ubereinkommen, Art. 16 EuGVU, Rn.Bund 76, Miinchen 1997

315 EuGH, 27.09.1988, Kalfelis/Schrader, Miinchmeyezngist & Co, Sammlung 1988, S.

5565
318 Schlosser, Peter — EuGVU, Européisches GerichisMollstreckungsiibereinkommen

mit Luganer Ubereinkommen und Haager Ubereinkomiiten Zustellung und
Beweisaufnahme, Art. 5, Rn. 16, Munchen, 1996
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und Entschédigungsanspriche nachbarrechtlicher Natu
Es kommen folgende Orte im Zusammenhang mit erdstean Schéden in
Betracht, an denen sich der Gerichtsstand oriéntier

- Handlungsort — in der Literatur als der Ort defihidoei dem ein
Schaden durch eine begangene/unterlassene Handkemgsacht
wurde’’

- Erfolgsort - der Ort, an dem das rechtsgutschadigeRreignis
eingetreten it (der Ort, an dem eine deliktische Handlung anreine
Rechtsgut einen Schaden bewirkt hat)

Insbesondere bei Schaden an der Umwelt ist esctypiass Handlungs- und
Erfolgsort auseinander fallen (sog. Distanzdelikiéier kommt als Lésung
das Ubiquitatsprinzip in Betracht, gemal dem degdglt ein Wahlrecht in
Bezug auf die Gerichtszustandigkeit verliehen ®itd was dem
Geschadigten eine Erleichterung der Rechtsverfgigsiochert. Durch das
Wabhlrecht in Bezug auf den Gerichtsstand wird delég&r ein leichterer
Zugang zum gerichtlichen Verfahren ermdoglicht, wefindernisse wie
hohere finanzielle Belastung, Unkenntnis der aubsimen Gesetzgebung
bei der Einreichung der Klage an seinem Wohnsitemieden werden

kdnnen.

5.5 Rom Il - Ein Vorschlag der EU Kommission zur Hamonisierung der

heterogenen nationalen européischen Kollisionsnorem

Der neue Vorschlag der EU Kommission fur eine V@nong Uber das auf
aul3ervertragliche Schuldverhaltnisse anzuwenderdatRder sich noch im
Verabschiedungsverfahren befindet (Rom Il wurdeeitgeram 06.07.2005
vom Europdischen Parlament zugestimmt und befindeth beim

317 Geimer, Reinhold/Schiitze, Rolf A. — Européischif\@rfahrensrecht, Kommentar zum
EuGVU und zum Lugano-Ubereinkommen, Art. 5 EuGVUR®, Minchen 1997

318 Geimer, Reinhold/Schiitze, Rolf A. — Européischid\@rfahrensrecht, Kommentar zum
EuGVU und zum Lugano-Ubereinkommen, Art. 5 EuGVU R90, Miinchen 1997

319 Geimer, Reinhold/Schiitze, Rolf A. — Européischif\@rfahrensrecht, Kommentar zum
EuGVU und zum Lugano-Ubereinkommen, Art. 15 EuGVil R79, Miinchen 1997
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Europaischen R&), wird die Anstrengungen der EU zur Vereinheitling
des europaischen Rechtsraumes konsolidieren. IAnéangspunkt bildete
die EG Verordnung Nr. 44/2001 des Rates vom 2200®2uber die
gerichtliche  Zustandigkeit, Anerkennung und Vodskung von
Entscheidungen in Zivil- und Handelssactfén Brissel | sowie die EG-
Verordnung des Rates Nr. 2201/2003 von 27.11.2088 dustandigkeit,
Anerkennung und Vollstreckung von EntscheidungeBhrsachen — Briissel
1.

Wahrend die Probleme der Zustandigkeit, Anerkennumg Vollstreckung
der gerichtlichen Entscheidungen durch Brisseld lirgelost wurden (im
Sinne der Sondertagung des Européaischen Rates pefari5/16 Oktober
1999%%, blieb die Frage offen, welches Recht bei eineachSerhalt
anzuwenden sei, der in Verbindung mit verschiedenstionalen
Rechtsordnungen steht (nicht nur im formellen, sondiuch im materiellen
Sinn).

Das Ubereinkommen von Rom (bekannt als Rom 1),aas01.04.1991 in
Kraft getreten iSt>, verwirklichte eine Anpassung der Kollisionsnornien
Bereich der vertraglichen Schuldverhéltnisse.

Um die Bestimmung des anwendbaren Schuldverh&isigs erleichtern,
nahm der Rat ,Justiz und Inneres* am 03.12.199&\&tionsprogramm an.
Es soll das Ziel einer optimalen Losung fur dashéd#énis zwischen den
nationalen  Kollisionsnormen  anknipfend an die dslthen
aul3ervertraglichen Schuldverhaltnisse sowie an aliasideliktischen /
aul3ervertaglichen Schuldverhéltnisse (wie z. Bspngerechtfertigte
Bereicherung, Geschéftsfilhrung ohne Auftrag), enet>*.

Die Harmonisierung der Kollisionsnormen wird flredumwelthaftung im
Bereich des europaischen Rechtsraums eine wicBggleutung haben. Die
Verordnung wird insbesondere bei Streitféllen mienguberschreitenden

Schaden eine wichtige Rolle spielen.

320 gemaR Art. 251 EG-Vertrag-Mitentscheidungsverfahre
2L ABI. L 12 von 16.01.2001, S. 1

322 5chlussfolgerung des Vorsitzes 16. Oktober 1999 28-39
23 ABI. C 27 vom 26.01.1998, S. 34

%24 ABI. 319 von 26.10.1996
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Die europaische Kommission finanzierte das Profekder Europaischen
Gruppe fur Internationales Privatrecht fir Normaie, bei aul3ervertraglichen
Schuldverhaltnisséf® zur Anwendung kommen.

Die Konsultation fir den Vorentwurf der VerordnuyiRom 11* wurde durch
die Initiative der europaischen Kommission vom 632002 eingeleitét’.
Das Konsultativverfahren wurde am 07.01.2003 insBeliabgeschlossen.

5.5.1 Ziele und die Verwirklichung des Verordnungserschlags des

europaischen Parlaments und des Rates - ,Rom II*

Die zukinftige Strategie der europaischen Politjenf. Art. 2 EGV)
verlangte eine Vereinheitlichung der einzelstadit Kollisionsnormen
durch européische Normen. Zur Verwirklichung dieZesles wurden die
Verordnung-Briissel | und das Rofi®¥iUbereinkommen verabschiedet. Zur
Abrundung der (o. g.) Zele wird von Rom Il bealnsigt, die
Harmonisierung der Kollisionsnormen auf europaiscBbene weiter zu
verfolgen.

Die Harmonisierung im formelle Sinne zielt auf diésung der Frage,
welche Normen bei der Regulierung von Schuldvenigden anzuwenden
sind, so dass im Voraus eine leichtere Festlegumg dftir das
aul3ervertragliche Schuldverhéltnis) anwendbarem®Reefordert wird.

Die Regel der lex loci delicti commissi, die in ke europaischen Staaten
Vorrang hat, wird bei aul3ervertraglichen Sachvéenal mit einer
Auslandberthrung oft unterschiedlich angewendet.

Ein solches Sachverhalt liegt vor, wenn sich désidigende Ereignis nicht
in demselben Staat zugetragen hat wie der darastsedene Schaden.

Um diese Probleme zu bewaltigen, wurden von eimrelauropaischen
Mitgliedsstaaten Hilfsmethoden entwickelt, wie z. e Moglichkeit der

Wabhlfreiheit des Klagers in Bezug auf das fir itiimgfigste Recht sowie die

325 projekt Nr. GR/97/051 des Programms Grotius

326 \www.drt.ucl.ac.be/gedi.p_documents.html

327 Beitrage zur Konsultation
http://www.europs.eu.int/comm/justice_home/newssedting_public/rome_ii/news_sum

mary_rome2_en.htm
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Uberlassung der Entscheidung, welches Land dig@Mgsbindung mit dem
Streitfall aufweist, an die Gerichte.

Die Lage wird durch das Labyrinth verschiedenerligimnsnormensysteme
erschwer”® sowie durch die von jedem Staat entwickelte Rechthung,
die flr andere Staaten nicht eindeutig oder nwvecimachvollziehbar ist.

Die Vielfalt der nationalen Kollisionsnormen durchin einheitliches
Regelwerk zu ersetzen, das mehr Rechtssicherheibdimildverhaltnissen
aus unerlaubter Handlung fir den EU-Binnenmarkebesh wirde, ist Ziel
des jungsten ,Rom II“-Verordnungsvorschlags.

Der Weg zur Verabschiedung des Rom Il-Verordnungsafdags wird durch
Art. 61 c i.V.m. Art. 65 b EG Vertrag (in Form dé@snsterdamer Vertrags
vom 02.10.199%° ) eroffnet. Im gleichen Rahmen des EU Vertragsdwir
vorgeschrieben, dass die zukinftigen Zivilnormea,aine Zusammenarbeit
zur Verwirklichung eines Raums der Freiheit, desh8rheit und des Rechts
bestimmen, nach dem Verfahren der Mitentscheidulagsen werdeti

Die Harmonisierung der Kollisionsnormen bewirkt htic nur eine
Gleichbehandlung der EU-Wirtschaftsbeteiligten uBdrger innerhalb des
Europaischen Raums sondern erleichtert auch die etzonsg des
Grundsatzes der gegenseitigen Anerkennung gedbhtliEntscheidungen in
Zivilsachen.

Mit der Harmonisierung im Sinne des Rom Il-Verordgsvorschlags
beabsichtigt die EU-Kommission eine Erh6hung des
Rechtssicherheitsstandards, ohne dass das mat&extht der einzelnen EU-
Staaten angeglichen werden muss, und unter Bearltes Subsidiaritat-
und Verhaltnismagigkeitgrundsatz.

Dem europaischen Gesetzgeber stehen fir die Vdrgdsmg des Rom II-
Rechtsakts zwei Alternativen zur Verfigung: einechiinie oder eine
Verordnung®.

Als geeignetste Form fur die Erhohung der Rechissieit und der

%2 ABI. C 27/26.01.1998, S. 34
329 allein im Vereinigten Kénigreich bestehen mehrférgzehn Kollisionsnormensysteme
%9BGBI 1998 11, S. 387 und BGBI 1999 II, S. 416

31 Art. 251 EG Vertrag

%32 protokoll Uber der Anwendung der Grundsatze derbs@iaritit und der
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Berechenbarkeit des auf ein Rechtsverhaltnis anaeed Rechts erwies
sich die Verordnung, weil durch ihren vorteilhaften
Umsetzungsmechanismus in jedem nationalen EU-Midgktaat eine direkte
Anwendung mdoglich ist.

Dieser Verordnungsvorschlag gilt nicht fir Danemadas Vereinigte

Kdnigreich und Irland. Fir die beiden letztgenanntgéinder sollen die

Vorschriften dieses Verordnungsvorschlags nur déeme Anwendung

finden, wenn sie ihre Bereitschaft zur AnschlieRuaig die Initiative

ausdrucklich verweigert haben.
5.5.2 Allgemeine Anwendungsgebiete des Rom Il Vemungsvorschlags

Nach dem Art. 1, Abs. 1 des Verordnungsvorschlags, den sachlichen
Anwendungsbereich der Verordnung festlegt, werdeter Verordnung die
Vorschriften  fur  aul3ervertragliche  zivil- und halsdechtliche
Schuldverhéltnisse erlassen, bei denen eine Vearbgndzum Recht
verschiedener Staaten besteht.

Die aulRenvertraglichen Schuldverhéltnisse sindrteitiein zwei Gruppen.
Es wird zwischen Schuldverhaltnissen aus unerlaubendlundg® und
sonstigen  auRenvertraglichen  Schuldverhaltni§8en(so  genannte
guasideliktische/quasivertragliche Schuldverhasmjsinterschieden.

Weil die Trennungslinie zwischen vertraglichen undeliktischen
Schuldverhaltnissen nicht einheitlich in allen Miggstaaten der EU geregelt
ist, kbnnen bei einem Rechtsstreit (in Bezug aufis®onsnormen) Zweifel
aufkommen, welche Kollisionsnorm gilt.

Die Frage, welches Abkommen - Rom | Ubereinkommederodie
Vorschriften des Verordnungsvorschlag Rom 1l - avgmsdet wird,
beschreibt die Begrindung des Rom Il Verordnungsldags am Beispiel
.culpa in contrahendo“ des deutschen Rechts undiomoauliene* des

franzosischen Rechts.

VerhaltnismaRigkeit, Nr. 6
333 Abschnitt | der Verordnung

334 Abschnitt Il der Verordnung
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Um diese Qualifikationsfrage zwischen Vertrags- Weliktrecht zu l6sen,
ist nach der Rechtsprechung des Européischen @drafh am Art. 5 Nr. 1
und Art. 5 Nr. 3 des Briisseler Ubereinkommens anizpfen. Demzufolge
umfasst der Begriff der Unerlaubten Handlung nur Icls®
Haftungsanspriiche, die nicht an einen Schuldveenkgiipfer>.

Art. 1 Abs. 2 des Verordnungsvorschlags bildet midAasschlusskatalog, der
u. a. Familienverhaltnisse, erbrechtliche Verhaftaj Schuldverhaltnisse aus
Wertpapierrecht, die Haftung der Gesellschafter @nghane fiir die Schulden
einer Gesellschaft sowie die Haftung der Buchprufausdricklich
ausschlief3t.

Hingegen die Schadenersatzanspriche und Bereigsamspriche, die als
Rechtsfolge einer Verletzung von Immaterialgttdrtes entstehen (wie
z.B.. Patente, Marken und Urheberrechte), wurden uen

Anwendungsbereich des Entwurfs eingeschlossen.

5.5.3 Anwendung des Verordnungsvorschlags gegenub@rittstaaten

Das von der Verordnung bezeichnete Recht ist gerA#f3 2 des
Verordnungsvorschlags auch dann anzuwenden, wenmchs das Recht
eines Mitgliedstaats ist. Damit kommt der Verordguein universaler
Charakter in dem Sinne zu, dass ihre Kollisionsmorrdas nationale IPR
nicht nur insoweit verdrangen, als auf das ReclmeseiMitgliedstaats
verwiesen wird. Sie gelten vielmehr auch dann, welas Recht eines
Drittstaates zur Anwendung berufen ist, so dass fiationales
Kollisionsrecht im sachlichen Anwendungsbereich d&rordnung kein
Raum bleibt.

Dieser universale Charakter des Verordnungsvorgshist aufgrund seiner
Erganzungsfunktion zur EuGVO nach Ansicht der Kossion fur die
reibungslose Funktionsweise der Binnenmarkte usdith, weil nur
dadurch Wettbewerbsverzerrungen beseitigt werdemé@®®. In diesem
Sinne unterscheidet die EuGVO gemal ihrem Art.Am. 4 grundsatzlich

3% EuGH 22.03.1983, Rs 34/82, Martin, Peters Slg319887
%3¢ Erwagungsgriinde Nr. 6 der Rom Il Verordnungsvdesch
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zwischen Fallen, in denen der Beklagte seinen Withima Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats hat, und Fallen, in denemezimnem Drittstaat ansassig
ist.

Dieser Grundsatz wird jedoch bereits auf dem Getheat internationalen
Zustandigkeit durchbroch&H. Ferner gelten die Regeln der EuGVO (iber
das vereinfachte Anerkennungs- und Vollstreckungakieen, unabhangig
davon, ob das Recht eines Mitgliedstaats oder dashtReines Drittstaats
zugrunde gelegt wurde.

Da somit die EuGVO nicht auf ,innengemeinschaféithSachverhalte
beschrankt ist, strebt der Verordnungsvorschlag ®areinheitlichung des
Kollisionsrechts auch in den Fallen an, in denen 8achverhalt keine
Beruhrung zu einem weiteren Mitgliedstaat, sondemzu einem Drittstaat

aufweist.

5.5.4 Das anwendbare Recht bei Umweltschadigung - oR I

Verordnungsentwurf

In den Vorschriften des Rom Il-Verordnungsvorschlagrd das anwendbare
Recht bei der zivilrechtlichen Haftung im Fall eindmweltschadigung
besonders geregelt — Art. 7 Verordnungsvorschlag.

Zur Bestimmung des anwendbaren Rechts bei den @arhiltnissen aus
unerlaubter Handlung kommt dem Art. 3 des Verorgsworschlags die
Rolle einer allgemeinen Grundregel zu, die aufrdiehfolgenden Art. 4 - 8
Anwendung findet.

Gemal dem Art. 3 Abs. 1i. V. m. Art. 7 wird benei Umweltschadigung
das Recht des Staates angewendet, ,in dem der &cheaidtritt oder
einzutreten droht”, unabhangig davon, ,in welchetaa®t das schadigende
Ereignis eintritt und in welchem Staat oder welclgtaaten die indirekten
Schadensfolgen festzustellen sind“.

Zur Wahl des Geschéadigten steht auch das RechBuedes, in dem das
schadigende Ereignis verursacht wurde.

Die als Regel geschaffene Bindung an das RechtStetes, in dem der

Schaden eingetreten ist, stimmt mit den neuen Terae des

37vgl. Art. 22-24 EuGVO
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Umweltschutzes Uberein, die auf eine verschuldeaishéngige
Haftung/Gefahrdungshaftung ausgerichtet sind. Dggeseerelle Verweisung
auf das Recht des Staates des Schadenseintrittslazu beitragen, dass die
Staaten mit einem niedrigen Schutzstandard nicht hrmevon
Wirtschaftteilnehmern (aufgrund des schwéacherenafwais der Vorschriften
im Umweltbereich) ausgenutzt werden, die sich datlerlassen. Durch die
Formulierung ,einzutreten droht? schafft der Verordnungsvorschlag eine
starkere Pravention im Bereich des Umweltschute@s, zur Erhéhung des
Niveaus der Umweltqualitat beitragen soll.

Die zivilrechtliche Haftung aus unerlaubter Handjumim Falle einer
grenziberschreitenden Umweltverschmutzung kann auchFrage fuhren,
welche Normen fir den Fall einer Nichtbeachtung 8erherheits- und
Verhaltensnormen angewendet werden sollen, wobai @aricht die
Gesetzgebung des Staates zu berlcksichtigen hdgy ider Schadiger seine
schadigende Tatigkeit ausubt.

Es wird in der Begrindung des Verordnungsvorschlagsir
Veranschaulichung der Fall einer schadigenden Bdgghng ,die im Staat
A genehmigt wurde und dessen Rechtsvorschrifterspanht (z.B. die
Genehmigung eines bestimmten Schadstoffaussto&les),im Staat B, in

dem diese Tatigkeit nicht erlaubt ist...” illustrieGeregelt wird dieser
Sachverhalt in Art. 13 des Rom Il Verordnungsvolags. Darin wird

bestimmt, dass das Gericht bei der Ermittlung deftuthg die Sicherheits-
und Verhaltensnormen des Staates beachten musieninder Schadiger
seine umweltschadigende Aktivitat ausgetbt hat.

Demnach pruft das Gericht, ob vom Schadiger dgeinem Land geltenden
Regeln eingehalten wurden — unabhangig von deref-naglches Recht auf
den Sachverhalt anzuwenden ist.

Das Gericht wendet das Recht an, das von der KwolBsorm bestimmt
wurde, ist aber verpflichtet, das Recht des andeftaates als

~Sachverhaltselement” gelten lassen.

338 Art. 3 Abs. 1 Verordnungsvorschlag
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5.6 Volkerrechtliche Verpflichtungen der Staaten -haftungsauslosende

Grinde fur Staatenverantwortlichkeit

Die Nichteinhaltung einer Volkerrechtsnorm wird d&taat als Subjekt des
Vélkerrechts zugerechriél Dieser volkerrechtliche PflichtverstoR besteht
fir einen Staat auch auf Grund der Handlungen s€ingané*.

Die Staaten sind (vertraglich oder gewohnheitstetht zu einem
bestimmten Tun, Dulden oder Unterlassen verpflichteDiese
Verpflichtungen sind durch seine Organe zu erful@er Staat ernennt seine
Organe, um seine Hoheitsakte zu vollziehen unénssprechend in vollem
Umfang fir deren Handeln verantwortlich. In welchbtalRe ein Organ flr
den Staat handelt, ist nach den Festlegungen jeides nationalen Rechts zu
beurteilen. Bei dieser Feststellung ist es nichh Bedeutung, ob dieses
Organ nach innen oder auf3en handlungsbefugt istsatch um exekutive,
legislative oder judikative Organe handelt, oderdad Position des Organs
tiber- oder nachgeordnet’fet

Bei Bundesstaaten stellt sich die Frage, inwiewritBundesland, das tber
eine beschrankte Vélkerrechtsfahigkeit verffgtfir sein Handeln haftet.
Das Bundesland haftet fir das Handeln seiner Orgaber gleichzeitig
haftet auch der Bund fur das Handeln von OrgangresBundeslander, well
der Bund dem Bundesland dieses Attribut kraft \esteng eingeraumt
hat*,

Selbst dann, wenn der Staat eine offentliche Audgalr Erfillung einem

Rechtstrager des offentlichen oder privaten Resfetdeint, wird dessen

339 Art. 1 der ILC Draft Articles of the State Respahiity: ,Every internationaly wrongful
act oft the State eintails the international resadnility of the State"

Meinhard Schrdder, in: Vitzthum, Wolfgang Graf - IMérrecht, 2. Auflage, 2001, S. 556,
Rn. 13

30 Beyerlin, Ulrich — Umweltvélkerrecht, S. 274; Ad. ff. der ILC Draft Articles of the
State Responsability Draft articles on Respongghilf States for internationally wrongful
acts’s / Nov. 2001 UN DOC. A/56/10

%1 gemaR Art. 5 des Draft articles on Responsabhifittates for internationally wrongful
act's / November 2001

%42 wie der Fall der Art. 32 Abs. 3 GG

33 Meinhard Schroder, in: Vitzthum, Wolfgang Graf élWerrecht, 2. Auflage, 2001 S. 560
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Handlung dem Staat zugerechiiét

Grundsatzlich kbnnen Handlungen von Privatpersoweil,sie sich nicht als
AuslUbung offentlicher Aufgaben charakterisiererséas nicht den Staaten
zugerechnet werden.

Der rechtliche Bezug, der durch die Staatsangekéitiggder das Handeln
auf eigenem Territorium ausgeldst wird, genigt augbht fur eine
Zurechnung an den Staat.

Trotzdem soll unter Umstanden der Staat fur die dHargen von
Privatpersonen haftbar sein, wenn der Schaden aufd3es Fehlverhaltens
des Staates verursacht wu¥fe

In Betracht kommen hier die Schaden, die von -eiRgivatperson
herbeigefihrt wurden, wenn die Organe des Staatelst mie nétigen
Vorbeugungs- oder Verfolgungsmal3nahmen ergriffdmehazu denen das
Volkerrecht den Staat verpflichtet. Die Haftung &aaten tritt nicht fir das
Verhalten einer Privatperson ein, vielmehr ist 8érat/Organe des Staates
fur eine fehlerhafte Einfiihrung/Durchfiihrung/Ubeclvang der Normen
verantwortlich. Soweit der Staat alle erforderlich®chritte zur Einhaltung
seiner Regelungen unternommen hat und trotzdem Riivatperson einen
Normverstold begangen hat, tritt keine Haftung daat8s ein.

Zur Realisierung der staatlichen Pflichten konnarcha Privatpersonen
eingeschaltet werden, deren Verhalten als Handet Staates angesehen
werden kann (soweit nach innerstaatlichen Normen Rievatperson die
Organqualitat verliehen wurde). Diese Durchfihruiey staatlichen Pflicht
geschient im Rahmen der nationalen Rechtsetzungie otlass das
internationale Recht diesen Personen eine entggmdelPflicht auferlegt hat.
Generell ist eine Privatperson nach voélkerrechtithNormen nicht
verantwortlich, soweit es sich um ein privates Handhandelt (der
Sachverhalt untersteht dann dem nationalen Rebkhthesonderen Fallen,
wie z. B. Kriegsverbrechen, Genocid u. a. kann elPevatperson
volkerrechtlich verantwortlich seiff (in den genannten Beispielen wird die

internationale strafrechtliche Verantwortlichkeitsgelost), jedoch sind diese

344 Meinhard Schroder, in: Vitzthum, Wolfgang Graf él¥errecht, 2. Auflage, 2001 S. 560
35 |psen, Knut - Vélkerrecht, 4. Auflage, Miinchen 2840 Rn. 5

34€ sorensen, Max — Manual of Public International L8w514 ff.
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Rechtssachen speziell geregelt und begrinden diehVerantwortlichkeit

des Staatés’.

Fur die Bestimmung der Staatenverantwortlichkeitdine Privatperson ist
es wichtig zu beurteilen, ob die von der Personungaichten Schaden
eingetreten waren, soweit der Staat ein Minimum dgernationalen
Anforderungen in der eigenen nationalen Gesetzgehmyesetzt hatte.

Im diesem Zusammenhang ist der Grundsatz der digertie der Staaten
von Bedeutung, der statuiert, dass die Staatenndah den Umstanden
geforderte Sorgfalt — Verhinderung der Ubergriffeeggn das
private/6ffentliche Interesse der fremden Staatemmhkren sollen.

Die Staatenverantwortlichkeit ist inzwischen gewuwditsrechtlich

anerkannt. Die International Law Commission (IL&nkiht sich um die
Kodifikation der Staatenverantwortlichkeit in der esgaltung eines
Ubereinkommens. In der Form eines Konventionserisvuvurden die

Voraussetzungen fur den Eintritt der Staatenverartbehkeit, die

Haftungsfolgen und die Streitbeilegung erfasst.

5.6.1 Ausschlussgriinde der Staatenverantwortlichkei

Die Staatenverantwortlichkeit greift dann nicht,eiwenn das Verhalten des
Staates in volkerrechtlichem Sinne gerechtfersigt i

Ein wichtiger Grund, der zum Ausschluss der Staeemtwortlichkeit

fuhrt, ist die Einwilligung in den volkerrechtswigen Akt von Seiten des
betroffenen Staates. Die Einwilligung gilt nichtemn die volkerrechtlich

verletzte Regel erga omnes wirkt (weil dann vonemdMitglied der

internationalen Gemeinschaft der Volkerrechtsvedey zugestimmt werden
muss). Auch Uber ius cogens darf kein Staat digpeni (aufgrund der ius
cogens-Rechtsnatur). Repressalien und Selbstvgueml kénnen die

Staatenverantwortlichkeit ebenfalls ausschlieReepnvdie Grenzen der
Repressalien eingehalten worden sind und die Regdies nicht zu einer

Verletzung einer erga omnes-Verpflichtung fuhren.

%7 Oppenheim, L /Lauterpacht, Hersch, InternationalvL— A Treatise, Vol. | Peace,
8.Auflage London, 1955., S. 53 ff.
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Die hohere Gewalt kann einen weiteren Ausschlusshruder
Staatenverantwortlichkeit darstellen. Hohere Gevwsalhur dann eingetreten,
wenn fur den Staat ein unuberwindliches Hindernifyetreten ist, das es
ihm unmaoglich macht, sich volkerrechtskonform zuhadten.
Hohere Gewalt bezieht sich auf die Falle, in defienMenschen oder/und
Sachen aufgrund unabweisbarer Notwendigkeit dieal@eferheblicher
Beeintrachtigung droht. Hier sind nicht folgenddé-gingeschlossen:

- die Notlage ist vom Staat selbst verursacht, oder

- der Notstand gilt nicht fur eine Verletzung von aggjens.

5.6.2 Rechtsfolge einer Schadensverursachung im Yélrecht

Zur Qualifizierung der ersatzfahigen Schaden wird der Literatur
angefuhri®® dass sowohl materielle als auch immaterielle 8eha
dazugehoren. Sie mussen in einem Kausalzusammeningihg dem
schadigenden Ereignis stehen. Unter Kausalitat hied verstanden, dass es
sich um Schéden handelt, die nach dem gewdhnliciedauf von
Ereignissen eintreten und die typischerweise aus derletzenden Ereignis
hervorgehen.

Manche Handlungen verstof3en nicht gegen das Veélatrsie bringen aber
eine Gefahr mit sich, die einen Dritten schadigénrien (z. B. Kernenergie).
Dieses Problem wird in einer Reihe volkerrechtlicAbkommen behandelt,
die fur diese Nutzung bestimmte Verhaltens— unds&ritdigungspflichten
vorsehen. Trotzdem gibt es wohl bisher keine gewehsrechtliche Regel,
die generell eine Haftung fur rechtmaRiges, atmkobehaftetes Verhalten
vorschreibt, aufRer dem Entwurf zur Pravention dgiberschreitender
gefahrlicher Aktivitdten, der auf dem 53. TreffeerdLC angenommen
wurde**,

Nach dem herrschenden Verstandnis (wie es auclerm Entwurf der ILC

bestimmt wurde — Art. 3 b ILC Entwurf) wird unteem Schaden jede

38 Riedel Eibe — Damages, EPIL /1992 S. 929 ff.
39 UN Doc. A/56/10 Draft articles on Prevention oérisboundary harm from hazardous

activities / Nov. 2001
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Beeintrachtigung einer volkerrechtlichen Rechtsjmsi verstanden®°
Praktisch sind kaum Féalle denkbar, in denen eirkargkéchtliches Delikt
keinen Schaden auslost. Daran wird deutlich, dashaden seine
haftungsbegrenzende Eigenschaft verliert.

Durch einen Versto3 gegen das Volkerrecht tritt didicht des
verantwortlichen Staates ein, fir den durch dieléfeung entstandenen
Schaden aufzukommen.

Vorrangig kann  der  Verletzte die  Wiederherstellungder
volkerrechtskonformen Lage verlangen, soweit keioierige abweichende
Vereinbarung (hinsichtlich der Verletzung) zwischenden
Volkerrechtssubjekten getroffen wurde.

Die Anspriche des Verletzten konnen bei schwerwmdge
Rechtsverletzungen eine Genugtuung beinhalten, diber die
Widerherstellung des status quo ante hinausgeht.

Dies hat der Standige Internationale GerichtshofGase concerning the
Factory Chorzow ausdriicklich festgestélit Der verletzende Staat ist zur
Wiederherstellung des Status quo ante verpflichtetd im Fall einer
unmadglichen Naturalrestitution muss er fir den tantdenen Schaden
trotzdem aufkommen und entsprechend Schadenersgi&zorm von) Geld
leisten.

Als Gegenstand des Ausgleichs kommt hier nichtdaurSubstanzverlust in
Betracht, sondern auch der entgangene Gewinn usdael immaterielle

Schaden, der grundsatzlich immer in Geld zu erseste

%0 Meinhard Schroder, in: Vitzthum, Wolfgang Graf él¥errecht, 2. Auflage, 2001 S. 556
%1pClJ Reports Series A, No.17, 1928, S.47
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6. Internationale Haftungsstrukturen bei Meeresumwé-

verschmutzung durch Ol

Die Bestrebungen der universellen Staatengemeifischa seit Mitte des
20. Jahrhunderts ein wachsendes Umweltbewusstsiakirert haben, sind
Gegenstand einer Reihe von  Abkommen  hinsichtlich s de
Meeresumweltschutzes.

Allgemein wurde anerkannt — auf nationaler undrimationaler Ebene -, dass
die Freisetzung von Schadstoffen in die Meere ikuzit verhindert oder
mindestens reduziert werden soll. Seit Mitte desJa@rhunderts stellte sich
heraus, dass die Ursache fur Meeresumweltversclumgitznicht in
Tankerunféllen allein besteht, sondern auch im Waso/on Tankern und
Ladetanks - nach deren Entladen auf See — mit ewm@nveltschadlichen
Gemisch. Demzufolge legte diese umweltschadlicheaxi®r den
Seeschifffahrtstreibenden einen verbindlichen Steshdder internationalen
Rechtsnormen nahe.

Die Seeschifffahrt wird weltweit betrieben, ihre lRen tangieren nur zu
einem geringen Teil Hoheitsgebiete der Meeresaarstaaten.

Als das Schlisselereignis, das die internatiomateative zum Umweltschutz
des Meeres i. d. S. eines Internationalen Uberemmkens tiber MaRnahmen
auf Hoher See bei Olverschmutzungsunfalle fordevied in der Literatur
haufig die Havarie des unter liberianischer Fladwdriebenen Tankers
»1orrey Canyon* im Jahre 1967 vor der Kanalkustgedihrt, bei der fast
80.000 Tonnen Rohol ausliefen. Die verheerende t@dkaphe hatte
zunachst die englische Kanalkiste beeintrachtigtaine Woche spater war
die franzosische Kuste von der ,Olpest* betroffen.

Die mehrmaligen Versuche, das Schiff ,Torrey Cariypu retten, hatten
sich als erfolglos erwiesen, was zum Entschlusstdiillas Wrack von der
Royal Air Force vernichten zu lassén

Es stellte sich danach die Frage, ob es vdlkedrelshtulassig war, gegen
Schiffe unter fremder Flagge und aul3erhalb deréfigwasser vorzugehen.
Das Internationale Ubereinkommen tber MaRnahmenHalfer See bei

%2 Churchill, Robin — ,Das Meer*, S. 284, Herder, ibreg 1977
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Olverschmutzungsunféllen von 1969 rety8ltdass die Vertragsparteien nach
einem Seeverschmutzungsunfall, bei dem deren Kaeteffen/bedroht ist,
erforderliche Malinhahmen gegen die 6lverschmutzenflemden Schiffe,
die sich innerhalb oder - inzwischen auch - aufllerhéres
Hoheitsgebietes/ihres Kistenmeeres (,related ist&he befinden, treffen
konnen.

Durch dieses Abkommen wurde auch die Pflicht etablidass die
Olunfallmeldepflicht dem Schiffsfiihrer obliegt.

Dieses Recht zum Ergreifen von ZwangsmaRnahmeneHtiesticht®
gegeniber zum Krieg und fir staatliche Zwecke eagen Schiffen.

Neben den Interessen der bedrohten/beeintrachti{jistenstaaten, die ein
Eingreifen gegeniber einem oOlverschmutzenden Sufitfertigen, sind u.
a. auch berufliche Tatigkeiten (z. B.: Fischerei,uddhelziichtung,
Tourismusbranche), das Interesse des Fremdenverkéér Zone, die
Gesundheit der Kustenbevoélkerung sowie die Erhgltaer lebenden
Naturschatze schutzwiirdrg.

Ein Staat, der Abwehrmalinahmen ergreifen will,zigt Beratung mit den
anderen Staaten (hierzu zahlen insbesondere dggdtiataaten, die am
Seeunfall beteiligt sind) verpflichtet. Er kann hudie unabh&ngigen
Experten der IMO konsultier&ts.

Die von der Olverschmutzung betroffenen Personanmistijsche und
natirliche) sollen von den zukinftigen und/oder oschdurchgefihrten
Mallnahmen des sie ergreifenden Staates ohne Veunggenformiert

werderi®’. Bevor eine MaRnahme vom beeintrachtigten Staatehdefiihrt

%3 Art. | des International Convention relating tdeirvention on the High Seas in Cases of
Oil Pollution Consalities — Briissel 1969

%4 nach dem Art. | 2 International Convention relgtio Intervention on the High Seas in

Cases of Oil Pollution Consalities — Briissel 1969

%5 Art. Il 4 des International Convention relatingltdervention on the High Seas in Cases
of Oil Pollution Consalities — Brussel 1969

%% Art. IV der Ubereinkommens iiber MaRnahmen auf Heée nach Olunfallen,

29. November 1969

%7 Art. 11l b des International Convention relating Intervention on the High Seas in Cases

of Oil Pollution Consalities — Briissel 1969
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wird, oder wahrend deren Durchfihrung, besteht \depflichtung des
Kistenstaates zur Vermeidung jeden Risikos fir Messleben. AuRerdem
verpflichten die Vorschriften des Art. Ill e zur |&chterung der
Ruckkehrformalitaten der Schiffsbesatzung.

Die ergriffenen Mal3Bhahmen sollen den Rahmen dehalgismaRigkeit
nicht Uiberschreiten und sich entsprechend nichurgitig erweisefi®. Das
Abkommen enthélt keine ndheren Bestimmungen UkeiZdlassigkeit der
MaRnahmen , aber es wird bestimmt, dass fur ddnifkalem der Grundsatz
der VerhaltnismalRigkeit nicht eingehalten wird, d&taat, der die
Mal3nahmen ergriffen hat, fir die Schaden aufkomsadindie sich als nicht
notwendig erweisen’.

Der sachliche Anwendungsbereich des Abkommens er&dimutzung oder
drohende Olverschmutzung — umfasste urspriinglicht randere Risiken,
wie z. B. andere gefahrliche chemische Stoffe. ®iegcke wird von dem
1973 verabschiedeten Erweiterungsprotokoll ,retatim Intervention on the
High Seas of Marine Pollution by Substances othan tOil“ geschlossen.
Das Protokoll von 1973 bestimmte, dass der Anwegsdlereich des
Interventionsabkommens, Brussel 1969, durch anclegmische Substanzen
erganzt wird.

Demzufolge wird dem beeintrachtigten Kuistenstaats daecht zur
Intervention gegenuber fremden Schiffen, die eirgchiffsunfall mit
umweltverschmutzenden Konsequenzen verursache@hgew

Die Probleme der Verschmutzung der See mit Ol telde@uch das Thema
der Internationalen Rechtskonferenz Uber MeereshiBrstzungsschaden,
die von der IMO veranstaltet wurde (10. — 29. Nokem1969). Am 29.
November 1969 wurde der von der IMO-Konferenz aadugstete Vorschlag
— in der Form des Internationalen Ubereinkommenrar talnahmen auf
Hoher See nach Olunfallen — verabschiedet, und &85 in Kraft®.

Diesem Olhaftungstibereinkommen folgte das Inteonate

%8 Art. V, Abs. 3 des International Convention reigtito Intervention on the High Seas in
Cases of Oil Pollution Consalities — Briissel 1969
%9 geméaR Art. IV des International Convention relgtio Intervention on the High Seas in
Cases of Oil Pollution Consalities — Brissel 1969
30BGBI. 1975 11, S. 305 ff.; in Deutschland in Krafétreten am 18.08.1975, BGBI. 1975 II,
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Ubereinkommen (ber die Einrichtung eines intermatien Fonds zur
Entschadigung fiir Olverschmutzungsschaden vom 1IZ% / revidiert
1976

Beide Ubereinkommen wurden danach durch Protokedie 27.11.1992
revidiert. Die letztgenannten Anderungsprotokatlie, im wesentlichen dem
Protokoll von 198#2 entsprechen, beabsichtigten eine Erhohung des
Haftungsumfangs. Das Protokoll von 1992 in seiegrdierten Form gilt fur
Deutschland seit dem 30.05.18%6

Die Bestimmungen des FondslUbereinkommens sind ahb&emur dann,
wenn die Vorschriften des Olhaftungsuibereinkomnesngreifen.

Diese Abhangigkeit beruht auf der Praambel und det 37 Abs. 4 des
Fondsibereinkommens, die vorsehen, dass Mitglied s de
Fondstbereinkommens nur die Staaten sein kdnnenawth Mitglied des
Haftungsiubereinkommens sind.

Vorrangig kommt das Olhaftungsiibereinkommen zur &msung, das mit
seinen Haftungsgrundsatzen die Ersatzforderungea @eschadigten
ausgleichen soll.

Bestehen weitere Forderungen, die durch die Anwenmdudes
Olhaftungsiibereinkommens nicht ausgeglichen wekdenen, dann kénnen

sekundéar diese Restforderungen durch den Fondzigranverden.

S. 1106 und BGBI. 1976 Il, S. 1279 ff.

%1 BGBI. 1975 II, S. 320 ff.; in Deutschland tritt ikraft am 18.10.1978; BGBI. 1978 11, S.
1211 ff.

%2BGBI. 198011, S. 721 und S. 724

%3 die Protokolle von 1984 wurden 1988 von Deutsahlgatifiziert und findet ein Echo in
Olschadensgesetz - BGBI. | S. 1770 und geandertIBG®4 | S. 1802 BGBI. 1996 Il S.
640

%*BGBI. 1996 II, S. 670 und S. 685
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6.1 Das Olhaftungsiibereinkommen (OIHU)
6.1.1 Geltungsbereich des Olhaftungsiibereinkomme®({HU)

Art. 2 | des Ubereinkommens, der den geographiséremendungsbereich
bestimmt, ist fir Verschmutzungsschaden anwendbaryon Tankern im
Hoheitsgebiet eines Vertragstaates einschlieBligsseh Kistenmeeres
herbeigefuhrt worden sind. Dieser Anwendungsberaittd ausgedehnt auf
die ,ausschlieRliche Wirtschaftzone* durch Art. BsA a Il des OIHU oder,
wenn der ,Vertragsstaat” eine solche Zone nickAmspruch genommen hat,
auf die Zone maximal 200 Seemeilen von der Bastsliaus gemessen.

Art. 1 OIHU definiert die so genannten Verschmugssthaden und
beschrankt sie auf die durch Ol verursachten Schader Begriff Schaden
entwickelte sich aus dem urspringlichen Text degrélhbkommens von
1969, in dem darunter das tatsachliche Ereignidfluds/Ablassen von Ol -
verstanden wurde. Die Verhinderungsfunktion der fiigen Olschaden
wurde von diesem Begriff nicht erfasst.

Die Protokolle von 1992 erweitern den Schadensugnfamd schlieRen die
Rechtsliicke hinsichtlich der Vorbeugungsmal3nahméie, nach dem
Schadensbegriff des OIHU von 1969 vorgesehen wataoh der Anderung
dieses Schadensbegriffs zahlen nun die schwerenjttatbar drohenden
Gefahren eines Verschmutzungsschadens dazu.

AulRRerdem werden nach den Protokollen von 1992 aliehKosten der
SchutzmaRnahmen erstattet, die zur VerhinderungAdeslieRens von Ol
beitragei®>.

Durch die Bestimmungen des OIHU von 1992 wird vatlight, dass auch
die VerhutungsmalRnahmen zu erstatten sind, die rlzalBe des
Anwendungsbereichs des Ubereinkommens unternomrastew.

Dem Anwendungsbereich des OIHU von 1969 unterliegasschlieRlich
Schiffe’®, Tanker oder Kombischiffé’, die tatsachlich Rohél, Heizdl,

%5 Art. 1, Nr. 6 b OIHU - 1992
366 Art. 1 Nr. 1 OIHU 1969
%7 Art. 1 Nr. 5 OIHU 1969
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schweres Dieseldl oder Schmiéf8lals Bulkladung befordern.

Die Bestimmungen des OIHU von 1992 erweitern daweXmdungsfeld des
OIHU auf die Schiffe, die sich vor oder nach dernzess der Olbeférderung
befinden. Demzufolge sind in diese Kategorie aucle d&chiffe
eingeschlossen, die sich noch auf der Reise ima&abefinden, und bei
denen also die Olbeférderung erst nach Beladurgfowird®®.

Die Bestimmungen des Revisionsprotokolls von 199t 0IHU erfassen
nicht nur die Olschaden, die sich als Folge einafall$ ereignen, sondern
auch die Schaden, die durch eine Tankerreinigungr acn Bunkerdl

verursacht wurden.

6.1.2 Haftungsstruktur und Haftungsumfang des OIHU

Fiur die Schaden, die durch AusflieBen oder AblasgnOls herbeigefiihrt
werden, haftet der Schiffseigenturffér
Das Abkommen statuiert eine verschuldensunabhar@ej@éhrdungshaftung
fur die Person des Schiffseign®fs Sie trifft den Schiffseigner, auf dessen
Name das Schiff im Schiffsregister eingetragen wurd
Die Haftung nach den Protokollen von 1992 des Oltitdmt nicht nur die
Bediensteten und Beauftragten des Eigentimers wam Elaftung aus (wie
OIHU 1969), sondern (nach dem RevisionsabkommerQdids) von 1992)
auch Lotsen, Charterer und Bergungsunternehmer.
Zudem ist nach dieser Anderung der Ausriister und Qlearterer dem
Schiffseigner nicht gleichgestellt und haftet ergspend bei einem
Schiffsunfall nicht.
Diese verschuldensunabhé&ngige Haftung wird

- bei einer Kriegs- oder Birgerkriegshandlung

- bei einem ,aul3ergewothnlichen, unvermeidbaren urabwendbaren

Naturereignis*

38 Schaps/Abraham — Das deutsche Seerecht, Ani85%u Art. 1 Nr. 1 HGB

%9 Art. 1 Nr. 1 OIHU - 1992

370 gemaR Art. 3 Abs. 1 OIHU — 1969 und OIHU - 1992

371 Feldhaus, Heinrich — Zur Entwicklung der Hafturairb Seetransport gefahrlicher Giiter,
Karlsruhe, 1985, S. 91
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- bei einer ausschliel3lichen Verursachung durch ebrten mit der
Absicht zur Schadigung

- bei einer Verursachung durch ,eine FahrlassigkeiereRegierung
oder anderer®, die fur die Unterhaltung von Lichteder sonstiger
Navigationshilfen zustandig sind,

ausgeschlosséff.

6.1.3 Gefahrdungshaftung und die Haftung fur Olvershmutzung im

Seerecht

Nach heftigen Debatten wurde auf der ,Internatiobedal Conference on
Maritime Pollution Damage”, 10.11.1969-29.11.196843el, mit einer
knappen Mehrheit (weil die gréf3ten Tankernationehiberia, Norwegen,
England und Japan — dagegen votiert haben) dieh@kfdgshaftung in das
Abkommen einbezogen.

Allgemein begrinden die Gefahren, die aus der Nwgzder modernen
Technik resultieren (bei haufigem Auftreten von &tén, der vom
gefahrlichen Betrieb ausgelost wird), eine Verpiiiong zur Haftung des
Halters, der dieses gefahrliche Unternehmen betreefahrdungshaftung.
Welche Betriebe/Téatigkeiten als gefahrlich eingistuerden, bestimmt
allerdings der GesetzgeBer Die Angemessenheit der Regelungen
bezuglich der technischen Entwicklung und derena@dithkeit missen
stets vom Gesetzgeber (iberlegt/bewertet wéfdien

Aufgrund der grél3eren Bedeutung, der Nutzlichkeid der Forschritte fur
die Gesellschaft sind diese gefahrlichen Betrigl/ader Tatigkeiten fir das
Leben der Allgemeinheit hinzunehmen und kdnnentnictersagt werden,
sondern mussen akzeptiert werden.

Tritt ein Schaden als Folge einer solchen gefdtehc Aktivitat ohne

Verschulden des Betreibers ein, stellt sich digg&rab hier der Schadiger

2 Art. 3 Abs. 2 OIHU

373 Hannak, Karl — Die Verteilung der Schaden aus hyéither Kraft. Grundséatze einer
Schadensordnung fir die Gefahren der modernen Ted#60, S. 4

37 Esser, Josef — Grundlage und Entwicklung der Gétitgshaftung, Beitrage zur Reform
des Haftpflichtrechts, 1941, S. 3
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zum Schadenersatz verpflichtet sein kann. Generetl im allgemeinen
Haftungsrecht argumentiert, der Schadiger sei zusatE des Schadens
verpflichtet, soweit ihn ein Verschulden trifft. AlErgebnis konnte der
Schadiger unerwiinschterweise von seiner Haftungeieferderi’®, soweit
er seine Schuldlosigkeit unter Beweis stellen kann.

Das Verschuldensprinzip entstand zu einer Zeitndigh kaum Gefahren der
Technik kannt&® und in der die Allgemeinheit dieser Gefahr nocthhin
dem MalRe wie heute ausgesetzt war, so dass dashusnsprinzip
hauptséachlich Anwendung auf das menschliche Verhd#nd.

Das menschliche Verhalten spielt in dem Fall eiBebadens, der durch
technische Gefahren verursacht worden ist, einengger Rolle. Dem
Geschadigten wird ein Schaden nicht direkt durche emenschliche
Handlung zugefigt, sondern ublicherweise durch reintechnischen
Vorgang’’. Die Praxis hat allerdings bewiesen, dass Unfadiden - als
Folge der Anwendung der technischen Entwicklung utclous durch
schuldhaftes/rechtswidriges menschliches Verhaltearursacht werden
konnen.

Die Gefahrdungshaftung greift erst seit dem 19.rhlatdert. Sie ist eine
Konsequenz der zunehmenden technischen Entwickduhgler einen Seite
und des Ausdrucks der Abkehr von dem reinen wigfshberalistichen
Dogma des 19. Jahrhundetts.

Dem Betreiber geféahrlicher Anlagen/Tatigkeiten vegrddie schédlichen
Folgen kraft der Wagnisiibernahme des Betriebs eabaet’®

Esser zeigt, dass die Ubernahme eines Betriebes Betnebsherrn nach
auBen als eine Akzeptanz der Risiken und der aulpnden
Gewabhrleistung giff°>. Nach Larenz signalisiert die Einstandspflicht des
Betriebsherrn (in unserem Fall des Unternehmeess dler Betriebsherr die

Gefahrenquelle beherrscht, wobei es in seiner Magtt Vermeidungs- und

375 Rinck, Gerd — Gefahrdungshaftung, 1958, S. 1 ff.

37 Hannak, Karl - Die Verteilung der Schaden aus fydither Kraft. Grundsétze einer
Schadensordnung fiur die Gefahren der modernen Ted#60, S. 21

%" Hannak, Karl — aaO., S. 19 ff.

38 Esser, Josef — aa0., S. 45ff. und S.50 ff.

"9 Esser, Josef - aa0., S 100
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SchadensminderungsmaRnahmen zu tr&ffen

Inwieweit eine Anlage oder eine Tatigkeit (die degnschlichen Gesellschaft
als Risikopotential bekannt ist, von ihr jedochtzdem erwinscht ist) zum
Katalog der Gefahrdungshaftung gehdrt, bestimmGisretzgeber.

In  den meisten nationalen Seerechtsnormen  existikeine
Gefahrdungshafturitd.

In seiner langjahrigen Anwendung konzentriert slels Haftungssystem des
Seerechts auf die Verschuldenshaftung. Hierzu mhsdRechtsansicht, dass
ein Schiff nicht der Kategorie der gefahrlichen ké&hrsmittel zuzuordnen
ist®®3,

Die fehlende Haftung gegentber Dritten als Folge®iSchadens, verursacht
durch ein Schiff, kann zu einem unbefriedigendegebBnis fihren — die
Haftung des Reeders entfallt, der Geschadigte teltgéihen Ausgleich,
wenn/soweit ein Verschulden nicht bewiesen werdemk

Demzufolge widerspricht die Einfuhrung der Gefamgghaftung im
Seerecht nicht dem Bild, das durch hundert Jahre Adevendung der
Verschuldenshaftung im Seerecht realisiert wifflesondern es wird
dadurch eine Anpassung der Seeschifffahrtnormen den technische
Entwicklung und Modernisierung der Seeverkehrsingtesicht.

Das traditionelle Seerecht (bis zur Einfihrung @efahrdungshaftung) war
ein Rechtsnormenkomplex, der die Rechtsverhaltndse am Transport
unmittelbar Beteiligten bestimmte, wahrend die Bersles geschadigten
Dritten im Kalkal nicht bertcksichtigt wurde. Die ddernisierung der
Seeschifffahrt und der technische Fortschritt setzeeben den
Schifffahrtbeteiligten auRerdem die Allgemeinhesiken aus, vor denen sie
durch traditionelle seerechtliche Normen heutzutaight mehr ausreichend
geschutzt ist.

%0 Esser, Josef - aa0., S. 100

%1 Larenz, Karl — Die Schadenshaftung nach dem Whasshaltsgesetz im System der
zivilrechtlichen Haftungsgriinde, in: Versicheruregdt 1963, S. 593ff.

32 Abraham, Hans Jiirgen — Die Haftung des Reedersghmlich auch im Vergleich mit
der Regelung fur andere Verkehrsmittel, Schriftes ®eutscher Verein fir Internationale
Seerecht, Hamburg, 1958, Reihe A, Heft 5, S. 2

33 Rinck, Gerd — Gefahrdungshaftung, 1958, S. 8
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Der Oltransport durch Tanker bringt nicht nur fie &chifffahrtsbeteiligten,
sondern auch fur die Allgemeinheit ein Risiko mahs Neben den Schiffen,
die nicht gefahrliche Giter beférdern (die nichin eRisiko fur die
Allgemeinheit darstellen), befriedigen Oltanker daf$entliche Interesse,
aber verkorpern ein hoheres Risikopotenzial fur d\igemeinheit.
Olbeférderung auf den Meereswegen ist nach derteweilalfte des 20.
Jahrhunderts fur die Gesellschaft unentbehrlichogden, und obwohl sie
mit Gefahren in Verbindung gesetzt wird, wird siketiert und akzeptiert.
Nach der Einfuhrung der Gefahrdungshaftung ist @ankereigentimer
verpflichtet, den Schaden zu ersetzen, der durcer€thmutzung entsteht,
weil er den Betrieb des Tankers unterhalt (die wotemende Gefahr von ihm
beherrscht wird) und das Interesse der Befordemomy Ol verfolgt. Das
System einer Haftung fir vermutetes Verschuldenesnsich fur die Seite
des Geschadigten als ungeniigéndind konnte sich nicht gegeniiber der
Gefahrdungshaftung durchsetzen. Demzufolge |6ste Bareich der
Olverschmutzung des Meeres das Olhaftungsabkommeri 968, das 1975
in Kraft trat, das Verschuldensprinzip ab. Die wigh Neuerung dieses
Abkommens brachte eine Erleichterung fur den gelighén Dritten mit
sich, der zuklinftig vom Nachweis fiur das Verschaoldedes
Schadensverursachers befreit ist. Stattdessen finirddlen Nachweis die
Tatsache ausreichend sein, dass ein bestimmtef Behursacher war, um
dessen Reeder haftbar zu macfen

6.1.4 Erstattungsfahige Schaden nach OIHU

Durch die Protokolle von 1992 wurde die Definitiondes
Verschmutzungsschadens, Art. 1 Abs. 6 OIHU 1969. v 2 Abs. 1 des
Fondsiberinkommens 1971 (,...Verluste oder Schaden,adl3erhalb des

das Ol beférdernden Schiffes durch eine auf dadli@aBen oder Ablassen

%4 CMI - Doc. 1968 111, S. 34, 62 und 86

35 Herber, Rolf — Das internationale Ubereinkommendie Haftung fir Schaden durch
Olverschmutzung auf See, in: Rabels Zeitschrift &irslandisches und internationales
Privatrecht, 1970, S. 229

3¢ Churchill, Robin — Das Meer, Freiburg 1977, S. 299



127

von Ol aus dem Schiff zuriickzufiihrende Verunreingythervorgerufen
werden, gleichviel, wo das Ausflie3en oder Ablasséolgt...”), erganzt.
Durch die Erganzung (,...jedoch wird der Schadenserskir eine
Beeintrachtigung der Umwelt, ausgenommen der antbrudieser
Beeintrachtigung entgangene Gewinn, auf die Koses#chlich ergriffener
oder zu ergreifender angemessener Wiederherstshusgnahmen
beschrankt.”) wurde die Bestimmung des zu erseaendchadens
verbessert.
Das Ziel des Art. 1 Abs. 6 OIHU ist, denjenigen =zuohiitzen, der
Vorkehrungen zur Vermeidung oder Minderung einesnaellen Schadens
getroffen hat. Die ersatzfahigen Kosten, die aum delschadensfonds
beglichen werden, wurden auf der Grundlage des Q1969 begrenzt auf
die Ausgaben, die nach Eintritt des Schadens dfegré’ - ,...the IOPC
Fund does not pay compensation for costs incumwegrie—spill preventive
measures. Losses which do not result directly framincident are not
compensated”.
Dieses Begrenzung wurde vom OIHU-Protokoll 1992ekig. Demzufolge
wurde bestimmt, dass auch die Kosten fir Schutzatafian zum Ersatz
verpflichten, denen eine ,...schwere unmittelbar erade Gefahr der
Verursachung solcher Schaden® zugrundelf&gt
GemaR Art. 1 Abs. 7 OIHU soll tiber diese Verhitung8nahme jedoch im
Rahmen der Angemessenheit entschieden werdenkireeBedeutung des
Angemessenheitsbegriffes definiert das Abkommehtnic
Die Grenze der Angemessenheit bestimmt vielmeh¥ddragsstaat.
Verschiedene Faktoren, wie zum Beispiel
+ HoOhe der Wahrscheinlichkeit der Olgefahr und diehéloder
moglichen entstandenen Olschaden bei einer Unsemas der
Vorbeugungsmalnahmen,
« die Distanz vom bedrohten Ort/Gebiet bis zum Oblemsutzung
verursachenden Schiff,

37 |0PC Fund, General Information on liability andr@imensation for Oil Pollution Damage

/Juli 1993 S. 13
38 Art. 1 Abs. 6 @) i. V. m. Art. 8 OIHU 1992
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* Wetterbedingungen des Gebietes und Zustand desbeer

» das Verhaltnis zwischen Malinahmeaufwand und désselg u. a.,
kénnen einen wichtigen Beitrag zur Feststellung Aegemessenheit der
Verhitungsmalinahmen leisten.
Bezlglich des Erfolgs einer MalBhahme zur Vermeidueger
Olverschmutzung kénnte man sich die Konstellationstellen, in der die
PraventionsmalRnahmen erfolgreich unternommen wurdedoch der
Schaden nicht aufgrund dessen, sondern z. B. awdgainer gunstigen
Meeresstromung ausgeblieben ist. In einem solclaéirstellt sich die Frage
nach der Erstattungsfahigkeit der Kosten fur diéevBntionsmalinahmen. Der
Erstattungsanspruch fur die Kosten, die durch SthaBnahmen verursacht
wurden, besteht, soweit die Olgefahr nach einetiskh objektiven
Betrachtung eine reale Bedrohung des Gebietes etlarsind die
unternommenen MalRnahmen die Voraussetzungen deemegsenheit
erfillert®®,
Der Begriff ,Verschmutzungsschaden” wurde in dergémgenheit von den
Vertragsstaaten sehr kontrovers betrachtet. Heageutvird dieses Thema
nicht mehr so heftig diskutiert, weil die langjdhgesammelte Erfahrung des
Entschadigungsfonds mehrere Méglichkeiten zur Anstg des Begriffes
bietet, sowie aufgrund der Konsultationen von  b&dren
Schiffseigentimern,  Haftpflichtversicherungen, Foredtretern und
Regierungsreprasentanten untereinander.
Bei den Sachschaden, die einen bestimmten Eigenttnefen, wie zum
Beispiel: an Hafenanlagen, Fischkulturen, oder 3xhaden, die herrenlose
Sachen betreffen - Okoschaden (bei denen eine &lastitution geschuldet
wird) - stellen sich wenige Auslegungsprobleme.
Bei der Beurteilung des Ersatzes von SchutzmaZnahnmeir
Verhitung/Einschrankung von Verschmutzungsschaldender Erstattung
des entgangenen Gewinns, bei der Abgrenzung von
Olverschmutzungsschaden gegeniiber Bergungskostebeiiverbleibenden

39 auch im deutschen Recht bestehen solche Ansprunohbhangig vom Erfolg des

Ergebnisses - § 670 iVm. § 683 BGB; Bartsihrl Ludwig - Aufwendungsersatzanspruch
und Schadensersatzpflicht des Geschéftsfiihrer ith Beaechtigter und unberechtigter
Geschéftsfiihrung ohne Auftrag, AcP 171, S. 219
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zu ersetzenden 6kologischen Schaden treten hadfrgeteme auf.

Zur Beseitigung von Olverschmutzungsschaden wejeerzialschiffe und

verschiedene andere Spezialvorrichtungen, die giénem der 6ffentlichen

Hand zur Verfiigung gestellt werden, eingesetzt.

Bei der Durchfiihrung dieser zur Entfernung von @ésten eingesetzten
Arbeit entstehen dem geschadigten oder dem dur&ih6Geedrohten Gebiet
Kosten. Diese Kosten werden vom Schadiger getragen.

Anders verhélt es sich bei den Kosten, die durch Hrhaltung und

Instandhaltung von offentlichen Einrichtungen veaaht werden, die fur
OlbekampfungsmaRnahmen zustandig sind. Das Préggstiem ist fir eine

Mehrzahl von Schéaden und fur einen langeren Zeitraingerichtet worden,
und dessen Einsatzmoglichkeit ist nicht begren#t einen eventuellen

konkret vorliegenden Schadensfall.

Die Kosten, die dieses System voraussetzt, fallem & dem Zeitraum an,
in dem kein Schaden auftritt, und aus diesem Gruvelelen sie vom Fond

beschrankt erstattet — auf einen Malinahmezeitrangerechnet.

6.1.4.1 Schadensverhitung und Bergung - ersatzfal@dlosten

Die Schadensverhitungskosten werden nach der Otstiizée

Diese Kosten gehen zu Lasten der Haftpflichtveesighg des Reeder /
Fonds. Die Bergungskosten werden von der Kaskalrexsing oder/und
Warenversicherung erstattét

Eine praktische Trennung zwischen beiden MalR3nahistenft schwerer zu
realisieren. Dies ist darauf zurtickzufiihren, dassBeérgung von Schiff und
Fracht einen schadensverhitenden Charakter haben ka

Zur Abgrenzung beider MalBhahmen wird in der Praxder
Haftpflichtversicherung (wie z. B. dem P&I-Club) sd&Triterium benutzt,
gemall dem eine Mallnahme in der Kategorie der Bgsguai3nahmen
eingeordnet wird, soweit sie in erster Linie/vogan zur Schiffs- und
Ladungsrettung dient, obwohl sie gleichzeitig eirsmmadensverhitenden

30 Enge, Hans Joachim — Olverschmutzung der Meere Weisicherung, in:
Versicherungsrecht 1981, S. 207 f.
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Charakter hat*.

Die Vorrangigkeit einer MalRnahme und wozu sie primi&nt, ist fur den
Handelnden im Hinblick auf die Kostenhthe &uRemstidotsam. Dieses
Kriterium bietet trotzt der Abgrenzungsproblematsikhe Mdoglichkeit der
Einordnung einer MalBnhahme als  VerhiutungsmalRnahmeer od
BergungsmalRnahme, was fir die Feststellung derrageriden Kosten
wichtig ist (auf der einen Seite Haftpflichtversscbng und Fonds flr
SchadensverhitungsmalRnahmen und auf der anderém ISssko- und

Warenversicherung fiir Bergungskosten).

6.1.4.2 Ersatzfahige Vermdgensschaden

Die Schaden, die sich aus einem Eingriff in die itnae Umwelt ergeben
und einen Verdienstausfall der beeintrachtigtensétesn verursachen,
wurden im OIHU 1969 nicht deutlich geregelt.

Den Schaden konkret zu definieren, wurde den naléonRechtsordnungen
der Vertragsstaaten (iberlas§én

Ersatzfahig sind nach Ansicht des Fonds der entgangGewinn der
Personen, die ihre Einkilnfte direkt aus der See dde Lage am Meer
beziehen (Einkommensverluste von Fischern, Hotad Restaurantbesitzern
etc.}*® Vom Fond nicht anerkannt wurde der SteueraustfallGemeinden
durch Einkommensverluste der von Schaden betraff@agsonen.

Die Protokolle von 1992 enthalten eine erweitetbad@lensdefinition. In der

%1 Ganten, Reinhard — Die Regulierungspraxis desrriatmnalen Olschadensfonds,
Versicherungsrecht 1989, S. 329 f.
392 Herber, Rolf — Das internationale Ubereinkommendie Haftung fir Schaden durch
Olverschmutzung auf See, in: Rabels Zeitschrift &irslandisches und internationales
Privatrecht, 1970, S. 223,;

Ganten, Reinhard — Die Regulierungspraxis desrriatmnalen Olschadensfonds,
Versicherungsrecht 1989, S. 329
393 Jacobson, Mans/Trotz, Norbert - The Definition Rdllution Damage in the 1984
Protocols to the 1969 Civil Liability Conventiondaithe 1971 Fund Convention, in: Jurnal of
Maritime and Commerce 1986, S. 467,

Steiger, Heinhard/Demel, Bruno - Schutz der Kist@nVerschmutzung vom Meer, in:
Deutsches Verwaltungsblatt 1979, S. 205 f.
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Neugestaltung des Begriffes wird der ,auf Grund Beeintrachtigung der
Umwelt entgangene Gewinn*“ als ersatzfahiger Schaderichnéf*.
Das Ubereinkommen sieht den auf Grund einer Umwedthmutzung
entgangenen Gewinn als erstattungsfahig an, s@wein Zusammenhang
mit einer gewerblichen oder erwerbswirtschaftlichgnternehnmung steht.
Demzufolge werden rein private Interessen, die liaine Olverschmutzung
beeintrachtigt wurden, nicht als ersatzfahig anamnka
Zu dieser Kategorie gehdren beeintrachtigte/eetfall Urlaubsfreude oder
Erholungsmaoglichkeiten.
Zum Ersatz des entgangen Gewinns sind demzufolge RErsonen
berechtigt, deren unternehmerische Tatigkeit priwodrangig von der
Nutzung der maritimen Umwelt abhangt. Die von Oluvsachten Schaden
missen sich direkt auf die 6konomische Aktivitat Betroffenen nachteilig
auswirken.
Die Ermittlung einer direkten oder indirekten Auswing wird durch
Kriterien wie:

» Ortliche und zeitliche Nahe zwischen Verschmutzund Schaden

» der Schaden darf nicht iber den Umweg der Schagigumes Dritten

eingetreten sein

bestimmt.
Fir die Bestimmung des Kausalzusammenhangs sirgedierellen Kriterien
wie Vorhersehbarkeit oder Wahrscheinlichkeit desha8enseintritts

entscheidend.

6.1.4.3 Kompensationsfahiger 6kologischer Schaden

Das moderne Umwelthaftungsrecht muss heutzutage e ein
Lésungsmaglichkeit fur die schwierigen Probleme @avlogischen Schaden
bereitstellen.

Das OIHU zahlt auch okologische Schaden zum Kataéwgersatzpflichtigen
Olverschmutzungsschaden.

Zu den 6kologischen Schaden zahlen nach allgemBigi@nition diejenigen

394 Art. 1 Abs. 6 a) OIHU 1992
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an nicht eigentumsfahigen Sachen, bei denen grtalidsa eine
Naturalrestitution geschuldet wird. Deshalb muss Riestitution fir die
Wiederherstellung des 6kologischen Systems sorgen.

Zu der Frage, inwieweit eine Naturalrestitution ddssystems maglich ist
(aufgrund komplexer Wechselwirkungen und des Zems die sie in
Anspruch nimmt), wurden in der Fachliteratur veredene Ansatzpunkte
geauRert”.

Die Erstattungsfahigkeit von okologischen Schadia durch Ol verursacht
wurden, entwickelte sich im Zusammenhang mit deguRerungspraxis des
Fonds. In ihr wurde die Frage nach dem Umfang deatzfahigkeit des
Schadens durch den Tankerunfall ,Antonio Gramsei7A aktuell.

Durch diesen Tankerunfall wurden die Kisten mehlnréd@nder (UdSSR,
Schweden, Finnland) von ausgetretenem Ol verseucht.

Die Hohe des Anspruchs auf Erstattung des 0kolbgis&chadens, der von
dem Unfall verursacht wurde, wurde nach einer stisgeen gesetzlichen
Regel berechnet — ,Nach der Menge des in das Wassangten Ols wird
aufgrund der Zerstreuungseigenschaften des Ols Mienge des
verschmutzten Wassers berechnet, und diese Zathinaitreinem gesetzlich
festgelegten Betrag multiplizieft®.

Die mathematische Ermittlung des Anspruchs nachsdefetischen Formel
spiegelte nicht die Aufwendungen flr die Beseitguter Verschmutzung
und die Wiederherstellungsmal3nahmen wider.

Auf Grund dieser abstrakten Berechnungsform wurde Anspruch der
UdSSR vom Fonds abgelehnt.

Eine abstrakte Schadenersatzberechnung charagtisiauch die

Kalkulation des Gerichts tber die verbliebenen dgisichen

39 negativ— Bullinger, Martin — Haftungsprobleme der Umweltstz aus der Sicht des
Verwatungsrecht, in: Versicherungsrecht 1972, S.9;59adeur, Karl-Heinz -
Schadensersatzanspruche des Bundes fir die duncitoS&nfall entstandene 6kologische
Schaden?, in: Neue Juristische Wochenscli®@87, S. 1236

positiv— Gassner, Erich — Der Ersatz des 6kologischeradgsts nach dem geltenden
Recht, in: Umwelt- und Technikrecht, S. 370
3% Jacobson, Mans — Entwicklung des Schadenbegrifis Recht der Haftung fiir

Olverschmutzungsschaden, in: Deutscher Vereinri@rhationales Seerecht A 70, S. 13
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Beeintrachtigungen des Margroven des Puerto Ridn 4V Zoe Colocotroni
1973. Die Entscheidung des Gerichts, in der dies&WMationsmethode der
Schadensersatzanspriche  verwendet  wurde, wurde vdam
Berufungsgericht kassiert.

Relevant fur die Fonds-Regulierungspraxis von 1892uch der ,Patmos*-
Fall, in dem die Qualifizierung der Schadensersaigkeit von dkologischen
Beeintrachtigungen in Frage gestellt wurde.

Der unter griechischer Flagge gefiihrte Tanker Patnaerseuchte am
21.03.1985 die sizilianische Kuste mit Rohdl, undsprechend wurden
Schutzmalnahmen von den italienischen Behdrdemnnamenen.

Als Folge des Unfalls wurden 2,3 Millionen Pfunds @&umme fur die
entstandenen 6kologischen Schaden berechnet, eimen& die von der
zustandigen Regierungsbehérde gegen den Fondsidjyeemacht wurde
(auf Basis der bisherigen Praxis des Fotids)

Der Fonds wies den Anspruch zurlick und begrindetealif der einen Seite
damit, dass die italienische Regierung keinen dii@rtbaren
wirtschaftlichen Schaden erlitten hatte, und auf alederen Seite, dass die
Berechnungsformel abstakt kalkuliert wuttfe

Das italienische Wirtschaftsministerium begrindsaen Anspruch gemali
Art. | Abs. 6 des OIHU 1969, in dem ,pollution dageameans: loss or
damage caused outside the ship by contaminatiadtires from the escape
or discharge of oil from the ship, wherever sucbaps or discharge may
occur, provided that compensation for impairmenthef environment other
than loss of profit from such impairment shall imeited to cost of reasonable

measures of reinstatement actually undertaken loe tandertaken *“.

397 Brans, Edward H. P. — Liability and CompensationNatural Resource Damage Under
the International Oil Pollution Conventions, in Rewv of European Community and

International Environmental Law 1996, S. 299 f.;ffda Maria Clara — The Compensation
for Ecological Damage in the “Patmos” Case, innneesco Fracioni/Tullio Scovazzi (Hrsg),

International Responsability for Environmental Hatmandon 1991, S. 381 ff.

3% Brans, Edward H. P. — Liability and CompensationNatural Resource Damage Under
the International Oil Pollution Conventions, in Renv of European Community and

International Environmental Law 1996, S. 327
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Diese Definition des Schadens ist nach der vor d&nufungsgericht
angesprochenen Auffassung der italienischen Reaggetbroad enough” -
weit genug -, um die 0©kologischen Schaden einziedddh. Das
Berufungsgericht von Messina begriindete in seinesdieidunt’®, dass
eine nicht verschmutzte/beeintrachtigte Umwelt d&xistenz der
Gemeinschaft dient, die von einer intakten Umwdihéngig ist (was
Ernahrung, Erholungswert u. a. betrifft). Selbstnweeine 6konomische
Rechnung des entfallenden Nutzens nicht mdglichsisiite dieser Nutzen
geschitzt werden. Zur Kalkulation der Schadensesgatme (in der
Entscheidung des Berufungsgericht ersichtlich) dm®éi sich die erste
Instanz (nach dem Bericht des Berufungsgerichtsgremathematischen
Formel zur Minderungsberechnung des Fischbestgedsch waren die
Kosten fur Widerherstellungsmalinahmen nicht erghalt

Demzufolge gewahrte das Berufungsgericht einen tErshir die
Okologischen Schéaden, die die Wiederherstellungekaiberstiegen.

Nach den inkraftgetretenen Protokollen — 1992 zukit) die die Definition
des ersatzfahigen Verschmutzungsschadens auf Elsatiderherstellung
reduzieren, - sind die restlichen Okologischen 8ehénicht zu ersetzen.
Selbst die Anwendung der Definition der Wiederhethshgsmalinahmen
stellt Probleme.

Nach einer Analyse der WiederherstellungsmalRnahdierersatzfahig sind,
soll festgestellt werden, inwieweit diese Kosteneimem angemessenen
Verhaltnis zur Umweltbeeintrachtigung stehen.

Eine Bemessungsgrundlage flr beschadigte Umwelégimist schwer zu
bestimmen, weil auf der einen Seite fur Umwelt eimeonetare
Quantifizierung fehlt und auf der anderen Seiteegedationale Gericht tber
eine eigene Entscheidungspraxis verfugt, was eangreitlichen Regelung
im Wege steht.

Um diese Hindernisse zu beseitigen, entwickelte Eends spezifische

39 Urteil vom 24.12.1993 des Berufungsgericht vom $itess Brans, Edward H. P. —
Liability and Compensation for Natural Resource Bagm Under the International Oil
Pollution Conventions, in Review of European Comityuand International Environmental
Law 1996, S. 299; Maffei, Maria Clara — The Compios for Ecological Domage in the

“Patmos” Case, in: Francesco Fracioni/Tullio Scavdkrsg), International Responsability
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Leitlinien, die fir die Ubereinkommensparteien micachtlich verbindlich

sind, jedoch der Angemessenheitsprifung der Wiedstidllungs-

mafnahmen dienen konnten.

Angenommen, dieses Angemessenheitsprinzip wird pghgehalten®, weil

fur die Beseitigung der Konsequenzen eines Umwelthenutzungsfalls
groRere und nicht ,angemessene” Kosten aufzuwesiten konnte man den
Schluss ziehen, dass diese hoheren Kosten nicht Knmpensation

verpflichten. Diese Situation kann man als Unvaitkoenheit des OIHU
bezeichnen, weil konform diesem hypothetischen diallEntschadigung im
Sinne des OIHU zu leisten ware, wenn eine Umweitibgehtigung einen
kleineren angemessenen Aufwand erforderte und eirbl3eger

L,unangemessener* Umweltschaden, der einen grof¥amémand nach sich
ziehen wirde, nicht kompensationsfahig ware.

Trotz dieser mdoglichen Unvollkommenheit ist zu lifgn, dass der
Schadensersatz an WiederherstellungsmafRnahmenndipdekurde sowie,
dass die Berechnung der Schadensersatzforderungenauf Basis einer

mathematisch abstrakten Formel erfolgt.

6.1.5 Versicherungsnachweis i. S. d. OIHU von 1992

Ein Schiffseigentiimer, dessen Tanker mehr als 206@nen Ol als

Bulkladung befordert ,...hat eine Versicherung odenstige finanzielle

Sicherheit...aufrechtzuerhaltél®.  Diese  Versicherung dient  der
Haftungsdeckung fur eventuelle Verschmutzungsscha8iee ist im Art. 7

Abs. 1 als Pflicht des Eigentimers geregelt untlreaxth der Mal3gabe des
Haftungshochstbetrags des Art. 5 Abs. 1 OIHU atiehalten werden.

Die Mitgliedstaaten des OIHU von 1992 sollen naddr ®rufung der

Versicherung eine Bescheinigung dem Schiffseigeatiprteilen, die als

Nachweis dafiir dient, dass eine finanzielle Sicbiettonform diesem OIHU

for Environmental Harm, London 1991, S. 381 ff.
400 Art, VIl Abs. 1 OIHU
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von 1992 abgeschlossen wiittfe

Die gleiche Behtrde, die diese Bescheinigung dirstilhrt auch die

Kontrolle dieser Rechtsvorschriften durch. Der Yagsstaat soll jedes
Schiff, ,das einen Hafen in seinem Hoheitsgebid#iafh oder verlasst, oder
das einen vor der Kiste innerhalb seines Kustereseggelegen
Umschlagplatz anlauft oder verlasst*®* daraufhin kontrollieren, ob es
Uber eine solche Versicherung oder gleichwertigin&heit, deren Ausweis
an Bord des Schiffes mitgefiihrt werden ¥dliverfiigt.

Konform dem OIHU wird einer schadensersatzberetshtigPerson ein
direkter Weg zum Versicherer gewéhrleistet, was deeschadigten die
Maoglichkeit eréffnet, unmittelbar den Versicherer zerklagen, ohne seinen
Anspruch zunachst gegentber dem Schiffseigentlirakkengl machen zu
miissef™.

Gegenuber diesem direkten Anspruchs des Geschédigteder Person der
Versicherer oder gegentuber der Person, die diaubigities Eigentimers bei
einem Verschmutzungsschaden Ubernimmt oder findmz&icherheit in

gleicher Weise wie der Eigentiimer lei§t2t wird dem Versicherer eine
Begrenzung des Haftungshdchstbetrags ermoglichteseDi Haftungs-
begrenzung des Versicherers gilt auch fur den Falllem der Eigentimer
aus Fahrlassigkeit oder Leichtfertigkeit diese ¥kemsutzungsschaden (i. S.

d. Art. 5 Abs. 2 OIHU) verursacht hat.

6.2 Olfondsiibereinkommen von 1992

Um die Geschadigten einer Olverschmutzung, in détefr einer nicht
moglichen Anwendung des OIHU, oder wenn durch dievéndung des
OIHU nicht alle Schaden kompensiert werden konmean(denkt hier z. B.

an Schaden die als Folge eines unabwendbaren Nagmsses entstehen),

401 gemaR dem deutschen Recht wird durch Verordnuner iie Ausstellung von
Bescheinigungen nach dem Olschadensgesetz von .309%%, BGBI 1996 I, S. 707
geandert am 21.08.2002, BGBI 2002 I, S. 3322

92 Art. 7 Abs. 11 OIHU

9 Art. 7 Abs. 4 OIHU

%4 Art. 7 Abs. 8 OIHU
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zu schitzen, wurde das Internationale Ubereinkomiiber die Errichtung
eines internationalen Fonds zur Entschadigung filerSchmutzungsschaden
am 18.12.1971 verabschiedet, welches als Kompensatiganzung des
OIHU dient.

Das Olfondsabkommen hat eine  Komplementarfunktionum z
Olhaftungsiibereinkommen.

Die im Fondsabkommen enthaltenen Verweise auf Anwegsbereich,
Haftungsart und Art des Schadensereignisses de Qihtl ein Hinweis auf
diese rechtliche Beziehut§

Die Protokolle von 1992, die die urspringliche Fates Fondsabkommens
von 1971 modifizieren, traten durch Unterzeichnamghrerer Staaten (u. a.
Deutschland, Danemark, England, Frankreich, Japsxico, Norwegen,
Oman, Schweden) in Kraff. Diesem Fondsiibereinkommen gehéren derzeit
101 Vertragsstaaten an (Stand August 2004).

6.2.1 Leistungsvoraussetzungen des Olfondsiibereinkmens

Die Entschadigungen gem. Art. 4 des OIHU werdenndgétzlich vom
Fonds geleistet, soweit nach dem Olhaftungsiibeseinken die Schaden
nicht im ganzen Umfang oder angemessen ersetztewutdier ware z. B.
der Fall zu nennen, bei dem Schaden von einem &taignis verursacht
werden und entsprechend die Haftung ausgeschlosé®h Der Fonds tritt
auch fur die Falle ein, bei denen der Verursacheer d
Verschmutzungsschaden — Schiffseigentiimer - deradectiersatz gemaf
dem OIHU nicht leisten kann oder/und fur diese $eha die
Versicherungsleistung nicht ausreichend7st

Die Haftungsausschlussgriinde sind im Art. 4, Ab®IRU geregelt. GemaR
diesen Bestimmungen besteht keine VerpflichtungFtexds zur Erstattung

der Schaden, die ganz oder teilweise unter voishérh oder fahrlassigem

% Art. 5 Abs. 11 OIHU

4% Art. 2, Il Fondsabkommen 1992

97 fir Deutschland BGBI. 1995 Il S. 972 tritt am 301996 in Kraft
4% Art. 3, Abs. 2 a OIHU

4% Ganten, Reinhard — Die Regulierungspraxis desrrat®nalen Olschadensfond,
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Mitverschulden des Geschadigten oder als Folge von
Kriegshandlungen/Feindseligkeiten/Burgerkriegenstriden  entstanden

sind.

6.2.2 Der Kreis der Anspruchsteller in Sinne des GU

Art. 5 OIFU von 1971 stellte neben den Drittgesopt@th den
Schiffseigentiimer als Berechtigten zur Entschadigtiiv die angemessenen
Kosten der von ihm unternommenen Pravention und
Eindammungsmal3nahmen des Unfallereignisses). Dadtiegte aus der
damaligen Auffassung der Schifffahrtstaaten, dassSthaden von Schiff
und Ladung gemeinsam zu tragen sei (wie schon idlJQjeregelt). Dieser
Art. 5 des OIFU von 1971 wurde durch die Protokeite 1992 zum OIFU
beseitigt.

Heutzutage sind nach dem OIFU von 1992 nur die ©Opfen

Olverschmutzung zur Entschadigung berechtigt.

6.2.3 Entschadigungshohe und Finanzierung des OIFU

Die Zunahme der Olkatastrophen auf See korrespandieder Tendenz zur
Erhéhung des Haftungshochstbetrags des OIFU. Detidtrat urspriinglich
bis zu einem Betrag von 30 Millionen Rechnungseten&® ein, und erst im
Jahre 1986 wurde der Hochstbetrag auf 60 MillioBenderziehungsrechte
des Internationalen Wahrungsfonds (SZR) festgesetzt

Nach den Anderungen durch das OIFU von 1992 wirdr de
Haftungshochstbetrag auf 135 Millionen SZR festggaend am 01.11.2003
erhoht sich die Hochstgrenze der EntschadigungCiisichaden auf 203
Millionen SZR.

Der Fonds wird durch Beitrage derjenigen Persorempejst, die Ol (Rohdl,

Versicherungsrecht 1989, S. 330 f.

419 Eine Rechnungseinheit ist das Sonderziehungsdeshinternationalen Wahrungsfonds.
Dieser Wert ist definiert als Summe der Werte fedBetrage vierer internationaler
Wahrungen — Als Umrechnungskurs (stand Marz 20@8&peicht ein Sonderziehungsrecht
1,16007 Euro.
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schweres Heizol) auf dem Seeweg erhalten haben.ARerl0 des OIFU

unterscheidet hier als beitragspflichtige Persodieenigen, die innerhalb
eines Kalenderjahres mehr als 150.000 Ol in einenr&gsstaat des OIFU
eingefuhrt haben. Jeder Olempfanger (auf maritim#fege) hat die

Olquantitat an seine nationale Behorde zu meldém,die gesammelten
Daten an die Fonds-Organisation weiterleiten mids. Verwaltung des

Fonds kalkuliert die Beitragshohe nach dem gestdratBedarf fir das

folgende Jatit.

Nach einer statistischen Auswertung der Haufigked des Ausmalles der
durch Ol verursachten Schaden wird die Beitragslttdich aktualisiert.

6.3 Geltendmachung des Anspruchs i. S. v. OIHU ur@IFU

Die Anspriiche auf Ersatz aufgrund von Olschadeoh(srt. 4 und Art. 5
OIHU) missen innerhalb einer Frist von drei Jahmanh Schadenseintritt,
aber nicht spater als sechs Jahren nach dem Schiftéexen Ereignis (nach
Art. 6 OIHU) geltend gemacht werden (es geht hiaraine Ausschlussfrist
und nicht um eine Verjahrungsfrist, die unterbratlder gehemmt werden
kann). Eine ahnliche Frist sieht auch das OIFU vor.

Der Gerichtsstand fiir Schadenersatzklagen, dieGauid des OIHU gegen
die Person des schadenstiftenden Schiffseigentleiegereicht wird, sind
die Gerichte des Staates, in dessen GEbidie Schaden eingetreten sind
oder in denen entsprechende PraventivmalRnahmemeunehmen sind.

Der Art. 9 Abs. 3 OIHU von 1992 bestimmte die Zusligkeit der Gerichte
fur die Klagen gegen den Fonds, indem er vorschrddss fur die Fragen
beziglich Zuteilung und Verteilung des Fonds dieriébée desjenigen
Staates zustandig sind, in dem dieser Fonds estialdrden ist.

In der Fondspraxis werden die Anspriiche eines Gelsgten zunachst auf

“I1 Herber, Rolf — Internationales Fond zur Entschéadigvon Olverschmutzungsschaden —
zum Inkrafttreten des Ubereinkommens von 18. DereriB71, in: Hansa, Zentralorgan fiir
Schifffahrt, Schiffbau, S. 2047 und 2049

2 Art. 9 Abs. 1 OIHU
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auRRergerichtlichem Wege gegeniiber dem Fonds gejemacht'®, mit dem
Ziel einer Einigung zwischen den Parteien (dem Bonghd dem
Geschadigten). Die Aufgabe der Prifung und der b§gades individuellen
Anspruchs Ubernehmen die Organe des Fonds-Sektstarund
Verwaltungsrats, die im Regelfall mit der Haftpfiteersicherung des
Schiffseigentiimers zusammenarbeiten. Der ErfolgedieBeratungsphase
wird durch diese Zusammenarbeit beschleunigt. DiaxiB zeigt, dass
aufgrund dieses aul3ergerichtlichen Verfahrens egelihis innerhalb eines
Jahres erwarten werden kaHh
In dem Fall, dass dieses aul3ergerichtliche Verfaketn positives Ergebnis
erzielt (keine Einigung zustande gekommen ist)nkals zweiter Schritt eine
Klage gegen den Fonds eingereicht werden. Die lgédoe Zustandigkeit
fir Fondsklagen wird vom Art. 7 Abs. 1 OIFU i. V. drt. 9 OIHU geregelt.
Dementsprechend ist das Gericht fiir solche Ansgricistandig, das fur die
Klagen gegen den schadenstiftenden Schiffseigretézdig ist.
Eine gegenseitige Anerkennung der Gerichtsurteleadrleistet Art. 10 des
OIHU, der regelt, dass in dem Fall, in dem alle lRewege bereits
ausgeschopft wurden, das Urteil zur Anerkennung Wualistreckung
verpflichtet.
Es gibt zwei Félle, bei denen eine AnerkennungUigsils nicht zu leisten
Ist:

» wenn das Urteil auf betrtigerische Weise erlangtie/ur

« wenn dem Beklagten nicht ausreichende Verteidigmittel zur

Verfiigung gestellt wurden
6.4 Das Zusatzfondstbereinkommen von 2003
Das Protokoll von 2003 zum Internationalen Uberemkien von 1992 iiber

die Einrichtung eines internationalen Fonds zur s&midigung fur
Olverschmutzungsschaden - das Zusatzfondsuibereinkarmon 2003, das

413 Ganten, Reinhard H. — Die Regulierungspraxis desrriationalen Olschadensfonds, in:
Versicherungsrecht 1989, S. 330 f.

414 Ganten, Reinhard H. — aaO.
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am 16.05.2003 von der IMO verabschiedet wurde tirnegte eine Erhdhung
der Entschadigungssumme, die zu einer verbessé&enpensation des
Schadens des Geschadigten beitragt.

Bei den letzten Folgen einer verwistenden Olkaiphe (z. B. das
Auseinanderbrechen des Tankers ,Erika“ vor derzbarsche Kiste 1999
sowie die ,Prestige“-Havarie vor der spanischent&#)02) haben sich die
monetaren Kapazitaten des Haftungs- und Fondsiik@mimens von 1992
zur Entschadigung als ungeniigend erwiesen

Aufgrund dieses steigenden Bedarfs an einem besserggleich der immer
gravierenderen Beeintrachtigungen/Olverschmutzungetzte sich das
Zusatzabkommen durch.

Das bisherige Schadensdeckungssystem, gemald defckigiseigner fur

die Olverschmutzungsschaden haftet (unabhangigseorem Verschulden),
besteht fort.

6.4.1 Kurze Darstellung der Art des Schadensausgt#is nach dem

Zusatzabkommen.

Wie bereits dargestellt, haftet der Schiffseigrigrdie von ihm verursachten
Schaden unabhéngig von seinem Verschulden.
Er kann seine Haftung auf den folgenden Gesamtpbgachrankeh®
e 4,5 Mio. Rechnungseinheiten fir ein Schiff mit b.000
Raumgehaltseinheiten
» fur ein Schiff mit einem dariber hinausgehendennigahalt erhéht
sich der oben genannte Betrag fur jede zusatzRAgmeinheit um
631 Rechnungseinheiten
» die hochstmdgliche Gesamthaftung belauft sich a@f7’8 Mio.
Rechnungseinheiten.
Gleichzeitig verpflichtet Art. 7 des OIHU den Sdbéigentiimer (der ,mehr
als 2000 Tonnen Olbulkladung befordert), eine \Gdsiung/oder andere
finanzielle Sicherheit abzuschlieBen, die der Akdag der Haftung fir
Verschmutzungsschadghdient.

“1>stand 01.11.2003 des Art. 5 OIHU
“1® Die Grenze der Haftung des Schiffseigentiimer -fdmArt. 5 Abs. 1 OIHU
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Stellt sich heraus, dass die Versicherungsleistfing den durch Ol
verursachten Schaden nicht ausreicht, dann tstQigU ein.

Die Hohe der Entschadigung war nach dem InternalsanUbereinkommen
Uber die Einrichtung eines Internationalen Fonds Entschadigung far
Olverschmutzungsschaden von 1992 auf eine Summel186nMillionen
Sonderziehungsrechte (ca. 190 Millionen Euro) hegf¥, und wurde ab
01.11.2003 auf 203 Millionen Sonderziehungsreclda. 262 Millionen
Euro) erhdht.

Liegt die ermittelte Entschadigungssumme (ber dishidtgrenze des OIFU,
dann  tritt der  Zusatzfonds  ein. Die  Vorschriften sde
Zusatzfondstbereinkommen von 2003 legten die H{ohiste der
Entschadigungssumme auf 750 Millionen Rechnungsémh (aprox. 1
Milliarde Euro) fest'®,

Durch die Verabschiedung des Zusatzfondsubereinkemmon 2003 wird
ein dreistufiges Entschadigungssystem realf$iertdas einem einzigen
Zweck dient — einem besseren Ausgleich von Olvensthungsschaden.
Obwohl jedes einzelne Abkommen mit den anderen Aivken durch
bestimmte Verweise (u. a. Anwendungsbereich; Audassfgrinde der
Anspriiche auf Entschadigung; Klageverfahren) vepknivorden ist?
verfiigt jeder Fonds uber eine eigene Organisatgeff’. Auch hier, bei
den Regeln beziiglich Organisation und Verwaltéhgles Zusatzfonds,
befinden sich einige Anknlupfungspunkte an das Falsidsmmen von 1992.
In den Art. 17 Abs. 1 des Zusatzfondsabkommens2883 ist geregelt, dass
das Sekretariat und der Direktor des Fonds von E@h als Direktor des
Zusatzfonds von 2003 tatig sein kann.

Die Einlagen des Zusatzfonds werden von den Pemnsgekeistet, die mehr
als 150.000 t Ol erhalten haliéh Auch Art. 10 des Fondsabkommen von

1992 bestimmt diesen Personenkreis als beitragepfli aus den

7 Art. 4 Abs. 4 Buchstabe B OIFU

“8 Art. 4 Abs. 2 Buchstabe b Zusatzfondsiibereinkommen

“9konform Art. 19 Zusatzfondiibereinkommen 2003

4207, B. Art. 17 Zusatzfondsiibereinkommen 2003

2L Art. 16 OIFU 1992 und Art. 16 Abs. 1 Zusatzfondsignkommen 2003
22 Art. 16 bis Art. 18 Zusatzfondsabkommen 2003
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angehdrigen der Vertragsstaaten, die fur die BmpHichterfullung Sorge
tragert®*

Die Finanzierung des Zusatzfonds von 2003 ist zstdra der Olindustrie
geregelt.

Sie bezieht nicht die Schiffseigentimer und Versiahgsgesellschaften ein,
was Kritikk innerhalb der Reform-Arbeitsgruppe voneit8n der
olverarbeitenden Industrie hervorfiet

Die Kritik bestand darin, dass die Errungenscha#t dusatzfonds von 2003
vor allem in der Erhdhung der Kompensationssumms&abe, ohne ein
positives Ergebnis in Bezug auf hohere Praventiom @ltankerunfallen zu
bewirken.

Neben der Erhohung der Kompensationssumme fur diechd Ol
verursachten Schaden gemald Art. 4 Zusatzfondsilkeramen, bringt das
Zusatzfondstbereinkommen von 2003 eine Neuregetlasgzu zahlenden
Mindestbeitrag¥® Art. 14 Abs. 1 Zusatzfondsabkommen regelt, dass
abweichend von den Bestimmungen des Fondsabkomwoend992 jeder
Ubereinkommensstaat einen Mindestbeitrag auf eénggefte/angenommene
Kalkulation von 1 Millionen Tonnen Ol leisten sobies hat zwei positive
Konsequenzen. Auf der einen Seite sollen die Staate weniger als 1
Million Tonnen Ol importieren, die Beitrage fiir d&nsatzfonds von 2003 in
voller Hohe (auf 1 Mil. Tonnen Ol Rechnungsbasiahlen. GemaR dieser
Regelung sind also die Differenzbeitrdge, die nen dem Mitgliedsstaat
entstanden sind (zwischen der vom Zusatzfonds \@f8 Zangenommenen
Olmenge — 1 Mil. To. Ol — und der tatsachlichen iGflehr) vom

Mitgliedstaat selbst zu tragen.

423 Art. 10 Abs. 1 Zusatzfondstibereinkommen
424 Art. 15 Abs. 1 Fondsiibereinkommen 1992
42> www.iopcfund-docs.org/ds/pdf/92wqr3-15-92aes7-6de.pOPC Fonds, Report on the

Fifth Meeting of the Third Intersessional WorkingoBp — Rewiew of the International
Compensation Regime, Note by the Director 92/FUNB&\7/6, 92 FUND/WGR.3/15,
25.03.2003, S.3und S. 10
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Auf der anderen Seite wurde hierdurch fir den Saat Mechanismus
geschaffen, der ihn zur Meldung der zahlungspfigem Personen und der
durch diese importierte Olmenge anreizen soll. DenrFalle einer nicht

sorgfaltigen Uberwachung der Olimporteure ist deéaa an Stelle der
ansonsten zahlungspflichtigen Mineral6limporteuleira fir die Zahlung

des vom Zusatzfonds von 2003 geforderten Beitragsfichtet.

6.5 Das Bunkerdl-Ubereinkommen

Zur Besserstellung der Opfer einer Olverschmutzieg) Meeres wurde am
23.03.2001 das Internationale Abkommen Uber didredhtliche Haftung

fur  Bunkerdlverschmutzungsschaden  verabschiedet. rclDu seine

Verabschiedung (neben dem schon vorhandenen Ititeraken

Ubereinkommen uber die zivilrechtliche Haftung filverschmutzung von
1992) wurden die Bemihungen der internationalen débgsuhaft zur

Vereinheitlichung der Normen konkretisiert, die dassflieen oder
Ablassen von Ol auf dem Meer regeln. Bei der Verhieslung des
Internationalen Ubereinkommens (ber die zivilréch# Haftung fur

Olverschmutzung 1969 wurde erkannt, dass die eshiliche Haftung fur
die Bunkerdlverschmutzungsschaden enthalten seilberso aber dieser
Antrag wurde damals (mit der Begrindung, dass diatiJCsich nur auf

Tankschiffe bezieht und nicht auf bliche Schiftie Ol im Bulk als

Kraftstoff nutzen) verweigert. Erst im Jahr 1994rden die Diskussionen
Uber die Haftung fur Bunkerdlverschmutzungsschgdech dem Vorschlag
von Australien im Ausschuss des Marine Environnferatection Comittee
der IMO) wieder aufgenommen. Ein entscheidendes &fimdas die
Verabschiedung des Bunker-Oliibereinkommens fogsigrar der Unfall des
Holzfrachters ,Pallas”, der die deutsche NordsediAsnrum am 29.10.1998
durch Bunkerdl verseuchte. Der RechtsauschussW@rdntschied im Jahre
2000 Uber den Entwurf eines Internationalen Ub&minmens, das am
23.03.2001 von der Diplomatischen Konferenz der IM@rabschiedet
wurde. Das BunkerolU ist ein Jahr spater in Kradttrgten nach dem
Zeitpunkt, in dem 18 Staaten, davon 5 Staaten iméne Schiffsbestand von

426 Art. 14 Abs. 1 Zusatzfondsabkommen
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mindestens 1.000.000 BRZ die Beitrittsurkunde be®eneralsekretar
hinterlegt haben.

Fur Europa entschied der Rat am 29.09.2002 fur Emtrgung der
Mitliedstaaten, im Interesse der Gemeinschaft dagernationale
Ubereinkommen (ber zivilrechtliche Haftung fir Sd&é@ durch
Bunkerdlverschmutzung von 2001 zu unterzeichnen,ratfizieren und
diesem beizutretéfy.

Auf nationaler Ebene wird das Bunkerdl-Ubereinkomndeirch das Gesetz
uber die Haftung und Entschadigung fir Olverschemgsschaden durch
Seeschiffe(OISGf® und durch das Gesetz zur Anderung des
Olschadengesetzes und andere schifffahrtsrechtlich@rschriften
(OISGANdG)** - umgesetzt.

6.5.1 OIHU 1992 — BunkerolU als konkurrierende Norren?

Weil beide Ubereinkommen (sowohl OIHU als auch BaroKJ) die Haftung
fur ~ Verschmutzungsschaden  durch Ol regeln,  sollenie d
Anwendungsbereiche beider Ubereinkommen getrerirarinkelt werden.

In dem Katalog der Begriffbestimmungen des Art.lsABH OIHU 1992 wird
der Begriff Ol als ,bestandiges Kohlenwasserstofienalol wie Rohdl,
Heizol, schweres Diesel6l und Schmierdl, gleicheieles als Ladung oder in
Bunkern des Schiffes beftrdert wird“ beschriebamglgich wird ,Bunkerol®
gemaR Art. 1 Abs. 5 Bunker6lU als , jedes Kohlensesstoffmineraldl,
einschlie3lich Schmierdl, das fur den Betrieb odertrieb des Schiffes
verwendet wird oder verwendet werden soll, sowigligae Ruckstande
solchen Ols* definiert. Diese fast UibereinstimmenBefinitionen kénnen zu
einer Konfusion hinsichtlich der Anwendung der lesidUbereinkommen
fuhren.

Um trotz dieser Unklarheit zu einer Feststellunggelangen, welche Norm
Anwendung findet, regelt Art. 4 Abs. 1 Bunker6lU,asd seine
Bestimmungen nicht anzuwenden sind, soweit die Gahaach OLHU 1992

427 ABI. EG 2002, Nr. L 256
428 OISG vom 30.09.1988 BGBI. 1988 | 1770 und seinemédkung BGBI.2006 | 2407
429 5ISGANdG von 12.07.2006, BGBI.2006 | 1461
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zu ersetzen sind.

Die Einstandpflicht des Schiffseigentimers wird tersach den

Bestimmungen des Bunker6lU geregelt, soweit entwetde Sachverhalt
nicht dem OIHU 1992 untersteht, oder wenn die laragtzungsschaden in
dem Hoheitsgebiet, dem Kistenmeer oder der aus8tichen

Wirtschaftszone eines Staates herbeigefihrt worsied, welche nicht
Mitglied des OIHU 1992 sind.

Aus dem vorher dargestellten Ol-Begriff geht hervaldass die
Bestimmungen des OIHU 1992 fir Schaden anzuwenidein die von Ol -

als beforderte Ladung im Bunker - verursacht wordsind. Ein

Hauptmerkmal des Ol-Begriffs (der zur Bestimmungnti nach welchem
Ubereinkommen sich die Haftung richten sollte) kangemaR Bunker6lU
aus der Bestimmung der OI-Nutzung. In dieser Hithestimmt Art. 1 Abs.
5 BunkerolU, dass das Ol zum Betrieb oder Antrigs &chiffes (z.B.
Brennstoff, Schmierdl) dienen soll.

Inwieweit die Haftung des Schiffseigentimers nacdhem bestimmten
Ubereinkommen geregelt wird, hangt von der Quadifimg des Ols ab (ob
es dem OIHU 1992 oder dem BunkerélU entspricht),s ddie

Seeverschmutzung ausgelost hat.
6.5.2 Anwendungsgebiet des Bunkerol-Ubereinkomme(nkerolU)

In Anlehnung an die Regelungen des Offflist der Anwendungsbereich
nach Art. 2 a | BunkerolU auf Schaden begrenzt, isieHoheitsgebiet —
einschlielBlich des Kistenmeeres - eines Vertragtesta herbeigefuhrt
worden sind. Dazu zahlt au3erdem die ausschliefiWghtschaftszone (d.h.
maximal 200 Seemeilen) eines Vertragsstaates, s@meivom betroffenen
Staat eingerichtet wurde.

Das BunkerdlU findet nur auf bestimmte Verschmugaschadeli*
Anwendung. Unter dem Begriff Verschmutzungsschadensteht man
lediglich Verluste oder Schaden, ,die auRerhalbSidsffes durch eine auf

0 Art. 2 OIHU 1992

431 Begriff von Verschmutzungsschaden nach Bunkeralil: 1 Abs.9 a BunkerslU
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das AusflieBen oder Ablassen von Bunkerdl aus derohiffS
zuruckzufiihrende Verunreinigung verursacht wurden®.

Als Folge werden die Schaden, die sich nicht awdderldes Schiffes
ereignen, von dem BukerdlU nicht abgedeckt. SogaiSdhaden, die durch
eine Entzindung/Explosion des Bunkerdls ausgeldsten, sind nicht im
Anwendungsgebiet des Bunker6lU enthalten und hieilsemzufolge
unersetzt.

GemaR dem Art. 2 b BunkerdlU sind nicht nur die semtdenen
Verschmutzungsschad®h ersatzfahig, sondern auch die Kosten fir
SchutzmaRnahmé&t **4 die zu einer Verhinderung oder Einschrankung des
schadigenden Ereignisses beitragen kdnnen, ohrea dalunterscheiden, in
welchem Meeres-Sektor diese Malinahmen durchgefiiinden. Es gentgt
die Tatsache, dass die Malinahmen den Zweck ded&chaerhinderung im
Anwendungsgebiet des Mitglieds des Ubereinkommefidlen, um ihre
Ersatzfahigkeit zu begriind&n

Wie bereits dargestellt wurde, schlieR die Anwemnpdes Bunker6lU die
Bunkerdlverschmutzungen aus, bei denen die Bestigamudes OIHU 1992
eine Anwendung finden. Dabei wird gemaR dem Arto$.A BunkerolU kein
Unterschied gemacht, ob fir diese Olverschmutzunggsachlich die
Schaden nach den Regelungen des OIHU 1992 kompemsler nicht
kompensiert worden sind. Das bedeutet, dass auoh We Schaden nach
dem OIHU keine Kompensation gefunden haben, dakd&diJ nicht zur
Anwendung kommt, als Ergdnzung des nicht geleist8tehadensausgleichs.
Art 4 Abs. 2 des BunkerolU schlieRt des Weiterem Anwendung dieses
Ubereinkommens fiir bestimmte Schiffsgattungen aua.:( Kriegsschiffe,
Flottenhilfsschiffen), die im Zeitpunkt des Schaskeintritts im Dienste des
Staates waren, und die nicht einem Handelszweckegediaben. Es ist
trotzdem jedem Vertragsstaat des BunkerdlU der IBass erlaubt, dass er
von diesen Regeln abweichen kann, und entspreckama er bestimmen,
dass das BunkerolU auch auf die Schiffe, die im4AAbs.2 BunkerolU

32 Art.1 Abs.9 a BunkerdlU

33 Art.1 Abs.7 BunkerdlU

434 Ahnliche Bestimmung bei dem Art. 1 Abs 7 OIHU 1992
3% Rhnliche Bestimmung bei dem Art. 2 OIHU 1992
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erwahnt werden, Anwendung find& In diesem Fall kann der Vertragsstaat
fur die ihm gehdrenden und fur Handelszwecke geemtSchiffe fur die
Bunkerdlschaden von einem Geschadigten verklagtlev&Y und nicht auf

seine Souveranitatsrechte zurtickgreifen.
6.5.3 Haftungsgestaltung des BunkerslU

Die Haftungsaugestaltung des BunkerolU entspriem Bestimmungen des
OIHU*®, Die zentrale Haftungsbestimmung des BunkersldebiArt. 3, der
regelt, dass der Schiffseigentuffférfir alle Verschmutzungsschadé&h
haften soll, soweit die Schaden sich durch dasaud Befindliche oder vom
Schiff stammende und ausgetretene Bunkerdl erefaten.

Der Schiffseigentiimer haftet bei der Herbeifihrenges Schadens, im Falle
eines Ereignissé¥, bestehend aus einer Reihe von Vorfallen gleichen
Ursprungs, vom Zeitpunkt des ersten Vorfall§*arDiese Regel kann eine
besondere Bedeutung fur die Versicherungsgeseftsblabhen. Mit dieser
Zeitbestimmung kann bestimmt werden, inwieweit @mdZeitpunkt der
Schadensverursachung der Schiffseigentimer flrenli€dunkerélschaden
noch versichert war.

Die Haftung des Eigentimers tritt nicht auf Grundes Verschuldens ein
(verschuldensunabhangig), sondern ist durch dasnziPri der
Gefahrdungshaftung begrindet. Weil unter der Dmfimi des
~Schiffseigentimers” nicht nur der eingetragene eBigmer verstanden
wird**3 (wie beim OIH*%, und angesichts des Art. 3 Abs. 2 des BunkerdlU,

3% Art. 4 Abs.3 BunkerslU regelt in dieser Richtudgss der Beschluss des Vertragsstaates
dem Generalsekretér zu notifizieren ist.

*37 Art. 4 Abs. 4 BunkerdlU

“BArt. 3 Abs.1 OIHU 1992

439 7u dem Begriff ,Schiffseigentimer® i.S.d. Art. 1b8.3 BunkerslU gehéren: der
eingetragene Eigentimer, der Bareboat-Charterar, Réder sowie der Ausrister des
Schiffes.

“0Art.1 Abs. 9 a BunkerdlU

“45,S.v. Art. 1 Abs.8 BunkerslU

*2 Art.3 Abs.1 Il BunkerslU

“3siehe Fn. 435
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der eine gesamtschuldnerische Haftung einer Mehra Eigentiimern
regelt, wird durch dieses Ubereinkommen eine bes&séventivfunktion
realisiert. Diese praventive Funktion resultiers aler Tatsache, dass die
Eigentimer eher motiviert sind, eventuelle Bunkasibhiden zu vermeiden
oder zu reduzieren. Eine gesamtschuldnerische ktaftird auch von Art. 5
des Bunkerdl®*® geregelt. Die gesamtschuldnerische Haftung findea.
Anwendung im Falle, dass mehrere Schiffe bei eitgnfall beteiligt sind,
dessen Folge ein Verschmutzungsschaden ist uneérdessache schwer
festzustellen ist (z.B. bei einer Kollision mehret@chiffe, bei der die
Zuordnung zu dem Schiff, aus dem das Bunkerdl dretge ist, nicht
eindeutig ist). In einem solchen Fall, in dem dieh&len nicht einem
bestimmten  Schiff zuzuordnen sind, haften alle ibgten
Schiffseigentiimern als GesamtschuldffeiZu ersetzen sind in diesem Fall
nicht nur die ,Verschmutzungsschaden® i.S.v. Ardlks. 9 a BunkerdlU,
sondern auch die Kosten fir die durchgefihrten admalinahmen nach Art.
1 Abs. 9 b BunkerdlU. GemaR Art. 3 Abs. 6 steht diickgriffglaubiger ein
Ruckgriffrecht zu, das nicht auf Basis des Art. BsA1 BunkerolU geltend
gemacht werden kann, sondern nach dem nationalght.Re

6.5.4 Haftungsausschluss und Haftungsminderung nadBunkerolU

GemaR Art. 3 Abs. 3 und Abs. 4 BunkerdlU kann dehifseigentimer von
seiner Haftung befreit werden, wenn er nachweigsscer das schadigende
Ereignis, das als Konsequenz die Bunkerélverschumgthat, nicht von ihm
beeinflusst werden konnte. Eine ahnliche Regel itimisech einer
Haftungsbefreiung beinhaltet auch Art. 3 Abs. 2 OIH992. Im Art. 3 Abs.
3 BunkerolU sind die Falle, die zu einer Haftungssiang des
Schiffseigentiimers fuhren, abschlieRend dargesilltdiesen Ausnahmen

von der Haftungsregel des Art. 3 Abs. 1 a Bunkerz#tlen als Ursachen der

444 Art.1 Abs.3 OIHU 1992 definiert den Eigentiimer die Person auf deren Namen das
Schiff eingetragen ist.

44> Eine &hnliche Bestimmung Art. 4 OIHU 1992

448 sachlich entspricht Art.5 BunkerslU im nationaléesetzgebung dem §§ 840 und 420
BGB
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eingetretenen Olschaden Kriegshandlung, FeindsétigBiirgerkrieg oder
Aufstand. AuRerdem haftet gemal dieser Regel daffSgigentiimer nicht,
soweit der Schaden auf Grund eines ungewdhnliclden vnvermeidbaren
Naturereignisses eingetreten ist.

Der Schiffseigentiimer soll seiner Eistandpflichtr riailweise oder nicht
unterliegen, soweit der Olverschmutzungsschadeneimem Dritten (z.B.
verschiedene selbstandige Hilfspersonen, Auftragigdbr Schiffsbesatzung)
mit Schadigungsabsicht verursacht wordeff*isZum gleichen Ergebnis —
Haftungsentlastung des Schiffseigentimers — fikrAdwendung des Art. 3
Abs. 3 ¢ Bunker6lU. GemaR dieser Regel wird derif@eligentiimer von
seiner Haftung befreit, wenn eine private oder riifftehe Stelle bei der
Wahrnehmung ihrer Aufgabe - ,Unterhaltung von Leint und sonstigen
Navigationshilfen®- rechtswidrig und fahrlassig keit und infolgedessen
diese Handlung eine Bunkerdlverschmutzung auslost.

Der letzte Tatbestand, der die Haftungsbefreiung 8ehiffseigentimers
bewirken kann, wird im Art. 3 Abs. 4 BunkerolU ggedt. In diesem letzten
Fall tritt die Haftungsbefreiung des Schiffseigendis ein, wenn ihm der
Nachweis gegenuber dem Geschadigten gelingt, dasSahaden zum Teil
oder vollstandig auf Grund einer Handlung des Gédigten in
Schadigungsabsicht begangen wurde, oder der Schaalgin die
.,unterlassung der geschadigten Person oder aufndé&@hrlassigkeit”
zurtckzufihren ist.

Ein Anspruch des Geschadigten auf Schadensersatzdeamald dem Art. 6
BunkerslU in seiner Hohe vom Schiffseigff&rbeschrankt werden. Der
Schiffseigentimer kann sich auf sein Beschrankwuisrgegeniber dem
Schadensersatzanspruch berufen, wenn nicht nackgmwiwerden kann,
dass ,der Schaden auf eine Handlung oder Unterigsaurtickzufihren ist,
die von ihm selbst entweder in der Absicht, solSlcéaden herbeizufuhren,

oder leichtfertig und in dem Bewusstsein begangemden, dass solche

“47 Art. 3 Abs. 3 b BunkerélU
448 gemaR Art.1 Abs 2 des Ubereinkommens von 1976 dieeBeschrankung der Haftung
fur Seeforderungen:“... Schiffseigentiimer umfasst &igentimer, Charterer, Reeder und

Ausrlster eines Seeschiffs”
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Schaden wahrscheinlich eintreten wiirdéh*

Nach dem Bunker6lU wird dem Schiffseigentiimer, Wersicherung oder

der Person, die die sonstige finanzielle Sicherhegten soll, das Recht

gewahrt, die Haftung konform den nationalen underimtionalen

Vorschriften zu beschrank&fl

Die Haftungsbeschrankung des Schiffseigentimensetisich auf nationaler

Ebene nach den Bestimmungen der 88§ 486 ff. HGB.

In diesem Kontext bezieht sich Artikel 6 BunkerdHlsdriicklich auf das

Ubereinkommen von 1976 uber die Beschrankung detubta fir die

Seeforderungen. In Art. 2 HBU 1976 sind Anspriicheegen

Verschmutzungsschaden, die von Bunker6l verursaghtden, nicht

ausdrucklich erwahnt. Trotzdem koénnen sie durch Restimmungen des

Art.2 Abs.1 a bis ¢ HBU 1976 (unter dem Vorbehads dirt. 3 und Art. 4

HBU 1976) begriindet werden. In Art. 2 Abs 1 Buchsta bis ¢ HBU 1976

wurden u.a folgende Sachverhalte geregelt, die diér Anspriiche aus

Bunkerdlverschmutzungen relevant sein kénnen:
,Anspriiche wegen Tod oder Korperverletzifig@der wegen Verlust
oder Beschadigung von Sachen (einschlie3lich Belsghég von
Hafenanlagen, Hafenbecken, Wasserstrassen und atiavishilfen),
die an Bord oder in unmittelbarem Zusammenhangdenih Betrieb
des Schiffes oder mit Bergungs- oder Hilfeleistamgsiten eintreten,
sowie wegen daraus entstehender weiterer Schaden;

- - Anspriche wegen Schaden infolge Verspéatung beBd&rderung
von Gutern, Reisenden oder deren Gepack auf See;
- Anspriche wegen sonstiger Schaden, die sich ausveeetzung

nichtvertraglicher Rechte ergeben und in unmitteba
Zusammenhang mit dem Betrieb des Schiffes oderBargungs-

oder Hilfeleistungsarbeiten stehen®

6.5.5 Schadensersatzanspruch - Ausschlussfristen dirGerichtbarkeit

*“9Art. 4 HBU 1976

450 Art.6 BunkedlU

%! Tod und Kérperverletzung sind nicht ,Verschmutzsszhaden® i.S.d. Art. 1 Abs. 9
BunkerolU
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nach dem BunkerolU

Die Geschadigten, die nach Bunker6lU einen Ansprgegeniiber dem
Schiffseigentimer geltend machen koénnen, sind imtalkg der
Begriffbestimmungen nicht als gesonderte Kategaunigefuhrt.

Aus diesem Grund muss sich die Kategorie der Gelgten nach dem
Begriff der Verschmutzungsschaden richten. Dempef@rfullt eine Person
die Voraussetzungen, Geschadigter zu sein, wenh ®iei ihr ein
,Verschmutzungsschaden® i.S.v Art.1 Abs.9 Bunkerélgignete. Bei einem
Verschulden des Geschadigten, das die Bunkerdlvensizung zur Folge
hat, kann sein Schadensersatzanspruch entweder gdez teilweise
entfallen.

Auch unter bestimmten Verfahrensbedingungen kamAstespruch eines
Geschéadigten entfallen. Die Ausschlussfristen eBesmadensersatzanspruchs
sind in Art. 8 Bunker6lU bestimmt. Sie wurden &bhli wie die
Ausschlussfristen des OIHU 1992 geregelt. Die Schadensersatzanspriiche
erléschen nach drei Jahren, wenn sie nach EideggtSchadens nicht durch
eine Klage geltend gemacht werden, oder wenn emedsgerichtliches
Verfahren nicht eingeleitet wurde. Jedoch nach deortlaut des Artikels
sind Schadensersatzanspriiche ,nach einem Ablaufsechs Jahren nach
dem Ereignis, das die Schaden verursachte®, niefrmmaglich.

Fur die Klagen gegen ,Schiffseigentimer, Versicheder andere Personen,
die fur die Haftung des Schiffseigentiimers eind&iceit leisten aufgrund
von Bunkerdlschaden, kommt die Zustandigkeit demidBen der Staaten
zu, in deren Hoheitsgebiet (hier einschliel3lich t€tmeer) sich der Schaden
ereignet hat, oder in denen Malinahmen zur Verhutaley Verhinderung
der schadlichen Folgen getroffen wurtféi®*

Art. 9 Abs. 2 des BukerslU verpflichtet den Beklmt die Klag&™ bei
einem Gericht binnen einer angemessenen Frist reichen.

Ein rechtskraftiges Gerichtsurteil, das von einemnstandigen Gericht

2 Art.8 OIHU 1992

53 Art.9 Abs. 1 BunkerslU

454 ahnliche Bestimmung Art.9 Abs. 1 OIHU
45%i.S.v. Art 9 Abs.1 BunkerslU
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erlassen wurde, wird in jedem Vertragsstaat anetkamnd ist zur
Vollstreckund®® fahig, soweit die Griinde fiir Verfahrensmangel Aes 10
Buchstabe a und b Bunker6lU nicht vorliegen.

Deutschland erklarte bei der Unterzeichnung deskeuiU, dass die
gerichtlichen Entscheidungen, die aus der Anwenddieges BunkerolU
resultieren und von einem EU-Mitgliedstaat (ausgemen Danemark)
erlassen werden, geman den einschlagigen internen
Gemeinschaftsvorschriftétf anerkannt und vollstreckt werden. Innerhalb
des EU-Rechtsperchungsraums spielt Art. 10 BunWegaktisch keine
Rolle, weil die Verordnung 44/2001 des Rates dendalbh 22.12.2000 uber
die gerichtliche Zustéandigkeit und die Anerkennwmgl Vollstreckung von
Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen zu eiserkennung der

europaischen Staaten praziser ist.

7. Internationale Haftungsstrukturen bei Meeresumwétver-

schmutzung durch Beférderung anderer Substanzen slO|

7.1 Die Haftung bei der Beférderung geféhrlicher Gier — HNS-

Ubereinkommen

Die Olbeforderung ist nicht der einzige Bereich Tmansportwesen, der die
Umwelt Gefahren aussetzt. In der Kategorie der Kgfiter, die durch

Schiffe transportiert werden, miissen neben Ol aactere gefahrliche
und/oder schadliche chemische Stoffe gesehen werdéia eine

Verschmutzung auf See verursachen kénnen.

Es stellt sich damit die Frage, welche Haftungsdsétze im Falle einer
Meeresverseuchung durch chemischen Stoffe (antiefe}sanwendbar sind
(vor allem wenn eine Anwendung des OIHU nicht migist)>2

% Art. 10 Abs. 1 BunkerslU

457 \erordnug 44/2001 des Rates des EU von 22.12.@B80gerichtliche Zustandigkeit und
die Anerkennung und Vollstreckung von EntscheidunigeZivil- und Handelssachen, Abl.
EG 2001, Nr. L 12,

458 Herber, Rolf — Das internationale Ubereinkommendie Haftung fir Schaden durch

Olverschmutzung auf See, in: Rabels Zeitschrift &irslandisches und internationales
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Am 03.05.1996 verabschiedete die diplomatische &m@miz der IMO, gemal}
der IMO-Beratungen von 1969, die zur Verabschieddeg OIHU gefiihrt
haben und innerhalb deren die Notwendigkeit einbsréinkommens uber
die Haftung fur andere gefahrliche Ladungen alse@dannt wurde, das
Internationale Ubereinkommen ber die zivilrechttic Haftung beim
Transport gefahrlicher Giter auf $&e

Die diplomatische Seerechtskonferenz von 19694die/erabschiedung des
OIHU 1969 beigetragen hat) riet bereits zur Einbeung anderer
gefahrlicher Stoffe — neben Ol — in das Anwendurbsag.

Trotzdem, auf Grund der vielfaltigen Auswirkungehe von gefahrlichen
Gutern ausgehen, wurde entschieden, dass ein gesemdAbkommen
ausgearbeitet werden soll, das das Ausgleichregenden gefahrlichen und
schadlichen Stoffen regeln soll.

Das Kompensationsregime, das von der HNS Konverdgtabliert wurde,
wurde nach dem bereits vorhandenen HaftungsregeseGdHU 1992 und
dem OIFU 1992 gestaltet. Obwohl sich die HNS-Koriienan dem Aufbau
des OIHU 1992 und OIFU 1992 orientiert, tUbernimne sicht diese
zweiteilige Gliederung. Inhaltlich wurden die acaienten Normen (OIHU
1992 und OIFU 1992) innerhalb des HNS-Abkommensammsengefasst.
Die Regelungen des HNS-Abkommens traten erst n@d¥idnaten in Kraft,
soweit 12 Staaten, darunter 4 Staaten mit mindgsjen2 Millionen
Registertonnen, das Ubereinkommen ratifiziert haferEine zusatzliche
Voraussetzung fur sein Inkrafttreten ist in Art. AiBs. 1 b geregelt:

— der Generalsekretar muss dariber informiert woss@f®! dass die

Privatrecht, 1970, S. 223 und S. 235;

vgl. Art. 5 Nr. 5 OIHU
4% |International Convention on Liability and Competia for Damage in Connection with
the Carriage of Hazardows and Noxions SubstanceSda; 1996 — IMO LEG/CONF.
10/DC. 4
40 Art. 46 Abs.1 a) HNS-Abkommen
41 gemaR Art. 43
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Personen, die zugunsten des Allgemeinen KontosHMS Abkommen
beitragspflichtig waref¥? im vorangegangenen Jahr mindestens 40

Millionen HNS-Substanzen auf dem Meereswege enmaléden.
7.1.1 Gegenstandliche und rdumliche Anwendung der IRS-Konvention

Die Haftung, die durch eine einzige Konvention geife wurde — HNS-
Konvention - hat als Zweck einen ausreichenden,origén und
wirkungsvollen Ausgleich fir Verlust oder Beschagig von Personen,
Sachen oder Umwelt, die durch Beférderung von HNBs&anzen auf dem
Meer entsteht.

Dieses Anwendungsgebiet (in Bezug auf den Schadgnff) der HNS-
Konventiorf®® die nach dem Modell des OIHU strukturiert wifdeschlieRt
ein: Verlust des Lebens oder Personenschaden ah dgtar aulRerhalb des
Schiffes, das HNS-Substanzen transportiert; Verddsrr Beschadigung von
Sachen, die durch Verschmutzung der Umwelt veraitsaerden; Verlust
des Einkommens der Fischerei- und Tourismusbrarscivde Kosten fir
ergriffene oder zu ergreifende Wiederherstellung&nahmen, die zur
Vorbeugung oder Verringerung der Folgen eines Bissgs beitragéff.

Zu Schaden zahlen nach dem HNS-Abkommen nicht meyr dle durch
HNS-Stoffe verursacht wurden und als Bulkladungbladrt worden sind,
sondern auch die, die durch andere gefahrliche t&ubsn (soweit sie in
bestimmten anderen Abkommen gelistet sind — z.BD@Code) — in
verpackter Form - verursacht worden sind.

Die Bestimmungen des HNS-Ubereinkommen finden kéineendung auf
die Olschaden, die im OIHU 1992 aufgefiihrt sind isckiir die Schaden, die
durch Seetransport von radioaktiven Substanzerrsaght wurden.

Bei Verschmutzungsschaden, die von Kriegsschiffdoftenschiffen oder
sonstigen Schiffen, die Eigentum eines Staates atlat im Dienste eines

Staates eingesetzt sind (aufRer Handelszwecke)rsaeht worden sind,

%2 nach Art. 18 Abs.1 Buchstabe a) und c)
%3 Art. 1 Nr. 6 HNS-Abkommen

*®*Art. 1, Nr. 6 OIHU 1992

%5 Art. 1 Nr. 7 HNS-Konvention
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finden die Regelungen des HNS-Ubereinkommens elenfeeine
Anwendund®. Inwieweit die Vertragsstaaten die Bestimmunges H&lS-
Abkommens in Bezug auf die in Art. 4 Abs. 4 HNS-ttekommen
aufgefiihrten Schiffsarten anwenden, liegt in détemessefi®’.
Die HNS-Konvention erlaubt den Parteistaaten abeh,der ,Ratifikation,
Annahme oder Genehmigung dieses Ubereinkommens lmalar Beitritt
dazu oder jederzeit danach® den Anwendungsauschides HNS-
Vorschriften fur:

- die Schiffe unten 200 BRZ,

- die Schiffe, die HNS-Stoffe nur in verpacktemridbefordern,

- die Schiffe, die sich auf Fahrt zwischen HafeeroAnlagen dieses

Staates befinden,

zu erklaref®®,

7.1.1.1 Die HNS-Substanzen/Gefahrliche und schadhie Substanzen

Welche Substanzen zur Kategorie der schadlicherdrgeh(gemar dem
HNS-Abkommen) ist im HNS-Abkommen in einer Listéasist — Art. 1 Abs.
5 HNS-Abkommen. Hier ist nicht im einzelnen jedehd&dliche oder giftige
Stoff, auf den das HNS-Abkommen Anwendung findefgafthrt, sondern
Art. 1 Abs. 5 HNS-Abkommen bildet einen Schadstoéia-Katalog ab, der
auf Bestimmungen anderer bereits in Kraft getrateddkommen,
Konventionen oder Sicherheitscodes verweist, inemernhalt jede
gefahrliche und/oder schadliche Substanz im eieretrekennzeichnet ist.
Es wird hier auf ,Stoffe, Guter und Gegenstande,at Bord eines Schiffes
als Ladung befordert werden®, verwiesen, die ingéolden Abkommen
erfasst sind:

485 Art. 4 Abs. 4 HNS-Abkommen
487 Art. 4 Abs. 5 HNS-Ubereinkommen
488 Art. 5 Abs. 1 HNS-Ubereinkommen
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+ Internationales Ubereinkommen von 1973 zur Verhgituder
Meeresverschmutzung durch Schiffe und die geandeassung die
durch das Protokoll von 1978 realisiert wiifte

* International Bulk Chemicals Code

* International Maritime Dangerous Goods Code

* International Liquified Gas Code

* Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes

7.1.1.2 Raumliches Anwendungsgebiet des HNS-Abkomme

Die Bestimmungen des HNS Ubereinkommen finden Amueg bei
Schaden, die innerhalb des Hoheitsgebiets einegylidtistaates des
Abkommens verursacht worden sifiti

In der folgenden Regelungen — Art. 3 Buchstabe [SH¥kommen — wird
das Anwendungsgebiet auf Schéaden (Tod oder Korpetzeng, Verlust
oder Beschadigung von Sachen, Verluste oder Schadench
Verschmutzung der Umwelt) erweitert, die im Beretldr ausschliel3lichen
Wirtschaftszone herbeigefuhrt wurden. Soweit der eirld€achtigte
Vertragsstaat eine solche Zone nicht festgelegt déastreckt sich dieses
Gebiet auf maximal 200 Seemeilen von der Basishnie

Gemal dem Art. 3 Buchstabe ¢ HNS-Abkommen sind aliehSchaden
ersatzfahig — ausgenommen sind hier Umweltschadere -auRerhalb des
Hoheitsgebiets einschliel3lich des Kistenmeeresohgewufen worden sind,
soweit sie von Substanzen verursacht wurden, die emvem Schiff
transportiert werden, das im Schiffsregister eMedragsstaates angemeldet

ist/oder ,das die Flagge eines Vertragsstaatesitmef berechtigt ist*.

%9 |Internationales Ubereinkommen zur Verhiitung deefdsverschmutzung durch Schiffe,
BGBI 1982 I, S. 2 ff.

470 Art. 3 Buchstabe a des HNS-Abkommen

"1 Art. 3 Buchstabe ¢ HNS-Abkommen
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7.1.2 Die Haftung gemal Kapitel Il HNS-Abkommen

Die Haftung orientiert sich am Model des OIHU 199Der
Schiffseigentiiméf? haftet fir Schaden, die durch von ihm an Bord esin
Schiffes beférderte HNS-Stoffe (gefahrliche und &sltithe Stoffe)
verursacht worden sind. GemaR Art. 7 Abs. 1 HNSgkblnen fokussiert
sich die Haftung auf die Person des Schiffseigeet8m

Dies bedeutet, dass der eingetragene Schiffsinhaten Ausgleich
verpflichtet ist (im Fall, dass der Schaden minelestdurch eine HNS-
Substanz verursacht ist), obwohl sein Verschulett + das heil3t, dass er
auf der Grundlage der Gefahrdungshaftung haftet. Tiatsache, dass eine
Beschadigung aufgetreten ist, stellt einen auseeidbn Grund zur
Feststellung der Verantwortlichkeit des Schiffsaigieners dar, soweit ein
Kausalzusammenhang zwischen den Schaden und dBardrdes Schiffes
beférderten HNS-Stoffen besteht.

Um die Haftung des Schiffseigentimers sicherzusiellvurde nach dem
Modell des OIHU 1999° im HNS-Abkommen eine Verpflichtung zum
Abschluss einer Haftpflichtversicherung des Schitfeers vorgesehéf.

Im Sinne dieser Vorschrift wird von Seiten des Ilmdrs eines Schiffes, das
HNS-Substanzen befordert, gefordert, dass er eemidherung oder eine
andere finanzielle Sicherheit aufrechterhalt. Ebende das OIHU 1992
fordert das HNS-Abkommen vom Schiffseigentiimer, sdasliese
Pflichtversicherung an Bord des Schiffes in Formeei Bescheinigung
mitzufiihren und der zustandigen Hafen-Behérde nagbisen ist™.

Die Ausstellung der Pflichtversicherungsbescheinggu kommt der
nationalen zustandigen Behotrde des Flaggenstaatesofern es sich um
einen Vertragsstaat des HNS-Abkommen handelt.

Verfugt ein Schiff, das die Flagge eines HNS-Vesstaates fihrt, Uber

472 zum Begriff des ,Schipowner* oder Schiffseigentiirfinden wir in Art. 1 Abs. 3 Satz 1
HNS-Abkommen folgende Erlauterung: ,Eigentiimer” beiedt die Person oder Personen, in
deren Namen das Schiff in das Schiffsregister eiagen ist, oder wenn keine Eintragung
vorliegt, die Person oder Personen, denen dasfgeltiért*

" Art. 5 Abs. 5 OIHU 1992

47 Art. 12 Abs.1 HNS-Abkommen
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diese Pflichtbescheinigung nicht, dann wird ihm hbhianehr gestattet
Seehandel zu treib&fi

Die Nichtvertragsstaaten des HNS-Abkommens kéneereler zustandigen
Behdrde einer Partei des HNS-Abkommen die Ausstgllwder Bestéatigung
dieser Pflichtversicherungsbescheinigung beantfdgekine bereits von
einem Vertragsstaat des HNS-Abkommen ausgesteltter destatigte
Pflichtversicherungsbescheinigung muss von denrandBarteistaaten des
HNS-Abkommen anerkannt werden, was ihr Gleichwkeiig und
allgemeine Geltung sichert.

Der Art. 12 Abs. 8 HNS-Abkommen bestimmt, dass imall Feiner
Schadensverursachung bei der Beforderung gefaérlioder schadlicher
Substanzen auf See der Anspruch auf Schadensabsdieekt gegen den
Versicherer oder die Person, die finanzielle Sicbeerim Schadensfall
leisten soll, geltend gemacht werden kann. Auctli@ser Situation profitiert
der Versicherer von den Bestimmungen der Haftursgstrankundy®.

Die Haftungsausschlussgriinde, die zu einer Haftefgsiung des
Schiffseigentiimers beitragen, sind in Art. 7 Abs. HNS-Abkommen
enumerativ aufgefitt’

Um von seiner Haftung befreit zu werden, muss dehiffSeigentimer
nachweisen, dass:

» die Schadigung durch ,Kriegshandlung, Feindseligk®iirgerkrieg,
Aufstand  oder ein  aulRergewdhnliches, unvermeidéiche
Naturereignis” sich ergeben hat;

» der Schaden ausschlie3lich durch Handlung oderrldaseing von
einem Dritten vorséatzlich verursacht wurde;

» der Schaden ausschliel3lich durch eine fahrlassig@dwidrige
Handlung einer Regierung oder anderen Behorde, fdre die
Unterhaltung von Lichtern und anderen Navigatiolfishizustandig

ist, herbeigefihrt wurde.

47> Art. 12 Abs. 4 HNS-Abkommen

47 Art. 12 Abs. 10 HNS-Abkommen

477 Art. 12 Abs. 2 HNS-Abkommen

8 Art. 12 Abs. 8i. V. m. Art. 12 Abs. 1 HNS-Abkomme

47 Gleicherweise ist die Haftung beim OIHU - Art. 84 a bis ¢ OIHU - ausgeschlossen
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Art. 7 Abs. 2 Buchstabe d bestimmt auch, dass daiffSeigentiimer von
seiner Haftung befreit werden kann, wenn er beweiass weder er noch
seine Bediensteten von dem Verlader hinsichtlich gefahrlichen oder
schadlichen Natur der verladenen Giter aus Versgumiormiert wurden,
und aus diesem Grunde der Schiffseigner keine zsvesgrechende
Pflichtversicherung abgeschlossen hat.

Wie oben dargestellt, haftet der Schiffseignereudiessen Namen das Schiff
in das nationale Schiffsregister eingetragen ist,die Verschmutzung, die
durch die an Bord seines Schiffes beférderten HiSfeh verursacht
wurde. Kein Anspruch auf Ersatz der Verschmutzuctgsden kann gegen
Hilfspersonen gelten gemacht wer@8nHierzu zahlen folgende Personen:
die Bediensteten oder Vertreter des Schiffseigeatdnder Mitglieder der
Mannschaft; Lotsen oder andere Personen, die @idasdas Schiff leisten,
ohne Mitglied der Mannschaft zu sein, oder derendi@estete und
Beauftragte; Charterer (einschlie3lich bareboatrteher), der Ausruster oder
Betreiber des Schiffes, der Manager des Betriebes;Person, die mit
Zustimmung des Schiffseigners oder in dessen Aglftie@ Bergungs- und
Hilfsleistungsarbeit durchfiihrt; irgendeine Persolie Schutzmalinahmen
ergreift.

Voraussetzung fir eine Versagung der SchadensansgiZziche gegenuber
den oben erwdhnten Personen ist, dass sich derchreuszungsschaden
nicht als Folge einer Handlung/Unterlassung diésmson ereignet hat, die
vorsatzlich oder fahrlassig mit dem Bewusstseinabggn wurde, dass ein
solcher Schaden entstehen kann.

Die gerichtliche Zustandigkeit fur Schadensersaig&h gegen
schadensverursachende Schiffseigner oder die Rerdien finanzielle
Sicherheit im Schadensfall leisten soll, kommt d&werichten des
Vertragsstaates zu, in dessen Gebiet (Hoheitsgedirefchlie3lich des
Kistenmeeres und/oder ausschliel3liche Wirtschafesszogemald Art.3
Buchstabe b HNS- Abkommen ) sich der Schaden erehat®”

480 gewahrleistet Art. 7 Abs. 5 HNS-Abkommen
“81 Art. 38 Abs. 1 HNS-Abkommen
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Die Schadensersatzanspriche, die aufgrund von iKdsie notwendige,
durchgefuhrte SchutzmaflRnahmen auf3erhalb des Hypdiaiss des Staates
(d.h. auf Hoher See) einschliellich des Kustennseeamsler der
ausschlief3lichen Wirtschaftszone entstanden sallgns
» vor dem Gericht des Schiffsregisters (in dem ddsfSeingetragen
ist),
* vor dem Gericht des Flaggenstaates (fUr ein nichgetragenes
Schiff), oder
» vor dem Gericht des Staates, in dem der Schiffadigeer seinen
gewdhnlichen Aufenthalt oder seine Geschéftssitz ha
geltend gemacht werd&R
FUr den Fall einer Schadensverursachung auf3erredbHbheitsgebietes
eines Vertragsstaates (einschlie3lich des Kusterasge bei dem
SchutzmalRnahmen zur Einddmmung oder Verhltung om@&gliSchaden
getroffen wurden, sieht Art. 38 Abs. 2 BuchstabelNS-Abkommen vor,
dass auch die Gerichte desjenigen Vertragsstaatés fie
Schadensersatzklage zustéandig sein kénnen, ,inrdean Art. 9 Abs. 3 ein
Fonds errichtet worden ist”.
Die Ausschlussfrist der Entschadigungsklage gegemdem Schiffseigner
ist in Art. 37 Abs.1 HNS Abkommen geregelt. Gemiser Regelung steht
dem Geschéadigten ein Zeitraum (innerhalb desseoredem Schaden oder
der Identitat des Schiffseigners Kenntnis hatter bd¢te haben missen) von
drei Jahren zur Verfligung (aber nicht spater als1zZlahre nach Zeitpunkt
des Schadenseintritt®y, um seine Entschadigungsanspriiche gelten zu

machen.

7.1.2.1 Haftungsbegrenzung

Der Schiffseigner kann (abhéngig von den Schiffsena(3eine Haftung im

Sinne des HNS-Abkommen beschrarf®én Die Berechtigung des

482 Art. 38 Abs. 2 HNS-Abkommen
483 Art. 37 Abs. 3 HNS Abkommen
484 Art. 8 Abs. 2 HNS-Abkommen
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Schiffseigners zur Haftungsbeschranktiigvird nach folgendem Schema
der Haftungshéchstgrenze ermittelt:
- fur ein Schiff, das die Grenze von 2000 BRT nicbénsteigt, betragt
die Haftungsgrenze 10.000.000 SZR
- bei einem Schiff, das die Grenze von 2000 BRT ibgyts bis 50.000
BRT, werden flr jede weitere Raumeinheit (BRT) 0.9ZR addiert
- bei einem Schiff, das die Raumeinheit von 50.000T BRersteigt,
werden fir jede weitere Raumeinheit 360 SZR addi®er
Maximalbetrag darf jedoch 100 Mio. SZR nicht Gbeign.
Der Schiffseigentiimer kann die Vorschriften bezilglHaftungsbegrenzung
nicht anwenden, wenn bewiesen ist, dass die Schaigeainem schuldhaften
Verhalten des Schiffseigentimers resultieren. Zeseln schuldhaften
Verhalten des Schiffseigners zahlt nach Art. 9 Absine Handlung oder
Unterlassung, ,die von ihm selbst entweder in dbsight, solche Schaden
herbeizufiihren, oder leichtfertig und in dem Beuwssiss begangen wurde,

dass solche Schaden wahrscheinlich eintreten wtirden

7.2 Der Internationale Fonds fir geféahrliche und skadliche Stoffe /
HNS-Fonds

Um das Ziel — eine bessere Entschadigung fur ddsr@mes durch HNS-
Stoffe verursachten Unfalls — zu erreichen, und dme Einklang mit der
Modell des OIHU 1992 und des OIFU 1992, sieht dBsSHAbkommen die
Errichtung eines Fonds V8P, der zur Erganzung der Haftung der
Schiffseigentiimer beitragen $8li

Die Trennung zwischen dem OIHU 1992 und dem OIF@21%ird vom
HNS-Abkommen nicht dbernommen. Im HNS-Abkommen sidde
Haftungs-, Entschadigungs-, und Fondsvorschrifreiegraler Bestandteil.
Die Fondsregelungen sind im Kapitel 11l des HNS Afvknens niedergelegt.

Entsprechend dem OIF} verfigt der HNS-Fonds zur Realisierung seiner

485 gemaR Art. 9 Abs. 1 HNS-Abkommen
8 Art. 13 — Art. 35 HNS Abkommen

87 Art. 13 Abs. 1 a HNS Abkommen

%8 hinsichtlich Art. 16 bis Art. 34 OIFU
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Aufgabert® Uber eine eigene Organisation und VerwalfdhgZu dieser
zahlt eine Versammlung/Assemfl}; die aus allen Vertagstaaten gebildet
ist, und das Sekretariat/Secrefdfy das aus einem Direktor — als
gesetzlichem Vertreter des HNS-Fonds - und Verwggpersonal besteht.
Zur Anerkennung des HNS-Fonds als juristische Rersst jeder
Vertragsstaat verpflichtet, und damit wird dem HR&ds - in Konformitat
mit der nationalen Gesetzgebung - die Rechtsfahigkel Parteifahigkeit
zugebilligf®®. Das erlaubt ihm, Klage vor den Gerichten diestxa®n
einzureichen und entsprechend verklagt zu wéfden

Hinsichtlich der Zustandigkeit fur die Entschédigesklagen gegen den
HNS-Fonds (gemal Art. 14 HNS-Abkommen) sieht ArtA3. 1 vor, dass
grundsatzlich fir solche Klagen die Kompetenz denichten zukommt, die
fur Schadensersatzklagen gegen Schiffseigentimach (rArt.38 HNS-
Abkommen) zusténdig sind.

7.2.1 Der Entschadigungsanspruch gegen dem Gefahtfpnds i.S.v.
Kapitel Il HNS-Abkommen

Die Verpflichtung des HNS-Fonds zur Entschadiguny érst ein, wenn
keine Haftung i.S.v. Kapitel 1 HNS-Abkommen bedtalnd wenn der
Schiffseigner oder die Person, die fur finanziefieherheit zustandig ist,
nicht in der Lage ist, die Entschadigungsanspridbée Geschadigten zu
erfillen, sowie wenn die Haftungshdchstgrenze gemddfl 9 HNS
Abkommen Uberschritten worden ist.

Die Zahlungsbefreiung des Fonds wurde in Art. 14.Ab geregelt. Geman
dieser Bestimmung soll der Fonds fir die durch HN&Hfe entstandenen
Schaden nicht aufkommen, wenn er beweist, dass Stiedden eine
Konsequenz aus einer Kriegshandlung, Feindseligk&itrgerkrieg oder

Aufstand sind, oder wenn - in dem Fall, dass mehfechiffe verwickelt

89 Art. 13 Abs.1 und Art 15 HNS-Abkommen
49 Art. 24 ff. HNS-Abkommen

91 Art. 24 bis Art. 28 HNS Abkommen

492 Art. 29 bis Art. 31 HNS-Abkommen

493 Art. 13 Abs. 2 HNS-Abkommen
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waren - der Antragssteller nicht beweisen kann,sddsr Schaden mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit die Folge desdtsses darstellt.

Zu einer ganzen oder teilweisen Befreiung von der
Entschadigungsverpflichtung kommt*®s wenn der Fonds nachweist, dass
der Schaden ganz oder zum Teil auf eine vorsatztider fahrlassig
begangene Handlung/Unterlassung des Geschadigténkzufiihren ist®.
Diese Vorschriften Gber dem HaftungsausschlussFoesls finden auf die
Ausgleichkosten, die im Zusammenhang mit den detneh
SchutzmalRnahmen stehen, keine Anwendung.

Der zu zahlende Haftungshochstbetrag ist in derirBesingen des Art. 14
Abs.5 HNS Abkommen festgelegt. Demnach ist die &hétdig fur ein
einzelnes Ereignis auf 250 Millionen Rechnungseiehe begrenzt. Die
Anspriiche des Geschadigten werden vom Fonds aamh a@usgeglichen,
wenn der Schiffseigentiimer nicht haftet, weil dech&len auf ein
aul3ergewohnliches, unvermeidbares und unabwendbbiasirereignis
zurickzufihren ist. Auch in diesem Fall ist die &@evssumme der
Entschadigung auf maximal 250 Millionen Rechnungseiten festgelegt’.
Liegt der Anspruch zur Entschédigung gegenuber demds Uber der
Hochstgrenze (250 Millionen Rechnungseinheiten),nndawird der
Ausgleichbetrag nach einem fur alle gleich festizzesalen Niveau bezahlt —
prioritar werden hier die Todes- und Korpervelegaanspriche bezahlt,
.Soweit sie nicht zwei Drittel des in Absatz 5 aefighrten Gesamtbetrags
iiberschreitert®®

Die Anspriche des Geschéadigten gegentuber dem HN&sF&6nnen
innerhalb einer Frist von drei Jahren (von dem ikt an, ab dem der
Geschéadigte von dem Schaden Kenntnis erlangt loatex hatte haben
miissen) geltend gemacht wertf&nund nach zehn Jahren nach Beginn des

49 Art. 39 HNS-Abkommen

9 Art. 14 Abs. 4 Satz 1 HNS Abkommen

4% gleiche Regel bei der Haftungsbefreiung des Ssgiifentimer Art.7 Abs. 3 HNS
Abkommen

497 Art. 14 Abs.5 b) HNS Abkommen

‘9% Art. 14 Abs.6 HNS Abkommen

499 Art. 37 Abs.2 HNS Abkommen
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schadlichen Ereignisses kann keine Klage mehr ajip@emacht werdef”
7.2.2 Beitrage zum HNS-Fonds und deren Erfiillung

Die Finanzierung des Fonds wird durch Jahres- umfamgsbeitragd®
gesichert, die von den juristische und natirliclkeesBnen geleistet werden,
die eine bestimmte Quantitat von gefahrlichen uwstadlichen Stoffen
innerhalb des Hoheitsgebietes eines Vertragstgde=s HNS Abkommen)
wéahrend des vorangegangenen Kalenderjahres aufSeéemveg erhalten
haben.

Auf Basis der Menge der auf dem Meeresweg wahresd/drangegangenen
Kalenderjahres erhaltenen gefahrlichen und schaticStoffe wird fur die
Jahresbetrage festgestellt, inwieweit eine Beipflight existiert, und in dem
Fall, dass diese Beitragsobliegenheit besteht, wadh der Quantitat der
erhaltenen Stoffe die Hohe der Beitrage nach Puartstimmit®?

In den HNS - Fondsregelungen ist die Mindestmeadegeerhaltenen HNS -
Substanzen, die zu einer jahrlichen und/oder afiten Beitragspflicht
fihren, unterschiedlich bestimifit

Art. 21 HNS - Abkommen regelt eine Informationsgtili iber die erhaltenen
HNS - Substanzen fur jede Vertragspartei gegeniileen Direktor des
Fonds. Im Einklang mit diesem Artikel muss jedemdbtdafiir Sorge tragen,
dass alle juristische und naturliche Personengdféhrliche und schédliche
Stoffe auf dem Seewege erhalten (i.S.d. HNS — Alskens), und kumulativ
zum HNS—Fonds beitragspflichtig st in eine Liste (die permanent
aktualisiert werden soll) eingetragen werden. Damiitl erreicht, dass die
Anfangs- und Jahresbetrage leichter und genauzugdslien sind.

Zur Unterstutzung der Verfolgung und Priufung der emem Staat
empfangenen beitragspflichtigen HNS-Stoffe wurdenv&ekretariat des
OIFU 1992 ein System entwickelt - HNS Conventionntibuting Cargo

0 Art. 37 Abs. 3 HNS Abkommen

%L Art. 16 Abs. 3 HNS Abkommen

%2 Gem. Anlage Il des HNS Abkommen

% Art.16, Art.17, Art.18, Art.19, Art.20 HNS Abkomme
%0%i.S.v Art.18, Art.19, Art.21 Abs. 5 HNS Abkommen
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Calculator/HNS CCCC -, das ein wichtiges Hilfsnlifi@r die Erhebung der
individuellen Beitrage eines Staates ist. The $peconsultative meeting of
the Correspondence Group des IMO Legal Committ€attawa 3-5 Juni
2003 - begriiBte die Einfiihrung dieses Erhebungsdatéspstems und
bezeichnete es als eine Datenbank, die die Anwenddes HNS-
Abkommens erleichtert und transparenter macht.

Die beratende Versammlung des IMO Legal Committe®ftawa empfahl
den Vertragsstaaten daher, diese Datenbank in daionalen
Gesetzgebungen einzufuhren.

Die Benutzung dieser Datenbank ist fur alle potelfemm HNS-Fonds-
Beitragszahler eines Staates vorgesehen. Sie sbesuf dem Meereswege
empfangene HNS-Stoffe in die Datenbank eintrageth der zustandigen
nationalen Behorde Ubermitteln, die sie den eigddaien gegenuberstellen
kann und des weiteren dem OIFU-Fonds (bis Inkraftig des HNS-
Abkommer) zur Quantifizierung und Festsetzung der Beitragspfl
ubermitteln soll.

Die Sanktion fir die Nicht-Durchfihrung dieser Infationspflicht der
Vertragsparteien gegenuber dem HNS-Fondsdirektomi#rt. 21 Abs. 4
HNS-Abkommen geregelt und sieht vor, dass der Wgsstaat den
entstandenen Verlust des Fonds begleichen soll,eisodie HNS-
Fondsversammlung auf Empfehlung des HNS—Fondsdireldiesen
Verlustausgleich beschlielt.

Bei einer Nichtzahlung der Beitrdge von Seiten Begragspflichtigen i.S.v
Art.18, Art.19, Art.20 und Art.21 Abs.5 HNS-Abkommeverden nach der
Geschaftsordnung des HNS-Fonds fir die féalligerksigmdigen Beitrage
Zinsen berechn®f. Die riickstandigen Beitrage berechtigen den HNS-
Fondsdirektor zur EinflUhrung geeigneter Mallnahmeageg den
betreffenden Beitragspflichtigen (hier einschlieBlgerichtlicher Verfahren).
Im Falle der Feststellung der Zahlungsunfahigket Heitragspflichtigen
juristischen/naturlichen Person ,kann die Versanmglauf Empfehlung des

% IMO LEG 87/11/1, Die 87 Sitzung des IMO Legal Coittee hinsichtlich auf
Inkraftrettung des HNS-Abkommen
% Art. 22 Abs.1 HNS Abkommen
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Direktors beschliel3en, dass gegen den Beitragspflen keine MalRnahmen
getroffen oder fortgesetzt werdeh

Wenn ein Beitragspflichtiger seine Zahlungspflialitht erfullt (geman
Art.18, Art.19, Art.20 und Art.21 Abs.5 HNS - Abkanen) sieht Art.23
HNS - Abkommen vor, dass der Vertragsstaat desrd@msipflichtigen die
Zahlungsverpflichtung Ubernehmen kann. Fur dieseal Fsoll der

Vertragsstaat (bei ,Ratifikations-, Annahme-, Gen&ung-, oder bei
Hinterlegung der Beitritturkunde oder jederzeit aaml) eine Erklarung
beim Fonds-Direktor hinterlegen, dass er die Bg#varpflichtung einer
juristischen/natirlichen Person fur die auf seineBtaatsterritorium
erhaltenen HNS-Stoffe tibernimifit

7.2.3 Zusammenfassung der Verpflichtungen der Vertagsparteien nach
dem HNS-Abkommen

Gemall Art. 6 HNS-Abkommen haben die Vertragsstadiestimmte
Pflichten, die aus der Anwendung des HNS-Abkommesyorgehen, zu
erfullen. Diese staatlichen Verpflichtungen konnan folgender Liste
zusammengefasst werden:

- jeder Vertragsstaat ist zur Ausstellung oder Begiag der
Pflichtversicherungsbescheinigung seiner Schiffpfliehtet’®®.

- jeder Vertragsstaat ist zur Anerkennung der
Pflichtversicherungsbescheinigungen, die von amdere
Vertragsstaaten ausgestellt wurden, verpflichtelbé& wenn sie fur
Schiffe ausgestellt wurden, die nicht im Schiffsségy dieses Staates
eingetragen sind, fur die jedoch von diesem frem@mat eine
Pflichtversicherungsbescheinigung ausgestellt watte

- jeder Vertragsstaat muss den eigenen Schiffennidigt Gber eine

Pflichtversicherungsbescheinigung verfigen (gemaf3l2 Abs. 2

7 Art. 22 Abs.2 HNS-Abkommen

% Art.21 Abs.1 HNS-Abkommen

%9 Art. 12, Abs. 2 bis Abs. 6 HNS-Abkommen
S0 Art. 12, Abs. 7 HNS-Abkommen
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oder Abs. 12), den Handel untersagén

- jeder Vertragsstaat muss nach seinem innerstaatlicRecht
sicherstellen, dass fur jedes Schiff, ,das einerfeRMan seinem
Hoheitsgebiet anlauft oder verlasst oder das ewvmmder Kiste
innerhalb seines Kiustenmeers gelegenen Umschlagptdduft oder
verlasst®, eine Versicherung oder sonstige Sicherla@ Bord
mitgefiihrt wird*2.

- jeder Vertragsstaat muss den HNS-Fond als jurfstideerson und
den HNS-Fondsdirektor als gesetzlichen Vertretes H&S-Fonds
anerkennett®

- jeder Vertragsstaat muss Uber die empfangenenagstfiichtigen
HNS-Substanzen dem HNS-Fondsdirektor berictifen

- jeder Vertragsstaat muss die Guthaben und die Bmea des HNS-
Fonds, die zur Realisierung seiner Aufgaben (ArtABs.1 HNS-
Abkommen) beitragen, von jeder direkten Steuereleft*>.

- jeder Vertragsstaat soll nach Mdglichkeit geeigiédsinahmen zum
Erlass oder zur Erstattung der HNS-Fonds-Abgabedfetr, die bei
der Auslibung seiner amtlichen Tatigkeit und zuriEhung der in
Art. 13, Abs. 1 HNS-Abkommen genannten Ziele antgiasind*®.

- jeder Vertragsstaat muss eine uneingeschranktesferaarung und
Zahlung aller Beitrage an den HNS-Fonds und der w#ws-Fonds
gezahlten Entschadigungsbeitrage gestatten (unigtachler
bestehenden oder kiinftigen Devisen- oder Transférb@ungem'".

- jeder Vertragsstaat muss daflr Sorge tragen, aass &erichte fur
die Schadensersatzklagen gegen die Schiffseigentdie HNS-
Substanzen befordern) oder seine Versicherung/odeine

> Art.12, Abs. 10 HNS-Abkommen

12 Art. 12, Abs.11 HNS-Abkommen

13 Art.13, Abs.2 HNS-Abkommen

>4 Art. 21, Abs. 1 und Abs. 2 HNS-Abkommen
1 Art. 35, Abs. 1 HNS-Abkommen

> Art. 35, Abs. 2 HNS-Abkommen

17 Art. 35, Abs. 6 HNS-Abkommen
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Sicherheitsgeber gemaR HNS-Abkommen zustandig 8ind

- jeder Vertragsstaat muss daflr Sorge tragen, dass &erichte fur
die Klagen gegenuber dem HNS-Fonds (gemafd Art.83,3AHNS-
Abkommen) zustandig sintf.

- jeder Vertragsstaat muss daflr Sorge tragen, dasgedem
Rechtsstreit (bei dem zustandigen Gericht des filertiden Staates)
dem HNS-Fonds das Recht als Nebenintervenient utseten
sichergestellt iSt°

- jeder Staat muss die Gerichtsurteile eines and&taates (nach
Art.38 und Art. 39 HNS Abkommen) und deren Vollskeng gegen
Schiffseigner, Versicherung/Sicherheitsgeber sogagentiber dem

HNS-Fonds anerkennen.

7.3 Die Haftung des Inhabers einer Kernanlage und id Haftung bei

Beforderung von Kernstoffen auf dem Meereswege

Zu Beginn der sechziger Jahre wurde das Atomhadtecht durch drei
internationale Abkommen koordiniert
« das Ubereinkommen uber die Haftung gegeniiber Dritigf dem
Gebiet der Kernenergie, oder so genannte Parisereiitkommerf”,
das im Zentrum des Rechts der Haftung fir nukl&uoteaden steht,
und seine Erganzung,
« das Briisseler Zusatziibereinkomnén das die zivilrechtliche

Haftung der privaten Betreiber der europdischen DEC

18 Art. 38, Abs. 4 HNS-Abkommen

19 Art. 39, Abs. 3 HNS-Abkommen

20 Art. 39, Abs. 5 HNS-Abkommen

2 Das Pariser Ubereinkommen trat am 01.04.1968iifrdssung des Zusatzprotokolls vom
28.01.1964 volkerrechtlich in Kraft / BGBI.1975 15.1007. Fur Deutschland traten diese
Bestimmungen des Pariser Ubereinkommens am 30 ihXKraft.

22 gowohl das Pariser Ubereinkommen als auch dass@B#is Zusatziibereinkommen
wurden durch die Protokolle von 16.11.1982 geandisaBIl. 1985 II, S. 691 bzw. 698. Die
Anderung des Pariser Ubereinkommens trat am 0286.in Kraft und die Anderung des

Brisseler Ubereinkommens trat am 01.08.1991 intKraf
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Vertragsstaaten im Bereich der Atomenergie regelte,

» sowie die Wiener Konvention (Convention on Civilahility for
Nuclear Damage), die im Rahmen der InternationAexmenergie-
Agentur -IAEA- erarbeitet wurde.

Diese Ubereinkommen regeln nicht nur die Haftung dehabers fir
Kernanlagen und radioaktiven Stoffe, sondern sighadien auch wichtige
Haftungsbestimmungen, die den Transport von soldkembrennstoffen
oder sonstiger radioaktive Stoffe betreffen.

Andere spezifische rechtliche Haftungsbestimmungeegeln den
Beruhrungspunkt zwischen Atom- und Seerecht. Stéehen sich auf zwei
Aspekte: auf der einen Seite die Haftung des Intsab@es Schiffes, das von
einem Kernreaktor/Kernenergie betrieben wird, unidder anderen Seite die

zivilrechtliche Haftung bei der Beférderung von Keraterialen auf See.

7.3.1 Das Pariser Ubereinkommen

Das in den meisten westeuropaischen Staaten wi¢sédand®, Belgien,
Déanemark, Spanien, Finnland, Frankreich, Griecmehlétalien, Norwegen,
Niederlande, Portugal, Vereinigtes Konigreich vomobritannien und
Nordirland, Slowenien, Schweden, Schweiz und dekdilgeltende Pariser
Ubereinkommen enthalt materiell-rechtliche Regdberidie zivilrechtliche
Haftung des Inhabers einer Kernanlage fur Schadiendurch ein nukleares
Ereignis verursacht werden. Das Pariser Ubereinkemimas am 01.04.1960
in der Fassung eines Zusatzprotokolls vom 28.04.1&8kerrechtlich in
Kraft traf*, enthalt Haftungsgrundsatze, die inzwischen waeltwads

adaguate Regelungen zur haftungsrechtlichen Beualj des nuklearen

°2%|n Deutschland trat am 30.09.1975 in Kraft
%24BGBI. 1975 II, S.1021
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Risikos anerkannt sintf.

Das Anwendungsgebiet des Ubereinkommens ist irkéirft festgelegt. Zur
Eingrenzung des Anwendungsgebietes wird nicht mgr Territorium eines
Vertragsstaates des Pariser Ubereinkommens he@yggz in dessen
Hoheitsgebiet oder vdlkerrechtliche Meereszone dekleare Schaden
eintritt®®. Seine Geltung erstreckt sich auch auf das Teiuito eines

Nichtvertragsstaates, der zum Zeitpunkt des nuifearEreignisses
Vetragspartei des Wiener Ubereinkommens sowie de8selerungen und
des Gemeinsamen Protokolls vom 21.09.1988 UberAdiwendung des
Wiener Ubereinkommens und des Pariser Ubereinkoranign aber hier
unter der Bedingung, ,dass die Vertragspartei des® Ubereinkommens,
in deren Hoheitsgebiet die Anlage des haftendealats gelegen ist, eine
Vertragspartei des Gemeinsamen ProtokollS35tDie Giiltigkeit des Pariser
Ubereinkommens  erstreckt sich auch auf das Gebighese
Nichtvertragsstaates, der keine Kernanlage belf@ilder auf das Gebiet
eines Nichtvertragsstaates, der zum Zeitpunkt dekBadenstiftenden
nuklearen Ereignisses identische Bestimmungen mé@m d Pariser

Ubereinkommen in der innerstaatlichen Gesetzgekimgefiihrt hat®.

Nach den Prinzipien der Gefahrdungshaftung und inmeS des Pariser
Ubereinkommens ist der Inhaber einer Kernanlagen@okenswert hier ist
eine ausschlie3liche Konzentrierung/eine rechtlickanalisierung der
Haftung allein auf den Inhaber der Kernanlage) flietpet™°, fur die

%2 Bsterreich und Luxemburg haben das Pariser Uldengimen und sein Zusatzprotokoll
von 1964 sowie das Protokoll von 1982 unterzeighadatr jedoch nicht ratifiziert. Sie haben
auch das Protokoll vom 12.02.2004 nicht unterzesthrSlowenien ist dem Pariser
Ubereinkommen in der Fassung des Zusatzprotokols®64 und des Protokolls von 1982
mit Wirkung 16.10. 2001 beigetreten; sie hat dastdkoll vom 12.02.2004 unterzeichnet —
Stand 12.02.2004.

2 Art. 2, Abs. a, | Pariser — Ubereinkommen
2 Art 2, Abs. a, Il Pariser - Ubereinkommen
28 Art 2, Abs. a, lIl Pariser - Ubereinkommen
29 Art. 2, Abs. a, IV Pariser Ubereinkommen

%30 Art. 6, Abs. a Pariser Ubereinkommen
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,nuklearen Schadef™ — u.a. Schéden an Leben und Gesundheit eines
Dritten sowie flr Schaden oder Verlust seiner Vegemswerte -
aufzukommen.

Hinsichtlich des ersatzfahigen Schadens regelt kélrti 11 Pariser
Ubereinkommen, dass ,Art, Form und Umfang des Sehsersatzes sowie
dessen gerechte Verteilung* (innerhalb des Patimreinkommens) sich
nach der innerstaatlichen Gesetzgebung bestimmt.

Trotz dieser rechtlichen Kanalisierung der Haftuagf die Person des
Betreibers der Kernanlage sichert das Pariser Wid@&ammen nicht nur
einen Anspruch des Geschadigten gegeniber demdnltsamdern, soweit es
die nationale Gesetzgebung vorsieht, kann diesesprich auch gegen
denjenigen gelten, der die Versicherung oder dianizielle Sicherheit der
Haftung gewahrleisté?. Zur Sicherung des Schadensersatzes im Falle eines
nuklearen Schadens sieht das Pariser Ubereinkonaredass der Betreiber
einer Kernanlage eine Versicherung oder eine ggméithianzielle Sicherheit
aufrechtzuerhalten verpflichtet ¥t Die Hohe dieser Versicherung, die sich
nach Artikel 7, Absatz a und b sowie Artikel 21 Abs c des Pariser
Ubereinkommens richten soll, und ihre formale Stokwird von der
zustandigen nationalen Behorde festgelegt.

Die Haftung des Inhabers der Kernanlage tritt esst, wenn vom
Geschadigten bewiesen werden konnte, dass der &clwater Verlust die
Konsequenz eines ,nuklearen Ereignis3&s“darstellt, ,das in der
Kernanlage eingetreten oder das auf aus der Kemgenistammende
Kernmaterialien zuriickzufihren is¥:

Der Inhaber einer Kernanlage haftet selbst fumdiklearen Schaden, die im
Zusammenhang mit der Beforderung oder Lagerungadioaktiven Stoffen
steht. Die Haftung des Betreibers bei der BefOndgtuagerung von

Kernbrennstoffe oder sonstiger radioaktiver Stdfégyinnt/endet mit deren

3L Art. 1, Abs. a, VII Pariser Ubereinkommen

°% Art.6, Abs. a, Pariser Ubereinkommen

°%3 Art.10, Abs. a Pariser Ubereinkommen

*%in Definition des Art. 1, Abs. a, | Pariser Ubekdmmen

3% Art.3, Abs. a, Il Pariser Ubereinkommen
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Ubernahm@® oder mit dem Datum, das vertraglich schriftlichreigbart
wurde’®”.

Um die Haftung des Betreibers fur aus seiner Ankduygesendete radioaktive
Stoffe auszuldésen, muss bewiesen werden, dass dbadé&h eine
Konsequenz eines nuklearen Ereignisses ist, dasrtzalB der Kernanlage
von radioaktiven Stoffen verursacht worden ist, umthss diese
Kernbrennstoffe oder sonstigen radioaktiven Stqffen der Anlage aus
beférdert worden sind®. Auch fiir die im Verlauf des Transports von
radioaktiven Stoffen zu der Anlage verursachten &8eh (durch ein
nukleares Ereignis auf3erhalb der Anlage) haftet Kiennanlagebetreiber.
Besonders wurde die Haftung bei der Versendungradioaktiven Stoffen
in das oder aus dem Hoheitsgebiet eines Nichtymstaates geregefl In
dieser Situation haftet der versendende Anlageighbis zu dem Zeitpunkt,
zu dem die Kernstoffe aus dem Beftrderungsmitteeladen worden sind.
Beim Empfang solcher radioaktiver Stoffen aus Niehragsstaaten besteht
die Haftung des empfangenden Anlageinhabers votputeit der Einladung
auf das Transportmittel aff.

Artikel 3, Abs. b des Pariser Ubereinkommens bieteé Erleichterung fiir
den Geschadigten in Bezug auf die Beweisfihrungs®iRegel des Art.3,
Abs. b Pariser Ubereinkommen spielt vor allem bandzeitschaden eine
wichtige Rolle. In einem solchen Fall fallt es semwwissenschaftlich zu
unterscheiden, inwieweit die entstandene Beeintiguohg Folge eines
nuklearen Ereignisses oder eines nichtnuklearemisses ist. Der Artikel
bestimmt, dass bei derartigen Schadensursacheruleesre Ereignis als das
verursachende git’

Fur eine unkomplizierte und effizientere Entschadmy des Geschadigten

% Art. 4, Abs. a, Il Pariser Ubereinkommen

3" Art. 4, Abs. a, | Pariser Ubereinkommen

% Art. 4, Abs. a Pariser Ubereinkommen

39 Art. 4, Abs. a, IV Pariser Ubereinkommen

>4 Gehring, Thomas/ Jachtenfuchs, Markus — Hafturdy mwelt, Interessenkonflikte im
internationalen Weltraum-, Atom- und Seerecht nkfart/M 1988, S. 53

%L Art. 3, Abs. b, Satz 1 Pariser Ubereinkommen
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bestimmt das Pariser Ubereinkomni&éiiir den Fall, dass die Verursachung
eines nuklearen Schadens mehrere Inhaber eineailage betrifft, dass sie
gemeinsam und einzeln nebeneinander fur den ed&stan Schaden haften.
Laut dieser Bestimmung kann der geschadigte D8ttkadensersatz nicht
nur von gemeinsamen Inhabern der Kernanlage somaiécth von jedem
Bertreiber verlangen.

Die Haftung des Betreibers einer Kernanlage tritthn ein, wenn die
nukleare Schadigung eine direkte Konsequenz eiewafineten Aktes, ,von
Feindseligkeiten, eines Biirgerkriegs, oder Aufsesfidiarstelft*®

Nach dem Pariser Ubereinkommen betragt der Hafhiuystbetrag des
Inhabers einer Kernanlage fir einen durch ein raukke Ereignis
verursachten Schaden mindestens 700 Mil. Blirdrotzdem gewahrleistet
Artikel 7 Abs. b des Pariser Ubereinkommen jedertrdgspartei die Freiheit
zur Festlegung eines niedrigeren Haftungsbetraigieslié Kernanlage oder
fur die Beférderung von radioaktiven Stoffe (unBmachtung verschiedener
Faktoren u.a.: Art der Kernanlage, Wahrscheinlighk#es nuklearen
Schadenseintritts, Art der radioaktiven Stoffe).

Dieser Regel zufolge darf der niedrigste Haftungsigefir eine Kernanlage,
der von einer Vertragspartei festgelegt werden karamt unter 70 Mil. Euro
lieger?®®. Auch fiir den Fall einer niedrigen Festlegung iHaftungsbetrages
von einer Vertragspartei fur die Beforderung vodigaktiven Stoffen ist
geregelt, dass dieser nicht weniger als 80 Mil.oEetragen datf®. Diese
Regelungsfreiheit, die vom Pariser Ubereinkommem Wertragspartei
verliehen wurde, hat =zur Folge, dass beim Eintrigtines
grenziberschreitenden nuklearen Schadensfalls distilBmungen zur
Haftungshochstsumme angewendet werden miussen, afiedem Staat
festgelegt worden sind, auf dessen TerritoriumAdiilage betrieben wird.

Die Schadensersatzanspriiche gegeniber dem Betsimmr Kernanlage

unterliegen den in Artikel 8 des Pariser Ubereinkmms geregelten

2 Art. 5, Abs. d Pariser Ubereinkommen
>3 Art. 9 Pariser Ubereinkommen

> Art. 7, Abs. a Pariser Ubereinkommen
> Art.7, Abs. b, | Pariser Ubereinkommen

%€ Art.7, Abs. b, 1l Pariser Ubereinkommen
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Verjahrungsfristen. Da versteht das Abkommen eligEhungsgrund, nicht
nur ein Leistungsverweigerungsrecht. Je nach KlageaKlage wegen
Totung oder Verletzung eines Menschen und Klageewegnderen nuklearen
Schadens — (verjahrt oder) erlischt der Anspruch digrch das nukleare
Ereignis Geschadigten unterschiedlich. GemalR ArBkeAbsatz a, | und Il
des Pariser Ubereinkommens erlischt das Klagereelst Geschadigten
dreil3ig Jahre nach der Tétung oder Verletzung eibesschen und in dem
Fall einer andern nuklearen Schadigung zehn Jahch dem nuklearen
Ereignis. Diese Verjahrungsfristen, so sieht eskakrt8, Abs. b des Pariser
Ubereinkommens vor, koénnen in der nationalen Ggsbtmg jeder
Vertragspartei verlangert werden.

Fur die Klagen hinsichtlich nuklearer Schaden i.@rt.3, Art.4 und Art.6
Abs. a des Pariser Ubereinkommen — sind nur diecerder Vertragspartei
zustandig, ,in deren Hoheitsgebiet das nuklearégBie eingetreten ist*’.
Dieser Artikel 13, Absatz a des Pariser Ubereink@msn bildet eine
Ausnahme zu dem allgemeinen Prinzip des internalion
Zivilverfahrensrechts, gemal dem der Geschadigte ine se
Schadensersatzanspriiche entweder vor dem Gerglitadellungs- oder vor

dem Gericht des Erfolgsortes geltend machen kann.

7.3.2 Zusatziibereinkommen zum Pariser Ubereinkommen Briisseler

Zusatzibereinkommen

Das Briisseler Zusatziibereinkomrién das am 31 Januar 1963
unterzeichnet wurde (erganzt durch das Protokaih &8 Januar 1964, das
Protokoll vom 16 November 1982 und das Protokothvi2 Februar 2004),
und am 4 Dezember 1974 vélkerrechtlich in Kraft’ffaist eine Ergéanzung
des Pariser Ubereinkommens. Die Anwendung diesesissBler
Zusatzibereinkommens unterliegt den Bestimmungens deariser

Ubereinkommens und damit erfillt es eine akzessoei§unktion.

4" Die Grundsatzregel betreffend die gerichtlichetZndigkeit des Art. 13, Abs. a Pariser
Ubereinkommen

*#8 |nkrafttretung in Deutschland am 1 Januar 1976

*3in der Fassung des Zusatzprotokolls vom 28 Jat@é4, BGBI. 1975 I, S.992
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Es vervollstandigt das Pariser Ubereinkommen ddienRegelung, weitere
finanzielle Mittel zur Erh6hung der Entschadigungame Uber den Betrag
hinaus bereitzustellen, den der haftpflichtige Klageinhaber nach dem
Pariser Ubereinkommen erbringen muss.

Das Brusseler Zusatzubereinkommen sieht ein dfigetu
Entschadigungssystem vor:

» -die erste Stufe der Entschadigung ist aus Mittkda haftpflichtigen
Inhabers™ bereitzustellen, die bis zu 700 Mil. Euro betragerss;

o fur einen nuklearen Schaden, der zwischen 700 iwhd 1200Mil.
Euro betragt, stellt die Vertragspartei, auf deHoheitsgebiet sich
die Kernanlage des haftpflichtigen Inhabers betingdke weitere
Entschadigungssumme sicher;

« fur einen nuklearen Schaden, dessen Entschadigetngglzwischen
1200 Mil. und 1500 Mil. Euro liegt, stellen die Vergsparteien
gemeinsam durch Beitrdge aus offentlichen Mittelacm dem
vorgesehenen Aufbringungsschliis¥el weitere Entschadigungs-

summen sicher.

7.3.3 Das Wiener Ubereinkommen (ber die Haftung fuNuklearschaden

Das Wiener Ubereinkommen, das innerhalb der Intemaen
Atomenergie-Organisation erarbeitet wurde, ist Bicho auf die immer
groRere Notwendigkeit zur Erreichung eines allgamegiltigen
Haftungssystems im Bereich der Nuklearschaden. DRBariser
Ubereinkommen, das nur fiir westeuropdische Stadem OECD die
zivilrechtliche Haftung fir nukleare Schéden regelthat sich als
ungeniigendes Mittel zur Eindammung der Auswirkungaglicher
Beeintrachtigungen erwiesen. Auf dieser Grundlagger sich der Bedarf zur
Etablierung eines Haftungssystems fir die osteisopén Staaten,

woraufhin am 21.05.1963 — nach dem Beispiel des&adbereinkommens

%0 Nach Art 3, Abs. | Brisseler Zusatziibereinkommenchl einer Versicherung oder
sonstige finanzielle Sicherheit oder durch gemé&fL8r Abs. ¢ des Pariser Ubereinkommens
bereitgestellte dffentliche Mittel

51j S.v. Art.12 und 12 bis des Briisseler Zusatziihkoenmen
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- das Wiener Ubereinkommen unterzeicftfavurde.

Bis zur Nuklearkatastrophe von Tschernobyl, 1986jkfionierten beide
Ubereinkommen voneinander unabhangig, obwohl sibtkonkurrierende,
sonder aquivalente/gleichwertige Haftungsprinzigogemhalteten.

Nach diesem nuklearen Ereignis wurde durch ,Jorotd@ol Relating to the
Application of the Vienna Convention and the P&isvention®* das sog.
Gemeinsame Protokoll vom 21.09.1988 - eine Anndtgeribeider
Ubereinkommen verwirklicht. Dieses Gemeinsame Raitostellt eine
Verbindung zwischen dem Pariser Ubereinkommen ueth dWiener
Ubereinkommen her, indem die Vorteile des einenreibkommens auf
Geschadigte im Vertragsgebiet des anderen Ubemimiams ausgeweitet
werden. Der Betreiber einer Kernanlage eines $ader Partei des Pariser
Ubereinkommens ist, haftet somit auch fur Schadener auf dem Gebiet
des Wiener Ubereinkommens verursacht, nach dersePasbereinkommen,
und umgekehrt gilt Entsprechendes.

Das Ubereinkommen trifft ferner Regelungen Uber jgéasils anwendbare
Ubereinkommen. Danach gilt ausschlieRlich entwetiesr Wiener oder das
Pariser Ubereinkommen. Bei Schaden durch Kernanlagét das
Ubereinkommen, das fiir den Staat verbindlich istdéssen Hoheitsgebiet
die Anlage gelegen ist, bei Schaden wahrend Tratwspgangen ist das
Ubereinkommen des haftpflichtigen Inhabers des &aage anwendbar.
Das Wiener Ubereinkommen von 1963 wurde durch dagens&y
Zusatzprotokoll am 12.09.1997 -Joint Protocol Regpto the Application of
the Vienna Convention and the Paris Convention-gednSeine revidierte
Form erfasst grundsatzlich als Anwendungsgebiehuglear damage
whereever suffered®™. Ferner soll der Geltungsbereich (ber die
Hoheitsgebiete der Vertragsstaaten hinaus erweitettdie Konvention auf
alle Kernanlagen angewandt werden.

Zu den ersatzfahigen Schaden wie Kdper- und Saateadh die schon vom
Wiener Ubereinkommen von 1963 erfasst wurden, wurdeder Fassung
des Wiener Ubereinkommens von 1997 noch anderenArtan Schaden

%2 \Wiener Ubereinkommen trat am 12.11.1977 in Kraft
*3BGBI. 2001 I, 202
4 Art.1 A, Abs.1 Wiener Ubereinkommen 1997
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aufgenommen. Nunmehr zahlen auch die Umweltschaded die
Belastungen, die durch Wiederherstellungsmalnahi@enytzmalRnahmen
zur  Schadensverhinderung und Schadenseindammung Uiemwelt
hervorgerufen worden sind, sowie entgangener Gewas Folge einer
nuklearen Umweltbeeintrachtigung, zu den ersatftjen Schadery.

Die Verpflichtung zur Kostenerstattung der Wiedestellungsmalinahmen,
(MalRnahmen ,...to reinstate or to restore damagetkstroyed components
of the environment, or to introduce, where resomatile equivalent of these
components into the environment.”) und Schadenaw@ehungsmalinahmen
(»-..to prevent or minimize damage...”) tritt ein, wediese den Rahmen der
Angemessenheit nicht Uberschreiten. Die Bedeutungs dBegriffs
,angemessene  MaRnahmen®, die zur Widerhersteltfing oder
Schadensverhinderutry beitragen sollen, wird vom Art. I, Punkt o des
Zusatzprotokolls zum Wiener Ubereinkommen als, ,.asuges which are
found under the law of the competent court to ber@miate and
proportionate having regard to all the circumstancé beschrieben. Zur
Beurteilung der VerhaltnismaRigkeit und/oder dergémessenheit der
Malinahmen sind Faktoren fur jeden Fall individzellanalysieren u.a.: die
Natur und GroRR3e des Schadens, die Natur und Gr@&BeRisikos, die
Effektivitat der moglichen MalBhahmen sowie die erschaftliche und
technische Expertise. Nach der Gesetzgebung debaghgten Staates wird
(durch die zustandige Dienststelle) bestimmt, welé¥iderherstellungs- und
Praventionsmal3nahmen durchzufihren sind und weldtensonenkreis
entsprechend zu deren Verwirklichung kompetent ist.

Der Katalog der Haftungsausschlussgrinde des A\lbg. 2,3, und 5 des
Zusatzprotokolls zum Wiener Ubereinkommen, entspred denen der
Anlageninhaber von seiner absoluten Haffdhgbefreit werden kann,
beinhaltet neben Schaden, die Folge der Fahrléssigles Geschadigten

»ffom an act or omission of such person done wintlnt to cause damage*

5 gemaR Art. |, Abs.1, Punkt k, Zusatzprotokoll zWfiener Ubereinkommen
6 Art. |, Punkt m, des Zusatzprotokolls zum Wiendretkinkommen

57 Art. |, Punkt n des Zusatzprotokolls zum Wieneretiéinkommen

8 Art. IV Abs. 1 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereatimen
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sind® (die zur Teil- oder Vollentlastung filhren kénhedie Schaden, die
von bewaffneten Konflikten, Birgerkriegen, Aufstand herbeigefiihrt
sind®®, sowie die Schaden, die von einer Kernanlage in B®uphase
verursacht worden sifdf.

Die Haftungshochstgrenze wurde auf maximal 300 idiBn SZR
festgesetzt, aber es ist einer Vertragspartei néclaubt, sie unter einem
Minimum von 150 Millionen SZR festzusetz8h 15 Jahre nach
Inkrafttreten  dieses  Ubereinkommens kann die  Haftundes
Kernanlagebetreibers - gemaf den Ubergangszeitviftea hinsichtlich des
Haftungshochstbetrag®s - auf 100 Millionen SZR oder weniger (in dem
Fall, dass der Staat verpflichtet ist, die Differédumme bis zu einem
Ausgleichbetrag von 100 Millionen SZR zu sichemgtfesetzt werden.
Einer Vertragspartei kann den HaftungshdchstbetesgKernanlageinhabers
fur seine Kernanlagen oder radioaktiven Stoffe uB&ricksichtigung deren
Gefahrdungspotentials auf ein niedriges Quanturiséézen, das nicht unter
die Grenze von 5 Mil. SZR sinken darf.

Selbst hier, im Fall von Kernanlagen oder radioastti Stoffe, die ein
minimales Risiko darstellen, ist der Staat, aufsdasTerritorium sich die
Kernanlage befindet, verpflichtet, die Haftungshgighenze — gemaf Art. V
Abs. 1 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereinkommen Hivhe von 300 Mil.
SZR -, aus offentlichen Mitteln zu sichern.

Um den Entschadigungsanspruch eines durch ein am@de Ereignis
eventuell Geschadigten zu befriedigen, sieht Ait.Abs. 1 a vor, dass der
Kernanlagebetreiber eine Versicherung oder andiean4ielle Sicherheit
aufrechtzuerhalten  verpflichtet ist. Die Aufrechigtung dieser
Versicherung von Seiten des Kernanlageinhabers wod dem Staat

9 Art. IV Abs. 2 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereatimen

%0 Art. IV Abs. 3 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereamimen

1 Art. IV Abs. 5 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereamimen

*%2|n diesem Fall soll der Staat fiir die restlichdtbagssumme bis 300 Millionen SZR von
einem o6ffentlichen Mitteln sichern — “to not lessamn 150 million SDRs provided that in
excess of that amount and up to at least 300 milB®Rs public funds shall be made
available by that State to compensate nuclear daipAg. V, Abs.1, b Zusatzprotokoll zum

Wiener Ubereinkommen

53 Art. V Abs. 1 a Zusatzprotokoll zum Wiener Ubetgimmen
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gepruft, in dem die Kernanlage betrieben wird. Bihe des Betrages dieser
Versicherung/finanziellen Sicherheit richtet sicach den Regelungen des
Artikels V Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereinkommen

Die Anspriche des Geschadigten eines nuklearemyrigsses ,...shall be
extinguished... je nach Art des Schadens nach rsehieedlichen
Zeitraumen. Der Schadensausgleich fir Personensghkdnn innerhalb
einer Frist von dreiRig Jahr&f verlangt werden, und fiir Sachschaden
erlischt der Anspruch der geschadigten Person vafieeinen Frist von zehn
Jahrer®™. Auch wenn der Geschadigte innerhalb von dreiefghab dem
Datum von dem an er Wissen von dem schadigendeigntsehatte oder
Wissen ,reasonably” haben konnte, seinen Schadsatganspruch nicht

geltend macht, verjahrt sein Entschadigungsansptuch

7.3.4 Besondere Haftungsregelungen auf dem Gebieesl Atom- und

Seerechts

7.3.4.1 Das Ubereinkommen (ber die Haftung der InHzer von
Reaktorschiffen / BrisselRSchUbk

Das Ubereinkommen (iber die Haftung der Inhaber Reaktorschifferf’,
das am 25.05.1962 unterzeichnet wurde, ist bisehedlkerrechtlich noch
nicht in Kraft getrete??®. Weil Schiffe, die als Treibkraft die Atomenergie

benutzen, bis jetzt praktisch noch selten sinddast Ubereinkommen noch

4 Art. VI Abs.1 a, i Zusatzprotokoll zum Wiener Ubetkommen

%5 Art. VI Abs.1 a, ii Zusatzprotokoll zum Wiener Uleinkommen

¢ Art. VI Abs.3 Zusatzprotokoll zum Wiener Ubereimkmen

*’BGBI. 1975 I S. 977,

%8 |n Kraft nur fiur Deutschland seit 30. Dezember 3®GBI. 1976 I, S.307. Dieses

Ubereinkommen ist nach dem deutschen Recht ,....umaigpaon seiner volkerrechtlichen

Verbindlichkeit fir die Bundesrepublik Deutschlainderstaatlich anzuwenden soweit nicht
seine Regeln eine durch das Inkrafttreten des (deremmens bewirkte Gegenseitigkeit
voraussetzen“ - Art. 25a Satz Il Atomgesetz / Gesiter die friedliche Verwendung der
Kernenergie und den Schutz gegen ihre Gefahren BIGRI1565 in der zuletzt gednderten
Fassung des Art. 161 der Verordnung vom 31. Okt@abes, BGBI. | S. 2407
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nicht in Kraft getretetf®.

Nach dem Modell des vorher dargestellten Ubereinkem das die Haftung
fur nukleare Schaden regelt, wurde die Haftung leieenfalls nach dem
Grundsatz der Gefahrdungshaftung auf die Person HEigwers der

Kernanlage kanalisiert — hier aber als Inhaber Sesiffes’® das durch

Kernenergie angetrieben wird. Im Sinne dieses Uieoenmens ist der
Inhaber eines Reaktorschiffes verpflichtet, fur dieklearen Schaden
aufzukommen, soweit der Geschadigten beweist, disse nuklearen
Beeintrachtigungen Folge eines nuklearen Ereigsissg das von dem
Kernstoffe oder anderen auf dem Schiff angefertigedioaktiven

Erzeugnissen oder Abfallen herbeifiihrt worderf ist

GemafR diesem Ubereinkommen beinhaltet der Begrifklearer Schaden®
folgende Beeintrachtigungen: ,...Totung oder Korpeetzung eines

Menschen und den Verlust oder die BeschéadigungSaxchen, sofern der
Schaden von den radioaktiven Eigenschaften odesr éiferbindung der

radioaktiven Eigenschaften mit giftigen, explosiveoder sonstigen
gefahrlichen Eigenschaften von Kernbrennstoffen rodadioaktiven

Erzeugnissen oder Abféllen herriithrt oder sich dagagibt... " Zusatzlich

kann dieser Schadensbegriff durch sich hierausergke Verluste, Schaden
oder Aufwendungen erganzt werden, wenn das ,anzdevete

innerstaatliche Recht* (d.h. konform diesem Ubekeinmen das Recht, das
die Gerichtsbarkeit ausiiBt dies vorsieht.

Auch dieses Ubereinkommen sorgt - nach dem Model dPariser

Ubereinkommen¥* - fiir eine Erleichterung der Position des Gesajtadi

9 Nur in Russland werden einige Schiffe mit Kerngiebetrieben.

>0 zur Begriffserklarung, Inhabers eines Reaktor$db# heilt: ,...die Person, welcher der
Genehmigungsstaat den Betrieb eines Reaktorscheffaubt hat, oder, wenn ein
Vertragsstaat ein Reaktorschiff betreibt, diesenrtrdgsstaat® — Art.1 Abs. 4

Ubereinkommen (iber die Haftung der Inhaber von Resag&hiffen

"L Art. 2 Abs. 1 BriisselRSchUbk.

"2 Art. 1 Abs.7 BriisselRSchUbk.

"3 Art. 1 Abs. 12 BriisselRSchUbk.

574 Art. 3 Abs. b Pariser Ubereinkommen
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hinsichtlich des Beweises bei den schwer unterdblaeen Schaden (wenn
sich infolge eines nukleares und eines nichtnukledtreignisses ereignet).
In Art. 4 Abs.1 Satz 1 BriisselRSchUbk. wird gerggisss in einer solchen
Situation, in der sich eine deutliche Trennung v dem nuklearen und
nichtnuklearen Ereignis nicht feststellen lasst,fir die Zwecke dieses
Ubereinkommens der gesamte Schaden als ein aefadili durch das
nukleare Ereignis verursachter nuklearer Schadin“ g

In der Situation, dass bei der Verursachung eingidearen Schadens
mehrere Inhaber beteiligt sind und der Schadensarite den jeweiligen
Inhaber nicht hinreichend bestimmt werden kanntemafdie beteiligten
Schiffsinhaber (gema@R dem Haftungshochstbetrag dag. 3
BrisselRSchUbk) gesamtschuldnerisch. Laut die Besting Uber die
gesamtschuldnerische Haftung kann ....jeder Inhabeginen
Ausgleichsanspruch gegen die anderen nach dem Erfedem von ihnen
zuzurechnenden Verschuldens® haién

Die Haftung des Betreibers des Schiffsreaktorausigeschlossen, wenn die
Kernbrennstoffe, die die nuklearen Schaden verbtdaaben, nicht in dem
Risikobereich des Inhabers befinden. Dieser Faiiffieauf den Zeitraum, in
dem die Kernbrennstoffe vom Inhaber entweder nachtnibernommen
wurden, oder die Kernbrennstoffe/radioaktiven Egresse/Abfalle von
einer hierzu per Gesetz ermachtigten Person sdemdmmen worden sind
(in dieser letztgenannten Situation haftet diesesdte,.fir den durch diese
Stoffe verursachten nuklearen Schad&fi)

Zu einer totalen oder nur partiellen Haftungsbeingi des Inhabers des
Reaktorschiffes kann der gelungene Beweis darUldreh, dass der
eingetretene Schaden die Konsequenz einer HandldegUnterlassung der
geschadigten Person %St Zu einer Haftungsbefreiung des Inhabers eines
Schiffsreaktors fur die nuklearen Schaden fuhrerhadie nuklearen

Ereignisse, die direkt eine Konsequenz einer Khagdlung, einer

57 Art. 7 Abs. 3 Buchstabe a BriisselRSchUbk.
576 Art. 2 Abs. 4 BriisselRSchUbk.

57 Art. 2 Abs. 5 BriisselRSchUbk.
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Feindseligkeit, eines Biirgerkriegs oder eines Aufges sint/®

Die Haftung des Inhabers wurde fur jedes Reaktdfsghd jedes nukleare
Ereignis auf 1.500 Poincaré Franken beschrankt agfken ist eine
Rechnungseinheit im Werte von & Milligramm Gold von 900/1.000
Feingehalt*- Art.3 Abs.4 BrisselRSchUbk).

Diese Regelung findet selbst Anwendung in dem Fiks das nukleare
Ereignis auf das Verschulden des Inhabers zuriitkzen ist’>.

Um die Kosten der entstandenen Schaden zu decladn, Art. 3 Abs. 2
BrisselRSchUbk. eine Verpflichtung des Inhabers, vdass er eine
Versicherung oder ein Vertrag Uber eine sonstiganizielle Sicherheit
abschlieBen muss. Der Genehmigungsstaat kann lexi H6he, Art und
andere Bedingungen der vom Inhaber abzuschlieR3endensicherung
bestimmen.

Erweist sich die Versicherung oder die sonstigarfaielle Sicherheit fur die
Schadensersatzanspriiche als nicht hinreichend, sreussenehmigungsstaat
fur die Erfullung dieser Anspriiche - und zwar bis BH6he der Haftungs-
beschrankungssumme des Art. 3 Abs.1 BriisselRSchUlksorgen™.

Die Schadensersatzanspriche gegeniuber dem InhabsrSehiffes, das mit
einer Kernenergieanlage ausgerustet ist, sindctelieschrankt.

Diese Anspriche des Geschadigten erléschen, geméR 5AAbs. 1
BriisselRSchUbk., wenn sie nicht innerhalb von zéhhren nach dem
nuklearen Ereignis geltend gemacht werden. Einegyel@n zehnjahrige
Erlédschungsfrist als zehn Jahre kann von dem Geigelmgsstaat bestimmt
werden, soweit die Haftungssumme fiur diese verldadgeeriode von einer
Versicherung, sonstigen finanziellen Sicherheit rodener staatlichen
Schadloshaltung gedeckt wird. Das BrusselRSchUbegelt durch Art. 5
Abs.2 desweiteren, dass in bestimmten Fallen (wa#ienSchaden ,durch
Kernbrennstoffe oder durch radioaktive Erzeugnasder Abfalle verursacht
wurden, die gestohlen, verloren oder tber Bord gimoworden sind oder
deren Besitz aufgegeben worden ist”) die Verjahstng mit dem Zeitpunkt
des nuklearen Ereignisses beginnt, das die Schaarsacht hat, und endet

578 Art.8 BriisselRSchUbk.
5 Art. 3 Abs. 1 BriisselRSchUbk.
%80 Art, 3 Abs. 3 BriisselRSchUbk.
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.Spatestens zwanzig Jahre nach dem Diebstahl, desnusf, dem

Uberbordwerfen oder der Besitzaufgabe“.

Das BriisselRSchUbk lasst den Vertragsparteiendaligs die Moglichkeit,

dass sie in ihren innerstaatlichen Rechts die Fiisdie Verjahrung / das
Erldschen den Anspriiche den Geschéadigten auf nterdesirei Jahre von
dem Zeitpunkt an, zu dem er vom ,Schaden und UberRe&rson des
Haftpflichtigen Kenntnis erlangt hat oder zumuthaseise hatte haben
mussen” - festzusetzen.

Art. 10 Abs.1 BriisselRSchUbk bestimmt fir Schadessgeklagen, dass
dem geschéadigten Klager die Gerichte des Genehmpsgtemats oder die
Gerichte der Vertragsstaaten, in deren Hoheitsgelde nukleare Schaden

eingetreten ist, zur Wahl stel&h

7.3.4.2 Ubereinkommen tiber die zivilrechtliche Hafing bei der

Beforderung von Kernmaterialien

Im Bereich der Befdorderung von Kernmaterial auf $estanden parallel -
bis zur VerabschieduA und zum vélkerrechtlichen Inkrafttref8f des

Ubereinkommens (ber die zivilrechtliche Haftung der Beférderung von
Kernmaterialien — zwei Arten von Haftung. In Folgkeser doppelten
Haftung haftete der Reeder nach den alteren irtienraden Ubereinkommen
iiber die Haftung bei der Beférderdfiy und parallel galten die
Haftungsregelungen des Pariser Ubereinkommens  undeneV
Ubereinkommens gemafR denen der Inhaber der Kegehlaftbar ist. Die
Anerkennung der Anwendung der bestehenden tradlteam seerechtlichen

Abkommen resultiert aus dem Inhalt des Pariser €bkommen¥® und aus

8L Art. 10 Abs. 1 BriisselRSchUbk.

82 17.12.1971 wurde das Ubereinkommen (ber die epfiliche Haftung bei der
Beférderung von Kernmaterial auf See in Briisse¢rastichnet

°8317.07.1975 tritt das Ubereinkommen (iber die @eifitliche Haftung bei der Beférderung
von Kernmaterial auf See in Kraft, BGBI. 1975 Il,957

°% Hier kommen in Diskussion: Das Ubereinkommen iit&r ZusammenstoRR von Schiffen
von 1910 und das Konnossemetsiibereinkommen (sagad#&egeln) von 1924,

%85 Art. 6 Abs. 6 Pariser Ubereinkommen
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den ahnlichen Bestimmungen des Wiener Ubereinkorstifen

Dem Reeder, der wahrend der Beftrderung von Kemmaht einen
nuklearen Schaden verursacht, wird durch beide dilkesmmen (sowie
Pariser als auch Wiener Ubereinkommen) ein Ridkgeéht gegeniber
dem Inhaber der Kernanlage gewahrt, dessen Haftdngstbetrag begrenzt
sein kann.

Wenn sich in bestimmten Situationen die festgdstelEchadensersatzkosten
Uber die Haftungshochstbetragssumme, fur die desbler der Kernanlage
haftet, belaufen, muss der Reeder selbst - odee séersicherung - die
Differenzsumme ausgleichen. Als Konsequenz einésheo vorstellbaren
Falls reagierte der Versicherungsmarkt in den dgehzJahren mit der
Ablehnung, Versicherungspolicen fur die Beférderwog Kernmaterial auf
dem Seewege abzuschlieBen. Aufgrund dieser Marikidpeigen
verzeichnete der maritime Kernmaterialtransportdieser Periode eine
erhebliche  Kapazitatsminderung. Als  Konsequenz  wurddas
Ubereinkommen (ber zivilrechtliche Haftung bei dBeférderung von
Kernmaterial auf See verabschigdét

Das Ubereinkommen regelt, dass bei der BefordeawigSee die Haftung
einer Person fir einen Schaden, der Folge eindsamgk Ereignisses ist und
der ,auf Grund einer fir die Beforderung auf Sekegeen internationalen
Ubereinkunft oder eines entsprechenden innersthatli Gesetzes haftbar
gemacht werden kann“, trotzdem nicht eintreten kavwraussetzung fir
diese Haftungsbefreiung ist, dass der Inhaber deamdhergieanlage auf
Grund des Pariser Ubereinkommens oder des Wienaretkommens
haftef®. Diese Haftungsbefreiung greift auch dann, wenn Ideaber der
Kernanlage auf Grund einer nationalen Norm UberHadtung fir solche
Schéden fur den entstandenen Schaden haftet. Inletetmerwahnten Fall

muss die innerstaatliche Norm den Geschadigtensebgiinstig wie beim

% Art. Il Abs. 5 Wiener Ubereinkommen

7 Das Ubereinkommen uber die zivilrechtliche Haftubgi der Beférderung von
Kernmaterial wurde zur Unterzeichnung am 17.12.19%1 Brissel aufgelegt, und lag
danach bis 31.12.1972 in London am Sitz der Zwisstzatlichen Beratenden Seeschiffahrts
- Organisation zur Unterzeichnung.

%88 Art.1 Buchstabe a) Ubereinkommen uber die ziviitche Haftung bei der Beférderung
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Pariser oder Wiener Ubereinkommen behandeln (iBhtschadigung§®.

Die Bestimmungen hinsichtlich der Haftungsbefreiungch Art. 1 des
Ubereinkommens uber die zivilrechtliche Haftung der Beférderung von
Kernmaterialien finden keine Anwendung, wenn eiadifiche Person den
Schaden in Schéadigungsabsicht oder in Folge einégrldssung verursacht
hat®. Keine Anwendung findet das Ubereinkommen auchigiéezh der
Haftung des Inhabers eines Reaktorschiffes, deznefbchaden durch ein
nukleares Ereignis, ,...das auf Kernbrennstoffe dieSehiffes oder auf dem
Schiff erzeugte radioaktive Erzeugnisse oder Abfalirickzufthren ist...”
verursachthat®*.

Wie bei den vorher dargestellten Ubereinkommen, di Haftung flr
nukleare Schaden regeln, ist auch beim Ubereinkomniber die
zivilrechtliche Haftung bei der Beforderung von Keraterialien die Haftung
auf den Inhaber der Kernanlage kanalisiert.

8. Haftungsrecht ein Beitrag gegen die Meeresumwelt

verschmutzung

8.1 Funktionen der Haftungsregelungen

Die Beférderung auf dem Meereswege bringt eine &gidn Gefahren mit
sich - sowohl fur die hohe See als auch fir natem8ereich der See. Die
bisherigen Unfalle mit einer Meeresverschmutzunbehagezeigt, dass die
Haftungsnormen fir den Ausgleich der entstandenehaden eine
entscheidende Rolle spielen. Die Haftungsnormeandgst, unter welchen
Voraussetzungen und in welchem Haftungsumfang eamad&n des

Geschéadigten auszugleichen ist.

von Kernmaterial, BGBI. 1975 Il, S.957

%89 Art.1 Buchstabe b) Ubereinkommen uber die zivhitéche Haftung bei der Beférderung
von Kernmaterial

%0 Art.2 Abs. 2 Ubereinkommen (iber die zivilrechtéchaftung bei der Beférderung von
Kernmaterial

1 Art.3 Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftu bei der Beférderung von

Kernmaterial
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Zur Klarung der Rolle des Haftungsrechts - Haftualg Beitrag zur
Risikominimierung, Haftung als Anreiz fur die Sckadverursacher zur
Schadensvermeidung —bedarf es eine Differenzieds®sy Haftungsrechts
nach seinen Hauptanwendungsgebieten.

Begrifflich bedeutet Haftung auf der Tatbestandseatass ein Rechtssubjekt
unter bestimmte Voraussetzungen dem Anspruch eihsran ausgesetzt ist.
Haftung bedeutet in diesem Sinne die Auslosungvdeantwortlichkeit des
Schadigers. Damit stellt die Haftung die Verbindumgischen dem
Rechtssubjekt und der Schadensersatzpflicht®dadede haftungsrechtliche
Uberlegung beginnt mit dem Gedanken, dass jedeablhfir den vom
eigenen Gut verursachten Schaden einstehen moasum sentit dominus-
Prinzip. Die Gultigkeit dieses Prinzips bestehtwsid nicht eine andere
Person fur den entstandenen Schaden einstehenizalesem der Schaden
zugerechnet werden soll.

In der Rechtsordnung wird auf der Rechtsfolgenseitei der
Vermoégenshaftung zwischen beschrankter und unb@sider Haftung
unterschieden. Man redet von unbeschrankter Haftwegn der Schuldner
mit seinem ganzen Vermogen aufkommen soll, und beschrankter
Haftung, wenn der Schuldner prozentual, oder zifféiRig begrenzt haften
soll. Generell wird unbeschrankt gehaftétDie beschrankte Haftung wird
angewendet, wenn dies vorher vereinbart wurde, iodéfall, dass dies vom
Gesetzgeber so bestimmt wurde.

Die Haftung als Schadigerverantwortlichkeit ist eier Wirtschaftsordnung
adaquates Rechtskonstrtikt Sie stellt eine Voraussetzung einer
Gesellschaftsordnung daflr dar, dass in ihr Freimadl Selbstverantwortung
herrscheff>. Entsprechend unserer Rechtsordnung dient dieuktgfan
erster Stelle einer Erzwingung des verantwortlicierhaltens.

Die Rechtswissenschaft unterscheidet zwei TyperHaéiung, und zwar die

92| arenz, Karl — Lehrbuch des Schuldrechts, Ersterd3 Allgemeiner Teil, S. 22

93 | arenz, Karl — Lehrbuch des Schuldrechts, ErsterdB Allgemeiner Teil, S. 21 ff.

%4 Eucken, Walter - Die Wettbewerbsordnung und iheewirklichung, ORDO - Jahrbuch
fur die Ordnung von Wirtschaft und Gesellschaftn@#, Dusseldorf, Miinchen /1949,

S. 57

% Eucken, Walter - Die Wettbewerbsordnung und ihrerwitklichung, ORDO Band



188

vertragliche und die aul3ervertragliche Haftung. r@kizristisch ist bei der
vertraglichen Haftung, dass eine Vertragsparteibtischuldhaftes Verhalten
(welches hier vorsatzlich oder fahrlassig sein kammd ausnahmsweise aus
Ubernommener Garantie oder einem Beschaffungsrisakiet - § 276 Abs.1
BGB.

Die aul3ervertragliche Haftung, die hier relevant, ist Folge eines
Schuldverhéltnisses, das vom Gesetzgeber speestlhimt ist. Sie dient der
Schadensabnahme durch die Uberwalzung der Risitiomligkeit auf den
Schadiger.

Die aul3ervertragliche Haftung im Seetransportre@ché allgemein im
nationalen Recht in den Anordnungen des 88 82B®B geregelt ist)
betrift den Reeder und denh Ausrister und knupftFélle an wie u.a.
Schiffszusammenstdi oder Schiffsverlust (und begriindet in diesem Fall
die Pflicht zur Wrackbeseitiguntj).

Nicht zuletzt findet die aulervertragliche Haftumghwendung beim
Drittschaden, der vom Seetransport der gefahrlich&iter, von
kernreaktorgetriebenen Schiffen oder vom Seetrahspm Kernmaterial

verursacht wird.

8.2 Verschuldens- und Gefahrdungshaftung

8.2.1 Verschuldenshaftung

Allgemein ist jedes Rechtssubjekt fur sein Verhmalieerantwortlich und

verpflichtet (im Fall eines Schadens) als Konsequsines Verhaltens den
Schaden in vollem Umfang zu ersetzen. Im SinneMggschuldenshaftung
haftet der Schadiger, wenn er bei der Ausiibung ectgddigenden Tatigkeit
eine ihm obliegende Sorgfaltspflicht vernachlashigit und dies beim Opfer

einen Schaden herbeiftihrt. Es wird damit die Haftam ein bestimmtes

11/1949, S. 62

% |n der nationalen Gesetzgebung haben AnwendundBdaimmungen betreffend den
Schaden durch ZusammenstoR von Schiffen 8§ 733B.

7 |In der nationalen Gesetzgebung wird die Haftung ¥irackbeseitigung durch

Bundeswasserstraflengesetz von 02.04.1968 ger&geBl. Il 173 in der Fassung der
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Verhalten der schadigenden Person geknupft (sog&man
Verhaltenshaftung), die zur Einhaltung eines Sdrgyiseaus verpflichtet
ist®®. Die Haftung des Schadigers wird ausgeldst, werdieeStufe der per
Gesetz geschuldeten Sorgfalt unterschreitet.

Halt der Schadiger einen hoheren oder gleichernvame Gesetz festgelegten
Sorgfaltstandard ein, dann haftet er nicht. Damiewibkt die
Verschuldenshaftung einen Anreiz bei dem Schadggine Verfahren und
Technologien zu verbessern. Allerdings wird diesBtandard vom
potentiellen Schéadiger unter Umstande nur geradezbr erforderlichen
Sorgfalt erfullt, weil die wirtschaftlichen Kostéar die Sorgfaltsmal3nahmen
aus Sicht des Unternehmers niedrig gehalten wesddien, um seinen
Gewinn zu erhéhen. Diesem Sachverhalt zufolge ist Effizienz der
Verschuldenshaftung hinsichtlich ihrer Anreizwirluzur Pravention auf
Seiten der schadensverursachenden Person nur wschréekter Wirkung.
Die negativen Effekte — hinsichtlich der Ineffizeen der
Verschuldenshafturd’ - erfahren eine Verstarkung, wenn die Aufgabe des
Gesetzgebers zur Festlegung des optimalen Sorgfatsis von
Ungenauigkeiten (Komplexe Arbeitsprozesse oder r@ndéitigkeiten und
verschiedene Sachverhalte neben unzureichendermiaionen auf Seiten

des Gesetzgebers) beeinflusst ist.
8.2.2 Gefahrdungshaftung

Die Gefahrdungshaftung ist in gewisser Weise eingdéBsatz zur
Verschuldenshaftung. Die Gefahrdungshaftung idttriiegriindet durch ein
Verschulden - oder anders ausgedrickt, sie ist eimem Verschulden
unabhangig zu betrachten. Sie wird allgemein ate évlal3Bhahme zum
Schutze Dritter vor den Risiken der Technik gesealvah bezieht sich daher

in erster Linie auf Risiken, die durch eine Produkt- oder

Bekanntmachung BGBI. 1990 | 1818 und in der gedadesrm BGBI. 1997 |1 3108

°%i.S.d § 276 Abs.2 BGB

%9 Eine relativ negative Bewertung der M. Fritsch,Wein, H.J. Ewers — Marktversagen
und Wirtschaftspolitik- Mikro6konomische Grundlagstaatlichen Handelns, 4. Auflage, S.
151 ff.
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Gewerbetatigkeit entstehen kdnnen.

Bei der Gefahrdungshaftung soll ein potentielleh&figer fur ein Risiko
standig und unabhéangig von einem begangenen Unoelght Verschulden
aufkommen, weil er die Gefahrquelle unterhalt.

Die Gefahrdungshaftung statuiert eine Haftung féltéf oder Nutzniel3er
einer Gefahrenquelle, die vom Gesetzgeber alstgdalRisiko eingestuft ist
und fur die Allgemeinheit einen sozialen Nutzenstklit. Die Haftung tritt
erst ein, wenn durch das Risiko ein Schaden eieigetrist. Unter Risiko
versteht man unter anderem das Betreiben von Anlegmvie andere
Tatigkeiten, die von Seiten der gesetzgebenden [GBewcat verboten sind,
aber trotzdem fiur die Rechtsgiter der anderengamnesse Gefahr darstellen.
Der Inhaber/Betreiber einer Anlage oder einer Sadiefir den durch die
Inbetriebnahme moglicherweise entstehenden Schadtkommen, soweit
dieser Schaden durch die Gefahr verursacht ist.

Der Zurechnungsgrund fir die Einstandpflicht deshdsaers bei der
Gefahrdungshaftung ist nicht ein rechtswidrigesukitaftes Verhalten wie
im Fall der Verschuldenshaftung. Bei der Gefahrdimadfung ist das
ursachliche Verhalten weder rechtswidrig noch siitnai.

Die Analyse davon, was den Haftungsgrund bei def&l@dungshaftung
darstellt, ist in der Rechtsliteratur nicht einhefit  Die
rechtswissenschaftliche Literatur argumentiert, Hiaftungbegriindung liege
allein in der Tatsache, dass der Staat den Betlgzbgefahrlichen Anlage
genehmigt und im Gegenzug vom Anlagenbetreiber Aalsgleich die
Verantwortlichkeit fir den von seiner Anlage veagisten Schaden
forderf®. Die Einstandpflicht des Schadensverursachers dareben auch
auf der Basis gesehen, dass er aufgrund der soZieeechtigkeit fir den
entstandenen Schaden aufzukommen habe, weil eNVdgsis des Betriebs
auf sich nehmen soll, soweit er aus seiner Anlagier—Gefahrenquelle -

Nutzen zieht.

690 Esser, Josef — Grundlage und Entwicklung der Gdfityshaftung: Beitrage zur Reform
des Haftpflichtrechts und zur seiner Wiedereinorinin die Gedanken des allgemeinen
Privatrechts, 1941, S. 97; Koziol, Helmut — Mogkeiten und Grenzen des

Umwelthaftungsrechts. Erlaubte Risiken und Gefahgdhaftung, in: Pravention im

Umweltrecht, S.145
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Die Gefahrdungshaftung entspricht aber vielmehrereiHaftung fur ein
Ungliick® und sei somit nicht der ,kommutativen* Gerechtigke
unterzuordnen (wie die Verschuldenshaftung), sondentspreche dem
Prinzip der distributiven* Gerechtigké. Diese zwei Formen der
Gerechtigkeitsfunktionen wurden erstmals von Aties artikulieft®®
Distributive Gerechtigkeit bezieht sich auf die ¥dung der verschiedenen
(materiellen und immateriellen) Giiter in einer Glsshaft, wahrend sich die
kommutative Gerechtigkeit auf vertragliche Verhisde zwischen
Privatpersonen bezieht. Gemal3 dieser Tradition wirder Rechtsliteratur
zwischen derustitia distributiva — die die Verteilung von Gutern bestimmt —
und der iustitia commutativa — die freiwillige” und ,unfreiwillige”
vertragliche Verhaltnisse bestimmt getréftht Aristoteles versteht die
Verschuldenshaftung als unfreiwilliges vertraglish&erhaltnis.

Typisch fur die Gefahrdungshaftung ist die Begremzues Umfangs der
Ersatzpflicht mittels einer vom Gesetzgeber festgegen Hochstgrenze.

Die Haftung ohne Verschulden (Gefahrdungshaftungjt £ine Ausnahme
zur herrschenden Verschuldenshaftung dar und vargdéquent hierzu zum
Beispiel im deutschen Recht von der Legislative enmdurch spezielle
Normen bestimmt. Folglich ist sie nicht a priorirgegeben, sondern wird
exklusiv fur bestimmte Falle herangezogen, wo daridu entscheiden ist,
wer die Lasten eines Unglichsschadens zu Ubernehaten

Im nationalen Umweltrecht findet sich die fur St&uinfalle relevante
Gefahrdungshaftung, neben dem am 1.1.1991 in Kgdtretenen
Umwelthaftungsgesetz, im § 22 Wasserhaushaltsgeseltzn den 88 25 ff.

601 Esser, Josef — Grundlage und Entwicklung der Gdfityshaftung: Beitrage zur Reform
des Haftpflichtrechts und zur seiner Wiedereinoranin der Gedanken des allgemeinen
Privatrechts, 1941, S. 69 ff,;

Larenz, Karl — Die Prinzipien der SchadenszurengnduS 1965, S.373-374
692 Esser, Josef — Grundlage und Entwicklung der Gdfityshaftung: Beitrage zur Reform
des Haftpflichtrechts und zur seiner Wiedereinorinin die Gedanken des allgemeinen
Privatrechts, 1941, S. 73
%93 Aristoteles — Nikomachische Ethik, Ubersetzt undnknentiert von Franz Dirlmaier, in:
Aristoteles Werke in deutsche Ubersetzung, Hrsg.WoFlashar, Bd. 6, S. 100
%94 Dirlmaier, Franz - Kommentierung, in: AristoteMerke in deutsche Ubersetzung, Hrsg.
Von H. Flashar, Bd. 6, S. 404
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Atomgeset?®.

Durch die Gefahrdungshaftung wird ein Ersatz voh&8en aufgrund dieser
Normen ermdglicht und dadurch kénnen bei der satmdgursachenden
Person Kosten (wie Sorgfalts- und auch Schaderskpstntstehen. Als
Kosequenz wird der Schéadiger (&hnlich wie bei ders¢huldenshaftung)
bestimmte Sorgfaltsmal3hahmen einleiten, die ZU reine
Vermeidung/Minimierung seiner moglichen individesll Belastung
beitragen sollen. Dies st erwlnscht als Praventiogegen

Meeresumweltverschmutzung.

8.2.2.1 Spezifische Probleme der Gefahrdungshaftungh Seetransport-

recht

In den nationalen Seetransportsrechtsnormen viSkaaten wurde die
Gefahrdungshaftung nicht eingefiffift weil ein Schiff nicht als riskantes
Transportmittel angesehen wird.

Lange Zeit fand in der Seeschifffahrt nur die Varddenshaftung
Anwendung. Das hatte zur Folge, dass der Dritte, digch ein Schiff
geschadigt wurde, die Beweisflihrung in Bezug aefStthadensursache und
die Schuld des Schiffsbetreibers oder seiner Léigten musste. Im Fall,
dass seine Beweisfuhrung keinen Erfolg hatte, raudst Geschadigte die
Konsequenzen des Schadens selbst tragen und deidi§amh war
entsprechend diesem Umstand gegentber dem gesemadigitten von

seiner Haftung befreit.

®Die Gefahrdungshaftung findet sich noch in der Fagterhaftung nach § 833 BGB und in
den folgenden Spezialnormen: § 1 Reichshaftpfletéty (RHG), 8 1 Gesetz Uber die
Haftung der Eisenbahnen und StraBenbahnen bei @ecen, § 7 Abs. 1

StralBenverkehrsgesetz, § l1la RHG fir Elektrizititsadd Gaswerke und deren
Fortleitungsanlagen, sowie in § 84 Arzneimitteldese8 114 Bundes-Berggesetz, § 1
Produkthaftungsgesetz, § 32 Gentechnologiegesetz.

6% Abraham, Hans Jiirgen — Die Haftung des Reedersghmlich auch im Vergleich mit

der Regelung fir andere Verkehrsmittel, in: DeutscVerein fur Internationale Seerecht,
Reihe A, Heft 5, S. 2
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Es stellt sich die Frage, ob in einer solchen #doa die
Verschuldenshaftung Uberhaupt eine gerechte Nomdi&i Regelung von
Schaden darstellen wirde, die von technischen @Gafadusgehen, nur well
sie generell in der seerechtlichen Tradition galt.

Das Seetransportrecht entstand in Zeiten, in denewlie Beteiligten an der
Seeschifffahrt von seinen Normen betroffen warerdhnend Dritte
(unbeteiligte an der Seeschifffahrt) kaum einbemogeorden sind.
Heutzutage herrschen andere Verhaltnisse. DereDistt durch Betreiben
eines Schiffes verschiedenen Risiken ausgesetawvirdcentsprechend durch
verschiedene nationale/internationale Normen geézth

Das herkdbmmliche Fehlen der GefahrdungshaftungR#esiers gegenuber
dem geschadigten Dritten steht der Eroffnung deskidsionen Uber die
Einfihrung einer solchen Haftung im Seetranspdntreacht entgegen. Die
Beférderung von gefahrlichen Substanzen (wie OlynKeterialien und
andere gefahrliche Substanzen) auf dem Seewegetideditigt haufig das
Interesse der Allgemeinheit und nicht nur das bd#se der Beteiligten der
Seeschifffahrt, und aus diesem Grund bedarf dieeriifthkeit eines
besonderen Schutzes.

Seeschifffahrtsunfélle wie ,Torrey Canyon“ und ,Aom Cadiz“ haben
verdeutlicht, dass das Seetransportrecht eine kKorrdendtigte. Um die
Schaden aus solchen Ereignissen, denen Einzelredendlie Allgemeinheit
durch wachsende Risiken der technischen Entwickaunggesetzt sind, zu
kompensieren, wurde die Gefahrdungshaftung far die
Seeumweltverschmutzung gefordert.

Die Gefahrdungshaftung hat sich beim Seetransport gefahrlichen
Schiffsladungen (in Ubereinstimmung mit der ,Befiltng“, dass durch
Implementierung der Gefahrdungshaftung in diesemeiBle weitere andere
internationale seerechtliche Abkommen prjudizieverden kdnnten)
nunmehr durchgesetzt.

Die internationalen Organisationen verabschiedetendieser Richtung
mehrere seerechtliche Normen, die an die neuen nitatten
Herausforderungen angepasst sind.

Zur Erhohung des Risikos der Allgemeinheit (Drittgegeniber den
Gefahren tragen neben dem Seetransport von gefémli Materialien
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ebenso diverse Umstande bei wie: Uberfullte Fakerouund dichter
Seeverkehr.

Allgemein ist der Seetransport (und insbesondeee tliie Seebefdrderung
von gefahrlichen Substanzen) immer an die Entwitddun der Technik und
Wirtschaft fest gebunden. Gegenwartig werden immehr Technologien im
Transportbereich eingefuhrt, um seine Leistunggk#it zu maximieren.

Das Schiff ist fur die Gesellschaft ein unverzigrtds Transportmittel und
wird — trotz aller Gefahren - entsprechend von igebilligt. Ein
Schiffsbetreiber soll aber mindestens fir die viem idurch den Transport
verursachten Schaden (Ol-, Atomare-, und HNS — @ahjaaufkommen,
weil er den Betrieb des Schiffes als GefahrquellBesitz hat (Beherrschung
der gefahrlichen Anlage/Tatigkeit) und ein Uberratgs Interesse an dem

Transport hat.

8.3 Aufgaben des Haftungsrechts

Den Haftungsregelungen werden diverse Funktiongewiesen, die sowohl
fur das Individuum wie auch fur die Allgemeinheilign sollen. Mit der
Haftung soll primér zweierlei bewirkt werden:

» Ausgleich: Der Geschadigte soll einen Ausgleidmakten vom Schadiger
fur den ihm zugefugten Schaden.

* Pravention: potentielle Schadiger kénnen/sollergewissem Umfang zu
Schadensvermeidungsmal3nahmen angeregt werden.

Das allgemeine Regelungskonzept der (Umwelt-)Haftsieht vor, dass der
Verursacher eines (Umwelt-)Schadens dem Geschadigten ihm

entstandenen Schaden entsprechend den haftundstenht Regelungen
ersetzen muss. Das Haftungsrecht ist von dem Kosapenscharakter
gepragt, was die Hauptfunktion des Haftungsrechtmgkeichnet. Durch die
Haftung des Schadigers sollen die Beeintrachtignngelie beim

Geschadigten entstanden sind (sowohl materielke,aach immaterielle),
ausgeglichen werden. Durch den Ausgleich der eiageten

Beeintrachtigungen des Geschéadigten erfullt daguAgérecht den Zweck

der Schadensabnahffie

697 Esser, Josef/Weyers, Hans-Leo — Schuldrecht. EhrHuch begriindet von Josef Esser,
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Durch die Schadensersatzpflicht werden bei dem chaidungstrager
(potentieller Schadensverursacher) Uberlegungergetist, in welchem
Umfang MalRnahmen seinerseits zweckmalflig sind, @rMdiglichkeit des
Eintretens der durch seine Tatigkeit verursachtend®en und/oder das
Ausmal} potentieller Schaden zu minimieren.

Schadensverhinderung war immer ein ideelles Zisl Haftungsrecht®,
obwohl in der Gesetzesbegriindung urspriinglich nig#tuert wurdé®,
dass eine Haftungstatbestand neben dem Ziel Scéedsgieich (fur den
Geschadigten) auch einen praventiven Effekt (aueBSales Schadigers) —
Schadensvermeidung oder mindestens Schadensmigderuhat. Der
Aktionsspielraum des Haftungsrechts soll sich nictguf die
Kompensationsebene begrenZ8rsondern es wird von ihm erwartet, dass es
zur Bekampfung des Unrechts einen Beitrag leistet,die Rechtsordnung
besser zu sichern.

Die praventive Funktion des Haftungsrechts wurdelén Rechtsliterat@t*
weitgehend akzeptiert, und es besteht heute nidhir die Tendenz, diese
Aufgabe des Haftungsrechts absolut zu leugnen. dEm3er Teil der
juristischen Literatur identifiziert die Praventiaamindest als Nebenzweck

Band Il Besondere Teil, 7. Auflage, Heidelberg 1991526

%% Deutsch, Erwin — Haftungsrecht, Erster Band: Afigéne Lehre, K6ln 1976, S. 72

89 yon Liszt, Franz — Die Deliktobligationen im Systeles Biirgerlichen Rechts — Kritische
und dogmatische Rahmenbediengungen-, Belin 1898, -S,Der Gesetzgeber lasst jede
Klarheit Uber die soziale Funktion des Schadensarsavermissen, der die Unrechtsfolge
des privatrechtlichen Delikts bildet.”

610y Liszt, Franz — Die Deliktobligationen im Systefas Biirgerlichen Rechts — Kritische
und dogmatische Rahmenbediengungen-, Belin 1898, S.

611 Esser, Josef — Grundlage und Entwicklung der Gdfityshaftung: Beitrage zur Reform

des Haftpflichtrechts und zur seiner Wiedereinordnin der gedanken des allgemeinen
Privatrechts, Minchen 1941, S.74; Larenz, Karl &vBntionsprinzip und Ausgleichprinzip

im Schadensersatzrecht, NJW 1959, S. 865; Weyenss Heo — Unfallschaden. Praxis und
Ziele von Haftpflicht und Vorsorgesystemen, Framfi971, S. 452 ff.z
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der Haftun§*2

Auf Seiten des potentiellen Schadigers soll ein
Schadensvermeidungsverhalten bewirkt werden, oddera ausgedriickt,
diese praventive Funktion des Haftungsrechts dok &erhalten steuern.
Die Haftungsnormen kénnen beim potentiellen Scléidgne bestimmte
praventive Haltung férdern und deshalb verlangenven ihm, ein gewisses
Verhalten an den Tag zu legen, das den potenticBehadenseintritt
verhindert.

Ein Schadiger, der sich nicht im Sinne einer Schadermeidung verhalt,
kann potentiell einen Schaden verursachen. Seineuriga die von der
Gesellschaft unerwiinscht ist, wird demzufolge al®e e potentielle
Beeintrachtigung gewertet, die ihn im Fall einerklichen Beeintrachtigung
zum Schadensersatz verpflichtet. Er ist sich vofaAg an dessen bewusst,
dass sein nicht praventives Verhalten einen Schaéebeifihren konnte.
Deshalb kann man annehmen, dass er wegen einerotndy der
Schadensersatzpflicht eine MaRnahme (zur Schademsiting) ergreift.

Die Androhung der Ersatzpflicht (auf Seiten deseptiellen Schadigers)
konnte unmittelbar zu praventiven MalRnahmen fuhréa. groRer die
Abschreckung der Haftung ware, desto mehr Vorsicaffnahmen kdnnten
zur Schadenspravention eingefihrt werden, d.h. dasRReeder durch die
eingefuhrten Praventionsmal3nahmen eine erhebliceduzRerung der
Schadensersatzkosten erzielen kann.

Diese Art der Pravention wirkt zum Teil deshalb dregers stark, weil das
Haftungsrisiko oft unkalkulierbar ist und ein unstalbares Ausmal}
erreichen kantt® - somit wird durch die Haftungsnormen der

Schadenseintritt gehemmt, da sie eventuell zur ¥&hamg von Sanktionen

6121 arenz, Karl — Lehrbuch des Schuldrechts, EratedbAllgemeine Teil, Miinchen 1987,
14 Auflage, S.423; Minchener Kommentar — Minchekemmentar zum Burgerlichen
Gesetzbuch, Band 5, Schuldrecht, Besonderer TleiMilinchen 1997, 3 Auflage, vor 8§
823-853 Rdn.44; Koétz, Hein — Deliktsrecht, NeuwigdAuflage 1996, Rdn. 136; Wagner,
Gerdhard — Die Aufgaben des Haftungsrechts — Eiméerduchung am Beispiel der
Umwelthaftungsrechts — Reform, JZ 1991, S. 175fgsdRgarten, Joachim — Der
Praventionsgedanke im Zivilrecht; NJW 1996, S.1685

®13 Deutsch, Erwin — Haftungsrecht, Erster Band: Afigéne Lehre, Kéln 1976, S.71
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anregen.
In der Rechtswissenschaft gibt es Kritiker, die dllgemeine praventive
Wirkung der Haftungsnormen bezweifif) soweit nicht eine grundlegende
Feststellung der Ursachen und Wirkungen getroffed.

Zur Bestatigung der praventiven Wirkung des Haftuaghts soll jeder
Tatbestand daraufhin gepruft werden, inwieweit ldiglementierung einer
Haftungsnorm Konsequenzen hat, die sich auf dasschéohe Verhalten
auswirken. Nur das Ergebnis dieser Expertise, de Wdrsachen und
Wirkungen erforscht, kann bekraftigen, dass ein&urdgsnorm Uber eine
praventive Wirkung verfige. Der Autor der hier hegazogenen
Untersuchung vertritt die Meinuff§, dass solche realen Priifungsmethoden -
im Vergleich zu Haftungsnormen, die kraft ihrer (bdm Existenz und der
Uberzeugung von ihrer Richtigkeit wirken sollen @ tlie Ermittlung und
Bewertung der praventiven Funktion des Haftungssepiveckmallig sind.
Unter Praventionswirkung des Haftungsrechts vetstghan den
Zukunftsglauben, dass der potentielle SchadigerGuind der moglichen
materiellen Belastung (die von seiner Haftpflichisgeldst sein kann) sich
beeindrucken lal3t und dementsprechend Verhitungsahaten einfihrt, die
die Schadensfolge reduzieren. Durch die Anreizwigkuder praventiven
Funktion des Haftungsrechts wird eine Ordnung seat, bei der ex ante
MalBhahmen zur Schadensvermeidung ergriffen werdem die
Eintrittwahrscheinlichkeit und das Schadenausma8sepotentiellen Unfalls
in Grenzen zu halten.

Sowohl diese praventiven MalRnahmen als auch dextZder potentiellen
Schaden sind mit Kosten verbunden. Nach dem Kordeptkonomischen
Analyse des Haftungsrechts sollen diese Kosten rmign einer
Maximierung der gesamtgesellschaftlichen Wirtsdichiteit/Effizienz
minimiert werden.

8.4 Haftungsrecht aus der 6konomischen Sicht

614 Einer der ersten war Weyers, Hans Leo — Unfalldeh&Praxis und Ziele von Haftpflicht
und Vorsorgesystemen, Frankfurt/1971, S.452ff.

15 Weyers, Hans Leo - Unfallschaden. Praxis und Zietn Haftpflicht und
Vorsorgesystemen, Frankfurt/1971, S.456

1% Weyers, Hans Leo — Unfallschaden. Praxis und Zietn Haftpflicht und
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Immer mehr ist heutzutage bei der Untersuchung Aefgaben des
Haftungsrechts der Einfluss der okonomischen Amalges Rechts zu
spuren, bei der die Wohlfahrtstheorie und die Mikamnomie eine
entscheidende Rolle spidit Ziel dieser wirtschaftspolitischen
O0konomischen Untersuchung des Rechts ist eine fleeks®rdinierung der
Gesellschaft und deren Institutionen zur maximalerreichung ihrer
Bedurfnisbefriedigung mit den existenten knappen ttlhi  (i.S.d.
paretianischen Optimierungskalkify. Die Normen in einem Rechtssystem
sollen so festgesetzt werden, dass die knapperoiRess der Gesellschaft
effizient und rational genutzt werden und damit eBeitrag zur
Wohlfahrtsmaximierung der Gesellschaft geleistetiwi

Die 6konomische Analyse versucht demzufolge nialnt @ine Bewertung
und Modellierung der rechtlichen Normen, sonderti s@&elmehr eine
Kontrolle der Realitat gewahrleisten. Zweck derfeng ist zu ermitteln,
inwieweit die Rechtsnormen geeignet sind, die {golit vorgegebenen Ziele
mit den vorgegebenen Mitteln tatsachlich zu ermsich.

Nach der 6konomischen Analyse des Rechts ist deeQder Unféalle (nicht
nur als Zahl sondern auch in der Schwere der Wnféalmso geringer, je
mehr praventive MaRnahmen ergriffen werden. Abarosd die Auswirkung
eines schadlichen Unfalls als auch die praventiMaiinahmen sind mit
Kosten verbunden, die zu einer Vermodgensminderueg loketeiligten

Parteien fihren und gleichzeitig zu einer Beeitittigang der Wohlfahrt der

Vorsorgesystemen, Frankfurt/1971, S.457

617 Schafer, Hans-Berndt / Ott, Claus — Lehrbuch ¢endmischen Analyse des Zivilrechts,

Berlin 1986, S.134

%18 vilfredo Pareto (1848-1923), Sein zentraler Bejtrair Wirtschaftswissenschaft bestand
in der ordinalen Nutzenskala und damit verbunden Emtwurf des paretianischen

Optimierungskalkiils. Nach seinem Konzept gilt: eBituation ist dann optimiert, wenn es
unmdéglich ist, eine 6konomische GréRRe zu erhéhiene @ine andere zu verkleinern. Bei der
sozialen Wohlfahrt nimmt das paretianische Kritaridie bekannte Form an, dass eine
bestimmte 6konomische Konfiguration dann optimghigenn es nicht mehr mdglich ist, ein

Individuum besserzustellen, ohne ein anderes duiglezu stellen.

619 Taupitz, Joachim — Okonomische Analyse und Hafsuecht — Eine Zwischenbilanz - ,

AcP 196 (1996) S.114, 122
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Allgemeinheit beitragen. Ein gerechtes und optim&ereau der Kosten fur
die praventiven MalRnahmen wird vom Haftungsrechdtitment. Dessen
Regeln sollen sich an dem Ergebnis der Summe desteKoflr die
Sicherungsmaflinahmen und die Schadensersatzkosteneirijetretene
Schaden (die trotzt der SicherungsmalRnahmen vorleonrorientieren.
Dieses Resultat soll zu einem minimalen gesellsitiadn
Wohlfahrtsverlust/Aufwand fiihren. Demzufolge wirénd Schadensersatz
eine Koordinationsfunktion verliehen, die das Véria zwischen den
Praventionskosten und Schadenskosten bestmégtolied®®.
Ausgangspunkt der Analyse des Haftungsrechts istss dmit jeder
Schadenszuteilung notwendigerweise ein Anreiz sieati wird. ,Jede
Gewahrung oder Versagung von Ausgleichs-(Schadesizey Zahlungen
bedeutet auch die Festlegung von Gewinn- und Menidglichkeiten und
stellt damit notwendigerweise einen Anreiz dar. igkch die Antwort der
Individuen mag stark oder schwach auf diese Anréire ausfallen. Die
Existenz der anreizschaffenden Kraft von Haftungsiengen kann auch
durch eine mdglicherweise schwache Reaktion davitheen nicht in Frage
gestellt werderf?.

Kann dieses imaginare Bild, in dem mit knappen @Giiteine optimale
Ressourcenallokation erreicht wird, in die Realiiédtigesetzt werden? Das
Mittel zur Verwirklichung dieses Ildeals, das vonddkmen gefordert wird,
ist die Internalisierung der externen Effekte. Writégernalisierung externer
Effekte versteht man, die durch das Unternehmen dagsen Umwelt
potentiell hervorgerufenen negativen Konsequenametie Bewertungs- und
Entscheidungsprozessx ante zu integrieren und demnach insbesondere
eine neue Okologieorientierte Unternehmensphilosopin verfolgen oder
durch Umweltschutzmalinahmen alte Zielsetzungerptimeren. Durch die
Nutzung von Ressourcen im Rahmen der betrieblidbastungserstellung

entstehen Beeinflussungen, die den direkten Nuéreterer betreffen und

620 Koz, Hein — Deliktsrecht, Neuwied, 7 Auflage 198&in. 121ff.
621 Adams, Michael — Okonomische Analyse der Gefahgdurund Verschuldenshaftung,
Heidelberg 1985, S.17, Fn. 50
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somit als externe Effekte zu bezeichnen $fidExtern heif’t in diesem
Zusammenhang, dass ein Dritter flir seine entst@mdeé®chaden keine
Entschadigung erhalt und entsprechend ein Nutzniefiae Gegenleistung
entrichten muss, ohne sich (zwangsweise) desseasségein zu missen.
Diese externen Effekte koénnen sowohl positf@rals auch negativen
Charakters sefd*. Ein positiver externer Effekt bezeichnet die Lagenn
ein profitierender Dritter ein Gut nutzt, ohne desslafir eine Gegenleistung
erbringen muss. Negative Auswirkungen unternehrmieeis Handelns stellen
Beeintrachtigungen und Stérungen der Umwelt dag, zli Lasten Dritter
fuhren. Um diese negativen externen Effekte zu imddin, spielen deren
Internalisierung — Einbeziehung der externen E&ektdas Marktgeschehen,
d.h. dass der Schadensverursacher in seinem Okscloeni Kalkul die
externen Effekte bertcksichtigen soll — eine wiphtRolle.

Infolge der Internalisierung negativer externer ekfé entstehen neue
Kosten, die von dem Unternehmer bzw. Betreiber 8ekiffes gedeckt
werden sollen. Diese neu entstandenen Kosten kohngwirkungen auf die
Wirtschaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des &ers haben.

Im Folgenden wird die Bedeutung dieser Kosten inchte einer
umweltschonungsorientierten Seeschifffahrt und demit verbundenen
Auswirkungen diskutiert.

Generell sind die Kosten und Leistungen ein wightigusgangspunkt zur
Prufung der Wirtschaftlichkeit eines Unternehmeng/obei unter
Wirtschaftlichkeit das Verhéltnis zwischen ErtragduAufwand respektive
zwischen Leistung und den Kosten, die fur die Ehishg dieser Leistung
aufgewendet wurden, verstanden wird. Um die QueteVdirtschaftlichkeit
und der Wettbewerbsfahigkeit zu erhéhen, soll dm@mierung der Kosten
erreicht werden oder die Ertragskraft soll bei gingeringeren Anstieg der
Kosten erhtht werden. In diesem Kontext stellt sité Frage, welche

Wirkung UmweltschutzmaBhahmen auf die Wirtschdfid&t eines

%24/gl. Gunther, E.: Okologieorientiertes Controllingéonzeption eines Systems zur
Okologieorientierten Steuerung und empirische \fatithg, Miinchen 1994, S.140.

6237 B. Erhdhung des Freizeitwerts einer Landschaft

%24/gl. Gunther, E.: Okologieorientiertes Controllingéonzeption eines Systems zur

Okologieorientierten Steuerung und empirische \fatithg, Miinchen 1994, S.140.
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Unternehmens ausuben. Umweltschutzmal3nahmen, che -swie schon
dargestellt wurde - in Aktionen zur Vermeidung, Merderung und
Beseitigung von Schaden zeigen, sind zunéchst ostdf verbunden.

In Verbindung mit der obigen Darstellung ist nutemlings festzustellen,
dass bei gegebenen konstanten Erldsen die Ret@tbdufgrund der
zusétzlichen UmweltschutzmaRnahmen abnitfimt

Mit einer Verringerung der Rentabilitat verliertrdechiffsbetreiber aber an
Wettbewerbsfahigkeit und wird sich gegen ein umwedntiertes
Reedereimanagement entscheiden. Das kdnnte densSchllassen, dass
Schiffsbetreiber UmweltschutzmalRnahmen vernaclgéssmissen, um am
Markt bestehen zu kdnnen, sich eine umweltorietienternehmenspolitik
also nicht eigne, Kosten zu senken. Es ist dareit &inzumerken, dass sich
die Implementierung von Umweltschutzmalinahmen nati@nerzielung
der Reederei als Unternehmen im Konflikt befindanrk
Umweltschutzmallinahmen missen aber nicht notwemdbigsr zu einer
Verschlechterung der  Kostenlage und  dementsprechenlkr
Wirtschaftlichkeit der Reederei fuhren. Durch dieinfEhrung von
Umweltschutzmalinahmen an Bord des Schiffes lagsbrnaach langfristig
Kosten senken (hier kommen in Betracht nicht nuerBieeinsparungen als
realer Effekt, sondern auch die Vermeidung des &aisersatzes bei einem
Umweltschaden als potentiellem Effekt), und diesight geringem Umfang.
Bestimmte UmweltschutzmalRnahmen sind, wie ebenedteflf, durchaus
geeignet, Kosten einzusparen, um so ein Uberleben Markt zu
ermaglichen.

Es ist festzustellen, dass sich aus Sicht der Koéktomie des
Managements einer Reederei sowohl ein Pro als aeioh Kontra,
UmweltschutzmalRnahmen durchzufihren, ergibt. Durchdie
Umweltschutzmallnamen kann eine Kostenreduzieruniy Eene der
Reederei erreicht werden, was zur Forderung detelmgntierung solcher

Umweltschutzmalnahmen fihrt.

2 Gunther, E.: Okologieorientiertes Controlling: Keption eines Systems zur

Okologieorientierten Steuerung und empirische \fatithg, Miinchen 1994, S.146.
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Man kann feststellen, dass mit Einfihrung der Smhaf3nahmen zwei
Effekte entstehen kdnnen, die von dem Faktor Zstilimt sind. Kurzfristig
entsteht durch Kosten far die Implementierung von
Umweltschutzmalinahmen eine materielle Belastungi&iGchiffsbetreiber,
womit eine Beeintrachtigung ihrer WettbewerbsfabigKinsbesondere bei
kleineren Reedereien) einhergeht.

Auf der anderen Seite bildet sich langfristig eif@stenreduktion.
Ersichtlich ist, dass fir die Beurteilung der Tacigkeit der
Umweltschutzmallnahmen zum Ansteigen der Wirtsctialkeit u.a. der
Faktor Zeit entscheidend ist.

Die Sanktionskosten konnen auch das Reedereimaeage@u einer
Implementierung der aktuellen Umweltschutzmaf3nahbsswegen. Je hoher
diese Sanktionskosten sind, desto mehr Aktionen Stdsffsbetreibers in
Richtung Schutz der Meeresumwelt werden unternomibas kann der Fall
sein, wenn eine Uberwalzung von Kosten fir den Uhseleutz auf die
Transportkosten, die von dem Befdérderten zu zasileh moglich ist.

Bei der Unterstellung eines positiven Umweltbewssssis seitens des
Beforderers ist er der in dieser Lage bereit miesi hoheren Beitrag den
Transport zu entgelten, sofern ihm ein konform démmweltstandard
ausgestattetes Schiff zur Verfigung gestellt wibdes kann zu einem
Anstieg des Rufs des Schiffsbetreibers fuhren wardiddie Erh6hung seiner
Wettbewerbsfahigkeit auf dem Seetransportmarkt tbemi

Sind die Sanktionskosten kleiner als jene, die aith einer umweltgerechten
Unternehmenspolitik ergeben, dann kann allerdinigs lnkaufnahme von

Sanktionskosten sinnvoller sein, als externe Effekk internalisieren.

8.4.1 Haftung als Einflusselement auf die Internasierung externen
Effekte

Wie schon dargestellt wurde, ist die Internalisigyuder externen Effekte
kein perfektes Mittel zur Auslosung von Umweltsaakttivitaten. Inwieweit
die Gefahrdungshaftung ein Hilfsmittel zu einer Ik@nmenen
Internalisierung der externen Effekte sein kanrt, asich schwer zu
beurteilen, weil das Bild der Schaden, die sichgeet haben, oft nicht mit
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den geplanten oder im Voraus berechneten erwarteSatnaden
Ubereinstimmen. Um diese Lage zu verdeutlichen,dererhier einige
Unzulanglichkeiten des Haftungsrechts nachgezeichioée von den
Entscheidungstragern besonders analysiert und ksecitigt werden. Die
Gefahr, die hier besteht, beschrankt sich nicht diaf Ubereinstimmung
zwischen falsch geplanten kalkulierten Schaden 8&uhaden, die sich
tatsachlich ereigneten haben. Insbesondere bediese Abweichung vom
Kalkil der potentiellen Schaden eine falsche Etamtg des Niveau -
Optimums der PréaventionsmaflRnahmen, die eingefibrdem sollen, und
entsprechend wird eine nicht optimale Ressourceketion erreicht.
Dadurch entsteht ein Ungleichgewicht auf der ElsePraventionsniveaus,
was eine Erh6hung des Unfallsrisikos auslésen kann.

Im  Folgenden werden kurz die Unvollkommenheiten der
Gefahrdungshaftung skizziert, die zu einer lické&ehalnternalisierung der

externen Effekte beitragen kénnen.

8.4.1.1 Kausalitatsbestimmung

Eins der wichtigsten Grundelemente der Haftung idlie
Zurechnungsmaglichkeit des entstandenen Schadergnem bestimmten
Verursacher, dass sich also aus dem eingetretestexdén und der Aktivitat
des Verursachers ein Kausalzusammenhang ergibt. @ektischen
Erfahrungen (und hier insbesondere bei Umweltsahadige sich beim
Transport gefahrlicher Substanzen auf dem Meeresvezgignen) haben
gezeigt, dass der kausale Zusammenhang schwer eigblawist. Besondere
Probleme stellen sich bei Seeumweltschdden, wobei iblichen
allgemeinen Mittel zum Beweis der Kausalitat (odeders ausgedruckt, der
Verbindung zwischen Schaden-Ursache-Verursacherhioht hinreichend
sind, weil:

- zwischen der schadensverursachenden Handlung oderd/

Unterlassung und dem tatséachlichen Schadenseieing l&ngere

Zeitperiode vergangen sein kann (Langzeitschaden),
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- und/oder zwischen dem Ort der Schadensverursgalmeh dem Ort
des Schadenseintritts eine groRe Distanz liegen n kan
(Distanzschaden),
- und/oder der Schadenseintritt von mehreren Stoff@d/oder
mehreren Verursachern herbeigefuhrt worden istdandn Anteile an
der Schadensverursachung nicht zu ermitteln seimné®
(Summationsschaden).
In diesem Zusammenspiel kommen verschiedene Tatimstin Betracht,
die fur die Meeresumwelt als schadensverursacheealfssch sind, wie z.B.:
Notwurf bei einer Schiffshaverie und/oder Ablassem Brennstoff aus
Flugzeugen.
Ausgehend von diesen multiplen Schadensquellen angesichts des
besonderen Schadensorts — Meer (und insbesondeBetien, die sich auf
hoher See ereignen) - kann ein Nachweis der Ka#atsabder die
ursprungliche Schadensquelle bei den Langzeit-dDist
/Summationsschaden schwer gefiihrt werden, weigeiahrlichen Stoffe in
dem bis dahin vergangenen Zeitraum weggeschwemmaenaind oder mit
anderen Substanzen vermischt worden sein konnersich bereits im Meer
befanden, oder weil der gefahrliche Stoff sich Hudie Meeresstromung
vom Ort der Emission entfernt hat, oder weil dakiffcdas den Schaden

verursachte, den Ort des Schadenseintritts verldsste

8.4.1.2 Fehlende Individualisierungsfahigkeit der &haden und fehlendes

Interesse des Geschadigten

Gemall dem Haftungsgrundsatz soll der Schadiger @esthadigten den
Schaden ersetzen. Das bedeutet, dass der Schadgerbestimmten Person
zugeordnet werden soll, die fur die erlittene Vegerisminderung einen
Schadensersatzanspruch zu erheben berechtigt ieterDideelle Fall, bei
dem der Schaden einem bestimmten Opfer zugeordexetew kann, findet
keine Anwendung bei dem Umweltschaden, der sicimekei Eigentimer
zuordnen lasst. Man spricht hier Gber Schaden arNdwair, oder im Sinne
der Umweltpolitik tber Okoschaden, bei denen Eigesrechte fehlen und

die Eigentumszuordnung durch ein Interesse dereAilginheit ersetzt wird.
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Diese Interessen der Allgemeinheit sind von der &adbthen
Handlung/Unterlassung des Verursachers insofermoffiet, als deren
Wohlfahrt aufgrund maoglicher Stérungen des natkidic
Umweltgleichgewichts gefahrdet wird. Hier ist aleigpiel, der Fall des
Oltankers ,Prestige* zu erwahnen, der am 13. Nown#02 gegen die
galizische Kuste prallte, bei dem nicht nur dagredése des Tourismus und
der Fischerei - Branche in Mitleidenschaft gezogeinde, sondern auch das
Interesse der Offentlichkeit in Bezug auf den Enhgswert eines sauberen
Strandes und auf den Erhalt des Gleichgewichtdiesesokosystems.

Eine weitere denkbare Situation ist, wenn eine ilmeste Alge, die als
Nahrung flr den Fischbestand dient, durch Seeumersithmutzung
verseucht wurde. Als Konsequenz kann eine bestinkistdhart kontaminiert
werden, die in die nationalen Kistenwasser einestibmten Staates
schwarmt und in die Netze der dortigen FischerrggtleEin anderer Teil des
Fischschwarms kontaminiert andere Fische und Sewkten und damit tritt
bei der Tourismusbranche und der Gastronomie enfusteein. Hier treten
immaterielle Schaden (6kologische Schaden) einpditerielle Schaden zur
Folge haben kdnnen.

Wer ist berechtigt, fur diesen dkologischen Schaélespriiche zu erheben?
Soll dieser Schaden dem Staat oder einem Individaugeordnet werden?
Eine Antwort auf diese Fragen bietet das geltendé&uidgsrecht nicht, es
wird argumentieff®, dass die rechtliche Verknipfung zwischen
Schadensverursacher und Geschadigtem unterbrocsien Soweit die
materiellen Interessen eines Staates von der doersthreitenden
schadigenden Umweltverschmutzung betroffen sintlehaie Mdoglichkeit,
einen Unterlassungsanspruch gegen die grenzibettsrite
Umweltverschmutzung zu erhel58h Obwohl in der letzten Zeit im
Vertragsentwurf der IUCN (The World Conservationidst) geregelt wurde,

626 Gerlach, JohanW. — Privatrecht und UmweltschutSiystem des Umweltrechts, Berlin
1989, S 288

627 Kunig, Phillip: Grenziiberschreitender Umweltschuta Thieme Werner (Hrsg.),
Umweltschutz im Recht / 1988, S. 213; Lagoni, Reingmweltvolkerrecht, in Thieme
Werner (Hrsg.), Umweltschutz im Recht, Berlin 1988,233ff.
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dass dem geschéadigten Staat ein Schadensersatmmsmwahrt wirtf®
raumt das internationale Recht noch keine Aktitlemition des Staates ein.
Weil hier vom o6ffentlichen Interesse die Rede vwgére denkbar, dass der
Staat als Interessenvertreter der Allgemeinheit@i#tendmachung solcher
Schadensersatzanspriiche fiir 8kologischen Schaeemiriint®.

Des Weiteren kdnnten maogliche Interessenvertraierden 6kologischen
Schaden die Umweltverbdnde sein, deren Status @mud auf deren
Offentlichkeitsbeteiligung und den Zugang zu Geroh durch die
Richtlinie (RL) 2003/35/EG vom 26. Mai 2088 tiber die Beteiligung der
Offentlichkeit bei der Ausarbeitung bestimmter unthezogener Plane und
Programme, die am 25. Juni 2003 durch ihre Verdifigrung im Amtsblatt
der Europaischen Gemeinschaften in Kraft getretgn deutlich gestarkt
wurde.

Zu der Kategorie von Schéaden, denen eine Indivisiealingsfahigkeit fehlt,
zahlen auch die Verschmutzungsschaden, die sicthahédr See ereignen
(weil die Hohe See nicht der Jurisdiktion einesafts unterliegt).

Bei ihnen ist eine besondere Schwierigkeit in de¥stBhmung einer
bestimmten Person/Organisation oder eines bestim@taates, der fur die
entstandenen Schaden ersatzberechtigt ware, zeiclamen. Dies ist eine
Konsequenz der fehlenden Madoglichkeit der Geltendmag eines
Eigentumsanspruchs auf hoher See.

Dieses Prinzip des Eigentums, als Berechtigung Eunebung eines
Anspruchs fur die Schaden auf hoher See, erwaibtas ungenigend fir
die LOsung solcher Aufgaben. Im Zusammenhang mih derher
dargestellten Internationalen Abkommen Uber dietiutaf beim Seetransport
verschiedener verschmutzender Substanzen ist &slizm, dass immer
Schadensersatz fur die Kosten, die von Wiederlikrsgsmalinahmen

verursacht werden, zu leisten ist.

628 part IX Art.49 des ,Draft International Convenamt Environment and Development*
IUCN

2 Der Staat ist als Sachverwalter der Allgemeinhaijesehen von: Rehbinder, Eckhard —
Fortentwicklung des Umwelthaftungsrecht in der Besrépublik Deutschland, in: Natur und
Recht/ 1989, S. 149, 162; nach dem Modell von 860

%30 ABI. EG Nr. L 156 vom 25.6.2003 S. 17. Die RL 2(BBEG wurde in der nationalen
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Die Frage, die sich hier stellt, ist: wer ist aigm@mrt zur Realisierung der
MalRnahmen auf hoher See, die zu einer Widerhamtelder maritimer
Umwelt beitragen kdnnen? Wenn jede interessiertsoreMal3nahmen auf
hoher See ergreifen darf und entsprechend ersatziiggt ware, konnte
dadurch ein Missbrauch entstehen. Zur VermeiduegedliSituation soll der
Kreis derjenigen, die fur die Realisierung der Ve rstellungsmalinahmen
berechtigt sind, in Zukunft volkerrechtlich defirtieverden.

Ein weiteres Problem, das fur die Unvollkommenhdi#s geltenden
Haftungssystem spricht, ist die Situation, dassreiferson ein Schaden
zugefugt wird, diese aber auf ihren Schadensersspirach verzichtet, well
die Prozesskosten, die von ihrer Schadensersaezklaggelost werden, Uber
dem sich ergebenden kompensatorischen individugilesgleich liegen. Das
ist der Fall, wenn sich die Konsequenzen einer Bgenweltverschmutzung
auf ein Kollektiv von Geschadigten verteilt, undige einzelne Geschadigte
sich von der Hohe der Transaktionskosten abschneésst und somit keine
Schadensersatzforderungen erhebt. Die Losungtiénesolchen Fall kdnnte
ebenfalls die Klage eines Verbandes sein, der wkesekse aller einzelnen

vom Schaden betroffenen Person vertritt.

8.4.1.3 Haftungsbegrenzung

Die Bestimmungen uber die Haftungsbegrenzung fingterallen bisher
dargestellten Ubereinkommen uUber die Haftung undsdié@digung fir
Schaden bei der Beforderung von Ol und anderenhdifden und/oder
schadlichen Stoffen auf See Anwendung.

Eine Haftungsbegrenzung kann zu einer unvollst@ardigntschadigung des
Geschadigten  fuhren. Diese  Situation  entsteht,  wender
Haftungshochstbetrag unter dem festgestellten Nivdes Schadens liegt,
wodurch die Schaden nicht vollsténdig ersetzt weidanten.

Generell erscheint als Sinn der Haftungsbegrenzliagratsache, dass der
Verursacher nicht einem uneingeschrankten Haftisiger ausgesetzt
werden soll, umso mehr, wenn der Schadensverunsaalgemein ein

Unternehmer ist, dessen Vermdgen - je nach seiaehtBform - beschrankt

Gesetzgebung noch nicht umgesetzt.
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ist. Nach der Rechtsform des Unternehmers ricltét ®eine Haftung. Man
kann feststellen, dass die Regeln betreffend Hgfio@schrankung
zugunsten des Verursachers gedacht sind und aiefdicii dem Schadiger
dienen. In diesem Sinne ist zu erwahnen, dass dittulksbegrenzung
keinen Anreiz zur Schadenspravention tibernehmen. Kdamit knnen die
Normen beziglich der Haftungsbeschrdnkung sogarimer generellen
Verschlechterung des Praventionsniveaus und zwiéktung/Erweiterung
neuer Risiken im Bereich der Seeschifffahrt begrag

Deshalb sollte der Gesetzgeber die Hohe der Hafgregze so festlegen,
dass ein ideelles Praventionsniveau realisiert @refchnn, das dem pareto-

optimalen Kriterium angenéhert ist.

8.4.1.4 Monetarisierung

Nicht zuletzt stellt auch die Bewertung von Schadg@nsbesondere
immaterielle Schéden und vor allem die Umweltschidbéesondere
Probleme fur den Ersatz und demzufolge fur dieriaisierung externer
Effekte dar.

Das Haftungsrecht bringt auch in diesem Fall eirfsgdwierigkeiten mit
sich, weil generell die immateriellen Schaden niemheitlich fur alle
Geschadigte qualifizierbar und quantifizierbar sind

Um dies zu verdeutlichen, ist hier zu erwahnens dbs Schadensersatz in
Form eines Geldausgleichs nicht die Losung fur itemeale Schaden sein
kann, weil Schaden, obwohl durch gleiche schadigendtigkeit und in
gleichem Ausmal} herbeigefiihrt, beim Geschéadigtenerschiedliche
Auswirkungen in Bezug auf Intensitat und Ereigmnisfohervorrufen. Bei
einer Mehrzahl solcher Geschadigter konnte einsqieale Betrachtung des
individuellen Geschadigten vom Gericht zu einesdakn oder nicht realen
Schadensniveau-Beurteilung beitragen. Gleichzé&iign die Schadenshéhe
jeden Einzelnen vom Gericht schwer ermittelbar .sefine weitere
Schwierigkeit stellt die subjektive Empfindung eingeder geschadigten
Person in Bezug auf Niveau und Intensitat des Smiwmdiar. Selbst der
Geschadigte kann in dem Fall den immateriellen &ehdnéher einschatzen

als den real eingetretenen Schaden.
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Zur Vermeidung solch denkbarer Félle wenden dieidBer trotzdem eine
Pauschalierung des Niveaus der Schaden als letdtegehe Losung an. Aus
diesem Grund entsteht eine Diskrepanz zwischenWenh des eingetretenen

Schadens und dem geleisteten Schadensersatz.

9. Taugliche 6konomische Mittel zur Forderung der

PraventionsmalRnahmen im Seeschifffahrtbereich

In den letzten dreiBig Jahren wurde zunehmend gstkadass die
Seeumweltschaden von technischen Fehlern (SOLASMABPOL 73/78
Konventionen) und menschlichem Fehlverhalten (ISed& ISPS Code,
STCW) herrihren. Zur vollstandigen Lésung dieserwétiprobleme oder
zur Minimierung der Folgen der schadlichen Substameitungen in die
Meere und Ozeane, verursacht durch Unfalle, wurdemehr
leistungsorientierte/perfektionierte technische t®iteingesetzt. Bis heute
wurden verschiedene Losungsanséatze fir die Seedpnaldeme (Abgase,
Olabfalle, Schiffsabwasser und Schiffsmiill) gefundend manche davon
sind kurz vor ihrer Umsetzung. Allgemein bereite¢ dRealisierung der
technischen Umweltlésungen fur die Wissenschaft sibiilich der
Umweltschonung nicht so viele Probleme wie die tmbmensphilosophie
der an der Schifffahrt Beteiligten. Ein Umdenkendear Philosophie der
Reedereien und der anderen Akteure, die an der Wuesschmutzung des
Meeres aktiv oder passiv beteiligt sind, kann fstalén, wenn die Kosten flr
die Implementierung und Aufrechterhaltung der Pnéie@smal3inahmen
durch verschiedene ©konomische Mittel gesenkt werkénnen. Diese
okonomischen Malinahmen sollen in dem Mal3e die BEsitheng der
Reederein beeinflussen, dass sie erforderlicheeBsezund Investitionen (die
standig mit héheren Kosten verbunden sind) in Gaatgen.
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9.1 Direkte 6konomische Anreizwirkung

Um die Umsetzung von Praventionsmal3nahmen sichehlrms sollte
zwischen einem Unternehmer, der Praventionsmalmahofeseinem Schiff
eingefuhrt hat, und einem Unternehmer, der keinedtitionen im Sinne der
Seeumweltschonung auf seinem Schiff getatigt haterachieden und
entsprechend die Reederei, die ein umweltfreunelicischiff betreibt,
begiinstigt werden. Das Prinzip der O0konomischen
Begunstigung/Benachteiligung der Schiffe, die untvestraglich/nicht
umweltvertraglich sind (wobei die Umweltvertraglsit eines Schiffes von
zwei Faktoren bestimmt wird: Mensch und Technikydét sich bei der
Berechnung der Hafengebiiht&n

Zur Foérderung der Umweltvertraglichkeit von Schiffehier kommen nicht
nur das Schiff selbst in Betracht, sondern auches@esatzung und sein
Management) wurde das Zertifizierungssystem vomefsrAdward 1994
entwickelt, das im Jahr 1995 in Kraft getreten ist.

Dieses System, das stetig an die Dynamik der nedetwicklungen
angepasst wird, beinhaltet als entscheidendesrkintefir die Verleihung
des Green Awards die Erflllung verschiedener Nornoea. internationale
Qualitats- und Umwelt-Standards wie ISM, ISO 90002 und ISO
14001:2004. Das Green-Award-System ist fiir Oltard@er Bulk Carrier
gedacht, die iiber mehr als 20.000 tfwerfiigen. In diesem Zusammenhang
konnen Uber 1500 Oltanker und 1500 Bulk Carriertmat im Green-
Award-System zertifiziert werden. Leider wurden beute nur 196 Schiffe
nach diesem Standard zertifizféft Der Nutzen dieses Systems besteht
darin, dass ein Schiff, das den Standard des Gfeeards einhalt, die
Begunstigungen der differenzierten Hafengebihrenie§en kann, weil

dieses Zertifikat bestatigt, dass es Uber einenhestn und

831 y.a. reduzieren die Hafen Hamburg, Wilhelmshawew, Emden die Hafengebiihren fiir
Tanker mit getrennten Ballasttanks um 17 %, undOdppelhilltanker um 25 %. Hafen
Antwerp und Rotterdam reduzieren die Hafengebuhfén Tanker mit getrennten
Ballasttanks um 17 %. Der Suezkanal reduziert diteigebihren fir Tanker mit getrennten
Ballasttanks um 2% und fiir die Doppelhilltanker 4ufb.

%32 Tonns Deadweight - Maximal zulassige Ladefahig&eies Schiffes in Tonnen
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umweltvertraglichen Schiffsbetrieb verfugt. Diesggstem beinhaltet neben
dem Vorteil des angestrebten Ziels der Zertifizigry- mit dem Ziel der
Erh6hung der Schiffssicherheit und seiner Umwaltidichkeit und dadurch
eine Verbesserung des Standards des Schiffsbetriabsh einige Nachteile.
Dies ist der Fall bei einem Supertanker - VI€G, dessen Tragfahigkeit
zwischen 200.000 tdw. und 320.000 tdw. liegt undmte Anlauf in einen
bestimmten Hafen nur von einem Teil der Hafengedih&ligung
profitieren kann im Vergleich zu einem kleineren nkar, dessen
Tragfahigkeit nur 20.000 tdw. betréagt. Dieser Umdteesultiert daraus, dass
kleinere Schiffe Ofter einen Hafen anlaufen, weéal &ir kleinere Strecken
eingesetzt werden, so dass die AnlauffrequenznaneHafen bei kleineren
Schiffen héher (und dementsprechend vorteilhaftsigr weil sie dfter von
den differenzierten Hafengebihren profitieren kdnnand bei groRReren
Schiffen niedriger ist (und dadurch bewirkt die§¥een-Award- System bei
solchen Schiffen einen Nachteil). Ein anderer Neitldes Green-Award-
Systems bestent in den geringeren Unterschieden loein
Zertifizierungsgebiuhren und jahrlichen Betragensiizdéb kbnnen es sich die
kleineren  Schiffe nicht leisten (auf Grund der Hoheler
Zertifizierungsgebihren), sich in Zukunft von dereén-Award- Stiftung
zertifizieren zu lassen. Dieses Problem wirkt saifenso auf gréf3ere und
kleinere Reedereien aus. Die Last der Zertifizigakosten wird
unterschiedlich - je nach GrofRe der Reederei - eng@n. Die grof3en
Reedereien (mit einer groReren Zahl von Schiffeajden begtnstigt, weil
die Prifung des Managements nur einmalig vorgenammiel. Das hat zur
Folge, dass die Kosten fir die Prifung des Managesreuf eine grol3ere
Zahl von Schiffen verteilt sind.

Aus diesen Grinden sollte eine Lésung gefundenewverdei der die Green-
Award-Zertifizierungskosten auch fur kleinere Sthifund Reedereien

attraktiv werden.

633 Stand 04.05.2007, http://www.greenaward.org/PDF&/RA%20Ships.pdf
834V/LCC bedeutet Very Large Crude Carrier
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9.2 Indirekte 6konomische Anreizwirkung

9.2.1 Indirekte Anreizwirkung durch unternehmerische Tatigkeiten

Die Schifffahrtsgesellschaften, die Interesse aerai sicheren Seetransport
haben, die Versicherungsgesellschaften (durch Istigggmde Pramien flr
umweltschonende Schiffe) sowie die verschiedenerarzierungsinstitute
(Banken oder sogar staatliche Finanzhilfen) kénaech als 6konomische
Anreizinstrumente indirekt wirken, um die Pravensmal3inahmen an Bord
der schon existierenden oder der zukinftigen Sehiéfr Reedereien attraktiv
zu machen.

Ein Beispiel fur eine Institution, die Interesse dem sicheren Seetransport
(hier fur Seetransport von Rohol und seine Derivd@s und andere
Petrochemikalien) hat, ist das 1970 gegriindeteCOrhpanies International
Marine Forum — OCIMF, dessen Hauptziel SicherheiBard des Schiffes
ist. In dem Fall, dass der SicherheitsstandardseBehiffes unter dem des
OCIMF-Standards liegt, lauft es Gefahr, nicht getgrazu werden.

Zur Aktivitat des OCIMF gehoren Tankerinspektionerd Prifungen, die in
ein System eingebettet sind, das zur Ermittlung @ealitat von Schiffen
dient.

Die Ergebnisse der Kontrollen — Ship Inspectiond®egxchange Programm
(SIRE) -, die Angaben Uber den Zustand der Schié@halten, sind nicht
nur den OCIMF-Mitgliedern, sondern auch den Nicl@tF-Mitgliedern
zur Kenntnis zu geb&#r.

Die Existenz vom OCIMF-Standard und von OCIMF-Betan konnte in
diesem Zusammenhang eine Anreizwirkung fiir die riéa - Reedereien
haben, sodass sie mehr Investitionen in die Sathisheit tatigen, was eine
Tendenz zum Betrieb von umweltfreundlichen Schiffait sich bringen
kann.

Um den Willen der Chemiebranche, ihre Produkte runsecheren

Bedingungen auf dem Seewege zu transportieren wragern, zu wecken,

635 Zu den Nicht-OCIMF-Mitgliedern kénnen RegierungeMerlader, Reedereien
gehdren.OCIMF; Tanker Safety and Pollution PreventirThe OCIMF View on the Issues,
London 1993, S. 4
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wurde im Jahr 1994 das Chemical Distribution Instit(CDI) gegrindet, das
mit verschiedenen Chemiefirmen zusammenarl3&itddie Arbeitsmethode
der CDI besteht in einer Prifung der Schiffe, digemische Stoffe
transportieren, durch akkreditierte Inspektorene Sirfassen in ihren
Inspektionsberichten (die in einer Datenbank zusangefasst werden)
Daten Uber den Zustand des Schiffes hinsichtlichSileherheit (Safety und
Security) und der Transportleistung.

Das CDI macht keine Empfehlungen zu Schiffen, somdes wird dem
Unternehmer die Freiheit gelassen, zu entschea®ery ein Schiff mit CDI-
Standard chartern will oder nicht. Wenn die Chargr eines Schiffes
abgelehnt wird, werden der Schiffsreederei die Ratsuder Prifung bekannt
gegeben. Durch diese Auskinfte kann die Reedereie di
Schiffssicherheitsmangel beseitigen und entspretheérd es der Reederei
ermdglicht, den Standard des Schiffes zu erh®fen

63 Die Firmen, die mit CDI zusammenarbeiten, sindilisgChemical, Chevron, Perstorp
Oxo AB, DOW, Lyondell, BP, Hydro Polymers, DSM, $heDu Pont, Arkema,
ConocoPhillips, Exxon/Mobil, Centrotrade, EcofuglAS Polimeri Europa S.r.l., Celanese,
RAG Beteiligungs AG, Kemira Agro, Koch Industriesc] Sabic, Statoil, Methanex, Orica
(Australia), Akzo Nobel Chemicals, Solvay S.A., BASRohm and Haas, Cognis
Oleochemicals GmbH, Norfalco, Aughinish, BIC UK,BHE®S Phenol, Huntsmann Holland
BV, Sunoco, INVISTA, Total Petrochemicals, QVC, NAVChemicals, Flint Hills
Resources, LP, Petrobras, Shin-Etsu PVC b.v., @bp€FLDS, Erg Petroli, Kuwait
Petroleum, Holborn Europa, Borealis, YARA Switzedaltd, Ciba Spezialitatenchemie
AG, PMI Comercio Int'l, Cargil International, Mits& Co., Grande Paroisse, Braskem SA,
Infineum, ldemitsu, Chemtura, Petromont Inc., EDF&Alcohols, Preem Petroleum AB,
NESTE OIL, Rhodia, Qenos Pty Ltd, Gulf Petrochernica. Co., Marubeni Corporation,
AFROX, EQUATE.

837 Haralambides, H.E., Introduction: A Synthesis, litaralambides, H.E.(Hrsg.), Quality
Shipping, MarketMechanisms for Safer Shipping atela@er Oceans, Rotterdam 1998, S.
XXIX
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9.2.2 Indirekte Anreizwirkung durch Versicherungsgesellschaften

Je nach Art, Baujahr, Sicherheitsstandard und BAdstles Schiffes werden
die Pramien, die die Reederei fir die Versichermmgahlen hat, berechnet.
Diese Pramien kénnen reduziert werden, soweit ineste VVoraussetzungen
hinsichtlich des Schiffes erflllt werden. Z.B. s@lin altes Schiff einen
aquivalenten Sicherheitsstandard zu einem jungédnffSaufweisen. Das
bedeutet, dass ein altes Schiff die Einfihrung estimmten Mal3hahmen
der aktuellen Technik, Umbauarbeiten, oder Inspekim nachweisen
kdnnen muss, um von einem Versicherungsnachlagtignen zu kdnnen.
Einen anderen Ansatz in Richtung auf die Erhéhueg Schiffssicherheit
stellt die Pramie fir Ladungsversicherung dar. Diramien fir
Ladungsversicherung sind vom Eigentimer der Ladzundbezahlen. Das
kann zur Folge haben, dass in dem Fall, dass atefirSeetransport seiner
Ladung ein altes Schiff einsetzt, das nicht mehm denodernen
Sicherheitsstandard entspricht, oder nicht in gus¢amdard gehalten wurde,
mit hoheren Versicherungskosten rechnen muss. Usizdem seine
gesamten Transportkosten zu reduzieren, kann dedungseigner vom
Schiffseigentimer verlangen, dass die Frachtkostenziert werden. Das
kann als Anreiz fur den Schiffseigner dienen — &ehiffseigner wird
ModernisierungsmalBnahmen an Bord des Schiffes heirfi oder nur
gualitativ  bessere  Schiffe  einsetzen, die den natEwnalen
Schiffssicherheitsnormen und Standards konform ,sumth eine solche
Situation zu vermeiden.

Ein anderer Anreiz zur Implementierung von Schitigrrheitsprozessen kann
von der Seekasko-Versicherung geschaffen werdea. Fbamien fur die
Schiffe werden von den Versicherungsgesellschaftsh von ihnen selbst
entwickelten Kriterien berechnet. Eines der wicstémn Elemente, die zur
Kalkulation von Pramien fir Seekasko-Versicherundpaitragen, ist die
Frequenz der Schéaden bei der Reederei. Daneben é&onamch andere
Faktoren in Betracht wie z.B.: Besitzverhaltniddenagement der Reederei,
Mannschaft (hinsichtlich Training, Qualitat, ZahNicht zuletzt bestimmt
auch hier das Alter des Schiffes sowie sein Zustews auch der Marktpreis
des Schiffes die Hohe der Pramie. Die Versichergesgmslischaften haben ein
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hoheres Interesse, Seekasko-Versicherungen furgwaskante Schiffe
abzuschlie3en, weshalb sie — entgegen ihrer tdildeh Praxis - in erster
Linie neue oder gut gewartete Schiffe begunstigeriltes. Eine
Unvollkommenheit  der  Anreizwirkung  zur EinfUhrungder
Schadenspraventionsmal3nahmen der Seekasko-Veusighbesteht darin,
dass die Schiffe, deren Standard gut erhalterirsgn hoheren Marktpreis im
Vergleich zu einem nicht in gutem Zustand erhakle8ehiff aufweisen und
demzufolge die Reedereien eine hdohere Versichepuagse zahlen missen.
Das kann die Attraktivitdt von Schiffen hoher Qtilifir die Reederei
mindern. Im Prinzip hat die Seekasko-Versicherung eninimale Wirkung
auf die Begunstigung von Schiffen, die eine seeulir@andliche Aktivitat
betreiben, weil durch sie nur die Schaden an Samfl Schiffsmaschine
ersetzt werden. Die Schaden gegeniber Dritten sitht durch die
Seekasko-Versicherung gedeckt, sondern durch die | P&

Haftpflichtversicherung.

9.2.3 Anreizwirkung durch Kreditinstitute und staatliche Hilfe

Ein Beitrag zur Verhinderung von Meeresumweltscha®nn mit Hilfe der
Finanzierungsinstrumente auch geleistet werden.

Eine Bank und/oder ein anderes Geldinstitut kamereiUnternehmer mit
einem Kredit unterstitzen, wenn sein eigenes Kliafiitaden Bau oder die
Ausriistung eines Schiffes nicht ausreichend ismrKdieser Kredit die
Reederei zur Implementierung der neuesten Mal3nahimasichtlich
Sicherheit und Seeumweltschutz bewegen? Zweifkbbosten sich selektive
Finanzierungsbedingungen  (z.B.  Ausschluss von keadi fir
Einhdllentanker, fur Schiffe, die &lter sind als 2fhre, oder die unter dem
Standard betrieben werden) positiv auf den Sedfatifsmarkt auswirken,
indem  eine  Verbesserung des  Sicherheitsniveaus  uder
Umweltvertraglichkeit von Schiffen erreicht wird.

Auf der einen Seite liegt es im Interesse des Kireslituts, ein Schiff zu
finanzieren, das sicher und umweltvertraglich awmd Meereswege
Ladungen beférdert, weil dies fur das Kreditingtienig Risiko bedeutet.
Vorteilhaft far die Einfuhrung der Sicherheits- und
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Umweltstandardtechnologien kann als Anreizfaktar \déederverkaufswert
des Schiffes wirken. In diesem Fall ist der Wieaekaufswert umso hoher,
je hoher der Standard des Schiffes zum Zeitpun&t\Wesderverkaufs den
geltenden nationalen und internationalen Normemspeitht, weil dadurch
der potentielle Kaufer mehr von den reduzierteneHgébuhren profitieren
kann.

Andererseits kann als Nachteil angesehen werdenss daein
Finanzierungsinstitut durch einen solchen Finanngskriterienkatalog
einen Teil seiner Kundschatft verlieren kann.

Nicht aul3er Betracht lassen sollte man die Moéghkahkdass auch ein
staatliches Zuschusssystem (auf nationaler, ewscdpeti oder internationaler
Ebene) einen Anreiz zur Einfuhrung und Nutzung ®irsécheren und
umweltfreundlichen Schiffes bieten kdnnte.

Durch ein nationales/regionales/internationalespz@ntual gesteuertes
Ruckerstattungssystem der Ausgaben, die von deddReiewéhrend des
Aufbaus oder der technischen Aufriistung eines &shifur Erhdhung des
Sicherheits- und Umweltschonungsstandards gemachtien, kann die
Entstehung einer neuen Generation von Schiffenrkewerden, die von den

aktuellen Normen und Markten gefordert werden.
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