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Einleitung

Autos, Kraftwerke, Schiffe, die Industrie und vieles mehr — unsere Gesellschaft ist
mehr denn je abhiingig von einer Ressource: dem Ol. Ol ist deshalb mit Abstand
das am meisten beforderte Wirtschaftsgut der Welt. Nach wie vor ist das wichtigs-
te Transportmittel fiir Ol das Schiff. Circa 11.000 Tankschiffe! bewegen pro Jahr
ungefihr 1,6 Milliarden Tonnen Ol iiber die Weltmeere2. Bemessen nach dem
Gewicht macht dies ca. 40% der insgesamt auf dem Seeweg transportierten Giiter
aus®. Nicht in allen Féllen kommt die Fracht an ihrem Bestimmungsort an. Es ge-
schehen immer wieder Unfille, bei denen Tanker nicht unerhebliche Teile ihrer
Ladung verlieren. Manche dieser Unfille haben Ausmalle, die ganze Regionen
oder sogar mehrere Linder betreffen. Einige Leser werden noch Namen von
Schiffen aus fritheren Unfillen, z.B. ,,Torrey Canyon®, ,,Antonio Gramsci® oder
»Exxon Valdez“ erinnern. Aber auch in jiingerer Zeit haben Tankerunfille, wie
der Unfall der ,,Erika® im Dezember 1999 vor der Kiiste der Bretagne oder das
Ungliick der ,,Prestige 2002 vor der galizischen Kiiste, Aufmerksamkeit auf sich
gezogen. Kilometerlange Teppiche aus Ol, welche die Kiisten und damit deren
Leben bedrohen, sind regelmiBig die Folge. Tausende von Vogeln, Fischen und
anderen Lebewesen fallen der giftigen Masse zum Opfer. Die Existenz ganzer
Wirtschaftszweige kann bedroht sein.

Die internationale Gemeinschaft hat im Laufe der Jahre eine Vielzahl von Re-
gelungen erarbeitet, welche die Sicherheit von Oltransporten erhdhen soll*. In ers-
ter Linie sind dies Sicherheitsvorschriften, durch die Unfille und deren Ausmale
verhindert oder wenigstens verringert werden sollen. Kein noch so ausgefeiltes Si-
cherheitssystem kann aber — jedenfalls derzeit — verhindern, dass Tankerunfalle
weiter geschehen. Die zentrale Frage fiir die Opfer bleibt nach einem Unfall des-
halb, ob und wie sie fiir die Schiaden entschédigt werden. Nach dem Ungliick der
»lorrey Canyon“ 1967 hat die internationale Gemeinschaft ein System zur Haf-
tung und Entschiidigung bei Tankerunfillen entwickelt. So sind das Olhaftungs-
iibereinkommen von 1969 und das Olfondsiibereinkommen von 1971 entstanden.
Beide Ubereinkommen haben seitdem in zahlreichen Fillen fiir Entschidigungen

I Siehe die Statistik des VDR, www.reederverband.de. Die Zahl reduziert sich auf ca.
8.000, wenn man die Anzahl der kleinen, iiberwiegend im Kiistenbereich operierenden,
Schiffe weglasst.

2 ISL, Shipping Statistics Yearbook 2001, S. 113.

3 Siehe Statistik der OECD unter http:/www.oecd.org/pdf/M000014000/M0001487
6.pdf.

4 Siehe hierzu z.B. R. Lagoni, AVR 32 (1994), 382 ff.
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gesorgt, die anderenfalls nicht mdglich gewesen wéren. Allerdings sind in der
Vergangenheit auch immer wieder Unfille vorgekommen, bei denen keine zufrie-
denstellende Entschiidigung erlangt werden konnte. Trotz einiger Anderungen der
Ubereinkommen, insbesondere durch deren Neufassung in den Protokollen von
1992, ist in den letzten Jahren die Kritik lauter geworden, dass die Ubereinkom-
men ihren Anforderungen nicht mehr gerecht werden. Spétestens die Unfélle der
,Nakhodka®“, der ,,Erika“ und zuletzt auch der ,,Prestige* haben die Diskussion
iiber die Angemessenheit des Haftungs- und Entschddigungssystems neu entfacht.

Die Arbeit setzt sich zum Ziel, das gegenwértige Haftungs- und Entschédi-
gungssystem fiir Schidden durch Tankerunfille zu untersuchen, seine Stirken und
Schwichen herauszuarbeiten und Vorschlige fiir ein neues bzw. verbessertes Haf-
tungs- und Entschédigungssystem anzubieten.

Hierzu wird im ersten Kapitel das aktuelle internationale Haftungs- und Ent-
schidigungssystem dargestellt. Die Darstellung beginnt mit dem oben bereits an-
gesprochenen System fiir Schiiden durch Olverschmutzungen durch Tanker. Er-
ginzend wird anschlieend auf das Bunkeréliibereinkommen von 2001 eingegan-
gen, welches Olverschmutzungen durch andere Schiffe als Tanker regelt. Wegen
seiner Parallelen zur Olhaftung wird schlieBlich der durch das HNS-Ubereinkom-
men von 1996 geregelte Bereich der Schiaden durch andere geféhrliche und schéd-
liche Stoffe als Ol angesprochen. Beide Ubereinkommen sind dem Olhaftungs-
und Olfondsiibereinkommen nachgebildet, enthalten aber, da sie jiingeren Ur-
sprungs sind, einige Unterschiede, die auch als Anregungen fiir ein verbessertes
System fiir Schdden durch Tankerunfille verwendet werden konnen.

Im zweiten Kapitel werden die internationalen Ubereinkommen einer kritischen
Betrachtung unterzogen und untersucht, inwieweit sie die an sie gesetzten Anfor-
derungen erfiillen oder das System Liicken und Schwéchen aufweist.

Das dritte Kapitel dient dazu, durch einen rechtsvergleichenden Blick auf den
US Oil Pollution Act von 1990 Anregungen fiir Alternativen zu erlangen. Die
USA sind als einzige bedeutende Schifffahrtsnation nicht Vertragsstaat der inter-
nationalen Ubereinkommen geworden, sondern haben stattdessen nach dem Un-
gliick der ,,Exxon Valdez* 1989 im Prinz William Sund vor Alaska den Oil Pollu-
tion Act als eigene nationale Regelung erlassen. Diese Regelung unterscheidet
sich in einigen Punkten deutlich von denen des internationalen Regimes. Die Un-
terschiede sollen herausgearbeitet und als Beitrag fiir eine Diskussion im flinften
Kapitel verwendet werden.

In Kapitel vier stellt die Arbeit die aktuelle Anderungsdiskussion auf internati-
onaler und européischer Ebene dar. Auch hier werden einzelne Aspekte herausge-
arbeitet und in die Uberlegungen de lege ferenda im fiinften Kapitel eingearbeitet.

Das fiinfte Kapitel befasst sich ausfiihrlich mit den wichtigsten Aspekten eines
moglichen neuen bzw. verbesserten Haftungs- und Entschadigungssystems. Dabei
werden die gewonnenen Kenntnisse aus den vorherigen Kapiteln verwendet, um
systematisch die verschiedenen Moglichkeiten eines neuen Systems zu untersu-
chen und die besten Komponenten hierfiir zu identifizieren. Das Kapitel schlief3t
mit Vorschldgen fiir ein revidiertes Haftungs- und Entschiadigungsregime.



1. Kapitel. Die aktuellen Regelungen auf
internationaler Ebene

A. Das Internationale Haftungs- und
Entschadigungssystem bei Olschaden

. Allgemeines und Vorgeschichte

Die ersten grundlegenden Schritte fiir die Schaffung eines internationalen Haf-
tungs- und Entschidigungsregimes fiir Olverschmutzungsschiiden wurden bereits
im Jahre 1969 mit der Verabschiedung des sogenannten Olhaftungsiibereinkom-
mens® (OIHU 69) auf einer Diplomatischen Konferenz der IMCOS in Briissel und
zwei Jahre spiter durch die Erginzung dieses Ubereinkommens mit dem soge-
nannten Fondsiibereinkommen’ (OIFU 71) getan. Ausloser fiir das Titigwerden
der internationalen Staatengemeinschaft war der spektakuldre Unfall der ,,Torrey
Canyon vor der Kiiste Cornwalls im Jahre 19678, Seitdem bestand ein immer
stirker wachsendes internationales Regime fiir den Ausgleich von Olverschmut-
zungsschiiden durch den Transport von Ol auf See.

Grundgedanke dieses Regelungswerks war die Schaffung eines zweistufigen
Haftungs- und Entschédigungssystems. Danach haftet zunéchst alleine der Eigen-
timer des Schiffes unabhingig von einem eventuellen Verschulden fiir Schiden,
die durch das AusflieBen oder Ablassen von Ol aus dem Schiff erfolgt sind. Als
Ausgleich fiir den weiten Haftungsbereich der Gefahrdungshaftung hat der Eigen-
timer im Gegenzug die Moglichkeit, seine Haftung auf eine Hochstsumme zu be-
grenzen. Auf einer zweiten Stufe kann der International Oil Pollution Compensa-

5 Internationales Ubereinkommen vom 29.11.1969 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir
Olverschmutzungsschiden (OIHU), BGBI. 1975 11, 301 (305).

6 Die IMCO (Inter-Governmental Maritime Consultative Organization) ist die Vorgin-
gerorganisation der IMO (International Maritime Organization).

7 Internationale Ubereinkommen vom 18.12.1971 iiber die Errichtung eines Internationa-
len Fonds zur Entschidigung fiir Olverschmutzungsschiden (OIFU), BGBL. 1975 1I,
301 (320).

8  Siehe Herber, SeehandelsR § 22 VI 2 a bb, S. 190; Renger, TranspR 1993, 132; Geh-
ring, in: Internationale Verrechtlichung, S. 227 (229).
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tion Fund (IOPC Fund)’ fiir Entschidigungszahlungen in Anspruch genommen
werden.

Wie bei internationalen Ubereinkommen kaum vermeidbar, dauerte es aller-
dings bis zum Inkrafttreten dieser Ubereinkommen noch einige Jahre. So trat das
Haftungsiibereinkommen erst 1975 und das Fondsiibereinkommen 1978!! in
Kraft. Unter anderem aus diesem Grund haben sich die Mineraldlgesellschaften'?
parallel zu den volkerrechtlichen Vertragen entschlossen, zwei zusétzliche freiwil-
lige privatrechtliche Vertriige abzuschlieBen'3. Das erste, dem OIHU nachgebilde-
te Ubereinkommen, war das ,,Tanker Owners’ Voluntary Agreement Concerning
Liability for Oil Pollution (TOVALOP), das bereits im Oktober 1969 in Kraft
trat!. Als entsprechendes Aquivalent zum OIFU wurde 1971 der ,,Contract Re-
garding an Interim Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution” (CRISTAL)
geschafften, welcher 1971 in Kraft trat!’>. Mit den privaten Vertrigen war beab-
sichtigt, die Liicken zu fiillen, welche die volkerrechtlichen Vertrdge offen lie3en.
Dies waren zum einen zeitliche Liicken, die durch den erforderlichen Zeitraum bis
zur volkerrechtlichen Umsetzung und dem Inkrafttreten der Ubereinkommen ent-
standen. Zum anderen sollten TOVALOP und CRISTAL die Ubereinkommen a-
ber auch inhaltlich ergénzen. Als privatrechtliche Vertrdge wirkten diese unab-
hingig von staatlichen Beitritten und damit auch in Staaten, die den volkerrecht-
lichen Ubereinkommen nicht beigetreten waren. Zudem erfassten sie auch
Schiden durch das Bunkerdl unbeladener Tanker'é, welche durch die urspriingli-
che Version der Ubereinkommen ebenfalls nicht abdeckt wurden'’. Sowohl
TOVALOP als auch CRISTAL sind im Februar 1997 eingestellt worden, da mit
dem Inkrafttreten der Anderungsprotokolle zum OIHU und OIFU von 1992 im

Die Arbeit spricht im Folgenden iiberwiegend von ,,dem IOPC Fonds“. Gemeint ist

dann regelméBig der IOPC Fonds von 1992. Wenn auf den rechtlich selbstindigen

IOPC Fonds 1971 Bezug genommen wird, wird dieser ausdriicklich als solcher be-

zeichnet. Wird von ,,den Fonds* gesprochen, sind sowohl der Fonds von 1971 als auch

der von 1992 gemeint.

10 Das Ubereinkommen trat fiir Deutschland am 18.8.1975 in Kraft, BGBI. 1975 I, 1106.

" Das Fondsiibereinkommen trat fiir Deutschland am 16.10.1978 in Kraft, BGBI. 1978 I,

1211.

Urspriinglich waren dies die sieben grofiten Gesellschaften BP, Esso, Gulf, Mobil,

Standard Oil (Standard Oil Company of California und Standard Oil Company (New

Jersey)) und Texaco, die bis zur Mitte der achtziger Jahre damit rund 98 % der Oltan-

kertonnage erfasst hatten, siche Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (247); Arzt/ Jirgens,

KJ 1993, 146 (159).

13" Zu TOVALOP und CRISTAL siehe Gehring/ Jachtenfuchs, S. 156 ff., 164 ff. und Lu-
ge, S. 92 ff.

14 Abgedruckt bei Bates/ Benson, Ziff. 4.505.

15 Abgedruckt bei Bates/ Benson, Ziff. 4.506.

16 Siehe Arzt/ Jiirgens, KJ 1993, 146 (159); Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 793.

17" Siehe Il 1 a, S. 7 ff.
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Jahr 1996 zum einen eine (fast) weltweite Abdeckung'® durch die Ubereinkommen
erreicht und zum anderen eine groe Erhohung der Haftungsgrenzen vorgenom-
men wurde. Dadurch hatte sich der ergéinzende Charakter der Vereinbarungen und
damit auch ihr Zweck eriibrigt'.

Ein erstes Protokoll zu den Ubereinkommen wurde 1976 beschlossen?. Damit
wurde der den Ubereinkommen zugrunde liegende Goldfranken durch das Son-
derzichungsrecht des Internationalen Wahrungsfonds ersetzt. Die ersten inhaltli-
chen Anderungen wurden durch das Protokoll von 19842 angestrebt, welches aber
nicht durchgesetzt werden konnte.

Im Jahre 1992 sind die Ubereinkommen schlieBlich in einigen Punkten revi-
diert worden. Der Inhalt der Protokolle ist im wesentlichen mit den Protokollen
von 1984 identisch. Allerdings wurden die Voraussetzungen fiir das Inkrafttreten
abgesenkt, um ein erneutes Scheitern der Protokolle zu verhindern. Durch die 92er
Protokolle wurden insbesondere die Haftungsgrenzen und Entschadigungsgrenzen
der Ubereinkommen deutlich angehoben. Da zuniichst nicht alle Vertragsstaaten
ihre Zustimmung fiir die Anderung geben wollten, schlug man mit den Protokol-
len einen zweigeteilten Weg ein. Ein Teil der Vertragstaaten nahm die Protokolle
an und wendete deshalb die Ubereinkommen in der revidierten Fassung (OIHU 92
und OIFU 92) an. Der andere Teil der Vertragsstaaten lehnte eine Unterzeichnung
der Protokolle ab und wendete weiterhin die Ubereinkommen von 1969 und 1971
an.

Fiir eine Ubergangszeit bestanden deshalb zwei Regimes nebeneinander. Das
urspriingliche Regime von 1969/71 und das revidierte in der Fassung von 1992.
Den Mitgliedstaaten war es moglich, beiden Regimes gleichzeitig anzugehdren.
Dies sollte einen stufenweisen Ubergang von den 69/71er Ubereinkommen zu den
92er Ubereinkommen schaffen, ohne das Inkrafttreten der Protokolle von 1992 zu
verhindern??. Die Schadensregulierung wurde daher stufenweise zunichst nach
den alten und nur fiir den Fall, dass ein unbefriedigter Schadensteil {ibrig blieb,
anschlieBend nach dem neuen Regime vorgenommen.

Diese Ubergangsphase endete am 15.5.1998, nachdem durch die Ratifikation
der Niederlande die erforderliche Gesamtmenge beitragspflichtigen Ols erreicht
wurde und damit die Voraussetzungen fiir die obligatorische Kiindigung des Ol-

'8 Das OIHU 92 hat z. Zt. 109 Mitgliedstaaten und deckt damit ca. 94 % der weltweiten
Tonnage ab, siche www.imo.org. Hinzu kommen weitere 45 Staaten, die noch Mitglied
des OIHU 69 sind, siche www.iopcfund.org.

19 Siehe Ganten, TranspR 1997, 397 (400); Wolfrum/ Langenfeld, S. 21 f.; zu TOVALOP
und CRISTAL allgemein sieche auch de la Rue, IJSL 1996, 285 ff. und Rinio, NuR
1997, 22 (25 1.).

20 Sijehe BGBI. 1980 II, 721 (724 ff.); das Protokoll trat fiir Deutschland am 8.4.1981 in
Kraft, siche BGBI. 1981 II, 122.

2l BGBI. 1988 11, 705 (707 ff.); siche hierzu Jacobsen/ Yellen, IMLC 1984, 467 ff.

22 Renger, TranspR 1993, 132 (134); Ganten, TranspR 1997, 397 (400).
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HU 69 und des OIFU 71 gegeben waren?. Seit dem 16.5.1998 liegen deshalb zwei
getrennte Regimes vor. Den Mitgliedstaaten ist es nicht mehr gestattet, in beiden
Systemen gleichzeitig zu sein®*.

Nachdem anfénglich das alte Regime noch eine entscheidende Rolle gespielt
hat und auch nach dem Inkrafttreten des Protokolls von 1992 die Mehrheit der
Vertragsstaaten zunachst bei dem alten Regime verblieb, hat sich die Situation in-
zwischen umgekehrt. Zwar bestehen beide Systeme, wenn auch mit Einschrén-
kungen, weiterhin nebeneinander, das urspriingliche System hat aber immer mehr
an Bedeutung verloren. Zum 1.10.2005 hatte das alte Regime nur noch 42 Ver-
tragsstaaten, die Ubereinkommen von 1992 hingegen 9125. Nachdem zwischen-
zeitlich die Abwicklung des Fonds von 1971 beschlossen worden ist?®, wurde die-
ser im Laufe des Jahres 2002 eingestellt?”. Fiir Schiden, die nach der Einstellung
des Fonds auftreten, kommt damit nur eine Entschidigung durch den Fonds von
1992 in Betracht.

Aufgrund der nunmehr geringeren Bedeutung der Ubereinkommen von
1969/71 wird im Folgenden vorrangig auf die Regelungen der Ubereinkommen in
der Fassung der Protokolle von 1992 eingegangen werden. Bei besonderer Rele-
vanz wird im Einzelnen an den entsprechenden Stellen auf abweichende Regelun-
gen des urspriinglichen Regimes von 1969/71 hingewiesen.

ll. Das Haftungsiibereinkommen von 1992

Das Haftungsiibereinkommen von 1992 stellt den ersten Grundpfeiler des aktuel-
len internationalen Haftungs- und Entschiadigungssystems dar.

23 Nach Art. 31 des Fondprotokolls von 1992 war die obligatorische Kiindigung der Ver-
tragsstaaten des OIFU 92 vorgesehen, sobald die Gesamtmenge des beitragspflichtigen
Ols der Vertragsstaaten 750 Mio. Tonnen erreicht hat, sieche Ganten, TranspR 1997, 397
(400); Renger, TranspR 1993, 132 (134); Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A,
Heft 90 (1998), S. 10.

24 Siehe Renger, in: GroBschiden, S. 151 (153).

25 Siehe www.iopcfund.org; mit Wirkung zum 30.6.2006 werden den 92er Ubereinkom-
men 4 weitere Staaten beitreten, so dass die Zahl der Vertragsstaaten dann 95 betrégt.

26 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2000, S. 24 ff.

27 Die Abwicklung des Fonds wurde im tacit ammendment Verfahren beschlossen. Da bis
zum 27.3.2001 nicht wenigstens ein Drittel der Vertragsstaaten der Abwicklung wider-
sprochen hatten und die erforderliche Zahl von 25 Vertragsstaaten mit der Kiindigung
des Ubereinkommens durch die Vereinigten Arabischen Emirate unterschritten wurde,
wurde der Fonds mit Wirkung vom 24.5.2002 eingestellt, siche IOPCF, Dokument vom
10.5.2002 ,,JIOPC Funds meetings: April 2002 — In Brief™, S. 1.
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1. Anwendungsbereich des Olhaftungsiibereinkommens
a. Sachlicher Anwendungsbereich
aa. Der Schiffsbegriff, Art. | Nr. 1 OIHU

In sachlicher Hinsicht gilt das OIHU nicht fiir alle Schiffe, die Ol befordern re-
spektive an Bord fithren. Erfasst werden zum einen nur bestimmte Schiffe und
zum anderen nur bestimmte Fahrten dieser Schiffe. Nach Art. I Nr. 1 OIHU gelten
als Schiffe i.S.d. OIHU nur solche, die zur Beforderung von Ol als Bulkladung
gebaut oder hergerichtet sind. In erster Linie sind damit Tankschiffe gemeint, die
Ol als Massengut transportieren®. Allerdings kénnen auch alle anderen Schiffe,
z.B. Kombischiffe?®, unter den Schiffsbegriff fallen. Voraussetzung ist lediglich,
dass sie wenigstens teilweise zur Beforderung von Ol als Massengut gebaut oder
hergerichtet sind*°. Umstritten ist allerdings, ob auch sogenannte offshore crafts
unter den Schiffsbegriff des OIHU fallen. Der Problematik ist bisher nicht viel
Beachtung geschenkt worden. Eine Differenzierung, die sinnvoll erscheint und
sich durchsetzen konnte, hat der IOPC Fonds erarbeitet. Danach sollen offshore
crafts nur dann als Schiffe i.S.d. OIHU angesehen werden, wenn sie Ol als Ladung
transportieren und sich auf einer Fahrt von oder zu einem Hafen oder Terminal be-
finden, der auBerhalb des Olfeldes liegt, in dem sie iiblicherweise eingesetzt wer-
den. Wenn sie das Olfeld hingegen lediglich aus operativen Griinden oder z.B. zur
Vermeidung von schlechtem Wetter verlassen, sollen sie nicht als Schiff i.S.d.
Ubereinkommens betrachtet werden?'.

Weiter schrinkt Art. I Nr. 1 OIHU die Schiffsdefinition auf bestimmte Fahrten
des Schiffes ein. In erster Linie greift das OIHU bei allen Fahrten, bei denen tat-
sichlich Ol als Bulkladung befordert wird. Im Gegensatz zum OIHU 69 erfasst
das OIHU 92 aber auch jede Fahrt, die auf eine solche Beférderung folgt. Damit
sind auch die Verunreinigungen durch die Olriickstinde in den Tanks unbeladener
Tanker gedeckt, es sein denn der Schiffseigner weist nach, dass er auf der Leer-
fahrt keine Riickstinde von Bulkdl hatte®?. Ebenfalls in den Anwendungsbereich

28 Looks/ Sinkus, TranspR 1994, 263 (265); Renger, TranspR 1993, 132 (133); Jacobsson,
in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 2.

2 Sogenannte OBOs (oil/ bulk/ ore ships), siche de la Rue/ Anderson, S. 80.

30 Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art. I Nr. 1 OIHU; Herber, Sechan-
delsR, § 22 VI 2 b bb, S. 192; Edye, S. 15; Klumb, S. 192 f.; Jacobsson, in: Schriften
des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 2.

31 Siehe IOPCF Ann. Rep. 1999, S. 34 und IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4,
92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 18.3, S. 42.

32 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b bb, S. 192; Wolfrum/ Langenfeld, S. 10.; Mensah, FS
Herber (1999), S. 401 (431); Renger, TranspR 1993, 132 (133); die Neuregelung diirfte
vor allem die illegale Tankreinigung auf See im Auge gehabt haben. Damit diirfte der
frithere Streit um die Frage, ob illegale Tankreinigungen vom Anwendungsbereich des
Ubereinkommens erfasst sind, geklirt sein; siehe de la Motte, S. 227 f., Fn. 1407; siehe
auch Edye, S. 19, Fn. 49; Funke, DS 08/ 1997, 7; dies entspricht auch der Auffassung
des IOPC Fonds, der die Frage der Behandlung von unbeladenen Tankern extra durch
eine dafiir eingesetzte Arbeitsgruppe kléren lie, siche IOPCF Ann. Rep. 2000, S. 33 f;
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des OIHU fallen Schiaden durch Bunkerdl, insofern das Schiff der Definition des
OIHU unterliegt und sich auf einer von diesem erfassten Fahrt befindet’3. Der
Grund liegt darin, dass anhand der Schiden nur schwer ersichtlich ist, ob diese
durch ausgelaufenes Bulk- oder Bunkerdl erfolgt sind, was eine praktikable Tren-
nung der Schiden kaum méglich macht. Die Erweiterung des Ubereinkommens
auf Schiaden durch Bunkerdl von Tankern war daher erforderlich, um einen effek-
tiven Schutz zu gewéhrleisten.,

Nicht unter den sachlichen Anwendungsbereich fallen alle anderen seegidngigen
Schiffe, insbesondere Trockenfrachter und Passagierschiffe’>. Dementsprechend
werden Verschmutzungsschiiden durch Bunkerdl dieser Schiffe nicht vom OIHU
erfasst. Zwar fiihren auch diese Schiffe hiufig groBere Mengen Ols als Bunkerdl
mit sich, hier besteht im Gegensatz zu Tankschiffen aber keine Schwierigkeit fest-
zustellen, ob es sich um Bulk- oder Bunker6l handelt, da von vornherein nur Bun-
ker6l mitgefiihrt wurde. Deshalb wurde die als Ausnahme gedachte Erweiterung
auf Bunker6l nicht auf andere Schiffe ausgedehnt®®. Die dadurch entstehende Lii-
cke wird aber voraussichtlich in naher Zukunft geschlossen werden, wenn das
Bunkeréliibereinkommen vom 23.3.200137 in Kraft treten wird. Nach diesem U-
bereinkommen werden auch Schidden durch Bunkerdl von Nichttankern erfasst.

Eine weitere Ausnahme macht das Haftungsiibereinkommen in Art. XI. Danach
sind Kriegsschiffe und alle anderen staatlichen nicht gewerblich genutzten Schiffe
von dem Ubereinkommen ausgenommen3. Nicht unter diese Ausnahme fallen
staatliche Schiffe, die fiir gewerbliche Zwecke benutzt werden®. Eine Besonder-
heit besteht allerdings dahingehend, dass fiir diese keine Versicherung abgeschlos-
sen werden muss. Es reicht, wenn das Schiff eine staatliche Bescheinigung tiber
die Deckung der Haftung nach Art. V Abs. 1 OIHU mitfiihrt*.

Nicht eindeutig klirt das Olhaftungsiibereinkommen indes, ob auch Olver-
schmutzungen, die sich durch das aus einem Wrack auslaufende Ol ergeben, er-
fasst werden. Zweifel ergeben sich, da Art. I Nr. 1 OIHU unter der Schiffsdefiniti-
on nur Seefahrzeuge erfasst, die tatsichlich Ol befordern oder auf einer darauf
folgenden Fahrt sind. Fiir ein Wrack trifft dies nicht mehr zu. Streng genommen

zur fritheren Gegenansicht siche Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art.
1T OIHU; Klumb, S. 195 f.

3 Denkschrift zum AndProt. 84, BTDrucks. 11/892, S. 45; Herber, SeehandelsR, § 22 VI
2 b bb, S. 192; Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (431); Renger, TranspR 1993, 132
(133).

34 Siehe Denkschrift zum OIHU 69, BTDrucks. 7/2299, S. 60; Herber, SeehandelsR, § 22
VI2 bbb, S. 192.

35 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b bb, S. 192; Edye, S. 15; Jacobsson, in: Schriften des
DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 2; de la Rue/ Anderson, S. 79.

36 Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (430).

37 International Convention on Liability for Bunker Oil Pollution Damage 2001, siche
hierzu IMO Dokument vom 23.3.2001, ,,IMO adopts bunkers convention* und unten V,
S. 56.

3 Art. XI Abs. 1 OIHU.

3 Art. XI Abs. 2 OIHU.

40 Art. VII Abs. 12 OIHU; siehe auch unten 6, S. 42 f.
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wiirde ein Wrack deshalb nicht mehr unter die Schiffsdefinition des Ubereinkom-
mens fallen*'. Allerdings sprechen die Definition des haftungsauslésenden Ereig-
nisses und der Sinn des Ubereinkommens gegen diese Sichtweise. Das Ereignis
wird weit definiert als ein ,,Vorfall oder eine Reihe von Vorfillen gleichen Ur-
sprungs, die Verschmutzungsschdden verursachen“#’. Entscheidend ist deshalb
zunichst, dass ein Ereignis im Rahmen des OIHU vorliegt. Selbst wenn im Rah-
men dieses Ereignisses aus dem Schiff ein Wrack werden sollte, hindert dies die
bereits begriindete Anwendung des Haftungsiibereinkommens nicht. Etwas ande-
res kann nur gelten, wenn zwischen dem Ereignis und dem Auslaufen des Ols aus
dem Wrack ein erheblicher Zeitraum liegt oder ein zusétzliches Ereignis eintritt,
z.B. die Kollision eines Schiffes mit dem Wrack, welches ein weiteres Auslaufen
verursacht®. Von Bedeutung konnte dies z.B. im Fall der im November 2002 vor
der spanischen Atlantikkiiste gesunkenen ,,Prestige*** sein. Aus dem in ca. 3.800
Meter Tiefe liegenden Wrack der ,,Prestige* ist noch Wochen nach deren Unter-
gang Ol ausgelaufen, das die Kiisten Spaniens, Portugals und Frankreichs ver-
schmutzt hat. Das Auslaufen des Ols aus dem Wrack diirfte sich aber als eine Fol-
ge des Leckschlagens des Schiffes darstellen. Damit fallen wohl auch die spéater
durch das Wrack verursachten Schiiden in den Anwendungsbereich des OIHU.

bb. Das erfasste Ol, Art. | Nr. 5 OIHU

Auch hinsichtlich des transportierten Ols gibt es Einschrinkungen. Nicht jedes Ol,
das von einem Schiff i.S.d. OIHU transportiert wird, fillt zwingend in dessen An-
wendungsbereich. Nach der Definition von Art. I Nr. 5 OIHU sind ausdriicklich
nur bestdndige Kohlenwasserstoffmineralole erfasst*. Als Beispiele flir diese
Gruppe werden Rohol, Heizol, schweres Dieselol und Schmierdl aufgefiihrt. Ne-
ben diesen ausdriicklich genannten werden allerdings auch Bitumen und Zwi-
schenprodukte der Raffination wie der sogenannten Cracking-Feed-Stock zu den
bestindigen Olen gezihlt*. Ausgeschlossen vom Anwendungsbereich des Uber-

41 Siehe auch Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 43.

# Art. INr. 8 OIHU.

4 So auch Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-19, S. 199; Wu, Pollution from the Car-
riage of Oil by Sea, S. 43.

Die ,,Prestige war ein 26 Jahre altes Einhiillen-Oltankschiff, das unter der Flagge der
Bahamas fuhr und 77.000 Tonnen schweres Heizol an Bord hatte. Am 13.11.2002 ge-
riet die ,Prestige“ vor der Kiiste Galiciens in Seenot und sank schlieBlich am
19.11.2002 ca. 130 Seemeilen vor der spanischen Kiiste mit dem grofiten Teil seiner
Ladung. Zum Unfall der ,Prestige” siche z.B. Hoges/ Jager/ Zuber, Der Spiegel v.
16.12.2002, S. 156 ff. und die Mitteilung der Europdischen Kommission nach dem Un-
tergang der ,,Prestige”, KOM (2002), 681 endg., S. 4.

Im Gegensatz dazu war neben der Gruppe der Kohlenwasserstoffmineralle vom OIHU
69 auch Walfischtran als schweres Fischol erfasst. Diese als Zugesténdnis an Japan
gemachte Erweiterung wurde mit den Protokollen von 1992 jedoch aus dem Anwen-
dungsbereich ausgenommen; sieche Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b bb, S. 192; Wil-
kens, S. 180; Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (431), Fn. 68.

46 Edye, S. 17 f.; Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-13, S. 197.

44

45
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einkommens sind hingegen alle nichtbestiindigen Ole. Hierzu gehdren vor allem
Benzin, Kerosin und leichtes Dieselol*’.

Problematisch kann im Einzelfall die Abgrenzung zwischen bestindigen und
unbestindigen Olen sein. Dies ist umso bedeutungsvoller, da die Unterscheidung
nicht erst im Ungliicksfall relevant wird, sondern schon im Vorfeld beriicksichtigt
werden muss. Da der Transport von bestéindigen Olen durch die Anwendung des
Haftungsiibereinkommens eine Versicherungspflicht des Schiffseigentiimers aus-
16st%3, ist es bei Transport von Ol stets von Bedeutung, ob es sich um bestindige —
und damit die Versicherungspflicht auslosende — oder unbestiandige — und damit
die Versicherungspflicht des OIHU nicht auslésende — Ole handelt. Schon deshalb
ist es nicht moglich nur darauf abzustellen, ob tatsdchlich ein Verschmutzungs-
schaden eingetreten ist*. Vielmehr muss das Ubereinkommen anhand seines Zwe-
ckes, eine Haftung fiir Verschmutzungsschiden zu schaffen, und anhand der ge-
nannten Beispiele dahingehend ausgelegt werden, dass maf3geblich auf die Gefahr
einer Verschmutzung durch den in Frage stehenden Stoff abgestellt wird*®. Nur
wenn die Gefahr besteht, dass von dem entsprechenden Ol eine den aufgezihlten
Olen gleichwertige Verschmutzung ausgeht, wird man es als bestindiges O1 i.S.d.
OIHU ansehen konnen®!.

Eine weitere Orientierung, die in der Praxis hilfreich, juristisch aber nicht ver-
bindlich ist, gibt der ,,Non-Technical Guide to the Nature and Definition of Per-
sistent Oil” des IOPC Fonds?®?. Danach richtet sich die Bestandigkeit vor allem da-
nach, zu welchem Anteil und in welcher Zeit das Ol sich verfliichtigen wiirde.

Zu einer verbindlichen Definition oder gar einer Auflistung der bestindigen
Ole ist es bisher nicht gekommen. Dies schien den Delegationen der Konferenzen
stets eine praktisch nicht realisierbare Forderung zu sein®*. Auch zu einer Losung
des Problems durch die Aufnahme der nichtbestindigen Ole in den Anwendungs-
bereich des Olhaftungsiibereinkommens, wie es nach den Beratungen zum Haf-
tungsiibereinkommen 1969 auch in den Beratungen zu den Protokollen 1984 und
1992 wieder erwogen wurde®’, kam es nicht. Nach Ansicht der Mehrheit der Dele-
gationen konnte eine wirkliche Verschmutzungsgefahr nur von bestindigem Ol
ausgehen. Die Beschaffenheit von nichtbestindigem Ol hielt man hingegen nicht
im ausreichenden Mafe fiir gefdhrlich®. So bleibt fiir Verschmutzungsschiden

47 Wilkens, S. 180; Edye, S. 18; Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (431); Jacobsson, in:
Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 2.

4 Siehe unten 6, S. 42 f.

49 Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-12, S. 196 f;; Edye, S. 17.

0 Edye, S. 17.

S Edye, S. 17.

52 Anhang zu IOPCF Dokument Fund/A.4/11 v. 15.7.1981.

3 A.a.0., S. 15 ff; hierzu Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-12, S. 197; de la Rue/ An-
derson, S. 86.

4 Siehe Edye, S. 16 f.

5 Siehe Edye, S. 16 f.

36 Siehe Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 40; Herber, SeehandelsR, § 22
VI2 bbb, S. 192.
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durch nichtbestindige Ole weiterhin allenfalls das nationale Recht ausschlagge-
bend”’.

b. Raumlicher Anwendungsbereich

In seiner riumlichen Ausdehnung erstreckt sich das Ubereinkommen auf alle Ver-
schmutzungsschdden, die im Hoheitsgebiet eines Vertragstaates einschlieBlich
seines Kiistenmeeres verursacht worden sind*®. Dariiber hinaus sind seit dem Pro-
tokoll von 1992 auch Schiden in der ausschlieBlichen Wirtschaftzone eines Ver-
tragsstaats oder, falls eine solche nicht existiert, in einem der ausschlieBlichen
Wirtschaftszone dquivalenten Gebiet des Vertragsstaats erfasst®.

Der Begriff der Verursachung in Art. Il OIHU zielt auf den Schaden, nicht etwa
auf die Verschmutzung ab. Mafigebend fiir die Bestimmung des Anwendungsbe-
reichs ist damit nur der Ort, an dem der Schaden selbst eingetreten ist. Wo das Ol
ausgetreten ist, spielt dagegen keine Rolle®.

Im Gegensatz zum sonst im Seerecht hdufig anwendbaren Flaggenprinzip®'
geht das Olhaftungsiibereinkommen alleine vom Territorialititsprinzip aus®2. Alle
Verschmutzungsschidden, die in dem definierten Gebiet auftreten, werden von ihm
erfasst. Das Haftungsiibereinkommen gilt damit auch gegeniiber Schiffen aus
Nichtvertragsstaaten®. Alle anderen Faktoren, wie z.B. die Staatsflagge des Schif-
fes, die Staatsangehdorigkeit oder der Wohnsitz des Eigentiimers haben fiir die Be-
stimmung des rdumlichen Anwendungsbereichs keine Bedeutung®. Dies bewirkt
vor allem, dass eine Umgehung der Haftungsvorschriften durch die Registrierung

57 Edye, S. 16 1.

8 Art. 111it. a i OIHU.

5 Art. 11 lit. a ii OIHU; die Erweiterung wurde erst durch das Prot. 92 neu eingefiigt, da
die ausschlieBliche Wirtschaftszone erst nach Verabschiedung des OIHU 69 durch das
SRU von 1982 geschaffen wurde, siche Rabe, SechandelsR, § 485, Rn. 87; Herber,
SeehandelsR, § 22 VI2 b cc, S. 192.

60 Klumb, S. 193.

61 Siehe hierzu Wilkens, S. 182.

92 Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-34, S. 204; Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (237);
Looks/ Sinkus, TranspR 1994, 263 (264).

6 Zumindest faktisch, da auch Schiffe aus Nichtvertragsstaaten nach Art. VII Abs. 11
OIHU der Versicherungspflicht unterfallen, siehe Staudinger/ von Hoffmann, Art. 40
EGBGB, Rn. 236; Bremer, S. 163; Wilkens, S. 181 f.; Edye, S. 15 f.; Wolfrum/ Lan-
genfeld, S. 12; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 2; auch
Rabe, SeechandelsR, § 485, Rn. 87; Beckert/ Breuer, Rn. 1689; Puttfarken, Seehan-
delsR, Rn. 793; a.A. anscheinend Kreuzer, in: Miinchener Kommentar zum BGB, Art.
38 EGBGB a.F. Rn. 175, der — allerdings obiter dictum — nur ,,Seefahrzeuge der Ver-
tragsstaaten* erwahnt.

6 Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-34, S. 204; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Rei-
he A, Heft 90 (1998), S. 2; Wilkens, S. 181; Edye, S. 15 f.
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in einem sogenannten ,,Billigflaggen-Staat“®%, der nicht Vertragsstaat des Uber-
einkommens ist, ausgeschlossen ist.

Die alleinige Anlehnung an das Territorialitétsprinzip findet in Deutschland
noch Verstirkung darin, dass das Haftungsiibereinkommen nicht nur fiir Félle mit
Auslandsberiihrung, d.h. z.B. bei der Beteiligung eines ausldndischen Schiffes,
sondern auch fiir rein innerdeutsche Falle gilt’®. Ein Verschmutzungsschaden eines
deutschen Schiffes im Hoheitsgebiet der Bundesrepublik fillt damit auch unter
den Anwendungsbereich des OIHU.

AuBerhalb der in Art. II OIHU bestimmten Gebiete konnen die Haftungsregeln
jedoch keine Anwendung finden. Schédden, die z.B. in der Antarktis oder der Ho-
hen See eintreten, konnen nicht iiber das Olhaftungsiibereinkommen geltend ge-
macht werden®. Eine Ausnahme gilt lediglich fiir das Ergreifen von Schutzmal-
nahmen. Durch die Einfiihrung des Art. II lit. b OIHU® wurde klargestellt, dass
die Aufwendungen fiir SchutzmaBBnahmen unabhingig davon ersetzt werden, wo
sie getroffen worden sind. Sie werden deshalb auch ersetzt, wenn sie auB3erhalb
des raumlichen Anwendungsbereichs des OIHU vorgenommen worden sind, um
Schéden innerhalb dessen rdaumlichen Anwendungsbereichs zu verhindern®.

c. Zeitlicher Anwendungsbereich

Der zeitliche Anwendungsbereich des Olhaftungsiibereinkommens ist nicht aus-
driicklich definiert. Allerdings gibt es einige Stellen im Ubereinkommen, aus de-
nen man Riickschliisse darauf ziechen kénnte. Zunichst stellt das Ubereinkommen
bei der Definition des Schiffsbegriffs in Art. 1 Nr. 1 auf den Vorgang der Beforde-
rung ab. Eine genauere Festlegung darauf, wann die Beforderung anféngt oder
aufhort, findet sich aber nicht. Problematisch kann dies vor allem dann werden,
wenn wahrend des Lade- oder Loschvorgangs ein Verschmutzungsschaden verur-

% Zur Billigflaggenproblematik siche die Beitréige von Drobnig, Basedow und Wolfrum

in Drobnig/ Basedow/ Wolfrum, Recht der Flagge und ,.Billige Flaggen“ — Neuere

Entwicklungen im Internationalen Privatrecht und Volkerrecht.

Die Erweiterung auf innerdeutsche Tatbestdnde wurde zunédchst durch das Vertragsge-

setz v. 18.3.1975 (BGBI. 1975 11, 301) vorgenommen. Allerdings wurde das Vertrags-

gesetz zwischenzeitlich durch das OISG wieder aufgehoben und an seiner Stelle eine

Verweisung in § 1 OISG auf die Ubereinkommen gesetzt. Da diese als rein deklarato-

risch angesehen wird, erschlieit sich die Anwendung auf innerdeutsche Tatbestdnde

nunmehr erst iiber den Anwendungsbereich des Ubereinkommens selbst, sieche Rabe,

SechandelsR, § 485, Rn. 87; Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b aa, S. 191 und gg, S.

195; Edye, S. 15 f.

7 Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 60; Wu, Pollution from the Carriage of
Oil by Sea, S. 44; Wilkens, S. 203 f.; Klumb, S. 193 f; auch Staudinger/ von Hoft-
mann, Art. 40 EGBGB, Rn. 236 a.E.; de la Rue/ Anderson, S. 76 f.; Arzt/ Jirgens, KJ
1993, 146 (155).

% Diese Vorschrift wurde erst durch das OIHU AndProt. 92 eingefiigt. Im Rahmen des
OIHU 69 war diese Frage noch offen und streitig, siehe Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2
bee, S. 192 f.

% Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b cc, S. 192.

66
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sacht wird. Zahlt der Lade- bzw. Loschvorgang bereits zur Beforderung’ oder ist
er der eigentlichen Beforderung vorgeschaltet und féllt damit aus dem Anwen-
dungsbereich des Haftungsiibereinkommens heraus?

Ausgehend von der haftungsbegriindenden Norm des Art. III Abs. 1 OIHU,
haftet der Eigentiimer ,,fiir alle Verschmutzungsschédden, die infolge des Ereignis-
ses durch das Schiff verursacht wurden“. Der Schaden muss also ,,durch das
Schiff* verursacht worden sein. Dies konnte bedeuten, dass das Ubereinkommen
erst greifen soll, wenn das Ol tatsichlich an Bord des Schiffes ist. In diese Rich-
tung weist auch die Definition des Verschmutzungsschadens (Art. I Nr. 6 OIHU)
selbst. Danach sind Verschmutzungsschéden Verluste oder Schiaden, die auf einer
Verunreinigung beruhen, die durch ,,aus dem Schiff* ausgetretenes Ol verursacht
wurde. Der Wortlaut des Ubereinkommens scheint also darauf hinzudeuten, dass
das Ol bereits an Bord des Schiffes sein muss, wodurch der Lade- und Loschvor-
gang — jedenfalls fiir solche Schiaden, die durch Lade- oder Loscheinrichtungen
verursacht werden — nicht in den Anwendungsbereich des Olhaftungsiiberein-
kommens fallen wiirden’.

Allerdings kann man die Formulierung ,,aus dem Schiff* auch anders verste-
hen, als in der eben dargestellten engen Weise. Herber schlagt vor, sich an der
Rechtsprechung zum WHG? zu orientieren. Erfasst wire der Lade- oder Losch-
vorgang danach, wenn das verursachende Leck im Schiff oder einer schiffsseitig
gestellten Installation ist, nicht aber, wenn das Leck in einer Ladeeinrichtung auf-
getreten ist, die nicht zum Schiff gehort’. Zum gleichen Ergebnis kommt auch
Edye, der danach unterscheidet, in wessen Verantwortungsbereich die Fehlerquel-
le liegt’. Beim Loschvorgang seien noch alle Schiden erfasst, die auf Méngeln an
den Loschvorrichtungen des Reeders beruhen und damit seinem Verantwortungs-
bereich unterliegen. Gleiches gilt fiir den Ladevorgang, obwohl das Ol streng ge-
nommen noch nicht im Schiff ist und deshalb auch nicht ,,aus dem Schiff* austre-
ten kann. Hier sei aber eine teleologische Reduktion erforderlich, insofern der
Fehler wieder im Verantwortungsbereich des Reeders liegt.

Die Einbezichung des Lade- und Loschvorgangs unter der Bedingung, dass es
sich wenigstens um schiffsseitig gestellte Installationen handelt, ist eine einleuch-
tende Interpretation des Ubereinkommens. Der Grundgedanke des OIHU 69 war
es, dem Schiffseigner anstelle der Ladung die primédre Verantwortung aufzuerle-
gen, da er derjenige war, der die Kontrolle iiber das Schiff und dessen Installatio-

" Diese Variante wurde fiir das CRTD und das HNS-Ubk. gewihlt, wo der Lade- und
Entladevorgang durch Art. 3 Abs. 3 bzw. Art. 1 Nr. 9 ausdriicklich in die Haftung des
Beforderers mit einbezogen ist.

Diese Ansicht scheinen Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-14, S. 198 zu sein, obwohl
sie an anderer Stelle (Section 3, 10-07, S. 195) formulieren, dass unter den Schiffsbeg-
riff Schiffe ,,probably from the commencement of loading to completion of final di-
scharge” fallen.

2. Vgl. BGHZ 76, 35 (40).

73 Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b cc, S. 193.

74 Zum Folgenden siche Edye, S. 21 f.

71
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nen hatte”™. Er sollte also verantwortlich fiir die Verhinderung von Schéden sein
und musste dementsprechend einstehen, wenn trotzdem ein Schaden entstand. Im
Ubrigen zeigen auch die Texte des CRTD’® und des HNS-Ubereinkommens?’,
dass unter den Begriff der Beforderung durchaus auch der Lade- und Ldschvor-
gang fallen kann. Dies sollte auch fiir den zeitlichen Anwendungsbereich des
Olhaftungsiibereinkommens gelten, insofern es sich um eine Fehlerquelle im Ver-
antwortungsbereich des Eigentiimers handelt.

2. Haftungsbegriindung

Die Begriindung der Haftung richtet sich nach Art. III Abs. 1 OIHU. Der Eigen-
tiimer haftet danach im Rahmen einer Gefdhrdungshaftung fiir alle Verschmut-
zungsschiden, die infolge des in Art. I Abs. 8 OIHU definierten Ereignisses durch
das Schiff verursacht wurden. Ein Verschulden ist nicht erforderlich. Die Haftung
kniipft unmittelbar an die Gefahrlichkeit des Unternehmens — also die Beforde-
rung von Ol auf See — an™.

MaBgebend fiir die Haftungsbegriindung ist deshalb, ob ein Ereignis in Sinne
des Olhaftungsiibereinkommens stattgefunden hat. Nach der Definition des Art. I
Nr. 8 OIHU versteht das Ubereinkommen hierunter

»einen Vorfall oder eine Reihe von Vorfillen gleichen Ursprungs, die Verschmutzungs-
schidden verursachen oder eine schwere unmittelbar drohende Gefahr der Verursachung
solcher Schiden darstellen®.

Grundsatzlich scheint nach dem deutschen Wortlaut also jeder Vorfall erfasst zu
sein, durch den ein Verschmutzungsschaden verursacht wird. Dies wiirde Schiden
durch Unfille ebenso erfassen wie vorsétzlich herbeigefiihrte Schiaden, z.B. durch
Tankwaschungen®. Aufgrund des englischen Wortlauts, der statt von einem ,,Er-
eignis“ von ,,incident** spricht, wurden im Rahmen des OIHU 69 an diesem um-
fassenden Versténdnis aber Zweifel laut.

Einige Stimmen in der Literatur distanzierten sich von dem weiten Verstdndnis
und wollten das Ubereinkommen ausschlieBlich auf Vorfille anwenden, die Folge
einer unfallbedingten Verschmutzung waren®!. Verunreinigungen, die durch ande-
re Ursachen hervorgerufen wurden, wie z.B. durch das absichtliche Einleiten von
Olriickstinden oder das Auswaschen der Tanks, sollten dagegen nicht zu den von
Art. I Nr. 8 OIHU erfassten Ereignissen ziihlen. Auf den Wortlaut allein wird sich

5 Siehe Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 61.

76 Art. 3 Abs. 3 CRTD, s.o. Fn. 70.

77 Art. 1 Nr. 9 HNS-Ubk., s.o0. Fn. 70.

78 Nach Edye, S. 21, ldsst sich sogar schon aus dem allgemeinen Sprachgebrauch schlie-
Ben, dass die Beforderung auch den Lade- und Loschvorgang erfasst.

7 Siehe Wilkens, S. 184.

80 So die liberwiegende Ansicht, z.B. Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-14, S. 198; de la
Motte, S. 227; Edye, S. 18 f. m.w.N.; Renger, TranspR 1993, 132 (133); Wolfrum/
Langenfeld, S. 10.

81 So z.B. Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art. III Abs. 1 OIHU; Klumb,
S. 195 £; Lucchini, JDI 1970, 795 (815).
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diese Sichtweise aber kaum stiitzen lassen, wie Klumb trotz gegenteiliger Ansicht
eingesteht®?, da dieser zumindest so offen formuliert ist, dass er beide Moglichkei-
ten erfassen konnte®. Die Begriindung dieser Ansicht fufit auf dem Willen der
Vertragsstaaten, die sich auf der diplomatischen Konferenz — zumindest ausdriick-
lich — nur auf die Haftung fiir Unfalle geeinigt hatten®. Allerdings wiirde diese
Sichtweise dem Sinn des Haftungsiibereinkommens als Sonderrecht fiir Olver-
schmutzungen widersprechen und zu einem Wertungswiderspruch mit der allge-
meinen Haftungsbeschriinkung des HBU®S fiihren. Ziel der Sonderregelung war es
auch, fiir den schadenstrichtigeren Bereich der Olverschmutzungen hohere Haf-
tungsgrenzen zu schaffen, als sie nach den allgemeinen Haftungsbeschrankungs-
regeln bestanden®. Beschrinkte man die Anwendung des Olhaftungsiiberein-
kommens aber auf unfallbedingte Verschmutzungen, filihrte dies zu einer
Privilegierung des Eigentiimers bei allen Verschmutzungen, die nicht durch Unfil-
le verursacht wurden. Die Folge wire, dass ein vorsétzlicher Schidiger, der be-
wusst z.B. durch eine illegale Tankreinigung einen Verschmutzungsschaden her-
vorruft, besser stehen wiirde als derjenige, der nur durch einen — moéglicherweise
sogar unverschuldet herbeigefiihrten — Unfall einen Schaden verursacht hat®’.

Im Ergebnis muss die Definition des Ereignisses in Art. I Nr. 8 OIHU also weit
genug verstanden werden, um auch Vorfille mit einzubezichen, die nicht durch
einen Unfall verursacht worden sind. Diese Sichtweise ldsst sich nach der Revisi-
on des Ubereinkommens fiir das OIHU 92 noch dadurch bestirken, dass das Uber-
einkommen auf Ballastfahrten erweitert wurde. Diese Erweiterung kann kaum et-
was anderes bezweckt haben, als auch die illegale Tankreinigung in den
Anwendungsbereich des OIHU einzubeziehen®®. Spitestens damit ist deutlich ge-
worden, dass sich das Ubereinkommen auch auf Verschmutzungsschiiden erstre-
cken soll, die wihrend des tiblichen Betriebs des Schiffes entstehen. Ein Unfall ist
nicht erforderlich.

3. Haftungsausschluss

Von der Last der Gefahrdungshaftung wird der Eigentiimer des Schiffes nur dann
befreit, wenn einer der Ausnahmetatbestinde des Art. III Abs. 2 OIHU gegeben
ist. Danach ist die Haftung des Eigentiimers in drei Fillen ausgeschlossen. Ers-
tens, wenn der Schaden durch Kriegshandlungen, Feindseligkeiten, Biirgerkrieg,
Aufstand oder durch ein auflergewdhnliches, unvermeidliches und unabwendbares

82 Klumb, S. 195.

8 So auch Wilkens, S. 180.

84 Siehe Klumb, S. 195 f.; Wilkens, S. 180 f.

85 Londoner Ubereinkommen vom 19.11.1976 iiber die Beschriinkung der Haftung fiir
Seeforderungen (HBU), BGBI. 1986 11, 786.

86 Siehe Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b aa, S. 191.

87 Ebenso Edye, S. 18 f., Fn. 49.

8 Siehe de la Motte, S. 227 f., Fn. 1407; Wolfrum/ Langenfeld, S. 10; Renger, TranspR
1993, 132 (133).
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Naturereignis entstanden ist®. Zweitens, wenn der Schaden ausschlieBlich durch
eine Handlung verursacht wurde, die von einem Dritten in Schédigungsabsicht
begangen wurde® und drittens, wenn der Schaden durch die Fahrldssigkeit einer
Regierung oder einer anderen Stelle verursacht wurde, die fiir die Unterhaltung
von Lichtern oder sonstigen Navigationshilfen verantwortlich ist’!. Letzteres zielt
vor allem auf Unfille ab, die durch unrichtige Seekarten verursacht werden.

4. Haftungsbegrenzung
a. Die grundsitzliche Moglichkeit der Haftungsbegrenzung

Als Gegenstiick zu der weitreichenden Gefiahrdungshaftung des Eigentiimers hat
dieser die Moglichkeit, seine Haftung auf einen Hochstbetrag zu begrenzen. Nach
der Systematik des OIHU haftet der Eigentiimer theoretisch zuniichst unbe-
schriankt. Er kann seine Haftung aber beschrinken, indem er gem. Art. V Abs. 3
einen Fonds in Hohe des Gesamtbetrages seiner Haftung errichtet®. Die Vor-
schrift bestimmt, dass der Fonds ,,entweder durch die Hinterlegung des Betrags
oder durch Vorlage einer Bankgarantie oder einer anderen nach den Rechtsvor-
schriften des Vertragsstaats, in dem der Fonds errichtet wird, zuldssigen und von
dem Gericht oder jeder sonstigen zustindigen Stelle fiir ausreichend erachteten
Garantie errichtet werden kann. Damit schafft das O1HU die Situation, dass in ei-
nigen Vertragsstaaten die Fondserrichtung lediglich durch eine Garantie moglich
ist, wihrend in anderen die gerichtliche Hinterlegung von Geld die einzige Mog-
lichkeit ist”. In beiden Féllen ist damit aber sichergestellt, dass ein Fonds nur bei
vorheriger Bereitstellung effektiven Haftungskapitals errichtet werden kann. Eine
einredeweise Geltendmachung der Beschrankung ohne Fondserrichtung ist anders
als nach allgemeinem Haftungsbeschriankungsrecht® nicht moglich®.

Sobald der Fonds nach den Vorschriften des Art. V OIHU errichtet wurde,
konnen Anspriiche nur noch gegen diesen, jedoch nicht mehr gegen andere Ver-
mogenswerte des Eigentiimers geltend gemacht werden®. So ist z.B. die Be-
schlagnahme eines Schiffes nicht mehr zuldssig”. In der Praxis ist die Beschrén-
kung der Haftung daher die Regel.

Die zentrale Frage der Haftungsbegrenzung ist die Summe, bis zu welcher der
Eigentiimer haftet. Das Olhaftungsiibereinkommen nimmt hier eine Staffelung

89 Art. III Abs. 2 lit. a OIHU.

% Art. IIT Abs. 2 lit. b OIHU.

ol Art. TIL. Abs. 2 lit. ¢ OIHU.

92 In Deutschland geschieht dies durch die Einleitung eines gerichtlichen Verteilungsver-
fahrens nach der SVertO (§ 487 ¢ Abs. 1), siche Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b ee,
S. 194.

9 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 108 f.

% Vgl. § 487 ¢ Abs. 2 HGB.

9 Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b ee, S. 194.

% Art. VI Abs. 1 lit. a OIHU.

97 Renger, in: GroBschiden, S. 151 (155).
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nach der GroBe des Schiffes vor®. Die bisherigen Hochstgrenzen des Haftungs-
iibereinkommens wurden durch eine Resolution der IMO vom 18.10.2000 um ca.
50 % angehoben®”. Seit dem 1.11.2003 haftet der Eigentiimer kleiner Schiffe bis
zu einer Grofe von 5.000 BRZ bis zu einem Betrag von max. 4,51 Mio. Sonder-
ziehungsrechten (SZR). Fiir Schiffe iiber 5.000 BRZ erhoht sich dieser Betrag um
631 SZR pro weitere BRZ, erreicht aber seine absolute Hochstgrenze bei 89,77
Millionen SZR. Rechnerisch ist dieser Hochstbetrag ab Schiffen mit einer Grofie
von etwas weniger als 140.000 BRZ erreicht.

In der Vergangenheit waren diese Grenzen einer Politik der immer wiederkeh-
renden Anhebung unterworfen. Das heifl3it, dass regelméBig nach Unfillen, welche
die Haftungsgrenzen iiberschritten haben, die Haftungsgrenzen weiter nach oben
gesetzt wurden. Der Grund dafiir liegt wohl darin, dass schon bei den Beratungen
zum Olhaftungsiibereinkommen von 1969 die ersten Haftungsgrenzen weniger un-
ter dem Gesichtspunkt festgelegt wurden, welche Hohe erforderlich und sinnvoll
sein wiirde, sondern anhand der — von Versicherungsseite ermittelten — Kapazitit
des Versicherungsmarktes festgelegt wurden'®. In der Folge bedurfte es daher
stets eines Ungliicks, das die bisherigen Grenzen iiberstieg, und einer anschlielen-
den politischen Diskussion iiber die unzureichenden bestehenden Haftungsgren-
zen, bis diese wieder erhoht wurden'?!.

Nach den Unfillen der ,,Nakhodka“®? 1997 vor Japan und der ,,Erika“! im
Dezember 1999 vor der franzésischen Kiiste und der Aufmerksamkeit, die vor al-
lem der Unfall der ,,Erika®, in den europdischen Medien erzeugt hatte, war wieder
eine solche Situation gegeben. Insbesondere auf den Druck Frankreichs hin be-
schloss der Rechtsausschuss der IMO im Oktober 2000 eine 50-prozentige Erho-
hung der Haftungsgrenzen. Wie lange die erneute Erhohung allerdings Bestand
hat, scheint fraglich. Das jiingste Tankerungliick der ,,Prestige* vor der nordspani-
schen Atlantikkiiste, dessen Schiden sich nach ersten Schitzungen der spanischen
Regierung auf mindestens € 3 Milliarden belaufen'®, zeigt wieder einmal, wie
weit die Haftungssummen des OIHU von der tatsichlichen Schadenshhe entfernt
liegen konnen.

% Siehe Art. V Abs. 1 OIHU.

% Siehe IMO Dokument vom 17.11.2000, ,,IMO raises compensation limits for oil pollu-

tion disasters®, S. 1. Die bisherige Haftungsgrenze betrug 3 Mio. SRZ fiir Schiffe bis

5.000 BRZ. Fiir grofere Schiffe erhohte sich der Betrag pro weitere Bruttoraumzahl um

420 SRZ und erreichte bei 59,7 Mio. SRZ seine absoluten Hochstgrenze.

Die englischen Versicherer iibten hierbei starken Einfluss aus; sieche Herber, RabelsZ

34 (1970), 223 (241).

101 Siehe Renger, in: FS Lorenz (1994), S. 433; siche auch IOPCF Ann. Rep. 2000, S. 113.

102 Das genaue AusmaB der Schiden ist nur schwer zu erfassen. Bis Ende 2001 wurden

gegeniiber dem IOPC Fonds Forderungen in Hohe von ca. € 300 Mio. geltend gemacht,

siehe IOPC Fonds, Ann.Rep. 2001, S. 69.

Auch hier ist die endgiiltige Schadenssumme noch nicht feststellbar. Bis zum 21.3.2003

sind dem Fonds aber bereits Klagen in Hohe von ca. € 197 Mio. eingereicht worden,

siehe http://www.iopcfund.org/erika.htm.

104 Siehe U. Miiller, Die Welt v. 14.12.02, S. 12; Hoges/ Jiger/ Zuber, Der Spiegel v.
16.12.2002, S. 158.

100

103
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Ist die Haftung begrenzt und iiberschreitet der entstandene Schaden den
Hochstbetrag, wird der maximale Haftungsbetrag unter den Geschidigten anteilig
verteilt'®. Anders als beim OIHU 69 steht beim OIHU 92 ein vereinfachtes Ver-
fahren zur Anhebung der Haftungsgrenzen zur Verfligung. Dadurch kénnen die
Vertragstaaten im Rechtsauschuss der IMO mit Zweidrittelmehrheit die Anhebung
der Hochstbetrdge beschlieBen'%. Sofern innerhalb von achtzehn Monaten nicht
wenigstens ein Viertel der Staaten der Anderung widersprechen, tritt diese nach
weiteren achtzehn Monaten automatisch in Kraft!?”.

b. Unbeschriankte Haftung wegen Verlusts des
Haftungsbeschrankungsrechtes

Der Eigentiimer hat demnach das Recht, durch die Errichtung eines Haftungsfonds
nach Art. V OIHU seine Haftung auf einen bestimmten Betrag zu begrenzen. Art.
V Abs. 2 OIHU sieht allerdings vor, dass der Eigentiimer das Recht zur Haftungs-
beschrankung verlieren kann und in der Folge einer unbegrenzten Haftung ausge-
setzt ist. Hierzu muss der Eigentiimer entweder in Schéadigungsabsicht oder zu-
mindest leichtfertig und in dem Bewusstsein, dass solche Schiaden wahrscheinlich
eintreten wiirden'®, gehandelt haben.

Art. V Abs. 2 OIHU formuliert, dass der Eigentiimer nur durch Handlungen,
die ,,von ihm selbst* begangen wurden, sein Haftungsbeschriankungsrecht verlie-
ren kann. In der Praxis wirft diese Formulierung Fragen auf. Anders als in den An-
fangen der Schifffahrt, ist der Eigentiimer heutzutage kaum noch der einzelne
Kaufmann, der aus seinem Kontor heraus den Einsatz seines Schiffes plant und
leitet. Vielmehr sind Eigentiimer der Schiffe {iblicherweise Gesellschaften. Wes-
sen Verhalten innerhalb der Gesellschaft ist aber maBgebend'®? Nur das der Or-
gane bzw. Gesellschafter oder auch das von leitenden Angestellten? Kann eventu-
ell sogar ein Verhalten des Kapitins oder anderer ,Hilfspersonen dem
Eigentiimer zugerechnet werden? Das Ubereinkommen gibt hierzu keine klare
Antwort. Auch entsprechende Rechtsprechung zum Olhaftungsiibereinkommen
gibt es weder in Deutschland noch in anderen Vertragsstaaten.

Allerdings ist die in Art. V Abs. 2 OIHU verwendete Formulierung iiber das
Olhaftungsiibereinkommen hinaus auch in anderen Ubereinkommen anzutreffen,
so z.B. in Art. 4 HBU. Die hierzu bestehende Rechtsprechung kann als Orientie-
rung fiir das Verstindnis der OIHU-Norm verwendet werden''®. Danach stellt sich
folgendes Bild dar:

105 Art. V Abs. 4 OIHU.

106 Art. 15 AndProt. OIHU 92.

107 Art. 15 Abs. 7 und 9 AndProt. OIHU 92.

108 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b ee, S. 195, bezeichnet diese Formulierung vereinfacht
mit dem in der deutschen Rechtsprache wohl eingéingigeren Begriff der bewussten gro-
ben Fahrlassigkeit.

109 Umfassend zu dieser Problematik siche Stachow, S. 224 ff.

110 So auch Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b ee, S. 195; Puttfarken, SeehandelsR, Rn.
833; ausfiihrlich zur Vergleichbarkeit der Regelungen Stachow, S. 234 f.
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Nach englischem Recht ist das Verhalten des ,,alter ego® der Gesellschaft mal3-
geblich. Damit sind Verhaltensweisen der Personen erfasst, die tatsdchlich die
Verantwortung fiir den Betrieb des Schiffes innehaben, auch wenn sie keine lei-
tende gesellschaftsrechtliche Position bekleiden. Die Rechtsprechung hat dies im
,Lady Gwendolen“-Fall entschieden und spéter bestatigt!!'. Damit liegt ein ,,cige-
nes“ Verschulden der Gesellschaft in drei Féllen vor: bei einem Verschulden der
Geschiftsfithrung (board of directors) selbst, bei einem Verschulden des alter e-
go, das nicht der Geschéftsfiihrung angehéren muss!'?, und bei dem Verschulden
einer Person oder Gesellschaft, die der registrierte ship 's manager ist oder der das
gesamte ship’s management {ibertragen worden ist''>. Daneben kann auch die U-
bertragung von Verantwortlichkeit durch die Gesellschaft ein ,,eigenes™ Verschul-
den ausldsen, wenn sie fehlerhaft war oder aber nach der Ubertragung eine unge-
niigende Beaufsichtigung festzustellen ist''“.

Nach deutschem Recht wire das ,,personliche” Verschulden der Reederei bei
juristischen Personen das Verhalten eines vertretungsberechtigten Organs und bei
Personengesellschaften das Verhalten eines zur Vertretung berechtigten Gesell-
schafters!!>. Hier bereits eine Grenze zu ziehen, wiirde die Mdglichkeit der Haf-
tungsdurchbrechung sehr einengen. Entsprechend wird vorgeschlagen, die Ver-
antwortlichkeit im Rahmen einer Organhaftung auszuweiten. Danach sollen die
Person auf deren Verschulden es ankommt, durch eine entsprechende Anwendung
von § 31 BGB zu bestimmen sein''®, Ferner soll auch derjenige, der nach § 30
BGB als besonderer Vertreter fiir gewisse Geschéfte bestellt ist, in den Kreis der
Personen einzubezichen sein, durch welche die Gesellschaft handelt'!”. Die Recht-
sprechung lésst es hierbei geniligen, dass unabhdngig von einer satzungsméfigen
Bestellung oder rechtsgeschéftlichen Vertretungsmacht ,,dem Vertreter durch all-
gemeine Betriebsregel und Handhabung bedeutsame wesensméfige Funktionen
der juristischen Person zur selbstindigen eigenverantwortlichen Erfiillung zuge-
wiesen sind, dass er also die juristische Person auf diese Weise repréasentiert™!'s,

Welche Personen im Einzelnen unter den so zu bestimmenden Kreis zu fassen
sind, ldsst sich abstrakt allerdings schwer sagen. Die Frage ist stets anhand der o-

" In The Lady Gwendolen (1965) 1 Lloyd’s Rep. 335, C.A. wurde der fiir die Verkehrsab-
teilung des Reeders, ein Brauerreibetrieb, verantwortliche Direktor als alter ego der
Reederei angesehen, obwohl dieser nicht Member of the board war und den Einsatz der
Schiffe auf einen Marine Superintendent delegiert hatte; bestétigt wurde diese Recht-
sprechung u.a. in The Marion (1984) 2 Lloyd’s Rep. 1 H.L.; zur englischen Rechtslage
siche ferner de la Rue/ Anderson, S. 103 ff. und Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 165 ff.

112 The Lady Gwendolen (1965) 1 Lloyd’s Rep. 335, C.A.

113 Siehe The Marion (1984) 2 Lloyd’s Rep. 1 H.L.

114" Grime, S. 107 f.

115§ 487 d HGB.

116 So Rabe, SeehandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 7 m.w.N.; Schaps/ Abraham,
Band I, § 486 Rn. 17; Stachow, S. 232 ff., 235.

17 Rabe, SeehandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 7; Puttfarken, SeehandelsR, Rn.
833.

118 BGH NJW 1968, 391 (391 f)).
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bigen Kriterien im Einzelfall zu beurteilen. In Bezug auf die Schiffsfiihrung an
Board scheint aber Zuriickhaltung geboten. Insbesondere ist fraglich, ob ein Ver-
schulden des Kapiténs dem Eigentlimer als eigenes zuzurechnen ist. Die englische
Rechtsprechung steht tiberwiegend auf dem Standpunkt, dass ein Verschulden des
Kapitins nicht zuzurechnen ist'". In der deutschen Rechtsprechung finden sich
keine entsprechenden Entscheidungen. Die Literatur spricht sich, soweit das The-
ma aufgegriffen wird, ebenfalls gegen eine Zurechnung aus'?’. Das Gleiche gilt
auch fiir das Verhalten anderer ,Hilfspersonen®, etwa Erfiillungs- oder Verrich-
tungsgehilfen!?!. Dem ist mit Blick auf den ausdriicklichen Wortlaut der Norm zu-
zustimmen.

Zu einer erleichterten Haftungsdurchbrechung kann es seit Geltung des ISM-
Codes kommen'?2. Der ISM-Beauftragte ist zwar nicht als Reprasentant im Sinne
der o.g. Rechtsprechung anzusehen, er muss aber das Ergebnis der nach dem ISM-
Code regelméBig durchzufiihrenden Sicherheitsiiberpriifungen dem Reeder mittei-
len. Bleibt der Reeder bei negativen Ergebnissen untitig, liegt die Annahme eines
eigenen Verschuldens des Eigentiimers nahe, da die tatsdchliche Vermutung dafiir
spricht, dass der Reeder von etwa bestehenden Sicherheitsméngeln Kenntnis hat-
te'?. Dennoch wird in derartigen Féllen eine Durchbrechung der Haftung die
Ausnahme sein, da daraus nicht gleichzeitig geschlossen werden kann, dass das
Bewusstsein hieraus konne ein Schaden resultieren, vorgelegen hat!?4,

Auch iiber die eben erdrterten Fille, gelingt die Haftungsdurchbrechung In der
Praxis wegen ihrer engen Grenzen und der Beweislast, die auf den Geschddigten
fallt'>, in der Regel jedoch nicht, so dass die Haftung tiberwiegend auf die darge-
stellten Hochstbetrige begrenzt bleibt!S.

5. Inhalt und Wirkung der Haftung
a. Haftungskanalisierung auf den Eigentiimer

Wie bereits erwéhnt wurde, ist der Anspruchsgegner fiir die Haftung nach dem
Olhaftungsiibereinkommen der Eigentiimer des Schiffes, welches den Schaden

119 Vgl The Lady Gwendolen (1965) 1 Lloyd’s Rep. 335 C.A.; The England (1973) 1
Lloyd’s Rep. 373 C.A.; The Marion (1984) 2 Lloyd’s Rep. 1 H.L.

120 S0 Rabe, SechandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 2; Schaps/ Abraham, Band I,
§ 486 Rn. 16; Stachow, S. 236.

121 Rabe, SeehandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 2; Schaps/ Abraham, Band 1, § 486
Rn. 16; Stachow, S. 225; Grime, S. 105.

122 Fijr Oltankschiffe ist der ISM-Code bereits seit dem 1.7.1998 verbindlich.

123 S0 auch de la Motte, S. 303 f.; Rabe, SeehandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 2, 7;
wohl auch Griggs/ Williams, S. 28.

124 Ebenso de la Motte, S. 308; Rabe, SeehandelsR, LondonHBU 1976, Art. 4, Rn. 7.

125 Art. V Abs. 2 OIHU; siehe auch Little/ Hamilton, Lloyd’s MCLQ 1997, 391 (399);
Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 166.

126 Siehe Gauci, RECIEL 1999, 29 (30), der schreibt, dass die Haftungsdurchbrechung je
nach Auslegung der nationalen Gerichte im besten Fall duflerst schwierig und im
schlechtesten Fall schlicht unmdglich sei.
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verursacht hat'?”. Nach Art. I Nr. 3 OIHU ist Eigentiimer im Sinne des OIHU die
Person, in deren Namen das Schiff in das Schiffsregister eingetragen ist oder falls
keine Eintragung vorliegt, derjenige, dem das Schiff gehort. Es haftet also nur der
sachenrechtliche Eigentiimer, nicht aber der Reeder als solches oder der Ausriister
oder Charterer'.

Gleichzeitig mit der Belastung des Schiffseigentiimers als Haftungsgegner des
OIHU sperrt Art. 111 Abs. 4 OIHU die Geltendmachung von Anspriichen gegen ei-
ne Vielzahl weiterer Transportbeteiligter. Anspriiche gegen Bedienstete oder Be-
auftragte des Eigentliimers, Besatzungsmitglieder, Lotsen, vor allem aber gegen
Charterer, Ausriister, Betreiber und Berger sind grundsétzlich sowohl nach den
Regeln des Olhaftungsiibereinkommens als auch nach anderen Regeln ausge-
schlossen'?. Lediglich wenn sie die Schaden vorsitzlich oder leichtfertig und in
dem Bewusstsein, dass solche Schidden eintreten konnen, verursacht haben, kon-
nen auch gegen diese Personen Schadensersatzanspriiche geltend gemacht wer-
den'®. Voraussetzung ist aber, dass das nationale Recht oder andere Uberein-
kommen eine entsprechende Rechtsgrundlage bereithilt. Das OIHU selbst hilt
auch bei schuldhafter Verursachung keine Anspruchsgrundlage gegen diese Per-
sonen bereit.

Anspriiche gegen andere als die in Art. IIl Abs. 4 OIHU genannten Personen,
z.B. Klassifikationsgesellschaften oder den Eigentiimer des Ols, sind hingegen
weiterhin zuléssig, sofern entsprechende internationale, regionale aber auch natio-
nale Regelungen dies vorsehen'3!. Im Ergebnis fiihrt das Haftungsiiberreinkom-
men damit zu einer beschrinkten Kanalisierung der Haftung auf den Eigentiimer
des Schiffes. Der Zweck dieser Kanalisierung liegt freilich nicht vordergriindig in
einer Privilegierung dieser Personen gegeniiber dem Eigentiimer. Vielmehr sollen
die Geschédigten durch die Kanalisierung auf eine leicht zu ermittelnde Person ih-
re Forderungen moglichst einfach durchsetzten kénnen'*. Dies stellt auch Art. 1T
Abs. 5 klar, indem er ausdriicklich hervorhebt, dass eventuelle Riickgriffsrechte
des Eigentiimers gegen Dritte durch die Kanalisierung nicht beeintriachtigt werden.

127 Art. 11T Abs. 1 OIHU.

128 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b bb, S. 192; Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485,
Bem. zu Art. I Nr. 3 OIHU, siehe hierzu auch den Ausschluss in Art. III Abs. 4 OIHU.
Etwas anderes gilt nur fiir Schiffe, die einem Staat gehdren und von einer Gesellschaft
betrieben werden, die in dem betreffenden Staat als Ausriister oder Reeder des Schiffes
eingetragen ist. In diesem Fall ist die Gesellschaft, obwohl sie formal nur als Reeder
oder Ausriister gilt, trotzdem Eigentiimer i.S.d. Olhaftungsiibereinkommens, siche Art.
INr.3S.2.

129 Art. III Abs. 4 S. 2 lit. a - £ OIHU 92. Nach dem OIHU 69 galt dieses Privileg nur fiir
die Bediensteten und Beauftragten des Eigentiimers. Dies wurde aber im OIHU 92 ge-
andert, da es als unbillig empfunden wurde, dass z.B. Charterer und Berger in Féllen, in
denen der Eigentiimer seine Haftung nach dem OIHU beschriinken konnte, nach allge-
meinen Haftungsregeln iiber dieses Mal} hinaus haften mussten — so geschehen im Falle
des Tankers ,,Tanio®, siche Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b aa, S. 192.

130 Art. III Abs. 4 a.E.

31 Siehe Brans, Int. Law Forum 2000, 67 (68).

132 Siehe Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (421).
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b. AusschlieBliche Wirkung der Haftung

Gleichzeitig entfaltet die Haftung gegeniiber dem Eigentiimer eine ausschlieBliche
Wirkung. Nach Art. III Abs. 4 S. 1 OIHU konnen Anspriiche gegen den Eigentii-
mer wegen Verschmutzungsschiden nur nach diesem Ubereinkommen geltend
gemacht werden. Alle anderen Haftungsvorschriften, insbesondere nach inner-
staatlichem Recht, sind nicht anwendbar. Im Rahmen des materiellen deutschen
Rechts ist damit vor allem ein Riickgriff auf § 823 BGB und § 22 WHG ausge-
schlossen!**. Der Grund fiir die ausschlieBliche Wirkung liegt auf der Hand: nur
wenn neben den Regeln des Olhaftungsiibereinkommens keine anderen, eventuell
weitergehenden Regelungen, anwendbar sind, kann die zentrale Haftungsbe-
schrinkung des Ubereinkommens ihre Wirkung entfalten’3*. Die ausschlieBliche
Wirkung des Ubereinkommens greift allerdings nur, soweit es sich um Anspriiche
»wegen Verschmutzungsschiaden™ handelt'®. Andere Anspriiche fallen nicht in
den Anwendungsbereich des OIHU und kénnen deshalb nach allgemeinen, z.B.
regionalen oder nationalen Regelungen geltend gemacht werden'*. Daraus ergibt
sich auch, dass solche Anspriiche nicht nur gegen den Eigentiimer sondern auch
gegen andere Personen geltend gemacht werden kdnnen. Wenn es sich um An-
spriiche handelt, die dem OIHU nicht unterliegen, kann auch dessen Kanalisie-
rungswirkung nicht greifen'*’.

Aufgrund der fast weltweiten Abdeckung durch das Ubereinkommen'3#, besteht
ein effektives Netz, das Klagen fiir Tankerunfille ausschlieSlich im Rahmen des
Olhaftungsiibereinkommens zulisst. Lediglich eine nennenswerte Seehandelsnati-
on ist nicht in dieses System integriert: die USA. Dort bleiben Klagen auf Grund-
lage des spater darzustellenden US Oil Pollution Act jedenfalls aus amerikanischer
Sichtweise moglich'3?. Ob auf diese Weise gewonnene Anspriiche in einem Ver-
tragsstaat schlieBlich durchgesetzt werden konnen, bleibt allerdings eine Frage der
jeweils geltenden Anerkennungs- und Vollstreckungsregeln.

133 Siehe Denkschrift zum OIHU 69, BTDrucks. 7/2299, S. 61; Rabe, SeehandelsR, § 485,
Rn. 87; Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art. III Abs. 4 OIHU; Abe-
cassis/ Jarashow, Section 3, 10-22, S. 200.

134 Siehe Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b aa, S. 191; de la Rue/ Anderson, S. 96 f.

135 Art. I Abs. 4 S. 1 OIHU.

136 De la Rue/ Anderson, S. 96, 99; Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-23, S. 200 f.; Edye,
S. 14.

137 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 4.

138 Siehe oben I, S. 5, Fn. 18.

139 So lieB z.B. der US Court of Appeals, Seventh Circuit, im Fall der ,,Amoco Cadiz“ die
Klage eines franzdsischen Klédgers fiir Schiden durch den Unfall des Tankers vor der
franzosischen Kiiste zu, siche US Court of Appeals, Seventh Circuit, January 24, 1992,
AMC 1992, 913.
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c. Umfang der Haftung
aa. Allgemeines

Als Zwischenergebnis ldsst sich festhalten, dass dem Geschédigten gegen den Ei-
gentiimer des Schiffes im Rahmen einer Gefahrdungshaftung ein Anspruch auf
Ersatz der durch auslaufendes Ol entstandenen Verschmutzungsschiden zusteht.
Die Haftung ist kanalisiert auf den Eigentlimer und in der H6he beschrénkbar. Ei-
ne zentrale Frage ist aber noch offen: welches sind die Schiden, fiir die der Eigen-
tiimer haftet?

Aus Art. IIT Abs. 1 OIHU lésst sich entnehmen, dass der Eigentiimer ,,fiir alle
Verschmutzungsschiden, die infolge des Ereignisses durch das Schiff verursacht
wurden haftet. Der Schliisselbegriff ist also die Formulierung ,,Verschmutzungs-
schaden®. Dieser wird in Art. I Nr. 6 lit. a OIHU weiter definiert als:

,,Verluste oder"Schéiden, die auBerhalb des Schiffes durch eine auf das Ausflieen oder
Ablassen von Ol aus dem Schiff zuriickzufithrende Verunreinigung hervorgerufen wer-
den, gleichviel wo das Ausflieen oder Ablassen erfolgt;...”.

Zusitzlich grenzt Art. I Nr. 6 lit. a OIHU die Ersatzfihigkeit von Umweltschiiden
ein'*, indem er fortfahrt:

»--jedoch wird der Schadensersatz fiir eine Beeintrachtigung der Umwelt, ausgenom-
men der auf Grund dieser Beeintrachtigung entgangene Gewinn, auf die Kosten tatsich-
lich ergriffener oder zu ergreifender angemessener Wiederherstellungsmafinahmen be-
schrankt®.

In lit. b wird ferner klargestellt, dass auch die Kosten von SchutzmaBinahmen er-
fasst sind.

Damit endet die Definition des Verschmutzungsschadens. Klar ausgedriickt
wird darin lediglich, dass nur solche Verluste oder Schédden erfasst sind, die auf
einer durch austretendes Ol zuriickzufiihrenden Verunreinigung beruhen. Dadurch
soll der Charakter des Ubereinkommens als Sonderregelung fiir Schiiden deutlich
werden, die gerade durch die spezifischen Eigenschaften von schwer 16slichem Ol
entstehen'¥!. Ausgeschlossen sind deshalb Explosion- oder Feuerschdaden, die mit
einem Tankerunfall in Verbindung stehen, da diese zwar auf dem Unfall, nicht je-
doch auf der Verschmutzung selbst beruhen!#?. Zu einer weitergehenden Klarstel-
lung konnten sich die Vertragstaaten weder bei den Beratungen zum Uberein-
kommen von 1969 noch im Laufe der Revision des Ubereinkommens 1992
durchringen'+.

140 Diese Klarstellung wurde erst durch das Protokoll von 1992 in das Haftungsiiberein-

kommen aufgenommen. Das OIHU 69 enthilt diese Ergéinzung nicht.

141 Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (236).

142 Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art. I Nr. 6 OIHU; Renger, in: GrofB-
schiden, S. 151 (154); Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (245).

143 GSiehe Denkschrift zu den Uberereinkommen, BTDrucks. 7/2299, S. 60; Herber, See-
handelsR, § 22 VI 2 b dd, S. 193; Renger, in: Grof3schiaden, S. 151 (163).
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Im Folgenden soll daher betrachtet werden, fiir welche Schiden sich hieraus ei-
ne klare Bestimmung herleiten 14sst und wie in weniger eindeutigen Féllen der
verbleibende Spielraum bei der Auslegung der Definition der Verschmutzungs-
schiden verstanden wird. Auf diese Weise soll herausgearbeitet werden, welche
Schiiden im Ergebnis vom Olhaftungsiibereinkommen erfasst sind und welche
nicht hieriiber geltend gemacht werden konnen.

bb. Auslegung

Aufgrund der unklaren Formulierung war von vornherein abzusehen, dass die
Schadensfrage in hohem Mafie von der Auslegung durch die nationalen Gerichte
abhéngig ist. Die Vertragsstaaten haben dies auf den Konferenzen gesehen, sich
aber, um iiberhaupt eine konsensfahige Losung zu erreichen, bewusst auf die wei-
te Formulierung des Schadensbegriffs geeinigt und die damit einhergehenden Un-
sicherheiten und moglichen Divergenzen in der Auslegung durch die nationalen
Gerichte als hinnehmbar bezeichnet'#.

Im deutschen Recht gibt es noch keine Rechtsprechung zur Auslegung des
Schadensbegriffs im Olhaftungsiibereinkommen. Herber schligt daher vor, die
Auslegung in Deutschland grundsétzlich an der Rechtsprechung zu § 22 WHG zu
orientieren'®. Eine Auslegung anhand des nationalen Rechts diirfte aber ange-
sichts des internationalen Charakters der Regelungen nicht frei von Bedenken
sein. Als internationale Regelung ist die Auslegung grundsétzlich autonom anhand
des Ubereinkommens vorzunehmen. Nur so kann der internationale Charakter be-
riicksichtigt und das Ziel des internationalen Einheitsrechts erreicht werden. Aus
diesem Grunde sollte auch die Einrichtung eines internationalen Gremiums in Er-
wigung gezogen werden, das verbindlich iiber Auslegungsfragen der Uberein-
kommen entscheidet!4c.

cc. Die Praxis des IOPC Fonds

Von dieser Erwagung lésst sich auch der IOPC Fonds leiten, wenn er durch Leitli-
nien und Definitionsvorschldge versucht, die Auslegung international moglichst
einheitlich zu gestalten'¥’. Hierzu hat der Fonds zum einen 1994 , Criteria for the

144 Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 60; siehe auch Abecassis/ Jarashow,
Section 3, 10-57, S. 211; Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (235 f.); Edye, S. 25; man
kann mit Renger aber bezweifeln, ob die Auswirkungen der unterschiedlichen Ausle-
gung des ersatzfdhigen Schadens in ihrer Bedeutung seinerzeit tatsdchlich vollstindig
erkannt wurden, siche Renger, in: GroB3schiden, S. 151 (163).

145 Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b dd, S. 193.

146 Siehe hierzu unten, 5. Kapitel E1I, S. 218 ff.

147 Siehe hierzu den Direktor der Fonds Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft
90 (1998), S. 12 f.; auf die besondere Bedeutung einer international einheitlichen Aus-
legung zum Funktionieren des internationalen Regimes weist dieser auch hin in: Schrif-
ten des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 13.
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Admissibility of Claims“'*® entwickelt, zum anderen zu speziellen Fragen durch
Resolutionen der Fondsversammlung Stellung genommen. Eigentlich kann der
Fonds formal mit seinen Definitionen und Beschliissen nur seine eigene Regulie-
rungspraxis regeln und damit allein das Sekretariat des Fonds und insbesondere
dessen Direktor binden'®. Der Fonds als eigensténdige juristische Person, dessen
Existenz auf dem Fondsiibereinkommen beruht, hat also keine Moglichkeit, bin-
dend zur Auslegung des Haftungsiibereinkommens Stellung zu nehmen. Selbst ein
Beschluss der Versammlung des Fonds ist fiir die Auslegung des OIHU rechtlich
in keiner Weise verbindlich. Kein nationales Gericht ist demnach bei der Ausle-
gung des Haftungsiibereinkommens an die Regulierungspraxis oder die Leitlinien
des IOPC Fonds gebunden!*.

Dennoch hat der Standpunkt des Fonds auch au3erhalb seiner eigenen Regulie-
rungspraxis eine gewisse Bedeutung. In den Beschliissen der Fondsversammlung
spiegelt sich der gemeinsame Wille der Vertragsstaaten auf internationaler Ebene
wieder. Zwar sind die Vertragsstaaten des Fondsiibereinkommens nicht identisch
mit denen des Haftungsiibereinkommens, aber aufgrund einer weitgehenden U-
bereinstimmung'>! 14sst sich zumindest ein gewisser gemeinsamer internationaler
Wille erkennen's2. Dennoch darf die Praxis des IOPC Fonds nicht als strenge Vor-
gabe zur Auslegung der Ubereinkommen verstanden werden. Zumindest ein indi-
zieller Charakter kann ihr unter Umstédnden innewohnen. Die nationalen Gerichte
haben so die Moglichkeit, auf einfachem Wege festzustellen, auf welcher Ebene
sich ein Konsens fiir eine bestimmte Auslegungsfrage hat finden lassen und kon-
nen dies als Indiz dafiir nehmen, in welche Richtung eine international verstande-
ne Auslegung gehen konnte. Im Folgenden wird deshalb an den entsprechenden
Stellen auf die besondere Praxis des IOPC Fonds hingewiesen.

dd. Einzelne Schadensgruppen
(1). Sachschaden

Zuniichst treten bei Olverschmutzungen hiufig Sachschiiden auf. Fischerboote,
Jachten, Fischereigerdte, Strinde, Strandanlagen, Fischkulturen, Hafenanlagen,
Landungsbriicken, Uferddmme und vieles mehr werden verunreinigt, beschadigt
oder zerstort.

148 JOPCF Dokument Fund/A.17/ 23, Fund/WGR.7/ 21, Punkt 7, S. 3 ff.

149" Siehe Ganten, TranspR 1997, 397 (399).

150 Hierauf weist besonders eindringlich Edye, S. 24 f. hin; siche auch Ganten, TranspR
1997, 397 (399); Wetterstein, ADMO 14 (1996), 37 (43); dies hat jiingst auch der
schottische Court of Session im Fall Landcatch v. Braer Corperation betont, siche
Watt, Lloyd’s MCLQ (2000) 128, 16 (17).

Nicht alle Vertragsstaaten des Haftungsiibereinkommens sind gleichzeitig Mitglied des
Fondsiibereinkommens. Anders herum miissen aber alle Vertragsstaaten des Fonds-
iibereinkommens immer zwingend auch Mitglieder des Haftungsiibereinkommens sein.
Dies ergibt sich schon aus der Logik, dass das Fondsiibereinkommen die Entschadigung
nach dem Haftungsiibereinkommen lediglich ergénzen soll.

132 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 12.
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Sofern die Sache sich im Eigentum einer Person befindet, liegt unproblematisch
ein ersatzfahiger Schaden vor'33. Dabei kommt es auch nicht darauf an, ob der
Schaden bei einer Privatperson, einer juristischen Person des Privatrechts oder gar
einer juristischen Person des dffentlichen Rechts eingetreten ist. Das OIHU spricht
an mehreren Stellen von der ,,geschiddigten Person“** und definiert die ,,Person®
gleichzeitig als ,,eine natiirliche oder juristische Person des o6ffentlichen oder pri-
vaten Rechts einschlielich von Staaten und ihren Gebietskorperschaften*!ss. Da-
mit ist klargestellt, dass auch die 6ffentliche Hand grundsétzlich einen Schaden
i.S.d. OIHU erleiden und Anspriiche hieraus geltend machen kann!56.

Aufgrund des weiten Verschmutzungsbegriffs wird angenommen, dass Scha-
densersatz grundsétzlich in Form von Naturalrestitution zu leisten ist'”’. In der
Praxis wird der Schadensersatz bei lediglich verschmutzten oder beschidigten Sa-
chen allerdings regelmiBig durch den Ersatz der Kosten fiir die Reinigung bzw.
die Reparatur vorgenommen. Kann die verschmutzte Sache nicht gereinigt oder
repariert werden, sind die Kosten der Neuanschaffung zu erstatten!*®.

Anspruchsberechtigt ist im letzteren Fall nur der Eigentiimer der Sache, da im
Falle eines verschmutzungsbedingten Substanzschadens zwar der Eigentiimer,
nicht aber der Besitzer einen Schaden erlitten hat. Anders verhalt es sich hingegen
bei Reinigungskosten, hier kdnnen neben dem Eigentiimer auch andere berechtigte
Besitzer, z.B. Mieter und Péchter anspruchsberechtigt sein'*°.

Bei Reinigungs- und Reparaturkosten ist eine weitere Voraussetzung fiir den
Ersatz, dass die Kosten in einem angemessenen Verhéltnis zu dem erreichten oder
erwarteten Nutzen stehen und nicht von vornherein vorauszusehen war, dass die
ergriffenen Maflnahmen erfolglos sein wiirden'®. Die Frage der Angemessenheit
lasst aber einen weiten Beurteilungsspielraum zu, so dass in der nationalen Recht-
sprechung voraussichtlich wieder unterschiedliche Ergebnisse entstehen konnten.

(2). Personenschaden

Denkbar ist weiter das Auftreten von Personenschidden. Allerdings treten diese in
der Praxis nur sehr selten als unmittelbare Folge von Olverschmutzungen auf.

153 Siehe Edye, S. 27; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 13;
Renger, TranspR 1993, 132; Wetterstein, ADMO 14 (1996), 37 (38); siche auch de la
Rue/ Anderson, S. 434 ff.

154 S0 z.B. in Art. ITI Abs. 3 und in der Praambel zum OIHU 69.

155 Art. INr. 2 OIHU.

156 Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 59.; Herber, SechandelsR, § 22 VI 2 b
dd, S. 193; Edye, S. 27 f.

137 Siehe Herber, SechandelsR, § 22 VI 2 b dd, S. 193; Edye, S. 27.

158 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 13; Jacobsson, in:
Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 9. Dies entspricht der deutschen Rege-
lung in § 249 Abs. 1,2 S. 1 BGB.

19 Edye, S. 27.

160 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 13 f.; sieche auch de la
Rue/ Anderson, S. 396 ff.
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Dementsprechend finden sich in der Literatur verhéltnisméfBig wenige Stellung-
nahmen hierzu. Trotzdem soll aus zwei Griinden kurz darauf eingegangen werden.
Zum einen, weil der Text des Olhaftungsiibereinkommens den Ersatz von Perso-
nenschiden auf den ersten Blick zumindest nicht auszuschlieen scheint und zum
anderen, weil die Frage durch ein englisches Urteil aus dem Jahr 1998 an Rele-
vanz gewonnen hat.

Der Wortlaut des Art. I Nr. 6 OIHU beschrinkt sich darauf, von ,,Verlusten o-
der Schiaden® zu sprechen. Erforderlich ist nur, dass diese Schédden auf einer durch
austretendes Ol zuriickzufiihrenden Verunreinigung beruhen, sich also als Folge
der spezifischen Gefahr des Olaustrittes darstellen'!. Demnach miisste man bei
Personenschiaden genauso unterscheiden wie auch bei allen anderen Schéden. Er-
setzbar sind deshalb nur Personenschiden, die gerade eine typische Folge der Ol-
verschmutzung sind'®2. Andere Personenschédden, z.B. solche die erst durch ein
Feuer oder eine Explosion herbeigefiihrt werden, fallen dagegen nicht unter den
Schadensbegriff des OIHU'63, Ebenfalls vom Olhaftungsiibereinkommen erfasst
sind auch Personenschédden, die im Laufe von SchutzmafB3nahmen entstehen. Auch
hier ldsst sich Art. I Nr. 6 lit. a und lit. b sowie Nr. 7 keine diesbeziigliche Ein-
schrankung entnehmen'®4.

Die Einbeziehung von Personenschiden in das Olhaftungsiibereinkommen ist
neuerdings auch in der englischen Rechtsprechung bestétigt worden. Im Gegen-
satz zu den bisherigen Erorterungen ging es in dem Fall aber nicht nur um rein
korperliche Personenschidden, sondern dariiber hinaus auch um psychische Scha-
den. Das Gericht hat in seiner Entscheidung auch diese psychischen Schidden im
Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens fiir ersatzfihig befunden und dies damit
begriindet, dass sich fiir die Ausklammerung solcher Anspriiche im Wortlaut des
Ubereinkommens keine Einschrinkung finden lasse!6s.

161 Renger, in: GroBschiden, S. 151 (153 £)); s.0. aa, S. 23 f.

162 S0 auch Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-50, S. 209; Bates/ Benson, Ziff. 4.12.; E-
dye, S. 26; Wetterstein, ADMO 14 (1996), 37 (38); auch Noll, in: 36. Deutscher Ver-
kehrsgerichtstag, S. 289 (291); im Ergebnis sind so wohl auch Schaps/ Abraham, Band
I, Anh II § 485, Bem. zu Art. I Nr. 6 OIHU und Klumb, S. 198 zu verstehen, die zwar
ausdriicklich nur Ersatz fiir Personenschiden durch BekdmpfungsmaBnahmen erstatten
wollen, andererseits aber Personenschdden durch Verschmutzungsschdden nur fiir ,,re-
gelméBig ausgeschlossen” halten — wohl aus der Erwigung, dass sie kaum auftreten.
Als Beispiel fiir den seltenen Fall eines Personenschadens durch einen Verschmut-
zungsschaden kommt z.B. ein Badender in Betracht, der 6lverschmutztes Wasser ver-
schluckt und daran erkrankt. Der IOPC Fonds tibernimmt aber auch die Kosten, die z.B.
dadurch entstehen, dass bei Aufrdumarbeiten ein Helfer ausrutscht und wegen der dar-
aus resultierenden Beinverletzung im Krankenhaus behandelt werden muss.

163 Siehe oben aa., S. 23.

164 Siehe Schaps/ Abraham, Band I, Anh II § 485, Bem. zu Art. I Nr. 6 OIHU; Klumb, S.

198; Edye, S. 27.

Black v. Braer Corperation (Urteil des Court of Session in Edinburgh vom 30. Juli

1998), The Times, 12. Oktober 1998, siche www.timesonline.co.uk; zustimmend Bates/

Benson, Ziff. 4.12. Nach der Verschmutzung durch das Auflaufen des Tankers ,,Braer*

165
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(3). Vermbgensschaden

Eine weitere Kategorie von regelméBig auftretenden Schidden sind Vermdgens-
schiden. Im Rahmen des OIHU 69 war die Frage nach dem Ersatz von Vermo-
gensschidden umstritten, da sich diesbeziiglich keine ausdriickliche Regelung in
dem Ubereinkommen befand. Die Praxis des IOPC Fonds ging dahin, diese in
Grenzen zu ersetzen'ss, Mit der Revision des Ubereinkommens durch das OIHU
92 ist die Frage zumindest fiir den entgangenen Gewinn dem Grunde nach geklért,
da dessen Ersatzfahigkeit ausdriicklich in die Definition des Vermodgensschadens
in Art. I Nr. 6 aufgenommen wurde'®’. Allerdings hilft die generelle Erwéhnung
des entgangenen Gewinns nur bei der Beantwortung der Frage, ob der entgangene
Gewinn ersetzt werden soll. Eine weitere Konkretisierung in Hinblick darauf, was
als entgangener Gewinn angeschen wird, wo die Grenzen zu ziehen sind und wel-
che anderen Vermogensschdaden — z.B. Nutzungsausfall — erfasst sind, ist wieder-
um nicht gegeben.

Um eine genauere Betrachtung der Ersatzfihigkeit von Vermogensschdden
nach dem Olhaftungsiibereinkommen vorzunehmen, wird im Folgenden zwischen
zwei Kategorien innerhalb des Oberbegriffs Vermogensschaden differenziert.
Zum einen kann ein Vermogensschaden als Folge der Verletzung des Eigentums
des Geschddigten auftreten (Vermogensfolgeschaden bzw. mittelbarer Schaden).
Dies ist z.B. der Fall, wenn ein Fischer Einkommensverluste erleidet, weil er sein
6lverschmutztes Boot oder seine dlverschmutzten Netze nicht mehr verwenden
kann. Zum anderen kann ein Vermdgensschaden aber auch entstehen, ohne dass
eine konkrete Eigentumsverletzung des Geschéddigten vorangeht (reiner Vermo-
gensschaden, z.B. entgangener Gewinn oder Nutzungsausfall). Ein solcher reiner
Vermogensschaden wére beispielsweise gegeben, wenn ein Fischer einen Ein-
kommensverlust erleiden wiirde, weil er in dem verschmutzten Gebiet keine Fi-
sche mehr fangen kann oder ein Hotel- oder Restaurantbesitzer nach einem Scha-
densereignis wegen ausbleibender Touristen oder stornierter Buchungen geringere
Einnahmen hat.

Die erste Kategorie — die der Vermdgensfolgeschdden — bereitet verhdltnisma-
Big wenig Probleme. Die weite Definition des Schadensbegriffs in Art. I Nr. 6
OIHU erlaubt grundsitzlich den Ersatz von allen Verlusten oder Schiden, sofern
diese ,,durch* das Ol entstanden sind. In der Praxis entscheiden iiber die genaue
Anwendung die nationalen Gerichte. Fiir Vermdgensfolgeschidden ist dies aber
wenig problematisch, da im Prinzip alle Rechtssysteme Entschadigungsanspriiche
dieser Art anerkennen'¢®, Aufgrund der Ahnlichkeit, die zwischen Vermdgensfol-

am 5. Januar 1993 vor den Shetland Inseln, klagte ein Farmer wegen Stress, Angstzu-
stinden und Depressionen, die er als Folge der Verschmutzung erlitt.
166 Siehe hierzu den ersten Direktor des IOPC-Fonds Ganten, VersR 1989, 329 (333); siche
auch Wolfrum/ Langenfeld, S. 16. Zum ersten Mal kam der Fonds bei der Regulierung
der Anspriiche des ,,Tanio“-Ungliicks mit dieser Frage in Kontakt und entwickelte dar-
aufhin seine Position, siehe ausfiihrlich Renger, in: FS Lorenz, S. 433 (444 ff.).
,-..der auf Grund dieser Beeintrichtigung entgangene Gewinn...”, siche Art. I Nr. 6 lit.
a OIHU.
168 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 15.

167
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geschédden als mittelbare Schidden und Sachschéden besteht, gelten hier in der Re-
gel die gleichen Grundsitze wie bei unmittelbaren Sachschiaden, so dass auch nach
dem OIHU Ersatz fiir Vermdgensfolgeschiiden grundsitzlich nach den gleichen
Regeln wie fiir Sachschiden geleistet wird'®. Aufgrund der Formulierung in Art. I
Nr. 6 OIHU ist deshalb lediglich erforderlich, dass der Schaden auf einem Sach-
schaden beruht und ,,auf Grund* der Verschmutzung entstanden ist, also eine typi-
sche Folge der Olverschmutzung bildet!™.

Groflere Schwierigkeiten treten dagegen bei der Frage der Ersatzfahigkeit von
reinen Vermdgensschiden auf. Vom Wortlaut des Art. I Nr. 6 OIHU ausgehend,
besteht die gleiche Situation wie bei den Vermdgensfolgeschdden. Die offene
Formulierung des Ubereinkommens schafft weite Spielriume. Als einziges ein-
schriankendes Kriterium beinhaltet die Norm die Formulierung, dass der Vermé-
gensschaden ,,durch eine auf das Ausflieen oder Ablassen von Ol aus dem Schiff
zurlickzufiihrende Verunreinigung hervorgerufen* wurde'”!. Nun fehlt es diesem
Merkmal mangels eines konkreten Bezugs zum Eigentum noch mehr an Schirfe,
als es schon bei den Vermogensfolgeschdden der Fall ist. Im Ergebnis obliegt die
Anwendung und Auslegung dieser Definition auch hier den nationalen Gerichten.
Diese miissen zwar unter Beachtung des internationalen Charakters des Uberein-
kommens entscheiden. In der Praxis hat sich aber gezeigt, dass sie hierbei hdufig
von den Vorstellungen ihres jeweiligen Rechtssystems beeinflusst werden.

Dadurch entsteht die Gefahr, dass der Ersatz von reinen Vermdgensschiaden in
verschiedenen Staaten auf sehr unterschiedliche Art und Weise beurteilt wird!”2.
Auf der einen Seite besteht mangels einer Verbindung zu einer konkreten Eigen-
tumsverletzung die Moglichkeit, dass reine Vermogensschdden in einem aus-
ufernden Umfang zugesprochen werden!’. Auf der anderen Seite ldsst sich das
Ubereinkommen aber auch duferst restriktiv auffassen. Sowohl im Common Law
als auch in kontinental-europdischen Rechtstraditionen werden diese Anspriiche
grundsitzlich nur mit groBem Zogern anerkannt!.

199 Edye, S. 28; fiir die Gleichbehandlung im deutschen Biirgerlichen Recht siehe Palandt-
Heinrichs, Vorbem. v. § 249 Rn. 15.

170 Edye, S. 28.

171 Art. I Nr. 6 lit. a 2. HS OIHU.

172" Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 16; so ist bei den Scha-
densfillen ,,Tanio* (Frankreich 1980), ,,Haven* (Italien 1991) und ,,Agean Sea“ (Spa-
nien 1992) nach dem anwendbaren franzdsischen, italienischem und spanischem Recht
wie nach § 252 BGB der entgangene Gewinn entschidigungspflichtig, wahrend das auf
den Schadensfall ,,Braer anwendbare schottische Recht den Ersatz des reinen Vermo-
gensschadens in der Regel nicht kennt, siche Renger, in: GroBschidden, S. 151 (165),
Fn. 57; diesen Unterschied bestitigt auch die Entscheidung des schottischen Court of
Session in Landcatch v. Braer Corporation, siche IOPCF Ann. Rep. 1999, 57 f. und
Watt, Lloyd’s MCLQ (2000) 128, 16 ff.; zum englischen Recht siche Thomas, Int. M.
L. 2001, 348 (349 ff.).

173 Wilkens, S. 198; de la Rue/ Anderson, S. 442.

174 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 16; Jacobsson, in:
Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 15; Wetterstein, ADMO 14 (1996), 37
(43); zum englischen Recht siche Thomas, Int. M. L. 2001, 348 (349 ff.).
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In Deutschland gibt es noch keine Rechtsprechung, die sich mit der Ersatzfa-
higkeit von reinen Vermdgensschiden nach dem OIHU auseinander zu setzen hat-
te. In Betracht kommt die Anlehnung an die Rechtsprechung des BGH zum WHG.
Der BGH und die ihm weitgehend folgende Literatur verlangen dort als Eingren-
zungsmerkmal eine unmittelbare Verursachung des Schadens durch die Wasser-
verschlechterung'”>. Anders als beim WHG bezieht sich der Schutzzweck des Ol-
HU aber nicht nur auf die Reinhaltung der Gewisser, sondern geht dariiber hinaus
und soll ganz allgemein vor Verschmutzungen durch Ol (auch auBerhalb der Ge-
wasser) schiitzen'’, Weiter war mit ausschlaggebend fiir die enge Interpretation
des WHG durch den BGH, dass die Haftung nach dem WHG grundsétzlich unbe-
schrinkt ist und deshalb besonders darauf geachtet wird, dass neben der Hohe
nicht auch noch die Breite der ersatzfdhigen Schiden einen zu grolen Umfang an-
nimmt'”’. Im Gegensatz dazu ist die Haftung im Rahmen des OIHU in der Regel
beschrinkt, so dass eine besondere Einengung nicht erforderlich ist und das Ar-
gument hier keine Geltung beanspruchen kann. Fiir das OIHU scheint deshalb eine
groB3ziigigere Entschddigung angebracht. Nur so kdnnen auch die wirtschaftlichen
Verluste eines Fischers oder Hoteliers eingeschlossen werden, die nicht unmittel-
bar aus der Verschmutzung resultieren'’s.

Eine weitere Hilfestellung fiir die Eingrenzungskriterien gibt ferner die Praxis
der IOPC Fonds. Selbst wenn diese fiir die nationalen Gerichte nicht verbindlich
ist, vermag sie doch in einem gewissen Malle den internationalen Willen der Ver-
tragsparteien widerzuspiegeln'”. Dies gilt fiir die Ubereinkommen von 1992 umso
mehr, als man davon ausgehen kann, dass mit der Annahme der Protokolle von
1992 die Vertragsstaaten die bisherige Praxis des Fonds 71 gebilligt haben, indem
sie diese durch die Anderung des Art. I Nr. 6 OIHU rechtlich festgeschrieben und
damit akzeptiert haben'®.

Der IOPC Fonds stellt in seinen ,,Criteria for the Admissibility of Claims* und
in seinem “Claims Manual“ auf zwei Merkmale ab. Zundchst muss der Schaden
aus der Verunreinigung und nicht aus dem Ereignis entstanden sein'®'. Ausgangs-
punkt ist also immer die Verschmutzung selbst und nicht blofl das Ereignis. Den
zweiten Schritt einer Eingrenzung geht der Fonds, indem er als zusétzliches
Merkmal verlangt, dass zwischen der Verunreinigung und dem Schaden ein ,,hin-
reichend enger Zusammenhang® bestehen miisse. Dabei stellt der Fonds auf vier
Merkmale ab, die er fiir die Beurteilung des hinreichend engen Zusammenhangs in

175 BGH VersR 1972, 463 (465); NJW 1981, 2416 (2417): siche ferner Edye, S. 30 f.
m.w.N.; Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 bdd, S. 193 f.

176 Edye, S. 32 f.; Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b dd, S. 194.

177 Siehe BGH VersR 1972, 463 (465).

178 'So auch Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b dd, S. 193 f.; Edye, S. 33 f.

179 Siehe oben cc, S. 25.

180 Ganten, TranspR 1997, 397 (399 f.); Ganten, VersR 1989, 329 (333); Wetterstein,
ADMO 14 (1996), 37 (40); Edye, S. 34, 24.

181 Zum Folgenden siehe IOPCF 1992, Claims Manual, S. 23; IOPCF Dokument
Fund/A.17/ 23, Fund/WGR.7/ 21, Punkt 7.2.18 ff., S. 6 ff., insbesondere Punkt 7.2.29
f., S. 8; siehe auch Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 16.
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Betracht zieht. Zunichst ist die rdumliche Ndhe zwischen der Tétigkeit des Ge-
schéidigten und der Verschmutzung von Bedeutung. Weiter spielen der Grad sei-
ner wirtschaftlichen Abhéngigkeit von der in Mitleidenschaft gezogenen Ressour-
ce und das AusmaB, in welchem ihm anderweitige Bezugsquellen oder
Geschiéftsgelegenheiten zur Verfligung stehen, eine Rolle. Als letztes Kriterium
fiihrt der Fonds das Ausmal an, in dem die Geschaftstitigkeit des Antragsstellers
einen integralen Teil des Wirtschaftsgeschehens in dem von dem Olaustritt betrof-
fenen Gebiet bildet. Im Ergebnis hat der Fonds so eine Reihe von Fallgruppen ge-
bildet, in denen das Kriterium des hinreichend engen Zusammenhangs jeweils als
gegeben beurteilt wurde oder nicht'®2. Aufgrund dieser Kriterien hat der IOPC
Fonds 1971 z.B. Schadensersatzanspriiche von Personen anerkannt, deren wirt-
schaftliche Existenz auf der wirtschaftlichen Nutzung der Meeresfauna (wie
Fischfang, Fisch-, Muschel- und Austernzucht und Fischverarbeitung) oder der
touristischen Nutzung der betroffenen Meeresumwelt (wie Hoteliers, Restaurant-
besitzer und Strandinhaber) beruht. Ferner sind auch Anspriiche erstattet worden,
die aus dem eingeschriankten oder ausgeschlossenen Gebrauch von Meerwasser
fiir Gezeitenwerke, Reinigungs- oder Entsalzungsanlagen resultieren'®3.

Als anschauliches Abgrenzungsbeispiel sei noch die Handhabung der Fonds im
Tourismusbereich geschildert. Der hinreichend enge Zusammenhang wurde hier
bei Personen bejaht, die Mindereinnahmen durch einen geringeren Absatz an Wa-
ren oder Dienstleistungen erlitten haben, die sie direkt an Touristen verkauft ha-
ben. Im Gegensatz dazu wurde er aber abgelehnt, wenn nicht die Touristen direkt,
sondern lediglich andere Zweige der Tourismusindustrie damit versorgt wurden'$.

Zusammenfassend lésst sich sagen, dass die Frage der Gewdhrung von Vermé-
gensschéiden, insbesondere der reinen Vermodgensschidden, je nach Vertragsstaat
oder Beurteilung durch die IOPC Fonds sehr unterschiedlich ausfallen kann. Ein
nicht vollstindig befriedigendes Ergebnis fiir ein internationales Ubereinkommen,
was aber bei der weiten Formulierung des Begriffs Vermogensschaden bewusst in
Kauf genommen wurde.

(4). Schutzmaflinahmen

Das Olhaftungsiibereinkommen ersetzt neben den beschriebenen Schiden auch
SchutzmaBnahmen, die getroffen wurden, um den Eintritt von Verschmutzungs-
schiden zu verhindern oder einzuschrianken und dariiber hinaus auch zusitzliche

182 Siehe hierzu die ausfiihrlichen Darstellungen mit zahlreichen Beispielen von Renger,
in: GroBschédden, S. 151 (166 f.); ders., in: FS Lorenz, S. 433 (444 ff.) und Jacobsson,
in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 16 ff.

183 Siehe zu den anerkannten Fillen die Darstellung mit Beispielen des Direktors des
Fonds, Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 16 f.

184 Sjehe IOPCF 1992, Claims Manual, S. 23; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A,
Heft 90 (1998), S. 17.
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Verluste oder Schiden, die erst durch die SchutzmaBnahmen entstanden sind!$s.
Voraussetzung fiir den Ersatz ist aber, dass die getroffenen Maflnahmen angemes-
sen gewesen sind'®. Die Anforderungen an die Angemessenheit der MaBnahmen
sollte man aber nicht allzu hoch stellen. Wichtig fiir die Schutzwirkung der MalB-
nahmen ist in der Regel, dass diese moglichst schnell nach einem Ereignis ergrif-
fen werden. Deshalb werden diese Entscheidungen haufig unter einem groflen
Zeitdruck und auf unsicherer Informationslage getroffen'¥’. Sinnvoller ist es dar-
um, fiir die Angemessenheitspriifung auf eine objektive ex-ante Sicht abzustellen
und unter Wiirdigung der besonderen Umstinde des Einzelfalls zu priifen, ob die
Mafnahmen zu dem Zeitpunkt, zu dem sie ergriffen wurden, richtig erschienen'®.
Die bloBe spitere Erkenntnis, dass die Malnahme doch nicht effektiv war, reicht
in der Regel alleine nicht aus, um die Angemessenheit der Maflnahme zu vernei-
nen'®.

Das OIHU 92 hat in Bezug auf die Ersatzfihigkeit von SchutzmaBnahmen ge-
geniiber dem OIHU 69 zwar inhaltlich keine Neuerungen gebracht, beseitigt aber
zwei bis dahin bestehende Unklarheiten.

Die erste Anderung stellt klar, in welchem riumlichen Bereich SchutzmaBnah-
men ergriffen werden kénnen, um Verschmutzungsschiaden im geschiitzten Terri-
torium der Vertragsstaaten zu begegnen. Da sich im OIHU 69 keine besondere
Regelung dieser Frage fand, war es umstritten, ob nur SchutzmaBBnahmen ersetzt
werden kénnen, die innerhalb des Anwendungsbereichs der Ubereinkommen er-
griffen wurden oder auch solche, die auBerhalb des Anwendungsbereichs vorge-
nommen worden sind. Mit der Anderung des Art. Il OIHU wurde nunmehr in Art.
II lit. b klargestellt, dass Schutzmafnahmen ersetzt werden, ,,gleichviel wo sie ge-
troffen worden sind*“. Schutzmal3nahmen werden demnach auch ersetzt, wenn sie
auflerhalb des rdumlichen Anwendungsbereichs vorgenommen worden sind, um
Schiiden innerhalb des riumlichen Anwendungsbereichs des Ubereinkommens zu
verhindern'®.

Die zweite Anderung klirt in zeitlicher Hinsicht, dass SchutzmaBnahmen nicht
erst dann ersatzfahig sind, wenn sie nach dem Eintreten einer Verschmutzung er-
griffen worden sind. Vielmehr werden Schutzmafinahmen auch ersetzt, wenn sie
schon vor Eintritt eines Schadens ergriffen worden sind, sofern eine schwere, un-
mittelbar drohende Gefahr der Verursachung eines Verschmutzungsschadens be-

185 So Art. I Nr. 6 lit. b 1.V.m. Nr. 7 OIHU, dies deckt vor allem solche Schiden ab, die
durch den Einsatz von Chemikalien entstehen konnen, die durch ihre Beschaffenheit
zwar hiufig das Ol beseitigen kénnen, gleichzeitig aber auch das Okosystem des Mee-
res und der Kiisten schddigen kdnnen, siche Abecassis/ Jarashow, Section 3, 10-56, S.
211.

186 S0 ausdriicklich die Definition der SchutzmaBnahmen, Art. I Nr. 7 OIHU.

187 Siehe Edye, S. 38.

188 De la Rue/ Anderson, S. 401; Edye, S. 38.

189 De la Rue/ Anderson, S. 401.

190 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b cc, S. 192.
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stand'®!. Dies war aufgrund eines redaktionellen Versehens in der bisherigen Defi-
nition des Ereignisses (Art. I Nr. 8 OIHU) nicht erwiihnt gewesen'®2. Aufgrund der
neuen Formulierung kdnnen dariiber hinaus aber nicht nur Schutzmafinahmen er-
setzt werden, die vor Eintritt eines Schadens ergriffen worden sind, sondern sogar
MaBnahmen, die ergriffen wurden, ohne dass spiter iiberhaupt Ol aus dem Schiff
ausgetreten ist'3. So sind z.B. Kosten, die durch das Abpumpen von Ol aus einem
Tanker, der zu brechen droht, im Rahmen des OIHU 92 unproblematisch ersatzfi-
hig!®*. Nach dem OIHU 69 hatte der Fonds dies hingegen noch abgelehnt!?s.

(5). Abgrenzung von Bergungsarbeiten zu Schutzmanahmen

Im Falle eines Unfalls wird dem Eigentiimer des Schiffes oder der Ladung haufig
daran gelegen sein, Maflnahmen zu ergreifen, um Schiff und Ladung retten zu
konnen. Werden MaBnahmen zur Bergung ergriffen, haben diese héufig nicht nur
die Wirkung, dass das Schiff oder die Ladung gerettet wird. Durch die Bergung
kann auch verhindert werden, dass noch im Tanker lagerndes Ol austritt und zu
einer weiteren Verschmutzung fiihrt. Bergungsarbeiten konnen in einigen Féllen
also zugleich SchutzmaBnahmen beinhalten. Da aber Schutzmalnahmen nach dem
Olhaftungsiibereinkommen ersetzt werden konnen, reine Bergungsarbeiten hinge-
gen nicht unter den Schadensbegriff des Ubereinkommens fallen, stellt sich fiir die
Frage, wie solche Fille zu beurteilen sind'®.

Zum ersten Mal trat diese Frage hervor, als sich ein italienisches Gericht im
,,Patmos‘“-Fall damit zu befassen hatte. Das Gericht entschied, dass eine Mafinah-
me immer dann als Bergungsmafnahme anzusehen ist, wenn sie in erster Linie
(,,primary purpose) der Rettung von Schiff und Ladung dient, auch wenn sie
gleichzeitig den Zweck hat, eine Verschmutzung zu verhindern'®’. Umgekehrt sind
damit nur solche MaBnahmen als SchutzmaBnahmen im Sinne des OIHU ersatzfa-
hig, deren vorrangiger Zweck darin besteht, Verschmutzungsschiaden zu verhin-

91 Art. I Nr. 6 i.V.m. Nr. 7 und Nr. 8, siche Ganten, TranspR 1997, 397 (399); Wolfrum/
Langenfeld, S. 14; Herber, SechandelsR, § 22 VI2 b cc, S. 192 f.

192 Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 b cc, S. 192 f.

193 Siehe Denkschrift zu den Protokollen von 1992, BTDrucks. 11/892, S. 46; siehe auch
Wilkens, S. 202; Ganten, TranspR 1997, 397 (399).

194 Wilkens, S. 202.

195 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 9; Wolfrum/ Lan-

genfeld, S. 14.

In der Praxis ist diese Frage von grofler Bedeutung, da es hdufig um hohe Summen

geht. So wurden z.B. nach dem Unfall der ,,Patmos® (Italien 1985) Anspriiche in Hohe

von ca. 17,4 Mio. Englischer Pfund als Schadensverhiitungsmainahmen geltend ge-

macht, die jedoch vom Direktor des Fonds mit der Begriindung, es handele sich um

Bergungskosten, zuriickgewiesen wurden, siche Ganten, VersR 1989, 329 (333).

197 Siehe Ganten, VersR 1989, 329 (333).

196
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dern. Dieses Kriterium diirfte inzwischen wohl allgemein anerkannt sein und wird
nicht nur vom IOPC Fonds'?, sondern auch von der Literatur verwendet'®.

Die Abgrenzung ist in vielen Féllen schwierig, da sie sich auf subjektive
Merkmale, namlich den beabsichtigten Zweck der Mainahme, stiitzt. Als zusétzli-
cher Indikator fiir die Abgrenzung kann deshalb auf das Verhiltnis von Bergeauf-
wand zum geretteten Sachzweck abgestellt werden2®. Ubersteigt der Bergeauf-
wand den geretteten Sachwert, spricht einiges fiir ein Uberwiegen des
Schutzzweckes. Bleibt er dagegen hinter dem geretteten Sachwert zuriick, konnte
dies unter Umsténden ein Indiz fiir die primére Rettungsintention sein. Diese Be-
trachtung kann allerdings nur ergénzend und unter Beriicksichtigung der anderen
Umsténde des Falls herangezogen werden. Das Verhéltnis von Bergeaufwand und
Sachwert eignet sich keineswegs dazu, ausschlielich daran den Zweck der MaB3-
nahme zu bemessen. Lisst sich nicht feststellen, welchem Zweck eine Mallnahme
vorrangig dient, entspricht es der Praxis des IOPC Fonds, die Kosten der Maf3-
nahme in Verschmutzungsverhinderung und sonstige Maflnahmen aufzuteilen?'.

Steht fest, dass eine MaBnahme als SchutzmaBnahme i.S.d. OIHU vorgenom-
men wurde und berechtigt diese zum Ersatz der Kosten, geschieht dies ausschlief3-
lich nach den Entschidigungskriterien des OIHU. Eine Bemessung der Entschédi-
gung auf der Grundlage fiir die Bemessung von Bergungslohnen ist dagegen
ausgeschlossen. Ersetzt werden konnen nur die tatsdchlich aufgewandten Kosten
einschlieBlich eines angemessenen Gewinnanteils?2. Ferner miissen die Mafnah-
men als SchutzmaBnahmen auch angemessen i.S.v. Art. I Nr. 7 OIHU sein, so dass
sich hieriiber ein weiteres Regulativ fiir die Ersetzbarkeit der Maflnahmen ergeben
kann?%,

(6). Umweltschaden

Eine weitere Kategorie von Schiden, deren Ersatz nach dem Olhaftungsiiberein-
kommen hiufig Probleme bereitet, sind Umweltschdden. Darunter sollen zunéchst
einmal alle Schidden an der Umwelt im weiteren Sinne verstanden werden, also
jegliche Beeintrdchtigungen der Umwelt, die nicht bereits unter eine der darge-
stellten Schadenskategorien des OIHU (z.B. als Sach- oder Vermdgensschaden)
fallen.

Die Frage, ob diese Schiiden nach dem Olhaftungsiibereinkommen ersatzfihig
sind, tauchte zum ersten Mal 1979 im Rahmen des Unfalls der ,,Antonio Gramsci®

198 JOPCF, Claims Manual, S. 18 f.; sieche hierzu Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe
A, Heft 90 (1998), S. 14; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990),
S. 12; Ganten, VersR 1989, 329 (333).

199 S0 z.B. von Wolfrum/ Langenfeld, S. 17; Wilkens, S. 196; Trotz, S. 39.

200 So Ganten, VersR 1989, 329 (333 f.); Wolfrum/ Langenfeld, S. 17; Wilkens, S. 196.

201 Sjehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 14.

202 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 14.

203 Siehe Trotz, S. 39; Wilkens, S. 196.
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in der Ostsee auf?. Die ehemalige UdSSR machte hier einen Schaden von 47
Mio. Rubel?® als sogenannten ,,0kologischen Schaden® geltend?’. Das Meer sei
nach russischem Recht Eigentum des Staates, weshalb die russische Regierung das
Recht habe, einen 6kologischen Schaden im Hinblick auf die Gewésserverschmut-
zung geltend zu machen®”’. Als Berechnungsgrundlage fiir den Schaden nutzte die
Regierung eine gesetzlich festgeschriebene mathematische Formel. Danach wurde
in einem ersten Schritt aufgrund der Menge des ausgelaufenen Ols28 und dessen
Verteilungseigenschaft die Menge des mit Ol verschmutzten Wassers errechnet.
Im néchsten Schritt wurde die so errechnete verschmutzte Wassermenge mit ei-
nem gesetzlich festgelegten Betrag multipliziert. Dies stellte dann den rechneri-
schen Umweltschaden dar®®.

Das OIHU in der Fassung von 1969 hatte auf die Frage der Ersatzfihigkeit von
Umweltschidden noch keine klare Antwort parat. Weder in der Definition der Ver-
schmutzungsschiiden (Art. I Nr. 6 OIHU 69) noch an einer anderen Stelle des U-
bereinkommens war die Frage der Ersatzfdhigkeit von Umweltschidden geregelt.
Deshalb ging man iiberwiegend davon aus, dass Umweltschdden nur im Rahmen
der auch sonst ersatzfahigen Vermogensschdden zu erstatten waren. Vorausset-
zung war also erstens, dass der Schaden wirtschaftlich einem bestimmten Trager
zugerechnet und zweitens, dass der Umfang des Schadens konkret bestimmt wer-
den konnte, also berechenbar war. Alle dariiber hinausgehenden Schiden, die
entweder nicht berechenbar waren oder keinem individuellen Triger zugeordnet
werden konnten, sollten nach iiberwiegender Auffassung nicht nach dem OIHU 69
ersetzt werden?!?,

Aufgeschreckt durch die Forderung der Russischen Regierung beschiftigte sich
auch der IOPC Fonds von 1969 nach dem Ungliick der ,,Antonio Gramsci® mit
dem Problem und fasste nur ein Jahr spiter im Jahre 1980 einen Beschluss, in dem
auch der Fonds die Ersatzfihigkeit von Umweltschidden eingrenzte. Der Fonds
fiihrt in dem Beschluss aus, dass die Bewertung einer Entschadigung ,,nicht auf
der Grundlage einer abstrakten Quantifizierung der verursachten Schiaden mittels
theoretischer Modelle erfolgen darf*?!'!. Ersatzfahig sind damit nur quantifizierba-

204 Die ,,Antonio Gramsci lief am 27. Februar 1979 vor der Kiiste der ehemaligen UdSSR
auf Grund und verlor ca. 5.500 t Ol, durch welches Schiden an den Kiisten der UISSR
selbst, Schweden und Finnland verursacht wurden, siche IOPCF, Ann. Rep. 1988, S.
61.

Dies entsprach zum damaligen Zeitpunkt einer Summe von iiber DM 100 Mio.

206 Sijehe IOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 63.

207 Sjehe Brans, RECIEL 1996, 297 (299).

208 Die Menge war mit ca. 5.500 Tonnen noch vergleichsweise gering.

209 Siehe Ganten, VersR 1989, 329 (334); Wolfrum/ Langenfeld, S. 19.

219 Siehe Edye, S. 45 f.; Wilkens, S. 200; siche auch Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b dd,
S. 194; diese Position vertraten auch die P&I Clubs, siche Ganten, TranspR 1997, 397
(399); a.A. waren vor allem die Staaten, welche in den konkreten Fillen (,,Antonio
Gramsci®, ,,Patmos* und ,,Haven*) einen weitergehenden 6kologischen Schaden gel-
tend machen wollten.

211 TOPCF Resolution Nr. 3 vom Oktober 1980, abgedr. Bei Renger, in: GroBschiden, S.
151 (164), Fn. 55.; siche auch IOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 61.

205
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re 0konomische Verluste. Mit anderen Worten kann eine Entschédigung nur ge-
wihrt werden, wenn ein Anspruchsteller einen bezifferbaren wirtschaftlichen Ver-
lust erlitten hat?'2. Der Ersatz von reinen Umweltschdden sollte damit auch nach
der Ansicht des IOPC Fonds ausgeschlossen sein.

Auch hier war die Position des Fonds jedoch nicht verbindlich. Deshalb fehlte
im Rahmen des OIHU 69 weiterhin ein einheitlicher zwingender Charakter fiir den
Umfang des Ersatzes von Umweltschdden?'3. In der Folge kam es auch nach dem
Beschluss des Fonds noch zu Streitigkeiten, bei denen nationale Gerichte teilweise
iiber die bisher dargestellte Position hinaus gingen und in Einzelféllen sogar einen
reinen, nicht quantifizierbaren Umweltschaden gewdhrten. Aufsehen erregend wa-
ren vor allem zwei Félle, die sich vor italienischen Gerichten abspielten.

Im ,,Patmos*“-Fall?'* machte die italienische Regierung einen Anspruch wegen
6kologischer Schiaden in Hohe von 5.000 Mio. Lire (damals ca. 2,4 Mio. Pfund)?'
gegen den Eigner der ,,Patmos® geltend. Der Fonds wies den Anspruch aufgrund
der Resolution von 1980 zuriick?'°. Auch das Gericht erster Instanz von Messina
hat den Anspruch auf Ersatz des 6konomischen Schadens zuriickgewiesen und
damit begriindet, dass der italienische Staat nicht Eigentiimer seiner Hoheitsge-
waisser sei, da diese ,,res communis omnium* seinen und der Staat daher keinen
wirtschaftlichen Verlust habe erleiden konnen?!”. Das Berufungsgericht?'® hielt in-
dessen den Wortlaut des Olhaftungs- und des Olfondsiibereinkommen fiir weit ge-
nug um einen rein dkologischen Schaden zu erstatten. Da dem Gericht eine Be-
rechnung mangels wirtschaftlicher Quantifizierbarkeit nicht moglich war, griff es
unter anderem auf eine mathematische Formel zur Berechnung der Reduktion der
Fischbesténde zuriick und sprach der italienischen Regierung im Ergebnis einen
Schadensersatz fiir reine 6kologische Schdden in Hohe von 2.100 Mio. Lire (ca.
830.000 Pfund) zu?".

212 JOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 61 f.; Siehe auch Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe
A, Heft 90 (1998), S. 18; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990),
S. 13.

Zumindest diirfte dies fiir Private gelten, insofern die Resolution nicht in das nationale

Recht umgesetzt wurde. Zweifelhaft ist aber, ob dies auch fiir Anspriiche der Staaten

selbst gilt, wenn diese der Resolution zugestimmt haben, siche Ganten, TranspR 1997,

397 (399), Fn. 22.

Der griechische Tanker ,,Patmos® kollidierte am 21. Méarz 1985 in der Strasse von Mes-

sina vor der italienischen Kiiste mit dem spanischen Tanker ,,Castillo de Montearagon®,

geriet in Brand und verlor ca. 700 Tonnen Ol, zum genauen Unfallhergang siche

IOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 32.

215 Zunichst betrug die Forderung 20.000 Mio. Lire (damals ca. 9,8 Mio. Pfund), spiter
reduzierte die italienische Regierung sie aber auf 5.000 Mio. Lire, siche IOPCF, Ann.
Rep. 1988, S. 34.

216 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 34.

217 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1988, S. 34, 36 und Ann. Rep. 1994, S. 36.

218 Berufungsgericht von Messina, Urteil vom 24. Dezember 1993; zitiert nach Wolfrum/
Langenfeld, S. 18, Fn. 43.

219 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1994, S. 38; Wolfrum/ Langenfeld, S. 18 f.

213

214
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Auch im Fall der ,,Haven‘??® gewihrte ein italienisches Gericht dem italieni-
schen Staat einen Anspruch auf Ersatz eines okologischen Schadens. Von den
100.000 Mio. Lire (damals ca. 38,5 Mio. Pfund), welche die italienische Regie-
rung fiir reine Umweltschidden geltend machte, sprach ihr das Gericht 40.000 Mio.
Lire (damals ca. 15,4 Mio. Pfund) zu?*!. Zur Begriindung stiitzt sich das Gericht
auch in diesem Fall auf den Wortlaut der Ubereinkommen. Anspriiche wegen &ko-
logischer Schiden seien vom Wortlaut des OIHU 69 und des OIFU 71 zwar nicht
ausdriicklich erwihnt, es liele sich aber aus dem Text auch kein Ausschluss dieser
Schiden entnehmen??2. Dem Problem, dass sich ein dkologischer Schaden in der
Regel der wirtschaftlichen Berechnung entziehe, begegnete das Gericht mit einer
Schitzung. Ohne ndhere Begriindung hielt es im ,,Haven“-Fall eine Summe fiir
angemessen, die ca. 1/3 der Kosten der Aufrdumarbeiten entsprach??3. Neben den
ohnehin zu erstattenden Kosten der Aufrdumarbeiten als Sachschdden gewihrte
das Gericht also zusétzlich einen Schadensersatz fiir Umweltschidden und kniipfte
lediglich die Berechnung des Umweltschadens an die Kosten der Aufrdumarbei-
ten. Auf diesem Wege sprach das Gericht der klagenden italienischen Regierung
einen Schadensersatzanspruch wegen 6kologischer Schaden in Hohe von 40.000
Mio. Lire (ca. 13 Mio. Pfund) zu?*.

Beide Entscheidungen waren jedoch nur im Rahmen des OIHU 69 méglich.
Mit der Revision der Ubereinkommen in den Protokollen von 1992 wurde der
Standpunkt des Fonds und die bisherige iiberwiegende Praxis von den Vertrags-
staaten verbindlich festgeschrieben??. Nunmehr ist

»der Schadensersatz fiir die Beeintrachtigung der Umwelt [...] auf die Kosten tatséch-
lich ergriffener oder zu ergreifender angemessener WiederherstellungsmaBBnahmen be-
schrinkt*?%°,

Andere Umweltschdden, auer den Wiederherstellungskosten kénnen nach der
neuen Regelung ausdriicklich nicht ersetzt werden??’.

Mit der neuen Definition wurde vor allem klargestellt, dass ein nicht berechen-
barer, so genannter reiner Umweltschaden nicht ersetzt werden kann. Trotzdem
lasst die Definition viele Fragen offen. Welche Maflnahmen fallen unter den Beg-
riff der Wiederherstellungsmafinahmen? Wann sind die Ma3nahmen angemessen?
Wer ist anspruchsberechtigt und kann die Kosten solcher Maflnahmen geltend ma-
chen?

220 Am 11. April 1991 explodierte das ca. 7 Meilen vor Genua ankernde, unter zyprioti-

scher Flagge fahrende 232.163 Tonnen groe Tankschiff ,,Haven*. Durch die Explosion
zerbrach das Schiff in drei Teile, brannte und verlor ca. 74.000 Tonnen Rohol, von dem
jedoch ein groBer Teil im Feuer aufging, siehe IOPCF, Ann. Rep. 1991, S. 59.

Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1994, S. 49 und 1996, S. 43.

222 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1999, S. 44 und 1996, S. 43.

223 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1999, S. 44; Brans, RECIEL 1996, 297 (300).

224 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 1999, S. 44.

225 Ganten, TranspR 1997, 397 (399).

26 Art. IN. 6 lit. a OIHU 92.

227 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b dd, S. 194; Wolfrum/ Langenfeld, S. 19.

22
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Hinsichtlich der ersten Frage gibt es einen Teilbereich, der relativ einfach be-
antwortet werden kann. Unproblematisch zu den Wiederherstellungsmaf3nahmen
zahlt die direkte Wiederherstellung einer beschiadigten Umweltkomponente, z.B.
durch die Anschaffung von Gegensténden, die als direkten Ersatz fiir den besché-
digten Gegenstand eingebracht werden??’. Wurde durch die Verschmutzung ein
Fischbestand geschadigt, wire das Aussetzen von Jungfischen in dem entspre-
chenden Gewdsser ebenso eine Wiederherstellungsmafinahme, wie die Wiederan-
pflanzung bestimmter Pflanzen, die durch eine Olverschmutzung vernichtet wur-
den?”. Ebenso konnte der Arbeitsaufwand, der z.B. durch die Aussaat von
Keimlingen entstiinde, eine Wiederherstellungsmafinahme sein?*°.

Was ist aber in den Féllen, in denen die Schiden so massiv sind, dass ein direk-
ter Ersatz nicht mehr moglich ist, z.B. wenn eine Vogel- oder Pflanzenart voll-
stindig zerstort und ausgerottet wird und ein Ersatz damit schlicht nicht mehr
moglich ist? Die Folge wire, dass man den Zustand der Natur gerade nicht wie-
derherstellen kdnnte. Ein Ersatz kdnnte lediglich durch die Einbringung von Kom-
ponenten geschehen, die den Zerstorten gleichwertig sind. Der Wortlaut des Art. |
Nr. 6 lit. a OIHU spricht aber gerade nur von WiederherstellungsmaBnahmen. U-
berwiegend wird derzeit deshalb wohl noch angenommen, dass die Einbringung
von gleichwertigen Komponenten nicht unter den Begriff der Wiederherstellung
fallt?!,

Andererseits schlieft der Wortlaut den Ersatz der Kosten fiir gleichwertige
Komponenten aber nicht aus. Wenn man den Wortlaut entsprechend weit interpre-
tiert, kann man als Wiederherstellung auch die Maflnahmen erfassen, die zwar
nicht den Ausgangszustand wiederherstellen, aber dazu fiihren, die Naturressource
im Rahmen der praktischen Mdglichkeiten dem vorherigen Zustand moglichst
weit anzundhern®?. Fiir ein solches Verstindnis der WiederherstellungsmaBnah-
men sprechen gute Griinde. Wiirde man den Ersatz von gleichwertigen Kompo-
nenten ausschlieBen, wiirde ein Wertungswiderspruch auftreten, der alleine durch
das Argument des engen Wortlautverstdndnisses kaum zu rechtfertigen ist. Ein
kleiner Schaden, der Raum fiir die direkte Wiederherstellung lésst, konnte nach
den Ubereinkommen ersetzt werden. Erreicht der Schaden aber eine Dimension, in
der — ausschlieBlich wegen der GroBe des Schadens — eine direkte Wiederherstel-

228 Dies gilt auch dann, wenn die Natur durch ihre Selbstreinigungs- und Heilungskrifte im

Laufe der Zeit das gleiche Ergebnis erreichen konnte. Der Schédiger schuldet die Wie-
derherstellung zum Zeitpunkt des schddigenden Ereignisses, so dass er sich nicht auf
den Selbstheilungsprozess der Natur berufen kann, Edye, S. 44.
229 Wetterstein, Lloyd’s MCLQ 1994, 230 (237).
20 De la Rue/ Anderson, S. 504.
231 So versteht z.B. Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 133 das Haftungsiibereinkommen. Of-
fensichtlich geht auch die EU Kommission von dieser Auffassung aus, siche KOM
(2000), 802 endg., Punkt 4.4.4, S. 67, die eine entsprechende Ausweitung des Uberein-
kommens fordern. Auch Brans, RECIEL 1996, 297 (302) scheint dies aus dem Wort-
laut des OIHU zu folgern, duBert sich aber gleichzeitig kritisch zu dem Ergebnis.
Diese Interpretation halten auch Wolfrum/ Langenfeld, S. 20 und offenbar Brans,
RECIEL 1996, 297 (302) fiir moglich.

232
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lung nicht moglich ist, konnte hierfiir kein Ersatz geltend gemacht werden. Eine
derartige Benachteiligung von grofleren gegeniiber kleineren Schiden kann nicht
im Sinne der Ubereinkommen sein. Als weiteres Argument spricht aber auch der
Zweck der Formulierung fiir den Einschluss von gleichwertigen Komponenten.
Das Protokoll von 1992 sollte klarstellen, dass der Ersatz von nicht berechenba-
ren, reinen Umweltschdden ausgeschlossen ist. Der Ausschluss von gleichwerti-
gen Komponenten als WiederherstellungsmafBinahmen wurde bei dem Entwurf der
Formulierung nicht erwogen. Aus dem Zusammenhang wird aber deutlich, dass
ein Ausschluss nicht bezweckt sein konnte. Die Einbringung von gleichwertigen
Komponenten ist wie die direkte Wiederherstellung genau berechenbar und ab-
grenzbar. Sie steht in keinem Zusammenhang mit dem nicht berechenbaren reinen
Umweltschaden, den das Protokoll ausschlieBen wollte. Auch der Sinn des Uber-
einkommens spricht deshalb fiir die Einbeziehung von gleichwertigen Komponen-
ten in den Schadensersatz.

Die Entscheidung der nationalen Gerichte ist aber auch hier wieder unabhéngig
von der Position des Fonds. Es ist deshalb durchaus méglich, dass manche natio-
nalen Gerichte auch die Einbringung von gleichwertigen Komponenten als Kosten
der Wiederherstellung auffassen, wenn eine Wiederherstellung nicht moglich ist
oder dem Schidiger nicht zugemutet werden kann?33,

Ebenfalls problematisch ist, ob die Kosten von Studien fiir die Bewertung und
das Ausmaf der Schiaden unter die angemessenen WiederherstellungsmaBnahmen
fallen. Wiederherstellungsmafinahmen konnen in der Regel erst dann sinnvoll er-
griffen werden, wenn vorher die Situation der Schiden genau eingeschétzt wurde
und absehbar ist, wie die betroffene Natur auf die Schiaden reagiert, wie sich der
natiirliche Erneuerungsprozess der Natur verhélt und welche Auswirkungen mog-
liche Wiederherstellungsmainahmen auf das Naturgefiige haben konnen. Dabei
sind héufig eine Vielzahl technischer Fragen zu kliren, so dass die Studien schnell
umfangreich und kostspielig sein kénnen.

Der Fonds gibt in seinem Claims Manual vor, unter welchen Voraussetzungen
die Kosten von Bewertungsstudien ersetzt werden. Bedingung fiir den Ersatz ist,
dass die Studien als direkte Folge einer bestimmten Verschmutzung durchgefiihrt
werden. Keinen Ersatz gewihrt der Fonds hingegen, wenn die Studien einen rein
wissenschaftlichen Charakter haben™*.

Neben diesen beiden Problemkreisen hat der Fonds auch Bewertungskriterien®*
geschaffen, die generell fiir den Ersatz der Kosten von Wiederherstellungsmal-
nahmen gelten sollen. Zunéchst miissen die Kosten der Wiederherstellungsmaf3-
nahmen selbst angemessen sein. Weiter diirfen die Kosten der MaBnahmen nicht
unverhiltnismiBig zu dem erzielten oder erwarteten Ergebnis sein, und drittens

23 Dies konnte z.B. geschehen, wenn ein Gericht sich an Art. 2 Nr. 8 des Luganer Uber-
einkommen {iber die zivilrechtliche Haftung fiir Schdden aus umweltgefdhrdenden Ta-
tigkeiten vom 21.6.1993 orientiert und dementsprechend Kosten fiir die Anschaffung
gleichwertiger Komponenten als Wiederherstellungskosten ansieht.

24 Siehe IOPCF 1992, Claims Manual, S. 19.

235 Die Kriterien stellt der Fonds u.a. in seinem Claims Manual dar, siehe IOPCF 1992,
Claims Manual, S. 28.
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miissen die Maflnahmen geeignet sein und eine angemessene Aussicht auf Erfolg
haben. Die Angemessenheit der MaBBnahmen soll hierbei aus einer objektiven Per-
spektive mit den zum Zeitpunkt der Vornahme der jeweiligen MaBBnahmen ver-
fiigbaren Informationen beurteilt werden?3.

Auch mit den Erlduterungen des Fonds ist die Schwierigkeit der neuen Formu-
lierung aber nicht vollstindig geldst. Alles konzentriert sich auf das Merkmal der
»Angemessenheit”. Die wichtigste Frage bleibt deshalb: Wo befindet sich nach
der neuen Regelung die Grenze der Angemessenheit der Wiederherstellungskos-
ten? Hier ldge es nahe, die Angemessenheit der Kosten fiir die Wiederherstel-
lungsmaBnahmen im Verhéltnis zu dem Ausmal} des Umweltschadens zu beurtei-
len. Je groBer der Umweltschaden wére, umso hoher diirften in der Regel auch die
Kosten fiir die Wiederherstellung der Umwelt sein. Dann taucht aber wieder das
Problem auf, nach welchen Kriterien die Hohe des Umweltschadens zu ermitteln
ist. So ist am Ende nach der neuen, wie nach der alten Regelung, das gréfite Hin-
dernis der Berechnung eines Umweltschadens die Moglichkeit, einen Umwelt-
schaden nach wirtschaftlichen MaB3stdben zu quantifizieren und zu berechnen?’.

Ebenfalls offen ldsst das Haftungsiibereinkommen, wer hinsichtlich der Wie-
derherstellungskosten berechtigt sein soll, diese geltend zu machen. Deshalb
kommen zunichst grundsitzlich sowohl Private als auch der Staat selbst in Be-
tracht®®, Nach der Systematik des Ubereinkommens ist die Frage aber im Einzel-
fall nach dem jeweiligen nationalen Recht zu beantworten. Klageberechtigt ist
deshalb, wer nach nationalem Recht die Moglichkeit hat, die Schiden einzukla-
gen.” Sofern das nationale Recht iiberhaupt eine Regelung vorsieht, wird diese
regelmifBig den Staat damit beauftragen, fiir seine Biirger die Schidden einzukla-
gen?*. In Deutschland gibt es keine einheitliche Regelung. Wéhrend der Kiisten-
gewdsserboden im Eigentum des Bundes steht, befinden sich die Meeresstrande
nach h.M. im Eigentum der Lander’*'. Geschidigte oder getdtete wild lebende
Tiere sind indes herrenlos?*. Der Ersatz ist deshalb duBerst unklar*®.

236 TOPCF 1992, Claims Manual, S. 28.

237 Siehe auch Brans, RECIEL 1996, 297 (301); Wolfrum/ Langenfeld, S. 19.

238 (Ozgayir, Liability for Oil Pollution and Collisions, S. 248.

29 Gold, Marine Pollution, S. 226.

240 Die allgemeine Ansicht geht wohl dahin, dass Naturgiiter grundsétzlich Giiter der All-
gemeinheit (,res communis omnium®) sind, an denen Einzelne keine individuellen
Rechte haben. Der Staat soll deshalb grundsitzlich als Kldger fiir die Allgemeinheit
auftreten konnen, siche Wetterstein, Lloyd’s MCLQ 1994, 230 (240), Fn. 54.

241 GSiehe Seibt, S. 15 ff., 19 ff.; Gergaut, S. 80, 82 ff.

242§ 960 Abs. 1 S. 1 BGB.

243 Puttfarken schligt deshalb die Errichtung einer ,,Stiftung Kiiste* vor, siche Puttfarken,
in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 145 (149 f.); ndher hierzu unten 5. Kapitel D
II3a,S.212.
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(7). Feste Kosten

Ein weiteres Problemfeld erdffnet sich hinsichtlich der Frage nach der Erstattungs-
fahigkeit von festen Kosten. Die meisten Staaten halten zur Beseitigung oder Ein-
ddmmung von Olverschmutzungsschiiden eigenes technisches Gerit (z.B. Spezial-
schiffe, Absperrvorrichtungen, Absaugvorrichtungen etc.) und Personal bereit, um
schnell und effektiv gegen auftretende Schiden vorgehen zu konnen. Hierdurch
entstehen unabhingig vom konkreten Einsatz Kosten. Damit diese Kosten nach
dem OIHU ersetzt werden konnen, miissten sie unter die Definition des Ver-
schmutzungsschadens in Art. I Nr. 6 OIHU fallen und damit entweder ,,durch® die
Verunreinigung hervorgerufen worden (lit. a) oder eine SchutzmafBinahme gewe-
sen sein (lit. b).

Unproblematisch ist dies in Bezug auf diejenigen Kosten, die erst infolge des
tatsdchlichen Ereignisses zusitzlich entstanden sind und ansonsten nicht entstan-
den wiren (z.B. Uberstundenvergiitungen, Reise- und Verpflegungskosten sowie
tatsdchlich verbrauchte Betriebsmittel und Abnutzung und Reinigung des Geréts).
Sie sind immer ersatzfahig, da sie einen Teil der Schutzmafnahmen oder der Rei-
nigungskosten bilden?*.

Schwieriger sind allerdings die Kosten zu beurteilen, die nicht als zuséitzliche
Kosten durch die aktuelle Verschmutzung entstanden sind, sondern als feste Kos-
ten ohnehin entstanden wéren, auch wenn das Ereignis nicht stattgefunden hétte
(hierzu gehoren z.B. die normalen Gehélter fiir stindig beschiftigtes Personal oder
Vorhaltekosten fiir technische Gerdte). Gegen den Ersatz solcher Kosten konnte
man einwenden, dass sie gerade nicht durch die jeweilige Verschmutzung, son-
dern unabhingig davon entstanden sind und es deshalb an der erforderlichen Kau-
salitdt zwischen der ergriffenen MaBinahme und den entstandenen Kosten man-
gelt?®. Andererseits erscheint es fraglich, ob die Beschrankung der Erstattung auf
die nur zusitzlich angefallenen Kosten zu einem vollstindigen Ausgleich des
Schadens fiihrt oder ein Teil des Schadens dadurch unausgeglichen bleibt. Inso-
fern man die Vorhaltekosten fiir Personal und Material als Kosten ansieht, die le-
diglich auf einen grofleren Berechnungszeitraum und fiir eine Mehrzahl von Scha-
den umgelegt worden sind, erscheint es durchaus begriindet, auch diese zu
ersetzen*.

Der IOPC Fonds hat in seiner Entschddigungspraxis einen Mittelweg ge-
wiahlt??’, der inzwischen auch in der Literatur Zustimmung gefunden hat?*®. Da-
nach wird neben den zusédtzlichen Kosten auch ein Teil der festen Kosten ersetzt.
Allerdings beschréinkt der Fonds den Ersatz auf einen ,,angemessenen‘ Teil, wobei

24 De la Rue/ Anderson, S. 402; Bates/ Benson, Ziff. 4.17; Wolfrum/ Langenfeld, S. 15;
Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 14; Ganten, VersR
1989, 329 (332).

245 Siehe Wolfrum/ Langenfeld, S. 15; Ganten, VersR 1989, 329 (332).

246 So Ganten, VersR 1989, 329 (332); Wolfrum/ Langenfeld, S. 15 f.

247 Fiir den Fonds siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 15;
Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 10 f.; Ganten, VersR
1989, 329 (332).

248 Siehe Wolfrum/ Langenfeld, S. 16; Bates/ Benson, Ziff. 4.17.
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Allgemeinkosten generell ausgeschlossen sind und alle anderen Kosten nur ersetzt
werden, sofern sie einen engen Zusammengang mit dem Zeitraum der betreffen-
den Reinigung aufweisen?®. Die Entschiadigungspraxis des Fonds erfasst damit
auch Personalkosten, soweit das Personal direkt mit der Schadensbekdmpfung zu
tun hatte. Ausgeschlossen sind aber z.B. Overheads fiir Vorgesetzte, die den Fall
lediglich im Rahmen ihrer normalen Verwaltungstétigkeit bearbeiten®.

Der von der Literatur und dem Fonds gegangene Mittelweg scheint eine sinn-
volle Losung zu sein. Es liegt nicht nur im Interesse des jeweils aktiv gewordenen
Staates, sondern auch im Interesse des Schidigers fiir den betroffenen Staat eine
ausreichende finanzielle Motivation zu schaffen, damit der Staat iiber geniigend
Personal und Geréte verfiigt, um im Schadensfall schnell und effektiv eingreifen
zu konnen. Durch den Ersatz eines Teils dieser festen Kosten wird die Bereitschaft
der Staaten gefordert, eigene Ressourcen zur Bekdimpfung von Olschiden vorzu-
halten und die Mdglichkeit einer effektiven Bekdmpfung dieser Schiden vergro-
Bert®!,

6. Versicherungspflicht, Art. VIl OIHU

Um Effektivititserwigungen geht es auch in der folgenden Komponente des Ol-
haftungsiibereinkommens. Damit die Forderung gegen den Eigentiimer sich nicht
in eine wertlose Forderung verwandelt, die z.B. mangels Zahlungsfahigkeit nicht
mehr durchzusetzen ist, haben sich die Vertragsstaaten auf der Konferenz zum
Haftungsiibereinkommen darauf geeinigt, die Haftung an eine obligatorische
Haftpflichtversicherung oder sonstige finanzielle Sicherung zu kniipfen?>2. Der Ei-
gentiimer muss deshalb eine Versicherung abschieBen, die ihn mit der Deckung
fiir seine mogliche Haftung nach dem OIHU versorgt*s3. Alternativ kann er auch
eine andere finanzielle Sicherheit, z.B. eine Bankbiirgschaft oder eine von einem
internationalen Schadensersatzfonds ausgestellte Bescheinigung wéhlen, durch
welche eine Haftung in der erforderlichen Hohe gesichert wird?.

Diese Regelung ist neben der Kanalisierung der Haftung auf den Eigentiimer,
deren Ausgestaltung als verschuldensunabhingige Gefdhrdungshaftung und der
Maglichkeit, die Haftung zu beschrinken, der vierte Grundpfeiler des Haftungs-

249 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 15; Ganten,
VersR 1989, 329 (332); de la Rue/ Anderson, S. 407; Bates/ Benson, Ziff. 4.17.

230 Ganten, VersR 1989, 329 (332); Bates/ Benson, Ziff. 4.17.; de la Rue/ Anderson, S.
407; Wolfrum/ Langenfeld, S. 16.

251 Siehe Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 15; Jacobsson, in:
Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 10.; Ganten, VersR 1989, 329 (332);
Wolfrum/ Langenfeld, S. 16.

252 Sijehe Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 58.

253 Art. VII Abs. 1 OIHU.

254 Aus dem Text von Art. VII OIHU und besonders aus dem Willen der Konferenz zum
OIHU 69 ergibt sich, dass es sich bei der Sicherheit stets um eine Forderung gegen ei-
nen Dritten handeln muss. Eigenes Vermdgen des Versicherungspflichtigen reicht also
nicht aus, siehe Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (245).
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iibereinkommens®®. Durch sie wird gewiahrleistet, dass der Geschédigte unabhén-
gig von der finanziellen Lage des Eigentiimers seinen Schadensausgleich auch tat-
sdchlich erhilt. Zusétzlich wird die Position des Geschidigten dadurch gestérkt,
dass Art. VII Abs. 8 OIHU ihm einen Direktanspruch gegen den Versicherer oder
sonstigen Sicherungsgeber einrdumt. In der Praxis richtet sich der Entschadi-
gungsanspruch deshalb, obwohl er grundsitzlich auf den Eigentiimer kanalisiert
ist, regelméfBig zumindest auch gegen dessen Versicherung. Die Durchsetzung der
Versicherungspflicht wird erreicht, indem iiber die Sicherung eine Bescheinigung
(Art. VII Abs. 2 OIHU) ausgestellt wird, die nach Art. VII Abs. 4 OIHU an Bord
des Schiffes mitgefiihrt werden muss?3¢. Nur mit einer entsprechenden Bescheini-
gung diirfen die Héfen der Vertragsstaaten oder deren auflerhalb liegende Um-
schlagplétze angelaufen werden.

Von der Versicherungspflicht erfasst sind alle Schiffe, die mehr als 2000 Ton-
nen Ol als Bulkladung befordern?’. Art. VII Abs. 1 OIHU verpflichtet alle Schiffe
aus Vertragsstaaten, eine entsprechende Versicherung oder sonstige Sicherheit
aufrechtzuerhalten. Neben der Verpflichtung fiir Schiffe aus Vertragsstaaten wirkt
die Versicherungspflicht de facto aber auch fiir Schiffe aus Nichtvertragsstaaten.
Nach Art. VII Abs. 11 OIHU miissen die Vertragsstaaten sicherstellen, dass fiir al-
le Schiffe ,,ungeachtet des Ortes, an dem das Schiff in das Schiffsregister einge-
tragen ist” eine entsprechende Versicherung oder sonstige Sicherheit besteht. Da-
mit ist gewéhrleistet, dass jedes Schiff, welches einen Hafen im Hoheitsgebiet
eines Vertragsstaates oder einen Umschlagplatz in seinem Kiistenmeer anliuft,
iiber eine entsprechende Versicherungsdeckung verfiigt. In Deutschland geht die
Versicherungspflicht fiir Schiffe aus Nichtvertragsstaaten noch weiter. Nach § 3
des Olschadengesetz (O1SG)*® gilt das Erfordernis des Versicherungsnachweises
unabhéngig vom Anlaufen eines Hafens oder eines Umschlagplatzes fiir die ge-
samte Zeit, in der sich das Schiff im deutschen Hoheitsgebiet aufhélt. Eine Versi-
cherungsdeckung im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens ist deshalb auch
schon bei jedem Durchfahren der deutschen Kiistengewésser erforderlich?.

7. Prozessuale Fragen

a. Erléschen der Anspriiche, Art. VIII OIHU

Art. VIII OIHU regelt die Frage der Fristen, innerhalb welcher Anspriiche wegen
Verschmutzungsschdden nach dem Olhaftungsiibereinkommen geltend gemacht
werden konnen. Die Regelung beinhaltet zwei Fristen. Grundsétzlich sind drei

255 Vgl. Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 58.

256 In Deutschland geschieht dies durch eine Olhaftungsbescheinigung nach der Olhaf-
tungsbescheinigungsverordnung vom 30.5.1996, siche Rabe, SeehandelsR, § 485, Rn.
87; Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b ff, S. 195.

27 Art. VII Abs. 1 OIHU.

258 BGBI. 1988 1, 1770.

259 Arzt/ Jiirgens, KJ 1993, 146 (156); Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b ff, S. 195; Be-
ckert/ Breuer, Rn. 1689.
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Jahre nach Eintritt der Schiden die Anspriiche nach dem Ubereinkommen erlo-
schen, wenn innerhalb dieser Frist keine Klage erhoben wird*®. Fiir spiter einge-
tretene Schiden gilt eine zweite Frist, aufgrund derer spitestens sechs Jahre nach
dem fiir den Schaden ursdchlichen Ereignis keine Klage mehr erhoben werden
kann. Bei beiden Fristen handelt es sich um Ausschlussfristen, die weder der
Hemmung noch der Unterbrechung unterliegen®¢!.

b. Zustindiges Gericht, Art. IX OIHU

Zustindig fiir Streitigkeiten aus dem OIHU sind nur die Gerichte des oder der
Vertragsstaaten, in deren Territorium (Hoheitsgebiet, Kiistenmeer und ausschlie3-
liche Wirtschaftszone) ein Schaden entstanden ist oder Schutzmafnahmen ergrif-
fen wurden?®2. Wird in einem Staat der Beschrankungsfonds nach Art. V Abs. 3
OIHU errichtet??, sind die Gerichte dieses Staates fiir alle Fragen der Zuteilung
und Verteilung ausschlieBlich zustéindig. Die Gerichte in den anderen Vertrags-
staaten behalten aber ihre Zusténdigkeit fiir alle anderen Fragen. Es findet in die-
sem Fall keine Konzentrierung aller Verfahren auf ein Gericht statt>¢.

Wenn in mehreren Vertragsstaaten Schiaden entstanden sind, stellt sich die Fra-
ge, inwieweit ein ,,forum shopping® der Parteien moglich ist. Der Wortlaut des
Art. IX OIHU scheint diese Frage nicht klar zu beantworten. In der deutschen
Version heift es:

»3ind durch ein Ereignis Verschmutzungsschiden im Hoheitsgebiet [...] eines oder
mehrerer Vertragsstaaten entstanden [...] so kénnen Schadensersatzklagen nur vor den
Gerichten des oder der betreffenden Vertragsstaaten anhingig gemacht werden®.

Unklar bleibt in dieser Definition, ob eine Klage nur in dem Staat mdglich ist, in
dem oder in denen der Geschédigte seinen Schaden erlitten hat oder er die Mog-
lichkeit hat, in allen ,,betreffenden Vertragsstaaten™ gerichtlich vorzugehen. Die
englische Version scheint eine enge Interpretation des Art. IX OIHU nicht zu for-
dern. Hier heif3t es:

»Where an incident has caused pollution damage in the territory [...] of one or more
Contracting States [...] actions for compensation may only be brought in the Courts of
any such Contracting State or States”.

Im Gegenteil scheint “any such Contracting State” sogar darauf hinzuweisen, dass
nicht nur die Gerichte des Staates, in dem der Schaden des Geschédigten entstan-
den ist, sondern auch die Gerichte in allen anderen Staaten, in denen Schéden ent-
standen sind, zustdndig sind. Das Haftungsiibereinkommen wiirde sich nach einem
solchen Verstdndnis dem ,,forum shopping® der Kldger 6ffnen.

260 Art. VIII S. 1 OIHU.

261 Renger, in: GroBschiden, S. 151 (156).

202 Art. IX Abs. 1 und 3 OIHU.

263 Dies ist der Fonds, den der Schiffseigentiimer zur Beschrinkung seiner Haftung ein-
richten muss.

264 Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 64; Renger, in: GroBschiden, S. 151
(156).
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Ob dies dem Willen der Konferenzstaaten bei dem Entwurf des Ubereinkom-
mens entsprach, scheint zweifelhaft. Grund fiir die Beschrankung auf den Scha-
densort war, dem Geschédigten eine Klage in seiner Nihe und in einer ihm ver-
trauten Rechtsordnung zu ermdglichen?. Dem Geschédigten eine Auswahl zu
geben, um sich den fiir ihn besten Gerichtsstand zu wéhlen, scheint dagegen kaum
beabsichtigt gewesen zu sein. In der Praxis diirfte das Problem des ,,forum shop-
ping® allerdings keine groBe Bedeutung haben. Zum einen ist hiufig nur ein Staat
von den Schédden betroffen, zum anderen kann aufgrund der geringen Falldichte
vor den nationalen Gerichten in den wenigsten Féllen eine unterschiedliche Ent-
scheidung der jeweiligen Staaten vorhergesehen werden, so dass die gezielte
Auswahl des Forums mangels vorhersehbarer Daten unwahrscheinlich ist. Den-
noch erscheint es sinnvoll, eine entsprechende Klarstellung in Art. IX OIHU auf-
zunehmen, um ein gezieltes ,,forum shopping* zu vermeiden. Ein neues Uberein-
kommen sollte deshalb eine entsprechende Anderung beinhalten.

Damit die Haftungsbeschrinkung des Eigentiimers tatséchlich ihren Effekt ent-
faltet, beschrénkt der errichtete Haftungsfonds nicht nur Anspriiche in dem Ver-
tragsstaat, in dem der Fonds errichtet wurde, sondern auch Anspriiche, die vor den
Gerichten eines anderen Vertragsstaates geltend gemacht werden. Dies ergibt sich
aus Sinn und Zweck der Haftungsbeschrankung und schlieBlich auch aus dem
Wortlaut des Art. VI Abs. 1 OIHU wonach Anspriiche generell nicht mehr gegen
»andere Vermdgenswerte™ als den Fonds geltend gemacht werden kdnnen. Zudem
weist auch die Einschrankung des Art. V Abs. 2 hierauf hin**. Ein Reeder, der in
Staat A verklagt wird, kann also seine Haftung mit dem Hinweis darauf beschrin-
ken, dass er in Staat B einen Haftungsbeschrinkungsfonds gem. Art. V OIHU er-
richtet hat. Voraussetzung hierfiir ist aber, dass der Klager Zugang zu dem Gericht
hat, das den Fonds verwaltet, und dass der Fonds tatséchlich zur Befriedigung sei-
nes Anspruchs verwendet werden kann??’. Dies kann z.B. nicht der Fall sein, wenn
ein Schaden in zwei Vertragsstaaten auftritt und Reise- oder Zahlungsbeschrén-
kungen in dem Staat, in dem der Beschriankungsfonds errichtet wurde, den Zugang
zu den Gerichten oder den Zugriff auf den Haftungsfonds verhindern. Ebenso wi-
re die Voraussetzung nicht erfiillt, wenn der Kliger eine Schadensersatzzahlung in
fremder Wahrung erhielt und diese nicht ohne Einschrinkungen in eine andere
Wihrung wechseln und in sein Heimatland einfiihren konnte.

c. Anerkennung und Vollstreckung, Art. X OIHU

Prozessual wird die Durchsetzung der Anspriiche dadurch gewihrleistet, dass
vollstreckbare Urteile in den anderen Vertragsstaaten anerkannt’® werden und

265 Sjehe Mensah, in: FS Herber (1999), S. 401 (419).
266 De la Rue/ Anderson, S. 117, 121 f.

267 Art. VI Abs. 2 OIHU.

208 Art. X Abs. 1 OIHU.
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vollstreckbar?® sind. Die Anerkennung kann nur versagt werden, wenn das Urteil
durch betriigerische Machenschaften erwirkt wurde?”° oder der Beklagte nicht bin-
nen einer angemessenen Frist unterrichtet und ihm keine angemessene Gelegen-
heit zur Vertretung vor Gericht eingerdumt wurde?”'. Nicht ausreichend fiir die
Versagung der Anerkennung ist aber ein bloBer Versto3 gegen den ordre public.
Anderenfalls wire die mit dem internationalen Ubereinkommen erstrebte Verein-
heitlichung des materiellen Rechts gerade dadurch gefahrdet, dass iiber den ordre
public wieder die nationalen Rechtsvorstellungen einflieBen wiirden?”2.

lll. Das Fondsiibereinkommen von 1992

1. Allgemeines

Als Erginzung zum Olhaftungsiibereinkommen wurde 1971 das sogenannte
Fondsiibereinkommen?” geschlossen. Sein Zweck liegt darin, neben dem Olhaf-
tungsiibereinkommen eine zusétzliche Entschidigungsmoglichkeit fiir die Fille zu
schaffen, in denen der Schutz nach dem Haftungsiibereinkommen alleine nicht
ausreicht?’*. Auf diesem Weg soll ein insgesamt hoheres Schutzniveau erreicht
werden, als es ausschlieBlich im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens auf-
grund seiner vergleichsweise niedrigeren Haftungsgrenzen moglich gewesen wire.
Das Fondsiibereinkommen dient damit der Ergdnzung des Haftungsiibereinkom-
mens. In seiner Struktur ist es dem Haftungsiibereinkommen nachgebaut und
nimmt an einigen Stellen darauf Bezug?”.

Die erste Fassung des Fondsiibereinkommens wurde zwei Jahre nach dem Haf-
tungsiibereinkommen am 18.12.1971 beschlossen?’® und trat am 16.10.1978 in

269 Voraussetzung fiir die Vollstreckbarkeit ist lediglich, dass das Urteil nach Abs. 1 aner-

kannt ist und die vorgeschriebenen Formlichkeiten des entsprechenden Vertragsstaats
eingehalten sind, siehe Art. X Abs. 2 OIHU.
270 Art. X Abs. 1 lit. a OIHU.
270 Art. X Abs. 1 lit. b OIHU.
272 Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 64; Renger, in: GroBschiden, S. 151
(156); Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (249 f.).
Internationales Ubereinkommen iiber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur
Entschidigung fiir Olverschmutzungsschiiden vom 18.12.1971, abgedruckt im BGBI.
197511, 301 (320).
274 Qo ausdriicklich die Zweckbestimmung des Art. 2 Abs. 1 OIFU. Im Rahmen des OIFU
71 bestand dariiber hinaus noch der Zweck, dem Eigentiimer eine Entschiddigung fiir
seine finanzielle Verpflichtung aus dem Haftungsiibereinkommen zu leisten, Art. 2
Abs. 1 lit. b OIFU 71. Diese Entschidigungsfunktion ist allerdings mit der Revision der
Ubereinkommen fiir das OIFU 92 gestrichen worden, sieche Herber, SeehandelsR, § 22
VI2cdd,S. 197.
So z.B. in Art. 1 Nr. 2 OIFU, wo es auf die entsprechenden Definitionen der Begriffe
Schiff, Ol, Verschmutzungsschiden in Art. I des Haftungsiibereinkommens verweist.
276 Bekanntgabe im BGBL. 1975 11, 301 (320).

273

275
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Kraft?””. Nach der Ersetzung des Goldfrankens durch das Sonderziehungsrecht des
IWF durch das OIFU Anderungsprotokoll von 19762 und der wie beim Haf-
tungsiibereinkommen nicht gelungenen Revision des Ubereinkommens 198427,
wurde das Ubereinkommen auf der Grundlage der 1984 erarbeiteten Anderungen
schlieBlich parallel zum Haftungsiibereinkommen 1992 leicht iiberarbeitet?®’. Die
Neufassung des Ubereinkommens trat am 30.5.1996 als Fondsiibereinkommen
von 1992 Kraft®!. Wie bereits eingangs geschildert bestanden anféanglich beide
Fondsiibereinkommen nebeneinander?®?. Seit der Einstellung des Fonds von 1971
zum 24.5.20042%3 gilt nur noch das OIFU 92. Fiir Unfille in Deutschland gilt die-
ser schon seit dem 15.5.1998 ausschlieBlich, nachdem Deutschland das OLFU 71
zuvor gekiindigt hatte?®*.

2. Struktur und Verwaltung des Fonds

Mit dem Fondstibereinkommen haben die Vertragsstaaten die rechtliche Grundla-
ge fiir die Errichtung des Internationalen Entschidigungsfonds fiir Olverschmut-
zungen (IOPC Fonds)?® geschaffen. Der Fonds hat seinen Sitz in London und ist
eine eigenstdndige internationale Behorde, die in jedem Vertragsstaat als juristi-
sche Person anerkannt wird. Sie ist nach den Rechtsvorschriften der jeweiligen
Mitgliedstaaten rechts- und parteifiahig. Gesetzlicher Vertreter des Fonds ist des-
sen Direktor?®. Oberstes Organ des Fonds ist die Versammlung?®’. Zur Arbeitsent-
lastung hat diese einen Exekutivausschuss als Unterorgan eingesetzt?®. Die ver-
waltende Tatigkeit iibt das Sekretariat?® aus, welches von dem Direktor geleitet
wird. Die Schadensregulierung {ibernimmt in kleineren Fillen und soweit keine
Grundsatzfragen betroffen sind der Direktor, in allen anderen Fillen der Exekutiv-
ausschuss oder die Versammlung selbst>°. Durch die Zusammensetzung des Exe-
kutivausschusses und der Versammlung aus Vertretern der Mitgliedstaaten und
die Weisungsgebundenheit des Direktors sind die Entscheidungen aber selten frei
von politischen Erwégungen oder gar Druck der Vertragsparteien. Trotz aller Be-

277 BGBI. 1978 11, 1211.

78 BGBI. 1980 11, 721 (724 ff).

279 BGBI. 1988 11, 705 (707 ff).

280 Das OIFU AndProt. 1992 ist abgedruckt in BGBL 1994 II, 1150 (1169); die Neufas-
sung des OIFU 1992 (Bekanntmachung vom 23.4.1996) in BGBI. 1996 11, 685 (686).

281 BGBI. 1995 11, 972 (974).

282 Siehe oben I, S. 3 ff.

283 Siehe oben L, S. 6.

284 Siehe Staudinger/ von Hoffmann, Art. 40 EGBGB, Rn. 238.

285 International Oil Pollution Compensation Fund (IOPC Fund).

286 Die Rechtsstellung des Fonds ist in Art. 2 Abs. 2 OIFU geregelt.

287 Art. 17 ff. OIFU.

288 Dies ist der Versammlung aufgrund der Erméichtigung des Art. 18 Nr. 9 OIFU méglich.

2% Art. 28 ff. OIFU.

290 Die genaue Aufteilung regelt die Geschiftsordnung des Fonds, siehe Renger, in: GroB-
schéden, S. 151 (168).
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miihungen um Neutralitit und Sachlichkeit muss die Schadensregulierung deshalb
immer vor dem Hintergrund méglicher politischer Uberlegungen gesehen wer-
den®!.

3. Anwendungsbereich

Der Anwendungsbereich des Fondsiibereinkommens stimmt im Wesentlichen mit
dem Anwendungsbereich des Haftungsiibereinkommens {iiberein. Sowohl der
sachliche als auch der rdaumliche Geltungsbereich sind an den Regelungen des
Haftungsiibereinkommens angelehnt>?. In sachlicher Hinsicht ergibt sich dies aus
den Verweisungen in Art. 1 Nr. 2 OIFU, wonach z.B. die Bedeutung der Begriffe
,.Schiffe, | Ol ,,Verschmutzungsschidden™ und ,,Ereignis“ den Definitionen des
Haftungsiibereinkommens entsprechen. Hinsichtlich des rdumlichen Anwen-
dungsbereichs iibernimmt Art. 3 OIFU die Formulierung aus Art. Il O1HU.

Zu beachten ist aber, dass das Ubereinkommen trotz seines Charakters als Er-
ginzung des Haftungsiibereinkommens nicht schon aufgrund dieses Zusammen-
spiels dazu fiihrt, dass die Vertragsstaaten des Haftungsiibereinkommens ohne
weiteres Zutun auch Vertragsstaaten des Fondsiibereinkommens werden. Viel-
mehr ist das Fondsiibereinkommen ein eigenstidndiger volkerrechtlicher Vertrag,
dem die Staaten zusétzlich zum Haftungsiibereinkommen beitreten konnen. Um-
gekehrt ist es aber fiir einen Beitritt zum Fondsiibereinkommen Voraussetzung,
dass der jeweilige Staat bereits Vertragsstaat des Haftungsiibereinkommens ist>>.
In der Praxis haben nicht alle Vertragsstaaten des Haftungsiibereinkommens da-
von Gebrauch gemacht, ergénzend auch dem Fondsiibereinkommen beizutreten®**.

4. Voraussetzungen fiir eine Zahlungspflicht des Fonds

Wenn im Rahmen dieses Anwendungsbereichs ein Verschmutzungsschaden in ei-
nem Vertragsstaat des Fondsiibereinkommens auftritt, stellt sich die Frage, unter
welchen Voraussetzungen der Fonds zur Zahlung verpflichtet ist. Aufgrund seines
Charakters als Erginzung zum Olhaftungsiibereinkommen greift das Fondsiiber-
einkommen erst, wenn die Voraussetzung der Subsidiaritit nach Art. 4 Abs. 1 Ol-
FU erfiillt ist. Der Fonds zahlt eine Entschidigung nur,

,wenn der Betreffende nach dem Haftungsiibereinkommen von 1992 nicht voll und an-
gemessen fiir den Schaden entschidigt werden konnte®.

Dies wird konkretisiert und in drei Fallgruppen aufgegliedert. Nach der ersten
Fallgruppe zahlt der Fonds in den Féllen, in denen sich aus dem Haftungsiiberein-
kommen schon keine Verpflichtung zur Zahlung ergibt?*’. Zweitens tritt der Fonds

1 Dies gibt auch Renger, in: GroBschéden, S. 151 (168) kritisch zu bedenken.

292 Siehe Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 c cc, S. 196 f.

293 Siehe Ganten, VersR 1989, 329 (330).

294 Von den aktuell 95 Vertragsstaaten des OIHU sind bis auf 17 Staaten alle auch Ver-
tragsstaaten des Fondsiibereinkommens; siche www.iopcfund.org.

295 Art. 4 Abs. 1 lit. a OIFU.
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ein, wenn der Eigentiimer finanziell nicht zur Zahlung der Entschddigung nach
dem OIHU in der Lage ist? und drittens, wenn der Schaden die Haftungsgrenze
des OIHU iibersteigt und der Geschidigte deshalb keinen vollen Ersatz von dem
Eigentiimer erlangen kann?’. Die erste Fallgruppe erfasst vor allem den Grofteil
der Fille, in denen die Haftung des Eigentiimers wegen Art. III Abs. 2 OIHU aus-
geschlossen ist. Dazu gehoren beispielsweise Verschmutzungsschiaden, die durch
ein unabwendbares Naturereignis oder die vorsitzliche Schiadigung durch einen
Dritten entstanden sind. Auch Schéden, die durch die Fahrldssigkeit einer fiir die
Unterhaltung von Lichtern oder sonstigen Navigationshilfen zustidndigen Stelle
verursacht wurden, werden vom Fonds ersetzt.

Der Fonds ist allerdings von der Verpflichtung zur Zahlung frei, wenn er be-
weisen kann, dass der Schaden die Folge einer Kriegshandlung ist oder von einem
nicht gewerblich eingesetzten Staatsschiff verursacht wurde?®. Ferner obliegt dem
Antragsteller die Beweispflicht hinsichtlich der Kausalitit. Kann er nicht bewei-
sen, dass der Schaden die Folge eines unter das Ubereinkommen fallenden Ereig-
nisses ist, ist der Fonds ebenfalls von seiner Zahlungspflicht befreit?”. Eine voll-
standige oder teilweise Befreiung tritt auch in den Féllen ein, in denen der Fonds
nachweisen kann, dass die Verschmutzungsschdden ganz oder teilweise auf ein
vorsétzliches oder fahrldssiges Verhalten des Geschéddigten zuriickzufiihren
sind3,

5. Inhalt und Umfang der Entschéddigung

Eine Entschiddigung wird im Rahmen des Fondsiibereinkommens nach den glei-
chen MaBstdben geleistet, wie dies nach dem Haftungsiibereinkommen der Fall
ist. Art. 1 Nr. 2 OIFU verweist auf die Definition der Verschmutzungsschiiden in
Art. I Nr. 6 des Olhaftungsiibereinkommens. Das Fondsiibereinkommen erfasst
damit alle Schiiden, wie sie oben beim Olhaftungsiibereinkommen dargestellt
worden sind3.

Die Praxis des IOPC Fonds?? spielt an dieser Stelle eine besondere Rolle. So-
lange ein Anspruch nicht gerichtlich durchgesetzt werden soll, sondern zunichst
nur beim Fonds angemeldet wird, richtet sich dessen Regulierung nach den inter-
nen Vorgaben des Fonds. Zu beachten ist aber, dass die Praxis des Fonds auch im
Rahmen des Fondsiibereinkommens nur fiir das Sekretariat des Fonds verbindlich
ist. Der Fonds kann sich mit seinen Beschliissen nur selbst binden. Kommt es zu
einer gerichtlichen Auseinandersetzung, entscheiden die Gerichte nach ihrer eige-
nen Auslegung.

29 Art. 4 Abs. 1 lit. b OIFU.

297 Art. 4 Abs. 1 lit. ¢ OIFU.

298 Art. 4 Abs. 2 lit. a OIFU.

299 Art. 4 Abs. 2 lit. b OIFU.

300 Art. 4 Abs. 3 OIFU.

301 Siehe oben 11 S ¢, S. 23 ff.
302 Siehe oben I1 5 ¢ cc, S. 24 ff.
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Wie die Haftung des Eigentlimers ist auch die Einstandspflicht des Fonds be-
grenzt. Die Grofle der Schiffe ist im Rahmen des Fondsiibereinkommens jedoch
unerheblich. Der Gesamtbetrag bezieht sich lediglich auf ein einzelnes Ereignis’®.
Seit dem 1.11.2003 steht geméfB Art. 4 Abs. 4 fiir jedes Schadensereignis ein ma-
ximaler Gesamtbetrag von 203 Mio. SZR3* zur Verfligung. Sind im Rahmen des
Haftungsiibereinkommens bereits Entschdadigungen geleistet worden, so vermin-
dert sich die Zahlung des Fonds um den entsprechenden Betrag. Der Gesamtbetrag
bezieht sich also auf die insgesamt nach dem Haftungs- und dem Fondsiiberein-
kommen zu zahlenden Betrage3®.

Ebenfalls parallel zum Haftungsiibereinkommen wurde auch im OIFU durch
die Protokolle von 1992 ein vereinfachtes Verfahren zur Anhebung des Entschi-
digungshochstbetrags eingefiihrt’®. Die Vertragsstaaten konnen im Rechtsaus-
schuss der IMO mit Zweidrittelmehrheit eine Anderung beschliefen, die 36 Mo-
nate spater ohne weiteres Zutun in Kraft tritt, wenn nicht innerhalb der ersten 18
Monate wenigstens ein Viertel der Staaten die Anderung ablehnen®”.

Von dieser Mdglichkeit haben die Vertragsstaaten — wie beim OIHU — auf der
82. Sitzung des Rechtsausschusses der IMO im Oktober 2000 zum ersten Mal
Gebrauch gemacht und eine Erhhung des maximalen Entschiddigungsbetrags von
urspriinglich 135 Mio. SZR um ca. 50 % auf den seit nunmehr geltenden Hochst-
betrag von 2033% Mio. SZR beschlossen3®.

Sollte der maximale Entschddigungsbetrag nicht ausreichen, um alle Schiden
voll auszugleichen, wird wie beim Haftungsiibereinkommen der zur Verfiigung
stehende Betrag zu prozentual gleichen Anteilen verteilt*'°.

Freiwillige Aufwendungen, die der Eigentiimer des Schiffes auf sich nimmt,
um Verschmutzungsschiaden zu verhiiten oder einzuschrinken, gelten als Ver-
schmutzungsschiiden i.S. des Ubereinkommens und konnen gleichrangig mit den

305 Art. 4 Abs. 4 OIFU.

304 Der Gesamtbetrag erhoht sich auf 300,74 Mio. SZR, insofern ein Ereignis in einem
Zeitraum eintritt, in dem drei Vertragsparteien zusammen mindestens 600 Mio. Tonnen
Ol erhalten haben (Art. 4 Abs. 4 lit. ¢ OIFU). Im Rahmen des OLFU 71 betrug der ur-
spriingliche Hochstbetrag gerade einmal 30 Mio. SZR, siehe Jacobsson, in: Schriften
des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 4. Die derzeit geltende Hochstsumme des OLFU
71 liegt bei 60 Mio. SZR.

Dies gilt jedoch nicht im Falle einer Entschidigung fiir auBergewdhnliche Naturereig-
nisse. Da diese schon nicht im Rahmen des Haftungsiibereinkommens ersetzt werden
konnen, bezieht sich der Gesamtbetrag auch nur auf Leistungen im Rahmen des Fonds-
{ibereinkommen, siche Art. 4 Abs. 4 lit. b OIFU.

306 Giehe Art. 33 OIFU AndProt. 92.

307 Art. 33 Abs. 4, 7 und 8 OIFU AndProt 92.

Beziehungsweise von 200 Mio. auf 300,74 Mio. SZR fiir ein Ereignis, dass in einem
Zeitraum eintritt, in dem drei Vertragsparteien zusammen mindestens 600 Mio. Tonnen
Ol erhalten haben.

Siehe IMO Dokument vom 17.11.2000, ,,IMO raises compensation limits for oil pollu-
tion disasters“; IOPCF Ann. Rep. 2000, S. 16.

310 Art. 4 Abs. 5 OIFU.

305

309
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anderen Anspriichen gegen den Fonds geltend gemacht werden’!!. Das Fonds-
iibereinkommen von 1971 hatte noch eine weitergehende Regelung. Es bezog den
Eigentiimer auch iiber den Ersatz der freiwilligen Aufwendungen mit in den Kreis
der durch den Fonds Begiinstigten ein und erstattete ihm sogar einen Teil seiner
Haftungssumme?3'?. Dies erschien den Vertragsstaaten bei den Beratungen zur Re-
vision der Ubereinkommen aber nicht sachgerecht, so dass das OIFU 92 diese
Entschiadigungsfunktion nicht mehr vorsieht?!3.

6. Finanzierung des Fonds

Neben der Hohe der Entschadigungssumme ist die Art der Finanzierung des Fonds
ein zweites wesentliches Merkmal, wodurch sich das Fondsiibereinkommen vom
Haftungsiibereinkommen unterscheidet. Wihrend das OIHU die Haftung des
Schiffseigentiimers statuiert, bezieht der Fonds auf einer zweiten Stufe die Mine-
raldlwirtschaft in den finanziellen Ausgleich von Olverschmutzungsschiiden mit
ein. Aus Praktikabilititsgriinden wurde die Last nicht allen auf der Ladungsseite
beteiligten Parteien auferlegt. Man einigte sich im Rahmen der Konferenz von
1971 darauf, dass nur die Empfinger des Ols Beitriige zum Fonds leisten sollten.
Dementsprechend begriindet Art. 10 OIFU eine Beitragspflicht fiir alle juristischen
oder natiirlichen Personen®'* eines Vertragsstaates, die in einem Kalenderjahr
mehr als 150.000 Tonnen beitragspflichtiges Ol auf dem Seeweg erhalten haben.
MaBgebend fiir die Berechnung der Menge ist jeweils die erste Anlandung nach
einem Seetransport in einem Vertragsstaat. Das heif3t, jedes Mal, wenn beitrags-
pflichtiges Ol nach einem Seetransport einen Hafen oder Terminal eines Vertrags-
staates erreicht, wird es fiir die Beitragserhebung registriert’’>. Als Erhalt gilt da-
bei nur das Empfangen in Tanks oder Lagereinrichtungen unmittelbar nach dem
Seetransport®'®. Dies gilt auch, wenn der Empfinger gleichzeitig der Importeur des
Ols ist*7. Auf den Verladeort kommt es ebenfalls nicht an. Das Ol kann aus dem
Ausland importiert werden, von einem anderen Hafen desselben Staates kommen
oder per Schiff von einer Bohrinsel zum Festland transportiert werden. Auch wenn
das Ol erst in einem anderen Hafen umgeschlagen oder iiber Rohrleitungen wei-
tergeleitet werden soll, gilt es als beitragspflichtiges OI3'S. Aus Vereinfachungs-
griinden sind nicht alle Arten von Ol, sondern geméB der Definition des Art. 1 Nr.

311 Art. 4 Abs. 1 a.E. OIFU.

312 Art. 5 OIFU 71.

313 Siehe Herber, SeehandelsR, § 22 VI2 c dd, S. 197.

314 Dabei werden die erhaltenen Mengen von ,,assoziierten Personen®, d.h. Tochtergesell-
schaften w.4. (vgl. Art. 10 Abs. 2 lit. b OIFU), mit in die Berechnung bei dieser Person
einbezogen.

315 Ganten, VersR 1989, 329 (330); Hohloch, S. 184; Jacobsson, in: Schriften des DVIS,
Reihe A, Heft 70 (1990), S. 5; Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90
(1998), S. 7.

316 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 7.

317 Ganten, VersR 1989, 329 (330).

318 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S. 7.
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3 OIFU nur Rohél und Heizol erfasst. Unter die Begriffsbestimmung des Artikels
fallen aber auch schweres Dieseldl und Schmierd3!°.

Der Beitragspflicht kommen die Empfénger durch die Zahlung von Jahresbei-
tragen’?® nach. Diese werden aufgrund des zu erwartenden Gesamtbetrages fiir das
kommende Jahr errechnet, den die Versammlung aufgrund ihres Voranschlags fiir
den Haushaltsplan anhand des Bedarfs bestimmt, der voraussichtlich im kommen-
den Jahr fiir Zahlungen des Fonds bendtigt wird®?!. Zu beriicksichtigen ist hierbei,
dass stets ausreichend fliissige Mittel vorhanden sein sollen, um Schiden schnell
regulieren zu konnen3??. Aus dem Gesamtbedarf und der insgesamt im vergange-
nen’? Jahr erhaltenen Menge des Ols errechnet sich dann der Betrag, der sich pro
Tonne ergibt. Die vom einzelnen Beitragspflichtigen zu zahlende Summe ergibt
sich dementsprechend aus seinem Anteil an der insgesamt empfangenen Menge.
Die Menge des von ihm im vorangegangenen Jahr empfangenen beitragspflichti-
gen Ols multipliziert mit dem Betrag pro Tonne bestimmt seinen Jahresbeitrag fiir
das kommende Jahr3?.

Um dem Fonds die Ermittlung der beitragspflichtigen Personen und die Menge
des von ihnen erhaltenen Ols zu ermdglichen, sind die Vertragsstaaten verpflich-
tet, ihm die erforderlichen Daten®” fiir die Beitragsberechnung mitzuteilen3?°,
Darauthin zieht der Fonds die Beitrdge direkt von den Beitragspflichtigen ein’?’.
Verletzt ein Vertragsstaat gegeniiber dem Fonds seine Mitteilungspflicht und er-
gibt sich hieraus fiir den Fonds ein finanzieller Verlust, ist der Vertragsstaat dem
Fonds zum Ersatz des Schadens verpflichtet’2®.

Der Staat selbst ist grundsétzlich nicht zur Leistung von Beitrdgen verpflichtet.
Er kann aber nach Art. 14 OIFU erkldren, dass er die Verpflichtung eines Bei-
tragspflichtigen iibernimmt. Neben der Finanzierung iiber die Beitrdge finanziert

319 Siehe Denkschrift zum OIFU, BTDrucks. 7/2299, S. 65; Renger, in: GroBschiden, S.

151 (157).

Das OIFU 71 hat zudem zur einmaligen Herstellung der Liquiditit noch Anfangsbeitri-

ge verlangt (Art. 11 OLFU 71); das OLFU 92 hat darauf aber bewusst verzichtet, um

die Neigung der Staaten zu einem schnelleren Beitritt zum OLFU 92 zu fordern, siehe

Denkschrift zum OIFU 92, BTDrucks. 11/892, S. 52.

321 Art. 12 Abs. 1 und 2 OIFU.

322 Art. 12 Abs. 1 OIFU; siehe auch Wolfrum/ Langenfeld, S. 13.

323 Dies gilt zumindest, solange Anspriiche aus einem Ereignis hochstens vier Millionen

SRZ betragen oder es sich um laufende Kosten handelt (Art. 12 Abs. 2 lit. a 1.V.m. Abs.

1 1 lit. a und b); bei Unfillen {iber vier Millionen ist der zugrundeliegende Zeitraum je-

doch das Jahr, welches dem entsprechenden Ereignis vorangegangen ist (Art. 12 Abs. 2

lit. b1.V.m. Abs. 11 lit. c).

Die Beitrdge unterliegen durch diese Berechnung groSen Schwankungen, siehe z.B.

IOPCF, Ann. Rep. 2001, S. 30.

Dies sind insbesondere Name und Anschrift der Person und die Menge des empfange-

nen beitragspflichtigen Ols, siche Art. 15 Abs. 1-3 OIFU.

326 In Deutschland geschieht dies nach MaBgabe der OlmeldeVO v. 10.6.1996, abgedruckt
im BGBI. 1996 1, 812.

327 Wilkens, S. 190.

328 Art. 15 Abs. 4 OIFU.

320

324

325
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sich der Fonds theoretisch auch durch die Regressnahme gegeniiber den Schédi-
gern, die nach dem Haftungsiibereinkommen zahlungspflichtig sind*?. In der Pra-
xis hat diese Alternative aber keine besondere Bedeutung. Die Finanzierung mit-
tels der Beitrdge steht im Vordergrund*3.

7. Prozessuale Fragen

Auch die prozessuale Seite des Fondsabkommens ist an das Haftungsiiberein-
kommen angelehnt. Entschidigungsanspriiche erléschen nach Art. 6 OIFU ebenso
wie die Schadensersatzanspriiche des OIHU drei Jahre nach Eintritt des Schadens,
spétestens aber sechs Jahre nach dem schadensverursachenden Ereignis, wenn ein
Schaden erst spater aufgetreten ist.

Um eine ziigige Schadensregulierung vornehmen zu kdnnen, ist der Fonds in
der Regel bemiiht, geltend gemachte Schiden einvernehmlich auf aufergerichtli-
chem Wege auszugleichen®!. Durch die starke Position des Geschidigten, die
durch das Zusammenwirken der Gefdhrdungshaftung mit der Pflichtversicherung,
der direkten Inanspruchnahme des Versicherers und den vereinfachten Regeln fiir
die Anerkennung und Vollstreckung entsteht, gelingt dies auch haufig, so dass es
auf diesem Gebiet nur verhdltnismiBig wenige Rechtsstreitigkeiten gibt>*2. Sollte
es aber keine Einigung iiber die zu erstattende Entschiddigung geben, steht dem
Antragsteller auch im Rahmen des Fondsiibereinkommens die gerichtliche Gel-
tendmachung seiner Anspriiche offen. Grundsitzlich ist fiir Entschadigungsan-
spriiche gegen den Fonds das Gericht zustindig, das bereits fiir Klagen auf Scha-
densersatz nach dem Haftungsiibereinkommen zustéindig ist oder zusténdig
wire®3, Ist bereits eine Klage wegen Verschmutzungsschiden nach dem OIHU
vor einem Gericht anhéngig, so ist dieses Gericht auch fiir alle Klagen gegen den
Fonds ausschlieBlich zustindig®*. Dies gilt allerdings nicht, wenn es sich um das
Gericht eines Staates handelt, der zwar Mitglied des Haftungs-, nicht aber des
Fondsiibereinkommens ist. In diesem Fall hat der Kldger ein Wahlrecht zwischen
der Klage am Sitz des Fonds oder bei irgendeinem nach Art. IX OIHU zustindi-
gen Gericht eines Vertragsstaats®®. Durch diese Ausgestaltung wird gewéhrleistet,
dass Prozesse gegen den Eigentiimer oder seinen Versicherer und gegen den
Fonds vor dem gleichen Gericht gefiihrt werden kdnnen; jedenfalls solange das
Gericht sich in einem Staat befindet, der auch Vertragsstaat des Fondsiiberein-

329 Art. 9 Abs. 1 OIFU begriindet den gesetzlichen Forderungsiibergang der Anspriiche, die

den Geschidigten gegen den Eigentiimer oder dessen Versicherung zustehen, and den
Fonds. Dariiber hinaus bleiben auch etwaige nach nationalem Recht bestehende Riick-
griffsanspriiche des Fonds gegen Dritte gem. Art. 9 Abs. 2 OIFU bestehen.

330 Siehe Hohloch, S. 183 f.

31 Siehe zur Regulierungspraxis des Fonds Ganten, VersR 1989, 329 (330 f.).

332 Jacobsson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 90 (1998), S 5.

333 Art. 7 Abs. 1 OIFU.

334 Art. 7 Abs. 3 S. 1 OIFU.

35 Art. 7 Abs. 3 S. 2 OIFU.
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kommens ist**. Die Konzentrierung aller Klagen gegen den Eigentiimer und den
Fonds hat ihre besondere Bedeutung im Verteilungsverfahren, wenn die Haftungs-
und Entschiddigungsgrenzen iiberschritten sind. Sie vermindert die Problematik
der Anerkennung auslidndischer Urteile und hilft damit dem Glaubiger einen er-
strittenen Titel auch im Verteilungsverfahren anerkannt zu sehen’.

Der Fonds hat die Moglichkeit, einem Verfahren wegen Schadensersatzansprii-
chen nach dem OIHU als Nebenintervenient beizutreten®*®. Von dieser Mdglich-
keit wird der Fonds vor allem dann Gebrauch machen, wenn es sich um Unfille
handelt, die eine Inanspruchnahme des Fonds erwarten lassen. Dariiber hinaus
konnen die Prozessparteien dem Fonds den Streit verkiinden. Geschieht dies
rechtzeitig und unter Beachtung der Formlichkeiten des Gerichtsstaates, ist der
Fonds an eine Entscheidung des Gerichts gebunden’*’.

Die Anerkennung und Vollstreckung von Urteilen (Art. 8 OIFU) richtet sich
nach den gleichen Grundsétzen wie sie auch im Rahmen des Haftungsiiberein-
kommen Anwendung finden. Allerdings ist die Besonderheit zu beachten, dass ei-
ne unbeschriankte Anerkennung und Vollstreckung in anderen Vertragsstaaten nur
moglich ist, wenn der fiir die Entschiddigung zur Verfligung stehende Gesamtbe-
trag durch den Schadensfall nicht {iberschritten wurde. Sollte hingegen der Ge-
samtschaden den zur Verfligung stechenden Gesamtbetrag iiberschreiten, ist der ti-
tulierte und anzuerkennende Anspruch in einem etwaigen Verteilungsverfahren
entsprechend zu kiirzen#.

IV. Das Protokoll von 2003 zur Errichtung des Supplementary Fund

Der Fonds von 1992 wird inzwischen durch einen zusétzlichen Fonds, den
“Supplementary Fund for Compensation for Oil Pollution Damage” (Supplemen-
tary Fund) ergénzt’*!. Die Schaffung des Fonds wurde als Folge der Diskussion
um die Angemessenheit des Entschiadigungssystems nach dem Ungliick der ,,Eri-
ka* auf einer diplomatischen Konferenz vom 12. bis 16.5.2003 unter der Leitung
der IMO beschlossen#2.

336 Denkschrift zum OIFU, BTDrucks. 7/2299, S. 69; Hohloch, S. 185; Renger, in: Grof-
schéden, S. 151 (159).

37 Denkschrift zum OIFU, BTDrucks. 7/2299, S. 69; Hohloch, S. 185; Renger, in: GroB-
schiden, S. 151 (159).

38 Art. 7 Abs. 4 OIFU.

39 Art. 7 Abs. 6 OIFU.

340 Dies wird in Art. 8 OIFU durch die Formulierung ,,Vorbehaltlich einer Entscheidung
iiber die in Artikel 4 Absatz 5 erwidhnte Verteilung...*“ ausgedriickt, sieche Renger, in:
GroBschédden, S. 151 (159).

31 Der Vertragstext ist auf der Internetseite des IOPC Fund erhiltlich, sieche

www.iopcfund.org; zum Ubereinkommen allgemein siehe Blackburn, JIML 9 (2003),

530 ff.; Vanheule, ETL 2003, 547 (568 ff.).

Siche hierzu das IMO Dokument vom 16.5.2003, “Better deal for oil pollution victims

as IMO adopts third tier of compensation”.

342
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Der Supplementary Fund schafft neben der Haftung des OIHU und dem IOPC
Fonds von 1992 eine dritte Stufe der Entschiddigung. Er ist ein Kompromiss zwi-
schen denjenigen Vertragsstaaten des bisherigen Systems, die eine massive Erho-
hung der Fondsentschédigung forderten und denjenigen, die eine solche Erhdhung
ablehnten®. Durch den zusédtzlichen und freiwilligen Fonds wird den Vertrags-
staaten, die eine Erhohung befiirwortet hatten, die Moglichkeit gegeben, fiir Un-
falle in ihren Gewéssern hohere Entschadigungssummen zur Verfiigung zu stellen,
ohne dass die anderen Staaten ebenfalls hierzu — und zu den dadurch verursachten
hoéheren Kosten — verpflichtet gewesen waren.

Strukturell baut der Supplementary Fund auf dem IOPC Fonds von 1992 auf.
Er leistet Entschadigungszahlungen bis zu 750 Mio. SZR, d.h. ca. € 1 Milliarde,
wenn die maximale Entschiddigungsgrenze des Fonds von 1992 iiberstiegen ist.
Voraussetzung ist allerdings, dass die Schiden im Hoheitsgebiet oder in der aus-
schlieBlichen Wirtschaftzone eines Vertragsstaates verursacht wurden.

Auch die Finanzierung ist wie bei dem Fonds 92 geregelt. Die Empfénger von
Ol in den Vertragsstaaten des Supplementary Fund leisten Jahresbeitrige zu die-
sem Fonds, sofern sie eine jahrliche Menge von mindestens 150.000 Tonnen bei-
tragspflichtigen Ols erhalten®*. Wie die Vorteile, fallen also auch die Belastungen
lediglich in den Vertragsstaaten an, die dem zusétzlichen Fonds beigetreten sind.
Im Unterschied zum Fonds 92 wird allerdings fiir alle Vertragsstaaten unabhéngig
von der tatsiichlich empfangenen Menge Ols eine fiktive Mindestmenge von 1
Million Tonnen angenommen. Die diesbeziiglichen Beitrdge muss der Vertrags-
staat gegebenenfalls auf alle potentiellen Empfinger umlegen’®.

Der Supplementary Fund ist eng mit der Verwaltung des IOPC Fonds 92 ver-
zahnt sein und wird vom Direktor und dem Sekretariat des Fonds 92 mitverwal-
tet>*. Auch in einigen seiner Entscheidungen ist er an den IOPC Fonds 92 gebun-
den. So kann er nicht selbstéindig {iber die Erstattungsfihigkeit von Anspriichen
entscheiden, sondern ist an die Entscheidung des IOPC Fonds 92 gebunden. Le-
diglich iiber die Hohe der Auszahlungen soll er selbst entscheiden konnen®*”.

Das Protokoll {iber den Supplementary Fund ist seit dem 3.3.2005 in Kraft und
hatte am 31.7.2005 zwolf Vertragsstaaten#s,

343 Hierzu niher unten 4. Kapitel B, S. 124.

344 Art. 10 Abs. 1 des Ubereinkommens.

345 Art. 14 des Ubereinkommens; siehe hierzu Blackburn, JIML 9 (2003), 530 (539 f.).

346 So die auf der Konferenz beschlossene Resolution Nr. 2, die eine gemeinsame Verwal-
tung der Fonds empfiehlt, siche IMO Dokument vom 16.5.2003, “Better deal for oil
pollution victims as IMO adopts third tier of compensation”.

347 Vgl. IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.2.3, S. 16.

348 Diese sind Dianemark, Deutschland, Finnland, Frankreich, Irland, Japan, die Niederlan-
de, Norwegen, Portugal, Schweden, Spanien und die Férder Inseln. Zum aktuellen
Stand sieche www.imo.org. Der EU-Rat hat mit Beschluss vom 2.3.2004 (2004/246/EC)
die Mitgliedstaaten zur Ratifizierung und zum Beitritt erméchtigt, siche ABI. EG 2004
L 78,S.22f.
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V. Das Bunkeroliibereinkommen 2001

Am 23.3.2001 ist auf der diplomatischen Konferenz der IMO in London ein weite-
res Ubereinkommen als neuer Baustein fiir den zivilrechtlichen Schadensausgleich
fiir Olverschmutzungsschiden durch Schiffe beschlossen worden. Das Bunkerdl-
iibereinkommen 20013 wurde auf der Grundlage des Olhaftungsiibereinkommens
entwickelt und schlieft die bisher offene Liicke des Schadensausgleichs bei Olver-
schmutzungen durch das Bunkerdl von Nichttankern. Es findet Anwendung auf al-
le Seeschiffe’s und sieht wie das OIHU eine beschrinkbare Haftung des Schiffs-
eigentiimers vor. Allerdings definiert das Ubereinkommen den Begriff des
Schiffseigentiimers weiter als das Olhaftungsiibereinkommen und erfasst neben
dem in das Schiffsregister eingetragenen Eigentiimer auch Bareboat-Charterer,
Manager und Operator des Schiffes’!. Die Verantwortlichen haften den Gescha-
digten gegeniiber gesamtschuldnerisch®. In der Ausdehnung des Kreises der Ver-
antwortlichen liegt einer der Hauptunterschiede zu der Konzeption des OIHU. Mit
ausschlaggebend hierfiir war, dass das Bunkerdliibereinkommen keine ergidnzende
Entschiadigung durch einen Fonds vorsieht. Da die Verschmutzung nicht von der
beférderten Ladung, sondern unabhéngig von der Ladung von dem Schiff selbst
ausging, kam die Einbeziehung der Ladungsseite und damit die Moglichkeit einer
zweiten Entschddigungskomponente nicht in Frage. Die Schaffung weiterer An-
spruchsgegner sollte diese Schwéche so weit wie moglich kompensieren’**. An-
ders als das Olhaftungsiibereinkommen statuiert das Bunkerdliibereinkommen
keine eigenen Haftungsgrenzen. Die maximale Haftungshohe bestimmt sich nach
den Haftungsbeschrinkungen des anwendbaren nationalen oder internationalen
Rechts, wie z.B. dem HBU 76%*. Die Haftung ist mit einer Pflichtversicherung
gekoppelt, die allerdings nicht von allen potentiellen Verantwortlichen, sondern
nur von dem eingetragenen Schiffseigentiimer abgeschlossen werden muss®*.
Ausgenommen von der Versicherungspflicht sind Schiffe mit einer Tonnage bis
zu 1000 BRT. Wie beim OIHU erdffnet auch das Bunkerdliibereinkommen die
Moglichkeit, direkt gegen den Versicherer vorzugehen*.

Der Grund fiir die Schaffung eines weiteren Ubereinkommens war die Hilflo-
sigkeit, mit der die Staaten bisher Olverschmutzungen durch das Bunkerdl von
Nichttankern gegeniiberstanden. Dabei stammen mehr als die Hilfte aller Klagen
wegen Umweltschiden durch Schiffe aus Unfillen mit Schiffen, die kein Ol als
Ladung transportieren. Selbst bei groBeren Unféllen war die Zahl der durch Nicht-

349 International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001.

350 Art. 1 Nr. 1 Bunkerdliibereinkommen: ,,Ship means any seagoing vessel and seaborne

craft, of any type whatsoever”.

Art. 1 Nr. 3 Bunkeréliibereinkommen.

Art. 3 Abs. 2 Bunkeréliibereinkommen.

333 Siehe Wu, JIMLC 2002, 553 (558 f.).

354 Art. 6 Bunkeréliibereinkommen; kritisch hierzu Tsimplis, Lloyd’s MCLQ 2005, 83 (91
ff., 100).

355 Art. 7 Abs. 1 Bunkerdliibereinkommen.

336 Art. 7 Abs. 10 Bunkerdliibereinkommen.

351
352
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tanker verursachten Verschmutzungen deutlich grofer als die durch Tanker selbst
verursachten®’. Die Konferenzstaaten sahen daher keinen Grund fiir das Auslas-
sen von Trockenfrachtern aus dem internationalen Haftungs- und Entschiadigungs-
system. Bedenkt man, dass groe Trockenfrachter hiufig mehr Ol als Bulkladung
transportieren, als kleinere Tanker als reguldre Ladung transportieren konnen,
wird ersichtlich, wie sehr eine Ausnahme von Nichttankern ungerechtfertigt ist.
Das Ubereinkommen, das vor allem auf die Initiative von Australien zuriick-
geht®33, tritt ein Jahr nachdem achtzehn Staaten, von denen in fiinf Staaten die Ge-
samtmenge des Bruttoraumgehalts jeweils nicht weniger als 1 Million BRT ist, es
vorbehaltlos gezeichnet haben, in Kraft**. Bis zum 31.7.2005 waren lediglich sie-
ben Staaten dem Ubereinkommen beigetreten, so dass die Voraussetzungen fiir
sein Inkrafttreten noch nicht erfiillt waren3.

Das neue Bunkerdliibereinkommen schliefit, wenn es in Kraft tritt, eine wichti-
ge Liicke im Haftungsrecht der Meeresverschmutzung. Es bringt aber auch neue
Probleme mit sich und ldsst an einigen Stellen Fragen offen. So treten an der
Schnittstelle zwischen Olhaftungs- und Bunkerdliibereinkommen Schutzliicken
auf. Berger, die im Rahmen des OIHU vor einer Inanspruchnahme geschiitzt sind,
werden im Bunkeréliibereinkommen nicht von einer Inanspruchnahme auf anderer
Grundlage geschiitzt. Das Ubereinkommen hat dies den nationalen Regelungen
iiberlassen. Dadurch kdnnen Gefahren, aber zumindest Unklarheiten, fiir Bergeun-
ternehmen entstehen, die sich an der Bergung eines Schiffes beteiligen’®'. Dariiber
hinaus kann der Verzicht auf eine eigene Haftungsbegrenzungsregel Liicken auf-
tun, wenn die anwendbaren nationalen oder internationalen Beschriankungsregeln
bestimmte, in dem Bunkerdliibereinkommen erwihnte, Schadensarten nicht in ihre
Beschriinkungsregeln aufgenommen haben. Im Rahmen des HBU konnten diese
Probleme im Hinblick auf reine Vermdgensschidden und Umweltschdden auftre-
ten362, Es bleibt abzuwarten, wie sich diese Probleme 13sen lassen, wenn das U-
bereinkommen in Kraft ist.

357 Siehe IMO News No. 2 2001, S. 7 (8); Cleton, in: Liability for Damage to the Marine
Environment, S. 173 (178), Fn. 10.

Zuerst wurde Australien aktiv, dann unterstiitzten auch England, Finnland, Kanada,
Norwegen, Schweden und Siidafrika die Bemiihungen, siche IMO Dokument vom
23.3.2001, ,,IMO adopts bunkers convention®, S. 2.

Art. 14 Bunkeréliibereinkommen.

Neben Spanien waren am 31.7.2005 noch die neuen EU-Mitgliedstaaten Lettland, Slo-
wenien und Zypern und auflerhalb der EU ferner Jamaika, Samoa und Tonga Vertrags-
saaten. Der aktuelle Stand ist auf der Internetseite der IMO unter www.imo.org einzu-
sehen. Die EU hat ihre Mitgliedstaaten durch einen Beschluss des Rates vom 19.9.2002
(2002/762/EC) ermichtigt, das Ubereinkommen zu zeichnen und zu ratifizieren, siche
ABI. EG 2002 L 256, S. 7 ff.

361 Siehe hierzu Wu, JIMLC 2002, 553 (559 f.).

362 Siehe Wu, JMLC 2002, 553 (563 f.).

358

359
360
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B. Haftung und Entschadigung fur Schaden durch den
Transport von anderen gefahrlichen und schadlichen
Stoffen — Das HNS-Ubereinkommen

. Allgemein

Parallel zu den Oliibereinkommen ist von der IMO am 3.5.1996 nach Beratungen,
die sich iiber mehr als ein Jahrzehnt hingezogen haben, das Internationale Uber-
einkommen tiber die Haftung und Entschiddigung fiir Schdden bei der Beforderung
gefihrlicher und schidlicher Stoffe auf See (HNS-Ubereinkommen)*$3 beschlos-
sen worden. Das Ubereinkommen ist stark an das Olhaftungs- und Olfondiiberein-
kommen angelehnt und regelt mit einer vergleichbaren Struktur die Haftung und
Entschidigung von anderen gefihrlichen und schidlichen Stoffen als O34, An-
ders als bei den Oliibereinkommen wurden aber sowohl Haftungsregeln als auch
die Regeln iiber eine Entschiddigung durch den Fonds in ein einziges Uberein-
kommen eingearbeitet. Die Staaten konnen daher nur dem Ubereinkommen insge-
samt beitreten und miissen damit dessen Haftungs- und dessen Entschiddigungsre-
geln annehmen. Eine Beschrinkung auf die Haftungsregeln, wie sie im Rahmen
der Oliibereinkommen mdglich ist, kann nicht vorgenommen werden.

Das HNS-Ubereinkommen tritt nach dem Beitritt von mindestens 12 Staaten in
Kraft, von denen vier Staaten jeweils nicht weniger als zwei Mio. Registertonnen
beitragspflichtige Tonnage erhalten haben. Zusatzlich miissen die beitragspflichti-
gen Personen in diesen Staaten im vorangegangenen Jahr insgesamt wenigstens 40
Mio. Tonnen beitragspflichtige Ladung fiir das allgemeine Konto’®® erhalten ha-
ben3®, Am 31.7.2005 hatte das Ubereinkommen acht Mitgliedstaaten und damit
die Voraussetzungen fiir sein Inkrafttreten noch nicht erfiillt3¢’.

363 International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connenction

with the Carriage of hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996 (HNS Conven-
tion), abgedruckt in TranspR 1997, 450 ff.

Allerdings ist bestimmtes Ol auch vom HNS-Ubereinkommen erfasst, siehe unten B 11
1b,S.60f.

365 Siehe unten IV, S. 68.

36 Nach Art. 46 HNS-Ubk. tritt das Ubereinkommen 18 Monate nachdem diese Voraus-
setzungen erfiillt sind in Kraft. Allerdings ist es fraglich, ob das Ubereinkommen wegen
der hohen Hiirden iiberhaupt in Kraft treten wird. Voraussetzung ist jedenfalls, dass die
Staaten ein lédnderiibergreifendes — d.h. internationales oder wenigstens europdisches —
und verldssliches System zu Erfassung der auf dem Seeweg beforderten Gefahrgutmen-
gen entwickeln. Anderenfalls steht schon diese praktische Hiirde dem Inkrafttreten des
Ubereinkommens im Wege, siche Funke, DS 08/1997, S. 8; Renger, in: 36. Deutscher
Verkehrsgerichtstag, S. 281 (287 f.). Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (155); ders.
1JSL 1996, 254 (254 £.) rechnet daher mit einem Zeitraum von mindestens 10 Jahren bis
das Ubereinkommen in Kraft treten kann.

Innerhalb der EU waren dies lediglich Slowenien und Zypern, auerhalb zudem Ango-
la, Marokko, Russland, Saint Kitts und Nevis, Samoa und Tonga. Der aktuelle Stand ist
auf der Internetseite der IMO unter www.imo.org abrufbar. Der Europdische Rat hat am

364

367
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ll. Anwendungsbereich

1. Sachlicher Anwendungsbereich

Das HNS-Ubereinkommen regelt deliktische Anspriiche, die sich aus der Befrde-
rung gefahrlicher oder schidlicher Giiter auf See ergeben®®. Es findet keine An-
wendung auf Anspriiche, die sich aus einem Vertrag iiber die Beforderung von
Giitern oder Fahrgésten ergeben®®.

Steht das Ubereinkommen im Widerspruch mit den Bestimmungen des an-
wendbaren Rechts iiber die gesetzliche Unfallversicherung oder dessen Systemen
der sozialen Sicherheit, ist es insoweit nicht anzuwenden®”’.

a. Der Schiffsbegriff des HNS-Ubereinkommens

Im Gegensatz zum OIHU beschrinkt sich der Anwendungsbereich des HNS-
Ubereinkommens nicht auf einen bestimmten Typ von Schiff. Es erfasst

,any seagoing vessel and seaborne craft, of any type whatsoever*37!,

Damit unterliegt grundsitzlich jedes seefihige Schiff dem Ubereinkommen, inso-
fern es geféahrliche oder schidliche Giter transportiert. Nach der weiten Definition
konnen sogar antriebs- und steuerlose Transport- und Lastkdhne unter den
Schiffsbegriff des Ubereinkommens fallen®’. In der Praxis diirften diese aber eine
eher untergeordnete Rolle spielen.

Weit wichtiger diirfte die Bedeutung von kleinen Schiffen sein, die nur in ei-
nem Mitgliedstaat oder zwischen zwei benachbarten Staaten verkehren. Hier ent-
hélt das HNS-Ubereinkommen eine Sonderregelung, die es den Mitgliedstaaten
ermdglicht, kleinere Schiffe zum Teil vom Anwendungsbereich des Ubereinkom-
mens auszuschlieBen’”. Fiir Schiffe mit einer Grole von max. 200 BRZ konnen

18.11.2002 einen Beschluss (2002/971/EC) erlassen, der den Mitgliedstaaten die Unter-
zeichnung des Ubereinkommens gestattet, siehe ABl. EG 2002 L 337, S. 55 f.

38 Art. 4 Abs. 1 HNS-Ubk.

369 Problematisch ist aber, ob damit alle Anspriiche von Personen oder Waren ausgeschlos-
sen sind, die auf vertraglicher Grundlage an Bord des Schiffes transportiert werden oder
nur der enge Kreis der Anspriiche, die auch im Rahmen vertraglicher Anspriiche gel-
tend gemacht werden kdnnen. Auch wenn der Wortlaut des Art. 4 Abs. 1 (,,...other than
claims arising out of any contract for the carriage of goods and passengers...”) diesbe-
zliglich nicht eindeutig ist, scheint es doch sinnvoller nur letztere Anspriiche auszu-
schlieBen, da anderenfalls der Vertragspartner ggf. schutzlos stehen koénnte oder zumin-
dest gegeniiber Unbeteiligten grundlos schlechter gestellt wére; so auch de la Rue/
Anderson, S. 289 f.

370 Art. 4 Abs. 2 HNS-Ubk.

371 Art. 1 Nr. 1 HNS-Ubk.

372 De la Rue/ Anderson, S. 286.

373 Diese Regelung ist das Ergebnis eines Kompromisses, der sich aus der streitigen Frage
ergab, ob das Ubereinkommen {iber Bulkladungen hinaus auch verpackte Giiter erfas-
sen sollte, sieche Ganten, TranspR 1997, 397 (402).
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die Staaten das Ubereinkommen fiir nicht anwendbar erkléiren, wenn diese Schiffe
gefahrliche oder schédliche Giiter ausschlieBlich in verpackter Form transportieren
und die Fahrten lediglich innerhalb des jeweiligen Staates oder zu einem Nachbar-
staat stattfinden®’*.

Wie im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens schlieBt auch das HNS-
Ubereinkommen nicht kommerziell genutzte Staatsschiffe, darunter auch Kriegs-
schiffe, aus seinem Anwendungsbereich aus’”>. Die Staaten haben aber die Mog-
lichkeit, diese durch eine entsprechende Erklarung doch mit einzubeziehen3.

b. Die vom HNS-Ubereinkommen erfassten gefihrlichen und
schadlichen Stoffe

Das Ubereinkommen umfasst eine Vielzahl von Stoffen, Giitern und Gegenstiin-
den, die an Bord eines Schiffes als Ladung befordert werden, einschlieBlich even-
tueller Riickstéinde dieser Stoffe’”’. Bei den Beratungen zu dem Ubereinkommen
hatte man zundchst an drei Moglichkeiten gedacht, die erfassten Stoffe zu konkre-
tisieren’’®. Auf eine Generalklausel konnten sich die Vertragsstaaten wegen ihrer
unklaren Grenzen nicht einigen. Die Gefahr war zu hoch, dass der Schiffseigen-
timer im Unklaren dariiber war, ob er gefahrliche Giiter transportierte und damit
der Versicherungspflicht unterlag oder keine gefihrlichen Giiter i.S.d. Uberein-
kommens an Bord hatte und damit frei von der Versicherungspflicht des HNS-
Ubereinkommens gewesen wire. Auch der Vorschlag, eine eigene Liste in das
Ubereinkommen aufzunehmen, konnte sich nicht durchsetzen, so dass die Ver-
tragsstaaten sich im Ergebnis dafiir entschieden, die gefahrlichen und schédlichen
Giiter mittels Verweisungen auf andere internationale Ubereinkommen und Kodi-
zes der IMO zu bestimmen. In Art. 1 Nr. 5 HNS-Ubk. finden sich daher zahlreiche
Verweise unter anderem auf die einschldgigen Anhdnge und Anlagen zu
MARPOL, auf die jeweils geltende Fassung des IMDG-Codes und auf weitere
Codes der IMO3™. Anderungen in diesen Katalogen gelten automatisch fiir das
HNS-Ubereinkommen mit. Zusétzliche Anpassungsprozeduren, wie sie bei einer
eigenstiindigen Definition im Ubereinkommen selbst erforderlich gewesen wiiren,
bleiben damit erspart33.

Insgesamt ist eine groBe Breite von Substanzen erfasst worden. Neben ver-
schiedenen Stoffen in Bulkladung sind auch Stoffe in verpackter Form einge-
schlossen. Bunkersubstanzen, insbesondere Bunkerdle, sind aber nicht erfasst;

374 Art. 5 HNS-Ubk.; fiir den Einschluss der Fahrten in den Nachbarstaat ist Vorausset-
zung, dass die beiden Staaten eine diesbeziigliche zusitzliche Erkldrung abgegeben ha-
ben, siehe Art. 5 Abs. 2 HNS-Ubk.

375 Art. 4 Abs. 4 HNS-Ubk.

376 Art. 4 Abs. 5 HNS-Ubk.

377 Art. 1 Nr. 5 HNS-Ubk.

378 Siehe hierzu Ganten, TranspR 1997, 397 (402); Wolfrum/ Langenfeld, S. 26.

379 7.B. den IBC- und IGC-Code.

380 Siehe Noll, in: 36. Deutscher Verkehrsgerichtstag, S. 289 (294).
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diese werden nicht als Ladung transportiert und fallen schon deshalb nicht in den
Anwendungsbereich des Ubereinkommens3$!.

Ebenfalls in den Anwendungsbereich einbezogen ist Bulkél, welches nicht vom
Olhaftungsiibereinkommen erfasst ist, d.h. vor allem nicht bestiindige Ole*2. Nicht
unter die vom HNS-Ubereinkommen erfassten Stoffe fallen dagegen Kohle und
andere Massengiiter mit nur geringer Gefahrlichkeit’®3,

c. Ausgeschlossene Stoffe

Neben der Einschrinkung des HNS-Ubereinkommens iiber die Liste der erfassten
Stoffe schlieBt das Ubereinkommen noch weitere Stoffe vollstindig aus seinem
Anwendungsbereich aus. Um Uberschneidungen mit gesondert geregelten Berei-
chen zu vermeiden, sind deshalb z.B. sdmtliche Schiden ausgeschlossen, die
durch Ol i.S.d. Olhaftungsiibereinkommens entstanden sind. Dies gilt unabhingig
davon, ob sie tatsichlich nach dem OIHU ersetzt werden®®*. Generell ausgeschlos-
sen sind Schéden, die durch den Transport radioaktiven Materials verursacht wer-
den’®s. Weiter als bei Olverschmutzungsschiiden gilt der Ausschluss sogar dann,
wenn die radioaktiven Materialien tiberhaupt nicht in den Anwendungsbereich der
Ubereinkommen zur Haftung fiir nukleare Schiiden fallen®e.

2. Rdumlicher Anwendungsbereich

Der ridumliche Anwendungsbereich ist wiederum an die Regelungen des OIHU
angelehnt, weist aber in einigen Punkten Abweichungen auf. Zunichst sind alle
Schiden erfasst, die im Hoheitsgebiet eines Vertragsstaats, einschlielich seines
Kiistenmeeres eintreten®®’. Eingeschlossen sind auch Seeschiffe, die in oder auf
Binnengewissern einen HNS-Schaden verursachen®®. Maligebend ist wie beim
OIHU der Eintritt des Schadens, nicht der Ort des Ereignisses®’. Fiir Verschmut-
zungsschédden (,,damage by contamination of the environment®) ist der raumliche

31 Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (143).

32 Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (149); Art. 1 Nr. 5 lit. a i HNS-Ubk. verweist auf
MARPOL 1973/ 78, Annex I, Appendix I, wo sich eine genaue Auflistung der erfassten
Ole findet.

383 Griggs, IISL 1996, 254 (255); Wetterstein, Georgia J. Int. Comp. L. 26 (1997), 595
(601); Ganten, TranspR 1997, 397 (402); W. Miiller, TranspR 1998, 269 (274); W.
Miiller, in:, Transport- und Vertriebsrecht 2000, 280 (285); Renger, in: 36. Deutscher
Verkehrsgerichtstag, S. 281 (283 f.); der Ausschluss von Kohle war im Vorfeld der
Konferenz von 1996 noch stark umstritten, siche Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145
(149).

384 Art. 4 Abs. 3 lit. a HNS-Ubk.

385 Art. 4 Abs. 3 lit. b HNS-Ubk.

386 Wolfrum/ Langenfeld, S. 28, Fn. 66.

37 Art. 3 lit. a HNS-Ubk.

388 W. Miiller, TranspR 1998, 269 (274).

389 De la Rue/ Anderson, S. 283.
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Anwendungsbereich auf die ausschlieSliche Wirtschaftszone der Vertragsstaaten
erweitert’®. Andere Schidden als Verschmutzungsschidden werden auflerhalb des
Hoheitsgebietes der Vertragsstaaten, d.h. in der ausschlieBlichen Wirtschaftzone,
aber auch auf hoher See, nur ersetzt, wenn der Schaden durch eine Substanz ver-
ursacht wurde, die an Bord eines in einem Vertragsstaat registrierten Schiffes
transportiert wurde’®!. Liegt keine Registrierung vor, ist die Flagge des Schiffes
maBgebend. Damit sind vor allem Feuer- und Explosionsschidden erfasst, die zu
Personen-, Sach-, aber auch Vermogensschiden von Personen an Bord des betrof-
fenen Schiffes oder anderen Personen fiihren konnen. Anders als das OIHU er-
streckt sich das HNS-Ubereinkommen damit auch auf den teilweisen Ersatz von
Schéden in hoheitsfreien Ridumen. Der Grund fiir den gegeniiber dem OIHU wei-
teren Anwendungsbereich liegt in der spezifischen Gefahrlichkeit von gefahrli-
chen und schidlichen Giitern, die in einem hoheren MaBe als Ol auch andere
Schiaden als Verschmutzungsschidden herbeifithren konnen’*?. Die Kosten fiir
SchutzmaBnahmen werden wie beim Olhaftungsiibereinkommen unabhiingig da-
von ersetzt, wo sie ergriffen wurden®”.

3. Zeitlicher Anwendungsbereich

Der beim OIHU nicht definierte zeitliche Anwendungsbereich wird fiir das HNS-
Ubereinkommen durch Art. 4 Nr. 1 i.V.m. 1 Nr. 9 definiert. Danach gehért zu dem
vom Ubereinkommen erfassten Zeitraum der Beforderung zur See (,,carriage by
sea‘

»-..the period from the time when the hazardous and noxious substances enter any part
of the ship’s equipment, on loading, to the time they cease to be present in any part of
the ship’s equipment, on discharge”.

Damit beginnt und endet der zeitliche Anwendungsbereich des Ubereinkommens,
wenn der transportierte Stoff irgendeinen Teil des Schiffes oder der Schiffsausriis-
tung erreicht oder sich in keinem Teil des Schiffes oder der Schiffsausriistung
mehr befindet***. Wenn keine schiffseigenen Lade- oder Loschvorrichtungen ge-
nutzt werden, beginnt und endet der zeitliche Anwendungsbereich mit dem Passie-
ren der Schiffsreling%.

3% Art. 3 lit. b HNS-Ubk.

¥ Art. 3 lit. ¢ HNS-Ubk.

392 Mensah, in: FS Herber (1999), S. 401 (450 f.); Cleton, in: Liability for Damage to the
Marine Environment, S. 173 (179).

3% Art. 3 lit. d HNS-Ubk.

% W. Miiller, TranspR 1998, 269 (274).

35 Art. 1 Nr. 9 S. 2 HNS-Ubk.: ,,...begins and ends respectively when the hazardous and
noxious substances cross the ship’s rail”.
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lll. Haftungsteil, Art. 7-12 HNS-Ubk.

Der erste Grundpfeiler des HNS-Ubereinkommens ist die Haftung des Schiffsei-
gentiimers, die im 2. Kapitel (Art. 7-12 HNS-Ubk.) geregelt ist. Sie ist in ihren
wesentlichen Elementen mit der Haftung des Eigentiimers nach dem Olhaftungs-
iibereinkommen identisch. Der Eigentlimer haftet im Rahmen einer auf ihn kanali-
sierten Gefahrdungshaftung, kann aber seine Haftung auf einen bestimmten
Hochstbetrag beschranken. Zur Absicherung der Anspriiche muss der Eigentiimer
auch hier eine Haftpflichtversicherung unterhalten.

1. Haftungsbegriindung

Die Haftung wird wie im Rahmen des OIHU auf die Gefihrlichkeit des Transpor-
tes der Stoffe gestiitzt. Es handelt sich um eine verschuldensunabhéngige Gefahr-
dungshaftung. Wird im Rahmen des Transportes ein Schaden verursacht, haftet
der Eigentliimer bereits aufgrund dieses Ereignisses. Ein Verschulden ist nicht er-
forderlich. Nach Art. 7 Abs. 1 haftet der Eigentiimer

»at the time of an incident [...] for damage caused by any hazardous and noxious sub-
stances in connection with their carriage by sea on board the ship”.

Jedes Ereignis, das einen Schaden verursacht oder eine schwere, unmittelbar dro-
hende Gefahr der Verursachung von Schiaden herbeifiihrt, 16st damit die Haftung
des Eigentiimers aus*.

2. Haftungssauschluss

Allerdings kann der Eigentiimer sich von der Haftung befreien, wenn er nach-
weist, dass einer der Ausschlusstatbestinde des Ubereinkommens vorliegt. Die
ersten drei Ausschlussgriinde sind identisch mit denen des Olhaftungsiiberein-
kommens. Der Eigentiimer haftet nicht, wenn der Schaden durch Kriegshandlun-
gen oder Naturkatastrophen verursacht wurde, ein Dritter den Schaden in Schadi-
gungsabsicht herbeigefiihrt hat oder der Schaden durch fehlerhafte staatliche
Navigationsanlagen bedingt wurde*”’. In Ergidnzung zu diesen Ausschlussgriinden
findet sich im HNS-Ubereinkommen ein weiterer Ausschlusstatbestand. Versdumt
der Verlader oder eine andere Person, den Reeder iiber die Gefidhrlichkeit der ver-
ladenen Giiter zu unterrichten, ist der Eigentiimer ebenfalls von der Haftung frei,
wenn der Schaden (oder ein fehlender Versicherungsschutz des Reeders) hierauf
beruht und weder der Reeder noch seine Bediensteten oder Beauftragten von der

396 Nach Art. 1 Nr. 8 HNS-Ubk. bedeutet Ereignis (,,incident*) ,,any occurrence or series of
occurrences having the same origin, which causes damage or creates a grave and immi-
nent threat of causing damage”.

397 Art. 7 Abs. 2 lit. a-c HNS-Ubk.; siehe auch oben A II 3, S. 15.
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Gefahrlichkeit der Stoffe Kenntnis hatten noch verniinftigerweise haben muss-
tens.

3. Haftungsbegrenzung

Auch das HNS-Ubereinkommen gewihrt dem Eigentiimer im Ausgleich fiir die
weite Gefdahrdungshaftung die Moglichkeit, seine Haftung auf einen bestimmten
Betrag zu begrenzen. Eigentlich haftet der Eigentiimer damit dem Grunde nach
unbeschrinkt, kann seine Haftung aber begrenzen. In der Praxis sieht dies freilich
anders aus, da die Begrenzung durch die bloBe Errichtung des Haftungsfonds er-
reicht wird*’. Der Verlust des Haftungsbeschrankungsrechts, welcher den Eigen-
tiimer unbeschriinkt haften lassen wiirde, ist hingegen — wie auch beim OIHU —
nur relativ schwer moglich. Nur wenn der Eigentiimer den Schaden vorsétzlich
oder bewusst grob fahrléssig herbeigefiihrt hat, ist ihm die Beschrdankung seiner
Haftung untersagt*®.

Die jeweilige Hochstsumme, bis zu welcher der Eigentiimer haftet, ist wie beim
Olhaftungsiibereinkommen von der GroBe des Schiffes abhingig. Andere Fakto-
ren, wie z.B. die Geféhrlichkeit der Stoffe, sind fiir die Berechnung der Hochst-
summe nicht entscheidend*’!.

Die Hochstgrenzen waren bis zur Anhebung der Haftungssummen des OIHU
Ende 2003 noch um einiges hoher als bei diesem, liegen inzwischen aber nur noch
knapp dariiber*®?. Fiir kleine Schiffe bis zu einer GroBle von 2.000 BRZ haftet der
Eigentiimer hochstens bis 10 Mio. SZR. Bei mittelgroen Schiffen mit einer Gro-
Be von mehr als 2.000 BRZ, aber maximal 50.000 BRZ erhoht sich diese Grenze
um zusétzliche 1.500 SZR pro weiterer BRZ. Ein Schiff mit einer Raumzahl von
50.000 haftet mit maximal 82 Mio. SZR. Fiir grofere Schiffe erhoht sich die Haf-
tungshochstgrenze nochmals um 360 SZR pro weiterer BRZ, ist jedoch auf maxi-
mal 100 Mio. SZR begrenzt*®®. Die Grenze von 100 Mio. SZR wiére rechnerisch

38 Art. 7 Abs. 2 lit. d HNS-Ubk.; dieser Ausnahmetatbestand wurde auf Dringen der
Schiffseigner Lobby eingefiigt und ist an Art. 5 Abs. 4 lit. ¢ CRTD angelehnt, siche
Griggs, IJSL 1996, 254 (256); kritisch zu dieser Vorschrift Cleton, in: Liability for Da-
mage to the Marine Environment, S. 173 (182); siehe auch W. Miiller, TranspR 1998,
269 (274).

399 Art. 9 Abs. 3 HNS-Ubk.

400 Art. 9 Abs. 2 HNS-Ubk.

401 Dies scheint hier mehr noch als im Olhaftungsbereich unpassend zu sein, weil gerade
auBerordentlich gefdhrliche Stoffe hdufig in kleineren Schiffen transportiert werden und
so die Gefahr besteht, dass ein kleines Schiff einen erheblich groeren Schaden verur-
sachen kann, als ein grofles Schiff, das weniger riskante Stoffe befordert; siehe hierzu
Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (150) und die weiteren Betrachtungen unten 5. Kapi-
tel C13c,S. 168 ff.

402 Der Hochstbetrag fiir kleine Schiffe lag bisher im Rahmen des OIHU bei 3 Mio. SZR
und betrdgt inzwischen 4,51 Mio. SZR. Der maximale Hochstbetrag fiir groBe Schiffe
betrug 59,7 Mio. SZR und belduft sich inzwischen auf 89,77 Mio. SZR; siehe auch o-
ben A1l 4,S.16f.

403 Die Haftungsgrenzen sind in Art. 9 Abs. 1 HNS-Ubk. festgelegt.



B. Das HNS-Ubereinkommen 65

bei einem Schiff mit 83.333, 33 BRZ erreicht, ist aber in der Praxis kaum relevant.
Studien haben ergeben, dass ca. 96% der Gefahrguttransporte auf See durch Schif-
fe mit weniger als 50.000 BRZ GroBe erfolgen*®. Praktisch wirkt daher eher die
Grenze von 82 Mio. SZR.

Die Haftungsbeschrinkung durch die Errichtung eines Beschrankungsfonds hat
wie im Rahmen des OIHU die Wirkung, dass auf das sonstige Vermdgen des Ei-
gentiimers nicht mehr zuriickgegriffen werden kann. Damit sind andere Vermo-
genswerte des Eigentiimers durch die Errichtung des Fonds vor der Inanspruch-
nahme durch Geschidigte geschiitzt*®>.

Sollen die Haftungsgrenzen erhoht werden, steht im Rahmen des HNS-
Ubereinkommens ebenfalls ein vereinfachtes Verfahren zu Anhebung zur Verfii-
gung?°,

4. Inhalt und Wirkung der Haftung
a. Haftungskanalisierung und ausschlieBende Wirkung

Entsprechend der Struktur des Olhaftungsiibereinkommens ist auch die Haftung
im Rahmen des HNS-Ubereinkommens auf den Eigentiimer kanalisiert. Nur der
Eigentiimer haftet auf Grundlage des Ubereinkommens. Anspriiche gegen andere
Personen fiir Schiiden im Sinne des Ubereinkommens sind hingegen ausgeschlos-
sen, soweit diese Personen in Art. 7 Abs. 5 HNS-Ubk. genannt sind. Damit sind
vor allem Anspriiche gegen Bedienstete und Beauftragte des Eigentliimers, Mit-
glieder der Besatzung, Lotsten, Charterer, Ausriister und z.B. Bergeunternehmen
ausgeschlossen, solange diese den Schaden nicht vorsitzlich oder bewusst grob
fahrlédssig herbeigefiihrt haben. Der Ausschluss dieser Personen gilt fiir alle An-
spriiche wegen Schiiden im Sinne des Ubereinkommens. Auch Anspriiche aus na-
tionalem Recht kdnnen gegen diese Personen insoweit nicht geltend gemacht wer-
den*”’. Unabhingig davon stehen dem Eigentiimer allerdings weiterhin eventuelle
Riickgriffsanspriiche gegen diese Personen zu*®.

Anspriiche gegen andere als die im Ubereinkommen genannten Personen kén-
nen dagegen geltend gemacht werden, wenn das nationale Recht eine entspre-
chende Rechtsgrundlage dafiir bereithilt. Das Ubereinkommen sieht insoweit nur
eine begrenzte Kanalisierung auf den Eigentiimer vor*®. Auch Schéden, die nicht

404 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 296; Griggs, IJSL 1996, 254 (257).

405 Art. 10 HNS-Ubk.

406 Art. 48 HNS-Ubk., das Verfahren entspricht dem Verfahren, das durch das OIHU
AndProt. 92 in das Olhaftungsiibereinkommen eingefiigt wurde, siche oben A I1 4 a, S.
18.

407 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 294; das HNS-Ubereinkommen entspricht hier dem Ol-
HU, siche deshalb auch oben A1 5 a, S. 20 f.

408 Art. 7 Abs. 6 HNS-Ubk.

409 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 295; Renger, in: 36. Deutscher Verkehrsgerichtstag, S.
281 (284 f).
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in den Anwendungsbereich des HNS-Ubereinkommens fallen, kénnen uneinge-
schriankt geltend gemacht werden*!°.

Neben der Kanalisierung entfaltet die Haftung noch eine ausschliefliche Wir-
kung. Anspriiche gegen den Eigentiimer konnen nur auf Grundlage des HNS-
Ubereinkommens geltend gemacht werden*!. Anderenfalls wiirde die Haftungs-
beschrinkung des Ubereinkommens umgangen werden kénnen.

b. Gegenstand der Haftung

Die Schéiden, fiir die der Eigentiimer auf der Grundlage von Art. 7 Abs. 1 HNS-
Ubk. haftet, werden in Art. 1 Nr. 6 HNS-Ubk. genauer beschrieben. Anders als im
Olhaftungsiibereinkommen fiihrt das HNS-Ubereinkommen bestimmte Schadens-
arten in der Definition des Schadensbegriffs eigens auf.

Ausdriicklich erwiahnt werden zunéchst Personenschiden. Dies sind Schiden
wegen Todes und Verletzungsschidden, die an Bord des Schiffes oder auflerhalb
des Schiffes entstehen*?. Einbezogen sind nicht nur Dritte, sondern auch die
Schiffsbesatzung*!3. Weiter werden Sachschidden aufBlerhalb des Schiffes aufge-
fiihrt*4. Drittens sind Umweltschiiden in der bereits bekannte Definition des OIHU
genannt. Damit sind auch Umweltschidden ,,per se erfasst. Allerdings wird deren
Ersatz, wie beim OIHU, auf die Kosten tatsichlich ergriffener oder zu ergreifender
angemessener WiederherstellungsmaBBnahmen beschrankt*'>. AbschlieBend wird
noch die Ersatzfahigkeit von Schutzmainahmen angefiihrt*'6.

Ersetzt wird jeweils nur der spezifische Schaden, also das, was durch die spezi-
fische geféhrliche oder schidliche Qualitdt der Substanzen verursacht wurde*!’.
Anders als im Olhaftungsiibereinkommen liegt diese spezifische Gefahr aber nicht
alleine in der Gefahr der Verschmutzung und daraus resultierender Schiden. Die
Schadensdefinition des Ubereinkommens ist deshalb nicht auf den Ersatz von
Verschmutzungsschdden beschriankt, sondern erfasst alle Schidden, die durch die
gefahrliche oder schadliche Natur der Stoffe entstanden sind. Diese Regelung be-
zweckt vor allem, dass auch Schiaden durch Feuer- und Explosionsschidden in das

410 De la Rue/ Anderson, S. 295.

H1Art. 7 Abs. 4 HNS-Ubk.

2 Art. I Nr. 6 lit. a HNS-Ubk.

413 Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (150).

414 Art. 1 Nr. 6 lit. b HNS-Ubk.

415 Art. 1 Nr. 6 lit. ¢ HNS-Ubk; siehe auch Wetterstein, Georgia J. Int. Comp. L. 26 (1997),
595 (603).

Art. 1 Nr. 6 lit. d HNS-Ubk.; SchutzmaBnahmen koénnen unabhingig davon wo sie vor-
genommen wurden geltend gemacht werden, wenn sie Schiden im Anwendungsbereich
des Ubereinkommens verhindern sollten, Art. 3 lit. d HNS-Ubk., siche oben IT 2, S. 62;
auBerdem kann auch der Eigentiimer selbst freiwillige Aufwendungen zur Verhinde-
rung oder Verringerung von Schéden gleichrangig neben anderen Schdden gegen den
Haftungsfonds geltend machen, Art. 9 Abs. 8 HNS-Ubk.

Art. 1 Nr. Nr. 6 a.E.; siehe auch Cleton, in: Liability for Damage to the Marine Envi-
ronment, S. 173 (181); de la Rue/ Anderson, S. 288.

416

417



B. Das HNS-Ubereinkommen 67

Ubereinkommen einbezogen sind*'8. Aber auch andere unmittelbar durch einen
gefahrlichen oder schidlichen Stoff verursachte Schidden, etwa durch das Einat-
men einer giftigen Substanz, sind damit erfasst.

Neben den ausdriicklich erwdhnten Schadensarten ist fraglich, inwieweit Ver-
mogensschiden unter die Definition des Art. 1 Nr. 6 HNS-Ubk. fallen. Ausdriick-
lich erwidhnt ist nur der entgangene Gewinn, der durch die Beeintridchtigung der
Umwelt entstanden ist. Wie im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens ent-
scheidet am Ende die Auslegung der nationalen Gerichte iiber die genaue Behand-
lung der Vermdgensschidden. Grundsitzlich diirfte hier nach den gleichen Krite-
rien wie im Rahmen des OIHU entschieden werden®!°.

Generell kann sich die Auslegung des Schadensbegriffs im HNS-Uberein-
kommen aufgrund der starken Anlehnung an das Olhaftungsiibereinkommen an
dessen Auslegung orientieren. Hierfiir kommt vor allem die Rechtsprechung der
nationalen Gerichte in Betracht. Insofern keine Rechtsprechung vorhanden ist,
konnen mit den entsprechenden Einschrinkungen auch die Richtlinien des IOPC
Fonds als Hilfe herangezogen werden*?°.

Hinsichtlich des Verhiltnisses der Schéden untereinander unterscheidet sich
das HNS-Ubereinkommen aber vom OIHU. Personenschiden werden nicht
gleichrangig neben den anderen Schéden ersetzt, sondern haben diesen gegeniiber
Vorrang. Der bevorzugte Ersatz gilt allerdings nur bis zu zwei Dritteln des Haf-
tungshochstbetrages*?!. Ubersteigt der Anteil der Personenschiden die Grenze von
zwei Drittel, ist der iiberschieBende Teil der Personenschéden gleich mit dem Teil
der sonstigen Schéden an dem verbleibenden Drittel des Fonds zu beteiligen*?2.

5. Versicherungspflicht

Wie im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens enthélt auch das HNS-
Ubereinkommen als charakteristischen Eckpfeiler eine Versicherungspflicht des
Eigentiimers, um Forderungen gegen diesen zu sichern*?’. Im Unterschied zum
OIHU gilt die Versicherungspflicht aber nicht erst ab einer bestimmten Menge der
beforderten geféhrlichen und schidlichen Stoffe, sondern unabhéngig von der

418 De la Rue/ Anderson, S. 287 u. 440; Ganten, TranspR 1997, 397 (401); Néll, in: 36.
Deutscher Verkehrsgerichtstag, S. 289 (294); Staudinger/ von Hoffmann, Art. 40
EGBGB, Rn. 239.

419 Siehe oben A 11 5 ¢ dd (3), S. 28.

420 S0 ach Néll, in: 36. Deutscher Verkehrsgerichtstag, S. 289 (294); Wetterstein, Georgia
J. Int. Comp. L. 26 (1997), 595 (602); siche auch oben A Il 5 c cc, S. 24 f.

421 Art. 11 HNS-Ubk.

422 Griggs, IJSL 1996, 254 (258).

423 Die Haftpflichtversicherung ist in Art. 12 HNS-Ubk. geregelt. Alternativ zur Versiche-
rung sind — wie im OIHU — auch andere finanzielle Sicherheiten, z.B. eine Bankbiirg-
schaft zuléssig.



68 1. Kapitel. Die aktuellen Regelungen auf internationaler Ebene

Menge der Ladung oder der GroBe des Schiffes fiir alle Schiffe, die in den An-
wendungsbereich des Ubereinkommens fallen**,

Um Wettbewerbsverzerrungen zwischen Vertrags- und Nichtvertragsstaaten zu
vermeiden und einen effektiven Schutz gewdhrleisten zu konnen, gilt die Versi-
cherungspflicht wie im Rahmen des OIHU effektiv auch gegeniiber Nichtvertrags-
staaten*?. Erreicht wird dies dadurch, dass jedes Schiff, das den Hafen eines Ver-
tragsstaats anlduft, einen Versicherungsnachweis erbringen muss*2.

Der Geschédigte kann den Versicherer ebenfalls unmittelbar in Anspruch neh-
men, die Verteidigungsmoglichkeiten des Eigentiimers stehen dann auch dem
Versicherer zu*?’.

IV. Entschidigungsteil, Art. 13-36 HNS-Ubk.

Der Entschidigungsteil des HNS-Ubereinkommens befindet sich in dessen 3. Ka-
pitel (Art. 13 bis 36 HNS-Ubk.). Der durch diesen Teil geschaffene Fonds ent-
spricht in seiner Natur im Wesentlichen dem durch das OIFU geschaffenen IOPC
Fonds. Allerdings hat der HNS Fonds nicht wie der IOPC Fonds nur ein Konto,
sondern mehrere, die abhingig davon greifen, durch welche Stoffe der Schaden
hervorgerufen wurde. Fiir Ol i.S.v. Art. 1 Abs. 5 lit. a i (Ol-Konto), Fliissiggas
(LNG-Konto) und Leichtol (LPG-Konto) gibt es jeweils ein besonderes Konto*?®,
das nur fiir Schaden durch die jeweiligen Stoffe in Anspruch genommen werden
kann*?. Diese Aufteilung entspringt dem Gedanken, nicht alle Beitragszahler fiir
alle Schiden einstehen zu lassen, sondern eine Aufteilung nach Art der beforder-
ten Giiter und unter Beriicksichtigung ihrer unterschiedlichen Geféhrlichkeit vor-
zunehmen*. Schiden, die durch einen bestimmten Stoff entstehen, werden nur
aus dem Konto kompensiert, zu dessen Bereich der schadensverursachende Stoff
zdhlt. Da auf der anderen Seite auch die Beitragszahlung an die Konten davon ab-
hingt, welche Stoffe empfangen wurden, wird der Schadensausgleich damit nicht
auf alle Empfénger von gefahrlichen oder schédlichen Stoffen, sondern nur auf
den jeweiligen Industriezweig umgelegt. Neben den besonderen Konten besteht
noch ein allgemeines Konto, das die Schéden der tibrigen Stoffe abdecken soll*'.
Das Ziel des Fonds ist, wie beim IOPC Fonds, zusitzlich zur Haftung des Ei-
gentiimers eine weitere Entschadigungsmoglichkeit zu schaffen, falls die Haftung

424 Ausgenommen sind lediglich Staatsschiffe, sofern die zustindigen Behorden des jewei-

ligen Staates in einer Bescheinigung erkldrt haben, dass eine eventuelle Haftung des
Schiffes in der erforderlichen Hohe gedeckt ist, siehe Art. 12 Abs. 12 HNS-Ubk.

425 Noll, DS 06/ 1996, 3.

426 Art. 12 Abs. 11 HNS-Ubk.

427 Art. 12 Abs. 8 HNS-Ubk.

48 Siehe Art. 19 HNS-Ubk.

429 Art. 16 Abs. 4 HNS-Ubk.

430 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 304; Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (153).

1 Art. 18 HNS-Ubk.
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des Schiffseigentiimers nicht ausreicht oder ihn erst gar keine Haftung trifft*2.
Auch die Organisation und die Verwaltung des Fonds ist an den IOPC Fonds an-
gelehnt. Sein oberstes Organ ist die Versammlung. Die Verwaltungstitigkeit ii-
bernimmt das vom Direktor geleitete Sekretariat**3. Der Fonds wird von seinem
Direktor gesetzlich vertreten und ist in allen Staaten als eigene Rechtspersonlich-
keit anerkannt*34. In der Praxis wird der HNS Fonds voraussichtlich von der Ver-
waltung der IOPC Fonds iibernommen**.

1. Voraussetzungen fiir eine Zahlungspflicht des Fonds

Die Zahlungspflicht des Fonds entsteht unter den gleichen drei Voraussetzungen
wie beim IOPC Fonds*¢. Der Fonds wird von seiner Zahlungspflicht frei, wenn er
beweist, dass der Schaden die Folge eines Kriegs 0.4. ist oder durch Substanzen
verursacht wurde, die aus einem Kriegsschiff oder einem staatlichen, nicht kom-
merziell genutzten Schiff ausgeflossen sind oder abgelassen wurden*’. Anders als
beim OIFU liegt die Beweislast dafiir, dass der Schaden durch ein unter das Uber-
einkommen fallendes Schiff verursacht wurde nicht vollstindig auf Seiten des An-
tragstellers. Wihrend der Fonds im Rahmen des OIFU bereits dann frei wird,
wenn der Antragsteller nicht beweisen kann, dass der Schaden die Folge eines Er-
eignisses ist, in das ein Schiff i.S.d. Ubereinkommens verwickelt war, muss der
Antragsteller im Rahmen des HNS-Ubereinkommens statt der tatséchlichen Kau-
salitdt nur noch nachweisen, dass eine hinreichende Wahrscheinlichkeit fiir die
Verursachung des Schadens durch ein Ereignis mit einem Schiff i.S.d. Uberein-
kommens besteht**. Die Moglichkeit des Fonds, von seiner Verpflichtung frei zu
werden, ist gegeniiber dem IOPC Fonds damit in einem praktisch bedeutsamen
Punkt zugunsten der Geschiddigten eingeschrinkt worden®®. Weiter wird der
Fonds ganz oder teilweise von seiner Zahlungspflicht frei, wenn er beweist, dass
der Schaden ganz oder teilweise schuldhaft durch den Geschidigten verursacht
wurde*?. Anspriiche des Eigentiimers wegen getroffener SchutzmafBinahmen blei-
ben allerdings bestehen.

432 Siehe Art. 13 Abs. 1 HNS-Ubk.

433 Siehe Art. 24 ff. HNS-Ubk.

434 Art. 13 Abs. 2 HNS-Ubk.

435 Die Fonds sollen nach derzeitigen Planungen aus dem gleichen Biiro operieren und
moglicherweise von dem gleichen Direktor geleitet werden, siehe Griggs, IJSL 1996,
254 (257).

436 Vgl. Art. 14 Abs. 1 lit. a-c HNS-Ubk. und oben A 111 4, S. 48.

47 Art. 14 Abs. 3 lit. A HNS-Ubk.

438 Art. 14 Abs. 3 lit. b, siche auch oben A 111 4, S. 49.

439 Siehe hierzu de la Rue/ Anderson, S. 299 f.; zum Vorentwurf des Ubereinkommens
auch Cleton, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 173 (185).

0 Art. 14 Abs. 4 HNS-Ubk.
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2. Inhalt und Umfang der Entschéddigung

Der Fonds ersetzt nach Art. 14 Abs. 1 HNS-Ubk. alle Schiiden im Rahmen des
Haftungsteils des Ubereinkommens. Dariiber hinaus werden auch freiwillige
Aufwendungen des FEigentiimers, die er zur Schadensverhiitung oder -
verminderung erbracht hat, vom Fonds ersetzt**!. Die maximale Entschadigungs-
summe betrigt 250 Mio. SZR. Auch im Rahmen des HNS-Ubereinkommens wer-
den Zahlungen des Eigentiimers auf den Hochstbetrag angerechnet, so dass sich
der vom Fonds zu zahlende Betrag entsprechend verringert*2. Uberschreiten die
Anspriiche die maximale Entschadigungssumme, wird der zur Verfligung stehen-
de Betrag anteilig verteilt. Wie im Rahmen der Haftung haben Personenschidden
Vorrang*®,

3. Finanzierung des Fonds

Auch die Finanzierung des Fonds lehnt sich an dem System der IOPC Fonds an
und verteilt die Beitragslasten iiber ein Umlageverfahren mittels Jahresbeitrdgen
auf die beteiligten Zweige der Industrie. Die Beitrdge werden auf einer ,,post e-
vent“-Basis erhoben, d.h. die Hohe der Beitrdge wird durch die Versammlung erst
nach einem Unfall festgelegt und zwar in Hohe der voraussichtlich bendtigten
Mittel zur Befriedigung der erwarteten Anspriiche***. Durch die Unterteilung des
Fonds in mehrere Konten und eine Abstufung der Beitrage nach der Gefahrlich-
keit der Stoffe entsteht im Vergleich zum IOPC Fonds ein komplexeres und kom-
plizierteres Beitragssystem*3. Beitragspflichtig sind wie beim IOPC Fonds die
Empféanger der Stoffe, insofern die in einem Jahr empfangene Menge einen gewis-

441 Art. 14 Abs. 2 HNS-Ubk.; siehe Griggs, IISL 1996, 254 (257); de la Rue/ Anderson, S.
299, 302.

42 Art. 14 Abs. 5 lit. a HNS-Ubk. Da im Rahmen von Naturkatastrophen keine Zahlungs-
pflicht des Eigentiimers begriindet wird, ist der Hochstbetrag nach Art. 14 Abs. 5 lit. b
HNS-Ubk. von vornherein auf 250 Mio. SZR festgelegt.

443 Art. 14 Abs. 6 HNS-Ubk.; siche auch oben II1 4 b, S. 67.

444 Siehe Art. 17 Abs. 3 HNS-Ubk.; siche auch Griggs, IJSL 1996, 254 (258 f.). Griggs,

Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (154).

Die Berechnung ist vom Prinzip her mit der Berechnung der Beitrdge fiir den IOPC

Fonds identisch, zumindest fiir die speziellen Konten aber aufwendiger. Sie richtet sich

nach Art. 17 Abs. 3 (fiir das allgemeine Konto) bzw. Art. 17 Abs. 3 i.V.m. Annex II

HNS-Ubk. (fiir die spezielle Konten); siehe zur Berechnung auch Renger, in: 36. Deut-

scher Verkehrsgerichtstag, S. 281 (285 f.).

445
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sen Schwellenwert iiberschreitet**. Hierdurch wird eine Beschrankung der Bei-
tragspflicht auf nur einen Teil der Empfinger vorgenommen, was zwar zu Lasten
einer gleichméfBigen Verteilung geht, andererseits aber erforderlich scheint, um
durch die Verringerung des Kreises der beitragspflichtigen Personen die Praktika-
bilitat des Systems zu ermdglichen. Die Vertragsstaaten miissen den Fonds mit ei-
ner Liste der beitragspflichtigen Personen aus dem jeweiligen Staat versorgen. Tut
ein Staat dies nicht oder nicht ausreichend, kann der Fonds den Staat in Regress
nehmen*”’. Ausnahmsweise kann der Staat aber auch selbst die Verpflichtung der
beitragspflichtigen Personen gegeniiber dem Fonds iibernehmen*®.

Neben den Jahresbeitrdgen werden, um die Kosten der Errichtung des Sekreta-
riats fiir die Verwaltung des Fonds zu decken, von den Beitragspflichtigen einma-
lige Anfangsbeitrage erhoben*?. Theoretisch finanziert sich der Fonds dariiber
hinaus auch iiber den Riickgriff gegen den Eigentiimer oder dessen Versicherer,
was aber aus praktischen Griinden grundsitzlich unbedeutend ist*°.

Die Erhebung der Beitrége fiir den Fonds ist eine der Schwachstellen des HNS-
Ubereinkommens. Einerseits soll das System die Ladungsseite mit in die Verant-
wortung fiir Schiaden einbeziehen und innerhalb der Ladungsinteressierten eine
gerechte Verteilung vornehmen, auf der anderen Seite muss das System aber auch
praktikabel sein und deshalb die Zahl der Beitragszahler innerhalb eines Rahmens
halten, der es erlaubt, diese mit einem noch lohnenden Verwaltungsaufwand zu er-
fassen. Fiir das HNS-Ubereinkommen muss sich noch zeigen, ob es moglich sein
wird, ein internationales System zur Erfassung der Menge der empfangenen HNS-
Giiter zu entwickeln®!. Auch wenn die Erhebung der Beitrige im Rahmen des
IOPC Fonds funktioniert hat, unterscheidet sich dennoch die Erfassung der Bei-
trage fiir den HNS Fonds davon erheblich. Beim IOPC Fonds ist die Zahl der Bei-
tragszahler auf eine iiberschaubare und handhabbare GroBe beschrinkt. Beim
HNS Fonds sind es hingegen eine Vielzahl von Unternehmen aus verschiedenen
Bereichen, die eine Vielzahl von Stoffen unterschiedlicher Geféahrdungsstufen
transportieren. Es diirfte schwierig werden, ein System zu schaffen, das einerseits

440 Art. 18 Abs. 1 und Art. 19 Abs. 1 lit. a-c HNS-Ubk. Dies gilt mit Ausnahme des LNG-
Kontos, hier ist die Beitragspflicht nicht von einer bestimmten Menge abhdngig. Fiir
das Allgemeine Konto und das LPG-Konto muss die empfangene Menge mehr als
20.000 Tonnen beitragspflichtige Ladung betragen haben. Die Beitragspflicht im Rah-
men des Ol-Kontos besteht fiir alle Personen, die entweder mehr als 150.000 Tonnen Ol
i.S.v. Art. 1 Nr. 3 OIFU erhalten haben bzw. nach Art. 10 OIFU beitragspflichtig sind
oder mehr als 20.000 Tonnen anderes Bulkol i.S.v. MARPOL 73/78 Annex I Appendix
I in Empfang genommen haben.

M7 Art. 21 Abs. 1 und 4 HNS-Ubk.

#8 Art. 23 HNS-Ubk.

49 Art. 20 HNS-Ubk.

450 Art. 41 HNS-Ubk. Da der Fonds erst zahlt, wenn die Haftung des Eigentiimers nicht
ausreicht, ist es unwahrscheinlich, dass zwar der Geschédigte selbst von dem Eigentii-
mer oder seiner Versicherung keine Entschiddigung mehr erlangen kann, der Fonds dies
aber erreichen wird. Die Riickgriffsanspriiche des Fonds werden deshalb haufig nicht
durchzusetzen sein.

451 Siehe auch oben Fn. 366.
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eine weitreichende und ausgewogene Einbeziehung der Beteiligten ermoglicht und
sich andererseits gleichzeitig in einem verwaltungstechnisch sinnvollen Rahmen
bewegt*2.

V. Prozessuale Fragen

Auf prozessualer Seite enthilt das HNS-Ubereinkommen nochmals einige Unter-
schiede gegeniiber den Oliibereinkommen. Schiden im Rahmen des Uberein-
kommens miissen zwar ebenfalls innerhalb von drei Jahren geltend gemacht wer-
den, allerdings gilt die Frist nicht schon ab Eintritt des Schadens, sondern erst ab
dessen Kenntnis (oder Kennenmiissen) und der Kenntnis der Identitdt des Schadi-
gers. Unabhéngig vom Eintritt des Schadens erléschen Anspriiche auf Grundlage
der Haftungsvorschriften des Ubereinkommens zehn Jahre nach dem Ereignis*®.
Fiir Anspriiche gegen den Fonds gilt eine entsprechende Frist***. Anlass fiir die
vom OIHU und OIFU abweichende Handhabung liegt in der andersartigen Natur
der erfassten Substanzen. Im Gegensatz zu Olverschmutzungen treten Schiiden
durch HNS-Stoffe héufig erst spéter auf oder konnen erst spéter entdeckt wer-
den*>.

Die Zustindigkeit ist grundsitzlich wie im Rahmen der Oliibereinkommen ge-
regelt. In erster Linie sind fiir Anspriiche gegen den Eigentiimer danach die Ge-
richte des Staates zustindig, in denen ein HNS-Schaden entstanden ist**°. Dies gilt
aber nur, soweit der Schaden im Hoheitsgebiet eines Vertragsstaates, einschlief3-
lich des Kiistenmeeres und der ausschlieBlichen Wirtschaftszone, auftritt oder
SchutzmaBnahmen zur Verhinderung oder Verringerung eines Schadens in diesem
Gebiet vorgenommen werden. Tritt ein Schaden auerhalb dieser Gebiete, d.h. auf
hoher See auf, sind die Gerichte des Register- bzw. Flaggenstaats, die Gerichte
des Staates in dem der Eigentiimer seinen gewohnlichen Aufenthalt bzw. seinen
Geschiftssitz hat oder die Gerichte des Staates, in dem der Eigentiimer einen Be-
grenzungsfonds errichtet hat, zustédndig*’. Wenn bereits ein Beschrankungsfonds
errichtet ist, sind die Gerichte dieses Staates fiir Fragen der Zu- und Verteilung der
Fondsmittel ausschlieBlich zustéindig*$. Andere Gerichte behalten aber ihre sons-

452 Kritisch auch Cleton, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 173
(184); Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (154); Renger, in: FS Lorenz, S. 433 (434).
Allerdings scheint eine Erfassungsmethode in greifbare Néhe geriickt zu sein. Der Di-
rektor des 1992 IOPC Fonds ist damit beauftragt worden, die Einrichtung des HNS
Fonds vorzubereiten. Dafiir wurde bereits ein — allerdings noch nicht funktionierender —
Prototyp eines Computersystems fiir die Identifikation und Auflistung der Stoffe wurde
vom Sekretariat des IOPC Fonds présentiert, siche IOPCF, Dokument vom 10.5.2002
,,JOPC Funds meetings: April 2002 — In Brief*, S. 1.

453 Art. 37 Abs. 1, 3 HNS-Ubk.

454 Art. 37 Abs. 2 HNS-Ubk.

455 De la Rue/ Anderson, S. 305.

456 Art. 38 Abs. 1 HNS-Ubk.

457 Art. 38 Abs. 2 lit. a-c HNS-Ubk.

458 Art. 38 Abs. 5 HNS-Ubk.
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tige Zustindigkeit. Wie beim OIHU findet keine Konzentration aller Verfahren
auf ein Gericht statt*>.

Anspriiche gegen den Fonds richten sich grundsitzlich ebenfalls nach diesen
Regeln*?. Fiir Fille in denen ein HNS-Schaden durch ein Schiff verursacht wird
welches nicht identifizierbar ist, werden die Regeln analog angewendet*'. Ist be-
reits eine Klage gegen den Eigentiimer oder dessen Versicherung anhingig, ist das
hiermit befasste Gericht auch fiir sémtliche Klagen gegen den Fonds in diesem
Zusammenhang ausschlielich zustindig*®?. Die Moglichkeiten des Fonds einem
Verfahren als Nebenintervenient beizutreten und die Moglichkeiten der Parteien
dem Fonds den Streit zu verkiinden, entsprechen denen der Oliibereinkommen*,
Dies gilt auch fiir die Regeln iiber die Anerkennung und Vollstreckung. Urteile
werden deshalb grundsétzlich anerkannt und fiir vollstreckbar erklirt, es sei denn,
es liegen schwerste Verfahrensméngel vor#®.

C. Zusammenfassung zu Kapitel 1

Auf internationaler Ebene bestehen fiir die zivilrechtliche Haftung und Entschédi-
gung fiir Olverschmutzungsschiiden mit dem Olhaftungs- und dem Olfondsiiber-
einkommen zwei wichtige Ubereinkommen fiir Olverschmutzungsschiiden von
Tankern. Das neue Bunkerdliibereinkommen ergéinzt den Bereich um Olver-
schmutzungsschéden durch andere Schiffe als Tanker, ist aber noch nicht in Kraft.
Parallel zu Schiden durch Ol besteht mit dem HNS-Ubereinkommen eine interna-
tionale Regelung fiir Schiaden durch den Transport anderer geféhrlicher und schéd-
licher Stoffe als Ol. Auch das HNS-Ubereinkommen ist noch nicht in Kraft.

Das Olhaftungs- und Olfondsiibereinkommen bilden ein zweistufiges System,
nach dem der Schiffseigentiimer primir, aber in der Hohe begrenzt, fiir Olver-
schmutzungsschéden verantwortlich ist. Subsididr hierzu leistet der IOPC Fonds
auf einer zweiten Stufe Entschddigungszahlungen, wenn die Haftung des Schiffs-
eigentiimers fiir eine vollstindige Entschidigung nicht ausreicht. Die Uber-
einkommen sind anwendbar bei Schiden durch das AusflieBen oder Ablassen von
bestidndigen Kohlewasserstoffmineral6len aus einem Tankschiff, die im Hoheits-
gebiet oder Kiistenmeer eines Vertragstaates oder dessen ausschlieBlicher Wirt-
schaftzone entstehen.

Die Haftungskomponente basiert auf vier Grundpfeilern: einer verschuldensu-
nabhéngigen, aber begrenzbaren Haftung, die auf den Schiffseigentiimer kanali-
siert ist und durch eine Haftpflichtversicherung gesichert wird.

Der erste Grundpfeiler ist die verschuldensunabhingige Haftung. Das haf-
tungsbegriindende Ereignis liegt alleine in dem AusflieBen oder Ablassen von Ol

49 Renger, in: 36. Deutscher Verkehrsgerichtstag, S. 281 (287).

460 Art. 39 Abs. 1 HNS-Ubk. verweist insoweit auf die Regelungen des Art. 38 HNS-Ubk.
461 Art. 39 Abs. 2 HNS-Ubk.

462 Art. 39 Abs. 4 HNS-Ubk.

463 Art. 39 Abs. 5-7 HNS-Ubk.; sieche auch oben A III 7, S. Seite 54.

464 Art. 40 HNS-Ubk.; siche auch oben A1l 7 ¢, S. 45 und A I11 7, S. 54.
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aus dem Schiff. Die Haftung des Eigentiimers ist ausgeschlossen, wenn der Scha-
den durch Krieg oder eine Naturkatastrophe, von einem Dritten in Schiadigungsab-
sicht oder durch die Fahrldssigkeit einer staatlichen Stelle fiir die Unterhaltung
von Lichtern oder sonstigen Navigationshilfen, verursacht wurde.

Der zweite Pfeiler ist die Kanalisierung der Haftung auf den Schiffseigentiimer.
Nur der Eigentiimer des Schiffes haftet auf der Grundlage des Ubereinkommens.
Dariiber hinaus sind Anspriiche gegen andere Personen auch auf anderer Grundla-
ge weitgehend ausgeschlossen. Direkte Anspriiche der Geschidigten gegen Char-
terer, Manager, Betreiber und die meisten anderen Transportbeteiligten sind daher
nicht moglich. Lediglich der Schiffseigentiimer kann diese Personen im Wege des
Regresses zur Verantwortung ziehen.

Als dritten Grundpfeiler ermoglicht das Ubereinkommen dem Eigentiimer, sei-
ne Haftung auf einen bestimmten Betrag zu begrenzen. Dies geschieht durch die
Errichtung eines Sicherungsfonds. Die Hohe der Haftungssumme richtet sich nach
der GroBe des Schiffes. Andere Faktoren, z.B. die Gefahrlichkeit der Ladung, die
Route oder der Zustand des Schiffes, spielen keine Rolle. Der aktuelle Haftungs-
hochstbetrag betragt 89,77 Mio. SZR. Der Schiffseigentiimer kann sein Recht zur
Haftungsbeschriankung verlieren. In diesem Fall haftet er unbeschriankt. Die Vor-
aussetzungen fiir den Verlust des Haftungsbeschrankungsrechtes sind verhéltnis-
méBig hoch. Nur wenn der Schiffseigentiimer mit Schiadigungsabsicht oder be-
wusst grob fahrldssig gehandelt hat, verliert er sein Beschrankungsrecht.

Der vierte Grundpfeiler ist die Versicherungspflicht des Schiffseigentiimers.
Damit soll die Durchsetzbarkeit der Anspriiche gesichert und die Geschidigten
vor einer nicht ausreichenden finanziellen Ausstattung des Schiffseigentiimers ge-
schiitzt werden.

Die Haftung erstreckt sich auf Sach-, Personen-, Vermogens- und Umweltscha-
den. Auch SchutzmafBnahmen sind erfasst. Bei den Vermogensschiden werden
neben den sogenannten Vermogensfolgeschdaden auch reine Vermdgensschiaden
ersetzt, insofern sie aufgrund der Beeintrichtigung durch das Ol entstanden sind.
Die genauen Grenzen sind aber unklar und werden von den nationalen Gerichten
teilweise unterschiedlich beurteilt. Der Ersatz von Umweltschiden ist auf die Kos-
ten angemessener WiederherstellungsmaBnahmen beschriankt. Dariiber hinausge-
hende Schidden an der Umwelt, z.B. die Wertminderung oder ein entgangener
Gebrauchs- oder Nutzungswert (sogenannte ,reine Umweltschdden), werden
nicht ersetzt. Auch ein Kostenersatz fiir die Anschaffung gleichwertiger Kompo-
nenten ist nach der derzeitigen Anwendung des Ubereinkommens nicht mdglich.

International zustindig sind die Gerichte des Schadensorts oder der Scha-
densorte. Dabei ist unklar, ob in Féllen mit Schdden in mehreren Staaten die Ge-
schidigten nur in dem Staat klagebefugt sind, in dem sie selbst ihren Schaden er-
litten haben oder eine Klage in allen Staaten mdoglich ist, in denen Schiden
eingetreten sind. Aus den dargestellten Griinden erscheint es angebracht, die Zu-
standigkeit auf den oder die Staaten zu beschrinken, in denen der Geschidigte
selbst seinen Schaden erlitten hat. Nur so kann ein gezieltes ,,forum shopping*
vermieden werden.

Ergénzend zur Haftung des Schiffseigentiimers, wurde durch das Fondsiiber-
einkommen der IOPC Fonds geschaffen. Dieser leistet subsididr Entschiddigungs-
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zahlungen bis zu einer Hohe von max. 203 Mio. SZR. Der Fonds wird durch Bei-
trage der Mineral6lindustrie finanziert. Die Hohe der Beitrdge bemisst sich nach
der Menge des empfangenen Ols. Eine Zahlungspflicht des Fonds kann in drei
Féllen entstehen. Erstens, wenn sich nach dem Haftungsiibereinkommen keine
Verpflichtung des Schiffseigentiimers zur Haftung fiir den Schaden ergibt. Zwei-
tens, wenn der Eigentiimer finanziell nicht dazu in der Lage ist, seinen Verpflich-
tungen nachzukommen. Drittens, wenn der Schaden die Haftung des Eigentiimers
iibersteigt. Der Fonds wird nur von seiner Zahlungspflicht frei, wenn der Schaden
die Folge von Kriegshandlungen war oder von einem nicht gewerblich genutzten
Staatsschiff verursacht wurde. Fiir Schdden durch Naturkatastrophen oder vorsatz-
liche Handlungen Dritter muss der Fonds hingegen einstehen.

Im Mai 2003 wurde ein zusétzlicher Fonds, der Supplementary Fund, gebildet.
Dieser ist fiir die Vertragstaaten des Fonds von 1992 optional und kann von ihnen
als ergiinzende Absicherung angenommen werden. Das Ubereinkommen, durch
das der Fonds errichtet wird, ist seit dem 3. Mérz 2005 in Kraft. Durch den Fonds
wird die maximale Entschadigungsgrenze pro Ereignis auf 750 Mio. SZR, d.h. ca.
€ 1 Milliarde, angehoben. Der Fonds leistet Entschadigungszahlungen allerdings
nur fiir Schdden in den Staaten, die Mitglied des Protokolls zu seiner Errichtung
geworden sind. Alle anderen Staaten bleiben auf die Entschiadigungssummen des
Fonds von 1992 beschrénkt.

Mit dem Bunkeréliibereinkommen wurden die internationalen Haftungsregeln
iiber Tankerunfille auch auf Olverschmutzungen durch andere Schiffe als Tanker
ausgedehnt. Damit werden auch Verschmutzungsschidden erfasst, die durch das
Bunkerdl sogenannter Trockenfrachter verursacht werden. Das Bunkerdliiberein-
kommen ist dem Olhaftungsiibereinkommen nachgebildet und spiegelt drei dessen
vier Grundpfeilern wider. Wie das OIHU sieht es eine verschuldensunabhiingige
und beschriankbare Haftung vor und wird durch eine Pflichtversicherung ergénzt.
Anders als beim Transport von Ol kam beim Bunkerdliibereinkommen die Einbe-
ziechung der Ladungsseite in die Entschiddigungsleistungen nicht in Betracht, da
nicht die transportierten Giiter, sondern das fiir den Antrieb des Schiffes bendtigte
Bunkerdl den Schaden verursachen. Deswegen gibt es keinen ergénzenden Ent-
schiadigungsfonds. Um die Chancen der Durchsetzbarkeit dennoch zu erhohen,
haften gemeinsam mit dem eingetragenen Schiffseigentiimer auch Bareboat-
Charterer, Manager und Operator des Schiffes gesamtschuldnerisch fiir die Sché-
den. Das Ubereinkommen ist noch nicht in Kraft.

Neben den Ubereinkommen fiir Olverschmutzungsschiiden regelt das HNS-
Ubereinkommen den Ersatz fiir Schiiden durch den Transport anderer geféhrlicher
und schidlicher Giiter. Es basiert auf den gleichen Prinzipien wie das Olhaftungs-
und Entschidigungsiibereinkommen und statuiert eine verschuldensunabhingige
und beschrinkbare Haftung des Schiffseigentiimers. Eine Pflichtversicherung si-
chert die Durchsetzbarkeit der Anspriiche. Die Haftung wird von einem Entschi-
digungsfonds erginzt. Das HNS-Ubereinkommen erstreckt sich nicht nur auf an-
dere Stoffe als auf Ol, sondern erfasst auch Schiden durch nicht bestindige Ole,
die vom Anwendungsbereich des Olhaftungsiibereinkommen nicht umfasst wer-
den. Anders als das Olhaftungsiibereinkommen konnen auch andere Schiiden als
Verschmutzungsschidden eine typische Schadensfolge darstellen. Deshalb werden
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auch Feuer- und Explosionsschiden vom HNS-Ubereinkommen erstattet. Der
rdumliche Anwendungsbereich stimmt im Grunde mit dem Anwendungsbereich
des Olhaftungsiibereinkommens iiberein. Allerdings kénnen andere Schiden als
Verschmutzungsschidden auch ersetzt werden, wenn sie auf hoher See entstehen,
insofern sie durch ein Schiff verursacht wurden, dass in einem Vertragsstaat re-
gistriert ist oder unter der Flagge eines Vertragsstaates fahrt. Der Entschadigungs-
fonds ist in mehrere Konten, abhéngig von der Art der Stoffe, aufgeteilt und wird
durch die Empfinger der jeweiligen Stoffe finanziert. Anders als beim OIFU muss
der Geschédigte fiir eine Zahlungspflicht des Fonds nicht beweisen, dass der
Schaden die Folge eines unter das Ubereinkommen fallenden Ereignisses ist. Das
HNS-Ubereinkommen lisst den Nachweis einer hinreichenden Wahrscheinlichkeit
geniigen. Auch das HNS-Ubereinkommen ist noch nicht in Kraft.



2. Kapitel. Zwischenbilanz: Erfullen die
Ubereinkommen ihre Ziele?

Nachdem die bestehenden Regelungen auf internationaler Ebene nun im Einzel-
nen dargestellt worden sind, sollen diese im Folgenden einer kritischen Betrach-
tung unterzogen und festgestellt werden, ob die Ubereinkommen ihre Ziele erfiil-
len.

A. Definition der Ziele

Die ersten beiden Ziele setzten die Ubereinkommen selbst. In der Priambel des
Olhaftungsiibereinkommens von 1969 stellen die Vertragsstaaten die Notwendig-
keit fest, dass fiir Olverschmutzungen von Schiffen ein ,,angemessener Schadens-
ersatz zu gewihrleisten ist. Weiterhin sei es notwendig, dass dieser Schadenser-
satz in der Praxis durchgesetzt werden konne*®. Die ersten beiden Kriterien fiir
die Uberpriifung der Ubereinkommen sind deshalb die Angemessenheit der Ent-
schddigung und die vollstindige Durchsetzbarkeit der Anspriiche.

Das dritte Kriterium ergibt sich aus der Besonderheit der Schidden und des
Kreises der Geschédigten. Haufig sind Privatpersonen bzw. kleine oder mittel-
stindische Unternehmer von den Schiden betroffen, deren Existenz auf der Nut-
zung einer unbeschidigten Umwelt beruht. Hat ein Fischer oder Hotelier aufgrund
des Schadens einen nicht unbedeutenden Verlust an Einnahmen, ist es fiir ihn we-
nig hilfreich, seine Anspriiche erst nach einem langjahrigen Rechtsstreit befriedigt
zu bekommen. Nicht selten kann seine Existenz von dem schnellen Ausgleich der
Schiden abhingen. Deshalb muss der Schadensersatz durch die Ubereinkommen
auch moglichst ziigig erlangt werden konnen?6.

Neben der Ausgleichsfunktion soll jede Haftungsregelung als zweite Kompo-
nente eine Praventivfunktion enthalten*®’. Das vierte Ziel ist deshalb, mittels der
Haftung eine effektive Praventivwirkung zu entfalten.

465 Qo die Praambel zum OIFU 71.

46 Dieses Kriterium legt auch die EU Kommission bei der Uberpriifung der Ubereinkom-
men zu Grunde, siche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.1, S. 60.

467 Siehe z.B. K6tz/ Wagner, Rn. 343 ff., 36 ff. m.w.N.
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B. Angemessenheit des Schadensersatzes

Die erste Betrachtung der Zwischenbilanz richtet sich darauf, ob der Schadenser-
satz angemessen ist. Die Angemessenheit des Schadensersatzes lédsst sich in zwei
Bereiche aufteilen. Der erste Bereich beinhaltet den Inhalt des Schadensersatzes:
Fiir einen angemessenen Ersatz ist es entscheidend, dass alle relevanten Arten von
Schéden, z.B. Sach-, Personen- und Vermogensschéden, aber auch Umweltscha-
den erfasst sind. Der zweite Bereich betrifft den Umfang des Ersatzes: Die Sché-
den miissen grundsétzlich ihrer Hohe nach vollstdndig kompensiert werden.

l. Inhalt des Schadensersatzes

Hinsichtlich des Inhalts des Schadensersatzes sind die Ubereinkommen wie folgt
zu bewerten: Alle Ubereinkommen gewihren einen weitgehenden Ersatz fiir Sach-
und Vermogensschiden, zudem Ersatz fiir Schutzmafinahmen und den als Scha-
den zu qualifizierenden Teil von festen Kosten. Das HNS-Ubereinkommen hat
aullerdem ausdriicklich auch den Ersatz von Personenschéden in seinen Katalog
mit aufgenommen. Das Olhaftungsiibereinkommen enthilt sich dieser Klarheit. Im
Ergebnis kann aber von einer Erfassung von Personenschiden ausgegangen wer-
den, sofern sie durch die Verschmutzung entstanden sind. Auch wenn diese Fille
in der Praxis nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen, wire eine diesbeziigliche
Klarstellung in einem neuen Ubereinkommen wiinschenswert. Ferner ist auch der
Ersatz von Schiden, die auf Hoher See entstehen, tiberwiegend nicht erfasst. Le-
diglich das HNS-Ubk. gewiihrt einen eingeschriinkten Ersatz fiir Schiiden auf ho-
her See.

Auffillig ist bei allen Ubereinkommen der Umgang mit Umweltschiden. Der
Ersatz von Umweltschdden wird von den Ubereinkommen ,,auf die Kosten tat-
sdchlich ergriffener oder zu ergreifender angemessener Wiederherstellungsmaf-
nahmen beschriankt“®, Andere Schiaden werden nicht ersetzt. Dies schlieft insbe-
sondere die sogenannten reinen Umweltschdden aus, schrinkt aber auch den
Ersatz von Bewertungskosten und den Kostenersatz fiir die Einbringung gleich-
wertiger Komponenten erheblich ein.

Ausgehend von der obigen Grundiiberlegung des vollstindigen Schadensersat-
zes ist diese Beschrinkung &uflerst fraglich. Alleine vom Wortverstindnis lésst
sich kaum bezweifeln, dass auch der Teil eines Umweltschadens, der nicht durch
Wiederherstellungsmafinahmen ausgeglichen werden kann, ein Schaden ist. Sieht
man die Praxis in den USA, so ist dieser Teil hdufig sogar der — auch finanziell —
schwerwiegendere Teil einer Tankerkatastrophe. Den Ersatz dieses Schadens aus-
zuschlieBen verhindert deshalb, dass die Verursacher der Verschmutzung fiir den
gesamten von ihnen verursachten Schaden eintreten miissen. Auch unter umwelt-
politischen Gesichtspunkten ist die Beschrankung eine zweifelhafte Entscheidung
der Vertragsstaaten. Bei aller Kritik muss aber bedacht werden, dass der Ersatz ei-

468 Siehe Art. I Nr. 6 lit. a OIHU, Art. 1 Nr. 6 lit. ¢ HNS-Ubk., Art. 1 Nr. 9 Bunkerdliiber-
einkommen.
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nes reinen Umweltschadens erhebliche Schwierigkeiten in sich birgt. Solange es
keine anerkannte Grundlage fiir die Berechnung der Schidden gibt, diirfte es
schwer sein, den Ersatz von reinen Umweltschdden auf internationaler — oder auch
nur européischer — Ebene durchzusetzen.

Im Ergebnis kann der Inhalt des Schadensersatzes weitgehend als angemessen
bezeichnet werden. Fiir den Bereich der Umweltschiiden erfiillen die Uberein-
kommen die Anforderungen aber nicht vollstindig, die an einen angemessenen
Schadensersatz zu stellen sind. Im Laufe der Arbeit wird deshalb noch untersucht
werden, ob die Beschriinkung der Ubereinkommen auf Wiederherstellungskosten
aus praktischen Griinden erforderlich ist oder sich inzwischen Alternativen dazu
anbieten*®.

ll. Umfang des Schadensersatzes

Neben dem umfassenden Ersatz aller Schadenstypen gehort zu einem angemesse-
nen Schadensersatz auch, dass die Schiden in vollem Umfang kompensiert wer-
den. Die Ubereinkommen setzten zu Gunsten der Lastentriiger Obergrenzen fiir
die Entschidigung fest. Die Haftungshdchstsumme des OIHU liegt inzwischen bei
89,77 Mio. SZR pro Schadensereignis, dies entsprach am 1.9.2005 ca. € 106
Mio.#”° In der Praxis liegt die Haftungssumme des Schiffseigentiimers aber regel-
miBig unter dieser Grenze, da der GroBteil der Oltransporte in Schiffen mit klei-
neren Groflen vorgenommen wird. Von groflerer Bedeutung in der Praxis ist je-
doch die maximale Entschidigungsgrenze des IOPC Fonds. Zur Zeit liegt diese
bei 203 Mio. SZR pro Ereignis, dies entsprach am 1.9.2005 ca. € 240 Mio.

Die Hohe der Entschdadigungssummen ist in jlingerer Zeit stark in die Kritik ge-
raten. Durch die Unfille der ,,Nakhodka* (Japan, 1997) und der ,,Erika* (Frank-
reich, 1999) ist deutlich geworden, wie schnell die Schadensgrenze des Fonds-
iibereinkommens iiberschritten werden kann. Im Fall der , Nakhodka“4”! wurden
gegen den Fonds bereits am Ende des Jahres 1997 iiber 400 Anspriiche in einer
Gesamthohe von umgerechnet ca. € 270 Mio. geltend gemacht*’2. Am Ende des
Jahres 2000 summierten sich die Anspriiche auf ca. € 300 Mio.*’?. Die maximale

469 Siehe unten 5. Kapitel D IT S. 191 ff.

470 Die aktuellen Umrechnungswerte finden sich auf der Internetseite des International
Monetary Fund, www.imf.org.

Die ,,Nakhodka“ war ein russischer Tanker, der mit 19.000 Tonnen Heizdl beladen auf
dem Weg von China nach Russland war, als er am 2.Januar 1997 in stiirmischer See vor
Japan in zwei Teile zerbrach und einen groBen Teil seiner Ladung verlor. Das umher-
treibende Bugstiick des Tankers strandete einige Tage spéter nur 200 Meter von der
Kiiste entfernt und verursachte weitere erhebliche Verschmutzungen der Kiiste, zum
Unfallhergang siehe z.B. IOPCF, Ann. Rep. 1997, S. 97 £.

Der Unfall geschah im Januar 1997. Am Ende des Jahres waren 432 Klagen mit einer
Gesamthohe von ¥ 31.904 Mio. bei dem Claims Handling Office des Fonds in Kobe
eingereicht, siche IOPCF, Ann. Rep. 1997, S. 101.

473 ¥ 35.068 Mio., siche IOPCF, Ann. Rep. 2000, S. 69.

471

472
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Entschédigungssumme des Fonds drohte erheblich iiberstiegen zu werden. Dem-
entsprechend begrenzte*’* der Fonds seine Auszahlungen anfinglich auf 60%*%7.
Erst im April 2000 wurde die Quote auf 70% und schlieBlich im Januar 2001 auf
80% angehoben, als die zu erwartende Schadenssumme durch die Ablehnung und
die Riicknahme von Anspriichen sank*’®, Im Ergebnis mussten die Geschéddigten
hinnehmen, dass ihnen iiber einen Zeitraum von fast vier Jahren kaum mehr als
die Halfte ihrer anerkannten Anspriiche ersetzt wurden. Selbst finf Jahre nach
dem Unfall kénnen sie noch keinen vollen Ersatz ihrer Anspriiche erlangen.
Ahnlich war die Situation nach dem Ungliick der ,,Erika““?’. Die Haftung des
Eigentiimers war aufgrund der Grofe des Schiffes auf ca. € 13 Mio. begrenzt*’®
und damit von geringer Bedeutung. Aber auch die Entschddigungsgrenze des
Fonds schien durch den Unfall {iberschritten zu werden. Am Ende des Jahres 2001
waren bereits Anspriiche in Hohe von ca. € 140 Mio. beim IOPC Fonds angemel-
det worden*”. Allerdings rechnete man damit, dass der endgiiltige Schaden*®
deutlich hoher liegen wiirde und der maximale Entschiddigungsbetrag des Fonds
iiberschritten werden wiirde. Dementsprechend begrenzte der Fonds die Erstattung
der Anspriiche zundchst auf 50% der begriindeten Entschddigungssumme*!. Spa-
ter wurde die Quote auf 60%, im Juni 2001 schlieBlich auf 80% angehoben*®?. Erst
im April 2003 wurde beschlossen, die Anspriiche vollstindig zu befriedigen*®.
Auch der jiingste Unfall der ,,Prestige”** im November 2002 vor der galizi-
schen Kiiste scheint den Umfang des derzeitigen Haftungs- und Entschiddigungs-

474 Art. 4 Abs. 5 OIFU sieht eine anteilige Entschiidigung vor, wenn die begriindeten An-

spriiche die Entschddigungsgrenzen iibersteigen.

475 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2000, S. 71.

476 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2000, S. 71 und das IOPCF Dokument 92Fund/ EXC.14/ 12,

Punkt 3.3.3.

Der mit 30.000 Tonnen schwerem Heizol beladene maltesische Tanker ,,Erika“ brach

am 12.12.1999 bei ebenfalls stiirmischer See ca. 60 Seemeilen vor der siidfranzosischen

Atlantikkiiste im Golf von Biscaya auseinander und entlief} ca. die Hélfte seiner Ladung

ins Meer, siche IOPCF, Ann. Rep. 1999, S. 118.

478 9.2 Mio. SZR, siche IOPCF, Ann. Rep. 1999, S. 120.

479 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2001, S. 113.

480 Der endgiiltige Schaden steht auch fast drei Jahre nach dem Ungliick noch nicht fest.
Bis zum 21.3.2003 sind gegen den Fonds Forderungen in Héhe von ca. € 197 Mio. ge-
richtet worden, siehe http://www.iopcfund.org/erika.htm.

481 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2000, S. 106.

482 Dies hat der Exekutivausschuss des IOPC Fonds auf seiner 13. Sitzung beschlossen,
sieche IOPCF Dokument 92Fund/ EXC.13/ 7, Punkt 3.2.42.

483 TJOPC Fonds Presseerkldrung vom 25.4.2003.

484 Die , Prestige” war ein 26 Jahre altes Einhiillen-Oltankschiff, das unter der Flagge der
Bahamas fuhr und 77.000 Tonnen schweres Heiz6l an Bord hatte. Am 13.11.2002 ge-
riet die ,Prestige“ vor der Kiiste Galiciens in Seenot und sank schlieBlich am
19.11.2002 ca. 130 Seemeilen vor der spanischen Kiiste mit dem grofiten Teil seiner
Ladung. Zum Unfall der ,Prestige” siche z.B. Hoges/ Jager/ Zuber, Der Spiegel v.
16.12.2002, S. 156 ff. und die Mitteilung der Europdischen Kommission nach dem Un-
tergang der ,,Prestige®, KOM (2002), 681 endg., S. 4.

477



B. Angemessenheit des Schadensersatzes 81

systems um ein Vielfaches zu iibersteigen. Wahrend die Haftung des Schiffseig-
ners auf ca. € 25 Mio. beschrénkt ist, gehen erste Schitzungen der spanischen Re-
gierung davon aus, dass bereits durch das in den ersten vier Wochen ausgelaufene
Ol Schiden in Héhe von ca. € 3 Milliarden verursacht worden seien. Sollten sich
die in 3.800 Meter Tiefe liegenden Tanks des gesunkenen Schiffes ganz entleeren,
konnte sich der Schaden sogar auf € 6 Milliarden belaufen*®. Entsprechend wur-
den die Entschadigungszahlungen des Fonds auf 15% begrenzt und waren auch im
September 2005 noch auf diesem Level*%,

Diese Beispiele zeigen vor allem Zweierlei. Erstens ist die Gefahr, dass ein Un-
fall die Grenzen des Entschiddigungsregimes iibersteigt, nicht nur eine theoretische
Maglichkeit, mit deren Eintreten man eigentlich nicht zu rechnen braucht. Im Ge-
genteil: Spitestens durch den Unfall der ,,Prestige” ist deutlich geworden, wie
leicht die verursachten Schdden Dimensionen erreichen kénnen, die fern dessen
liegen, was das derzeitige Haftungs- und Entschidigungssystem an Kompensati-
onsmdglichkeiten zu bieten hat. Zweites ist aber auch deutlich geworden, dass
selbst in einem Fall wie der ,,Erika®, bei der eventuell spéter eine vollstindige Be-
friedigung der Anspriiche erreicht werden kann, erhebliche Nachteile fiir die Ge-
schédigten entstehen konnen. Sind die ersten Schadensschitzungen so hoch, dass
sie die Entschiadigungsgrenzen zu iibersteigen drohen, bekommen die Opfer ihre
begriindeten Anspriiche haufig nur zu einem Teil ersetzt. Selbst wenn die Schiaden
spéter vollstindig ausgeglichen werden konnen, kann es mehrere Jahre dauern, bis
die Geschédigten einen vollstdndigen Schadensersatz erhalten.

Freilich sind dies Beispiele, die weniger den ,,normalen” Tankerunfall als be-
sonders schadenstrichtige Beispiele darstellen. Die Fonds hatten seit ihrer Entste-
hung ca. 10 Ereignisse, bei denen der jeweilige Entschiadigungshdchstbetrag zu-
mindest drohte, iiberstiegen zu werden. Dies ist keineswegs eine geringe Zahl,
wenn man bedenkt, dass die Fonds insgesamt nur ca. 125 Fille bearbeitet haben*®”.
Allerdings ist die Mehrzahl dieser Fille im Rahmen des 71er Fonds aufgetreten,
bei dem die Entschddigungsgrenzen deutlich niedriger waren als beim 92er Fonds.
Da die Fonds aber Entschadigungen nur fiir einen kleinen Teil der insgesamt auf-
tretenden Schéden leisten, wird deutlich, dass Unfille wie die der ,Nakhodka“,
der ,,Erika“ und der ,,Prestige” eher eine Ausnahme sind, als dass sie die Regel
darstellen. Dennoch kann dies kein Argument dafiir sein, dass der Umfang der
Ubereinkommen zufriedenstellend ist. Der Sinn eines Entschidigungssystems
muss es sein, alle Schidden auszugleichen. Dies gilt umso mehr, wenn die Schiaden
besonders schwerwiegend sind. Durch die Unfélle der ,,Nakhodka®, der ,Erika*
und der ,,Prestige* wurde sichtbar, wie leicht die Entschidigungsgrenze des IOPC
Fonds iiberstiegen werden kann. Dies sollte umso nachdenklicher stimmen, wenn
man beriicksichtigt, dass vor allem bei den ersten beiden Beispielen nur verhilt-
nisméBig geringe Mengen Ol ausgelaufen sind. Man braucht nicht viel Vorstel-
lungskraft, um sich ein Ereignis auszumalen, bei dem dramatisch hohere Schiden
erreicht werden konnen, wenn die Menge des Ols entsprechend hoher ist.

485 Siehe U. Miiller, Die Welt v. 14.12.02, S. 12.
486 Siehe www.iopcfund.org.
487 Siehe IOPCF, Ann. Rep. 2004, S. 174 ff.
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Es ist deshalb hochste Zeit, einen Entschdadigungsumfang zu schaffen, der nicht
der stidndigen Gefahr ausgesetzt ist, an seine Grenzen zu stolen. Wenn es weiter-
hin eine Begrenzung der Entschadigungssumme geben soll, muss sich diese in ei-
ner Hohe bewegen, in der jeder erdenkbare Unfall vollstdndig entschddigt werden
kann. Die aktuellen Entschiddigungssummen sind weit davon entfernt, diese Vor-
aussetzung zu erfiillen.

C. Vollstandige Durchsetzbarkeit der Anspriiche

Praktisch ist die Durchsetzbarkeit der Anspriiche von groBer Bedeutung. Die U-
bereinkommen enthalten verschiedene Instrumente, die Durchsetzung zu sichern.
Zunéchst wird die Haftung des Schiffseigentiimers durch die Versicherungspflicht
gesichert. Solange der Eigentiimer nur beschrénkt haftet, ist die Durchsetzung der
Anspriiche — zumindest bis zur Grenze der Haftungshohe — gesichert. Durch den
Direktanspruch gegen den Versicherer wird die Durchsetzung der Anspriiche zu-
sétzlich beschleunigt. Zum anderen steht mit dem IOPC Fonds ein zweites Siche-
rungsinstrument zur Verfiigung. Der Fonds ersetzt Anspriiche, wenn die Haftung
des Eigentiimers alleine nicht zum vollstdndigen Ersatz der Schéden ausreicht.
Der Fonds hat sich in der Vergangenheit als sehr niitzliches Instrument erwiesen,
das die Anspriiche der Geschadigten in hohem Malfe sichert.

Allerdings sind beide Schutzmechanismen nicht frei von Schwéchen. Die Si-
cherung der Anspriiche gegen den Schiffseigentiimer weist eine Schwiche auf,
wenn dieser sein Recht zur Haftungsbeschrankung verliert und unbeschrénkt haf-
tet. Der Schutz des Geschédigten wird dann schwécher, da der Eigentiimer fiir
Schiden oberhalb der Begrenzungsmdglichkeit nicht verpflichtet ist, eine Versi-
cherung abzuschlielen. Selbst wenn einige Schiffseigentiimer aus wirtschaftlichen
Griinden dennoch eine Versicherung abschlielen, die auch Schédden oberhalb der
begrenzten Haftung abdeckt, bleibt die Durchsetzbarkeit dieser Anspriiche grund-
satzlich fraglich, da sie von einer freiwilligen Malnahme abhéngig ist.

Auch der Fonds als Mittel zur Absicherung der Durchsetzbarkeit der Ansprii-
che muss sich Kritik gefallen lassen. Grundsatzlich arbeitet der Fonds nach einem
schnellen und zuverldssigen System. Bereits oben*®® wurde aber deutlich, dass der
Fonds in seiner jetzigen Ausgestaltung Schwichen bei der Erstattung von Ansprii-
chen hat, die aus Unféllen mit umfangreichen Schidden stammen. Der Geschidigte
kann dadurch gerade bei schadenstrichtigen Ereignissen weitgehend schutzlos
sein und bekommt dann héufig nur einen geringen Teil seiner Schiden ersetzt. Die
niedrigen Grenzen des Fonds sind ein hohes Risiko fiir die Geschédigten. Beson-

488 S 0. 2. Kapitel, S. 77 ff.
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ders in Katastrophenfillen ist die vollstindige Durchsetzbarkeit der Anspriiche
stark gefahrdet*’.

D. Zugiger Ersatz

Neben der Vollstindigkeit des Ersatzes ist es fiir den Geschédigten héufig von
Bedeutung, dass die Schidden moglichst ziigig ersetzt werden. Gerade bei Schiden
von kleinen und mittelstdndischen Unternehmern kann dies der Fall sein, z.B.
wenn ein Hotelier oder Fischer durch das Ereignis Einkommensverluste oder Ein-
nahmeausfille hat, die, wenn sie nicht rasch ersetzt werden, seine Existenz bedro-
hen konnen. Im Idealfall sollte das Verfahren daher schnell, unbiirokratisch und
ohne ein langwieriges Gerichtsverfahren sein*®.

Die Ubereinkommen sind grundsitzlich darauf ausgerichtet, den Geschidigten
einen moglichst ziigigen Ersatz zukommen zu lassen. Dies bewirken vor allem die
Gefahrdungshaftung, durch welche aufwendige Beweisverfahren erspart werden,
und der Direktanspruch gegen die Versicherung. Zu einem ziigigen Ersatz der
Schéden fiihrt aber auch die subsididre Entschiddigung durch den Fonds, die bei
einem Uberschreiten der Haftungsgrenzen aufwendige Verfahren mit moglicher-
weise geringen Erfolgsaussichten gegen die Verantwortlichen tiberfliissig macht.

Alle drei Instrumentarien bewirken im Regelfall eine schnelle und unkompli-
zierte Erstattung der Schiden. In einem Fall allerdings ist die Schnelligkeit der
Entschiadigung in Gefahr. Wenn die Entschadigungsgrenzen des Fonds drohen ii-
berschritten zu werden, verzogern die Auszahlungen sich regelmiBig, da die end-
giiltige Schadenshéhe noch nicht bekannt ist und nur vorldufig anteilige Zahlun-
gen geleistet werden.

E. Praventivwirkung

Als viertes Ziel soll die Haftung eine Verhaltenssteuerung auf die handelnden Per-
sonen bewirken und diese iiber die drohende Haftung zu einem sorgféltigen Han-
deln anhalten. Das Olhaftungsiibereinkommen beschrinkt die Haftung auf den Ei-
gentiimer des Schiffes und gewéhrt diesem ein weitgehendes Recht zur Haftungs-
beschriankung. Hinsichtlich des Eigentliimers besteht damit zwar eine iiber die Haf-
tung erreichte Praventivwirkung, deren Reichweite ist jedoch zweifelhaft. Im
Rahmen der begrenzten Gefihrdungshaftung beschrankt sich das Risiko des Ei-
gentiimers auf die Kosten der Pflichtversicherung. Eine besondere Praventivwir-

49 So wissen viele der Geschidigten der Unfille der ,,Agean Sea“ (Spanien, 1992), der
»Brear (UK, 1993) und der ,,Sea Empress“ (UK, 1996) heute noch nicht, ob und wann
sie voll entschadigt werden. Die Ausmalle des ,,Erika“-Ungliicks lassen darauf schlie-
Ben, dass es hier ebenso sein wird, vgl. KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.2, S. 62.

490 S0 auch die Forderung der EU Kommission, siche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.1,
S. 60.
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kung konnte deshalb lediglich im Rahmen der unbeschrankten Haftung entstehen.
Unbeschrinkt haftet der Eigentiimer aber nur, wenn er vorsitzlich oder grob fahr-
lassig gehandelt hat — eine Hiirde, die in der Praxis kaum von den Geschéddigten
nachgewiesen werden kann. Fiir den Eigentiimer besteht damit zwar eine Priaven-
tivwirkung, deren Effektivitét ist aber durch die grundsitzliche Beschrinkbarkeit
der Haftung eingeschrénkt. Fiir eine Stirkung der Praventivwirkung wére daher in
Erwédgung zu ziehen, die Voraussetzungen fiir den Verlust des Haftungsbeschran-
kungsrechtes abzusenken, um eine personliche unbeschriankte Haftung als tatséach-
lich drohende Folge, anstatt als bisher eher theoretische Moglichkeit, zu etablie-
ren.

Die Haftung anderer Personen ist im Rahmen des OIHU nahezu ausgeschlos-
sen. Fiir die meisten anderen Transportbeteiligten kann im Rahmen des OIHU kei-
ne unmittelbare Haftung entstehen. Lediglich Riickgriffsanspriiche des Schiffsei-
gentiimers sind moglich. Damit entsteht gegeniiber anderen Personen als dem
Schiffseigentiimer ebenfalls nur eine geringe Praventivwirkung. Da Beteiligte wie
der Bareboat-Charterer, Betreiber oder Verlader durch ihr Handeln aber teilweise
bedeutenden Einfluss auf die Sicherheit des Transportes ausiiben kdnnen, lasst das
Haftungsiibereinkommen hier Liicken. Auch das vierte Ziel ist deshalb nur einge-
schrankt erfiillt. Als Denkansto3 konnte das Bunkerdliibereinkommen wirken.
Nach diesem haften neben dem Schiffseigentiimer auch der Bareboat-Charterer
sowie Manager und Operator des Schiffes.

F. Ergebnis zu Kapitel 2

Das Ergebnis der Zwischenbilanz lautet damit wie folgt: Im Rahmen der Ange-
messenheit des Schadensersatzes ist der Inhalt der Schéaden weitgehend als ausrei-
chend zu bewerten. Allerdings gibt es einige Schadensarten, welche die Uberein-
kommen entweder gar nicht, nicht in einem ausreichenden Mafle oder nicht klar
genug ersetzen. Ersteres erstreckt sich im Rahmen des Olhaftungs- und des Bun-
kerdliibereinkommens vor allem auf Schidden auf hoher See. Letzteres bezieht sich
auf den Ersatz von Personenschéden. Beide Schadensarten haben aber nur eine un-
tergeordnete Bedeutung. Etwas anderes gilt fiir den Ersatz von Umweltschéden.
Alle untersuchten Ubereinkommen beschriinken diesen auf die Kosten fiir Wie-
derherstellungsmafinahmen. Ein weitergehender Ersatz ist nicht nur fiir sogenann-
te reine Umweltschdden, sondern auch fiir die Einbringung gleichwertiger Kom-
ponenten sowie teilweise fiir Bewertungskosten ausgeschlossen. Da diese Schiden
eigentlich den Schadenskern darstellen, ist es iiberaus fraglich, ob deren Aus-
schluss gerechtfertigt ist. Dieser Frage wird im 5. Kapitel ausfiihrlich nachgegan-
gen.

Auch der Umfang der Entschiadigung stellt sich als unzureichend heraus. Nicht
nur der Unfall der ,,Erika“, sondern in besonderem Malle auch der Unfall der
,Prestige haben gezeigt, wie schnell die geltenden Haftungs- und Entschadi-
gungsgrenzen des Regimes iiberschritten werden konnen. Ein neues Haftungs- und
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Entschadigungssystem muss deshalb Mechanismen bereithalten, die eine vollstén-
dige Kompensation der Schéden in allen erdenklichen Fillen ermdglichen.

Die Durchsetzbarkeit der Anspriiche ist indessen iiberwiegend gut geregelt. Die
verschuldensunabhéngige Haftung sichert in Verbindung mit der Versicherungs-
pflicht und dem Direktanspruch gegen den Versicherer in den meisten Fillen die
Durchsetzung der Anspriiche. Anerkennungs- und Vollstreckungsvereinbarungen
sichern die Durchsetzbarkeit der Anspriiche in anderen Vertragsstaaten. Fiir Scha-
den, welche die Haftungsgrenze iiberschreiten, hat sich die Entschiddigung durch
den IOPC Fonds als zuverldssiges Sicherungsinstrument erwiesen. Die Sicherung
der Durchsetzbarkeit endet aber parallel zu dem unzureichenden Umfang des
Schadensersatzes. Insofern die Entschiddigungsgrenze des Fonds {iiberschritten
wird, ist die Durchsetzung der Anspriiche nicht mehr gewéhrleistet.

Gleiches gilt fiir den ziligigen Ersatz der Anspriiche. Solange sich die Ansprii-
che innerhalb der Entschidigungsgrenzen bewegen, ist ein ziigiger Ersatz durch
den Direktanspruch gegen die Versicherung und die Fondsentschiddigung in der
Regel gewihrleistet. Werden die Grenzen aber iiberschritten oder drohen sie iiber-
schritten zu werden, dauert es mitunter Jahre, bis die Schdden vollstindig ersetzt
werden.

Erhebliche Schwichen zeigen die Ubereinkommen auch hinsichtlich der Wir-
kung der Priventivfunktion. Durch die Beschrinkung der Haftung auf den
Schiffseigentiimer und die gleichzeitige Freistellung der meisten anderen Trans-
portbeteiligten, kommt die Préventivwirkung hinsichtlich der anderen Beteiligten
nur eingeschrinkt zum Tragen. Aber auch fiir den Schiffseigentiimer ist ihre Wir-
kung durch die weitgehende Haftungsbeschrinkung begrenzt. Zur Stirkung der
Priventivwirkung werden im 5. Kapitel deshalb Uberlegungen erdrtert, inwieweit
andere Transportbeteiligte in die Haftung einbezogen und die Voraussetzungen fiir
den Verlust des Haftungsbeschréankungsrechts reduziert werden konnen.



3. Kapitel. Ein Blick in die USA — der US Oil
Pollution Act von 1990

A. Allgemeines

Das dritte Kapitel soll als Hilfe und gedankliche Anregung fiir die Suche nach Al-
ternativen und Weiterentwicklungsmoglichkeiten fiir das derzeit bestehende inter-
nationale System dienen. Hierzu wird das US-amerikanische Pendant zur interna-
tionalen Haftung fiir Olverschmutzungsschiden — der US Oil Pollution Act von
1990%! — betrachtet.

Die im ersten Kapitel dargestellten internationalen Ubereinkommen bilden,
insbesondere im Bereich der Olverschmutzung, ein fast weltweit operierendes
Entschédigungssystem, dem ein Grofiteil der Seeschifffahrtsstaaten angehort. Die
einzige bedeutende Ausnahme sind derzeit die Vereinigten Staaten von Amerika.
Obwohl die USA bei den Anderungsprotokollen zum Olhaftungs- und Olfonds-
iibereinkommen von 1984 aktiv an deren Gestaltung mitgewirkt haben, wurden sie
nicht Vertragsstaat der Ubereinkommen, als diese in den Protokollen von 1992 ih-
ren Niederschlag fanden. Stattdessen verabschiedeten sie als Reaktion auf das Ex-
xon Valdez Ungliick 1989 im Prinz William Sund den Oil Pollution Act von 1990
(OPA) und schafften so im nationalen Alleingang eine eigene Regelung fiir Olver-
schmutzungsschaden*??,

Die USA haben damit sowohl fiir den Bereich der Olverschmutzungen durch
den OPA, als auch fiir den Bereich anderer geféhrlicher Stoffe durch CERCLA#?
Regelungen, die sich von den internationalen unterscheiden. Untereinander dhneln

#1 33 U.S.C. §§ 2701-2761.

492 Zur Entstehung des OPA siche Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247; S. Smith,
Houst. J. Int. L. 1991, 115 (135 f.); die Uberlegungen des Kongresses, den internationa-
len Ubereinkommen beizutreten stellt Noyes, Int’l J. Estuarine & Coastal L. 7 (1992),
43 (44 ff.) dar. Hauptgrund fiir die eigene Regelung war, dass die internationalen Uber-
einkommen Anspriiche auf anderer Rechtsgrundlage ausschlossen. Die Bundesstaaten
wollten auf die Anwendbarkeit ihrer eigenen Regelungen aber nicht verzichten, siehe
Jarashow, Can.-U.S. L. J. 18 (1992), 299 (305).

493 Comprehensive Environmental Response, Compensation, and Liability Act, 42
U.S.C.A. § 9601-9675.
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sich OPA und CERCLA sehr®*. Hier soll beispielhaft der Oil Pollution Act und
die dazu einschlédgige Rechtsprechung dargestellt werden, um festzustellen, ob aus
dessen Konzeption und Ausgestaltung mogliche Anregungen fiir eine Neugestal-
tung des Systems gewonnen werden konnen.

Der Oil Pollution Act #hnelt in Grundziigen den internationalen Ubereinkom-
men*”, Er enthélt eine Haftungs- und eine Entschddigungskomponente. Das Ge-
wicht liegt jedoch besonders auf der Haftungskomponente. Daher ist diese auch
umfassender und strenger als bei den internationalen Ubereinkommen ausgestal-
tet.

Neben den Haftungsregelungen und den Bestimmungen iiber den Fonds enthalt
der OPA noch cine Vielzahl weiterer Vorschriften z.B. im Bereich der Pravention,
hinsichtlich der schnellen Abschaffung der Einhiillentanker oder Vorschriften iiber
das Erfordernis eines ,,Contingency Plans*“4%. Die Darstellung wird entsprechend
dem Thema der Untersuchung auf die Haftungs- und Fondsregelungen beschrénkt.
Besonderes Augenmerk soll hierbei neben den Grundpfeilern des OPA vor allem
auf dessen Unterschieden zu den internationalen Ubereinkommen liegen.

B. Anwendungsbereich

. Sachlicher Anwendungsbereich

1. Erfasste Objekte

Der sachliche Anwendungsbereich des Oil Pollution Acts umfasst nicht nur be-
stimmte Schiffe, sondern dariiber hinaus auch ,,onshore* und ,,offshore facilities*
(z.B. Olterminals, Bohranlagen oder Erddlleitungen)*’. Die Betrachtung soll hier
aber vorwiegend auf Schiffe beschriankt sein*?®.

Erfasst sind danach zunédchst Tankschiffe (,,tank vessel). Darunter fallen alle
Schiffe, die Ol oder andere gefihrliche Stoffe transportieren oder dafiir gebaut
sind, solche Stoffe zu transportieren“”. Die Definition ist also nicht auf Oltanker
beschrinkt, sondern erfasst z.B. auch Chemikalientanker. Neben den Tankern sind

494 Der Oil Pollution Act beruht im wesentlichen auf den CERCLA-Regelungen, ist aber
das neuere und weiterreichende Gesetz. Auf die Darstellung des CERCLA wurde hier
aus Platzgriinden verzichtet; eine ausfiihrliche Darstellung findet sich bei de la Rue/
Anderson, S. 316 ff.

45 Einen vergleichenden Uberblick gibt Kim, Marine Policy 27 (2003), 265 ff.

4% Siehe hierzu Rodriguez/ Jaffe, TMLJ 1990, 1 (21 ff.).

497§ 2702 (a) OPA spricht von ,,vessel or facility”.

Grundsitzlich gelten auch fiir onshore und offshore facilities die gleichen Regeln wie

fiir Schiffe, lediglich dort, wo es auf die Besonderheit der Anlagen ankommt, z.B. bei

der Bestimmung des Verantwortlichen (,,responsible party”) (vgl. § 2701 (32) OPA)
und bei der Hohe der Haftungssummen (vgl. § 2704 OPA) unterscheidet sich die Vor-
schriften von einander.

499§ 2702 (a) i.V.m. § 2701 (34) OPA.
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dartiber hinaus auch andere Schiffe (,,vessel”) erfasst. Erforderlich ist, dass das
Schiff als Transportmittel benutzt wird oder benutzt werden kann®®. Unerheblich
ist, ob es sich um den Transport von Giitern oder von Personen und ob es sich um
ein gewerblich oder privat genutztes Schiff handelt. Auch darauf, ob das Schiff
selbst angetrieben oder nur geschleppt wird kommt es nicht an’®'. Neben Tankern
und Trockenfrachter sind daher auch Fahrschiffe und sogar Vergniigungsschiffe
erfasst>2. Nicht unter die Definition fallen hingegen private Sportboote>. Durch
die weite Fassung des Schiffsbegriffs gilt der OPA im Gegensatz zum Olhaf-
tungsiibereinkommen damit auch fiir Verschmutzungen durch Bunker613%4.

Vom Anwendungsbereich ausgeschlossen sind allerdings staatliche Schiffe, so-
fern sie nicht wirtschaftlichen Zwecken dienen3%.

2. Erfasste Ole

Vergleichsweise weit ist auch die Definition der vom Oil Pollution Act erfassten
Stoffe. Grundsitzlich sind alle Ole, unabhingig von ihrer Art, erfasst®. Dazu zih-
len z.B. Rohdl, Heizol, Bunkerdl, Motordl und Benzin®"’, aber auch pflanzliche
und tierische Ole’, Ausgenommen sind lediglich solche Ole, die speziell als ge-
fahrliche Stoffe im CERCLA aufgelistet sind, wie etwa einige Mineral6ldestillate
und Benzinzusitze®.

Il. Raumlicher Anwendungsbereich

Der rdumliche Anwendungsbereich des OPA entspricht dem der internationalen
Ubereinkommen. Erfasst wird das tatsichliche oder drohende Ablassen von Ol in
schiffbare Gewisser, angrenzende Kiistenstriche oder Gewésser innerhalb der aus-
schlieBlichen Wirtschaftzone der USA®'%. Von den schiffbaren Gewéssern sind
seewirts die Hoheitsgewasser und das Kiistenmeer betroffen’!!. Dariiber hinaus

S0 § 2702 (a) i.V.m. § 2701 (37) OPA.

01 Cope v. Vallette Dry-Dock Co., 119 U.S. 625, 629 (1987).

502 Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247; Ozgayir, Liability for Oil Pollution and
Collisions, S. 265.

303 Schmuck, S. 62.

504 Reisert, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 79 (1991), S. 1.

05§ 2702 () (2) i.V.m. § 2701 (29) OPA.

306 Oils of any kind and in any form“, § 2701 (23) OPA.

307 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 181.

308 Kiern, TMLJ 2000, 481 (509); dies ist eine Erweiterung, die durch den sog. Edible Oil
Act vorgenommen wurde, siehe hierzu a.a.O. S. 581 ff. und Gonynor, U.S.F. Mar. L. J.
9 (1996-97), 105 (111).

309§ 2701 (23) OPA; siehe De la Rue/ Anderson, S. 181.

510§ 2702 (a) OPA.

SI1§ 2701 (21) OPA.
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gilt der OPA auch fiir Fliisse und Seen, auf denen kommerzielle Schifffahrt be-
trieben wird>!2.

Unbedeutend fiir die rdumliche Anwendbarkeit des Oil Pollution Acts ist die
Flagge, unter der das Schiff fahrt. Der OPA gilt sowohl fiir Schiffe unter US-
Flagge als auch fiir Schiffe unter fremden Flaggen®'3.

lll. Zeitlicher Anwendungsbereich

Eine besondere Regelung hinsichtlich des zeitlichen Anwendungsbereichs enthélt
der Oil Pollution Act nicht. Anders als das Olhaftungsiibereinkommen enthilt er
aber auch keine Formulierungen, die eine bestimmte zeitliche Einschrankung be-
deuten konnten’'*. Aufgrund des weiteren sachlichen Anwendungsbereichs stellt
der OPA nicht auf die Beforderung des Ols ab, sondern gilt fiir jedes Auslaufen
aus Schiffen oder sonstigen Anlagen, die vom Oil Pollution Act erfasst sind.

C. Haftungsbegriindung

Wie das Olhaftungsiibereinkommen wird auch im Rahmen des Oil Pollution Acts
die Haftung unabhingig von einem Verschulden begriindet. Nach § 2702 (a) OPA
haftet der Verantwortliche (,,responsible party*) fiir Schdden oder Reinigungskos-
ten, die durch das Auslaufen von Ol verursacht worden sind. Daraus ergibt sich
zwar nicht ausdriicklich, dass es sich um eine Gefihrdungshaftung handelt, jedoch
wird aus der Begriffsdefinition des § 2701 (17) OPA, die auf die Ubernahme der
Haftungsstandards des Clean Water Acts (CWA)’!5 hinweist, deutlich, dass der
Gesetzgeber auch die Haftung des Oil Pollution Acts als Gefdhrdungshaftung aus-
gestalten wollte®'S.

Ausschlaggebend fiir die Haftung ist damit alleine das Entstehen von Schéden
oder Reinigungskosten durch das tatsdchliche oder drohende Auslaufen (,,dischar-
ge* bzw. ,,substantial threat of a discharge*) von Ol. Der Begriff , discharge* um-
fasst jedes Ausflieen, unabhingig davon, ob es absichtlich oder unabsichtlich ge-

312 Lewis, Tul. Envtl. L. J. 97 (2001), 97 (111); der Umfang des Terminus ,,navigable wa-
ters ist trotz seiner Definition in § 2701 (21) OPA stark umstritten, sieche hierzu aus-
fiihrlich Batik, Rev. Litig. 21 (2002), 419 ff.

313 Wilkinson/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181 (201);

McKaig, Sw. L. J. 44 (1990-1991), 1599 (1623).

Im Rahmen des OIHU war der zeitliche Anwendungsbereich des Ubereinkommens

problematisch, da das Ubereinkommen auf die Beforderung des Ols abstellt und des-

halb unklar war, ob auch der Lade- oder Loschvorgang erfasst werden sollte, siche oben

1. Kapitel Al 1 ¢, S. 12.

315 33 U.S.C. §§ 1251-1387.

316 Siehe Wilkinson/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181
(201 f.); Anderson/ Wethmar, RIW 1991, 1001 (1002); de la Rue/ Anderson, S. 182,
auch Cooney, Hous. J. Int’1 L. 16 (1993-94), 343 (359).

514
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schehen ist’”. Damit ist sowohl das unfallbedingte Auslaufen als auch das absicht-
liche Einleiten, z.B. im Rahmen einer Tankreinigung, erfasst. Nicht unter die De-
finition fillt hingegen ein natiirliches Aussickern von Ol. Vom Anwendungsbe-
reich ausgeschlossen ist das AusflieBen ferner, wenn es durch eine entsprechende
gesetzliche Regelung erlaubt ist'8,

D. Haftungsausschluss

Wie beim Olhaftungsiibereinkommen gibt es auch im Oil Pollution Act einige
Tatbestdnde, die den Verantwortlichen von der Haftung frei werden lassen. Bereits
die Tatbestinde sind enger formuliert als im Olhaftungsiibereinkommen. Zusitz-
lich ist es im Rahmen des OPA mdglich, dass die Haftungsbefreiung durch ein
Verhalten des Verantwortlichen ausgeschlossen wird.

Eine Befreiung von der Haftung tritt grundsétzlich ein, wenn das AusflieBen
und die daraus resultierenden Schdden und Reinigungskosten ausschlieBlich durch
hohere Gewalt, ein Kriegsereignis®'® oder das Verhalten eines Dritten verursacht
worden sind>?. Als Dritte gelten nur solche Personen, die nicht Angestellte oder
Beauftragte des Verantwortlichen sind und den Schaden auch nicht in Zusammen-
hang mit einer dem Verantwortlichen gegeniiber bestehenden vertraglichen Ver-
pflichtung verursacht haben®?'. Der Ausschluss wegen der Verantwortlichkeit ei-
nes Dritten greift ferner nur, wenn fiir das Schiff ansonsten alle Sorgfaltsmafinah-
men eingehalten und sogar Vorsichtsmainahmen gegen voraussehbares Verhalten
von Dritten getroffen wurden?2. Die Beweislast liegt bei der verantwortlichen Per-
son’2,

Neben den engen Tatbestandsvoraussetzungen fiir eine Haftungsbefreiung zeigt
sich die Strenge des OPA noch an einem weiteren Punkt. Die Ausschlusstatbe-
stinde greifen nimlich nur, wenn das AusflieBen des Ols ausschlieBlich auf dem
Grund des Ausschlusstatbestandes beruht. Wenn das Schiff auch nur teilweise fiir
den Ausfluss mitverantwortlich ist, ist die Berufung auf die Ausschlussgriinde
nicht moglich’?4.

AuBerdem hielt es der Gesetzgeber fiir nicht angemessen, den Verantwortlichen
von seiner Haftung zu befreien, wenn dieser durch sein Verhalten nicht dazu bei-
trug, den Schaden zu bekdmpfen oder die Schadensbekdmpfung sogar behinderte.

5
5

7 §2701 (7) OPA.

8 §2702 (c) OPA.

319 Terroristische Handlungen sollen nach Schmuck, S. 81 davon aber nicht erfasst sein.

320§ 2703 (a) (1)-(3) OPA.

321 Siehe § 2703 (a) (3) OPA.

522§ 2703 (a) (3) (A) und (B) OPA.

523 Siehe § 2703 (a) (3) ,.if the responsible party establishes, by a preponderance of evi-
dence, that...”.

324 Siehe § 2703 (a) OPA ,,caused solely by*; sieche auch Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ

1991, 247 (247 f.); es bleiben dann lediglich Riickgriffsrechte des Verantwortlichen ge-

gen den Dritten.
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Die Haftungsbefreiung ist deshalb ausgeschlossen, wenn die verantwortliche Par-
tei es unterldsst, das Ereignis zu melden, seine Mitarbeit und Unterstiitzung bei
Aufraumarbeiten verweigert oder einer behordlichen Anweisung im Rahmen des
Oil Pollution Acts nicht nachkommt*2.

Neben diesen absolut wirkenden Ausschlussgriinden enthélt der OPA noch ei-
nen Ausschlusstatbestand, der nur gegeniiber einzelnen Klagern wirkt. Wird das
schadensauslosende Ereignis durch das vorsitzliche oder grob fahrlédssige Verhal-
ten eines Geschédigten verursacht, verweigert § 2703 (b) OPA diesem die An-
spriiche aus dem Oil Pollution Act. Der Verantwortliche wird gegeniiber dem
Schidiger von seiner Haftung befreit.

E. Haftungsumfang

Das theoretische Konzept des Oil Pollution Acts sieht die Beschrankung der Haf-
tung abhéngig vom Schiffstyp und der Schiffsgrofle vor. Der Grundsatz der be-
schriankten Haftung wird von umfangreichen Moglichkeiten, die Haftungsbegren-
zung zu durchbrechen, erginzt.

I. Beschrankte Haftung

Der OPA unterscheidet fiir die Haftungsgrenzen zwischen Tankern und anderen
Schiffen. Bei Tankschiffen ist die Haftungssumme $ 1.200 pro Bruttoregistertonne
(BRT), wenigstens aber § 10 Mio. bei Tankern iiber 3.000 BRT bzw. $ 2 Mio. bei
Tankern bis zu einer GroBe von 3.000 BRT*?¢, Bei allen anderen Schiffen wird bis
zu einer Grenze von $ 600 pro BRT gehaftet, mindestens aber mit $ 0,5 Mio.*?’
Fiir andere vom OPA erfasste Anlagen gelten eigene Haftungsgrenzen®?. Im Ge-
gensatz zu den internationalen Ubereinkommen enthilt der OPA zwar Mindest-,
aber keine festen Hochstgrenzen fiir Schiffe ab einer bestimmten Grofe. Dies be-
wirkt vor allem fiir grofe Schiffe eine im Vergleich zum Olhaftungsiibereinkom-
men deutlich hohere Haftungssumme’?.

Anders als beim OIHU bedarf es fiir die Beschrinkung der Haftung nicht der
Errichtung eines speziellen Haftungsfonds’®. Die Grenzen wirken alleine durch
ihre gesetzliche Festlegung ohne weitere Erfordernisse.

525§ 2703 (c) (1)-(3) OPA.

326§ 2704 (a) (1) OPA.

327§ 2704 (a) (2) OPA.

28 Siehe § 2704 (a) (3)-(4) OPA.

529 Zum Vergleich: Wihrend nach dem OIHU alle Schiffe ab 140.000 BRT mit max. ca. $
90 Mio. (bzw. ca. 130 Mio. nach den ab 1.11.2003 geltenden Hochstgrenzen) haften, ist
die Haftungssumme nach dem OPA fiir Tanker mit 140.000 BRT $ 168 Mio. und liegt
bei einem 180.000 BRT-Tanker sogar bei $ 216 Mio.

Gelegentlich wird dies in der Literatur angezweifelt, siche Schminke, U. Balt. J. Envtl.
L. 5(1995), 173 (184 f.).

)

530
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Gelingt es dem Verantwortlichen tatsdchlich, seine Haftung zu beschrinken
und tbersteigen die Schaden des Unfalls die zur Verfiigung stehende Haftungs-
summe, stellt sich die Frage, wie der zur Verfiigung stehende Betrag verteilt wer-
den soll. Anders als beim OIHU gibt der Oil Pollution Act nicht vor, auf welche
Art und Weise das zu geschehen hat. Das Gesetz lédsst die Frage offen und iiber-
lasst damit den Gerichten die Moglichkeit, je nach Einzelfall zu entscheiden’3!.

Die Haftungsgrenzen sollen in periodischen Abstédnden iiberpriift und angepasst
werden. Eine Anpassung an die Inflation soll alle drei Jahre vorgenommen wer-
den332, Dariiber hinaus soll der Priasident von Zeit zu Zeit die Haftungsgrenzen i-
berpriifen und gegebenenfalls dem Kongress die Erforderlichkeit einer Anpassung
mitteilen®*.

Il. Unbeschriankte Haftung

Von entscheidender Bedeutung und charakteristisch fiir den Oil Pollution Act sind
die Bedingungen, nach welchen die Begrenzung der Haftung durchbrochen wer-
den kann und die Verantwortlichen einer unbeschriankten Haftung ausgesetzt sind.
Wihrend im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens die Durchbrechung der
Haftungsgrenzen nur moglich ist, wenn der Eigentiimer in Schédigungsabsicht o-
der bewusst grob fahrléssig gehandelt hat>*4, hilt der Oil Pollution Act eine ganze
Reihe an Tatbestinden bereit, welche die Durchbrechung der Haftungsgrenzen
bewirken?*.

Zuniichst ist wie beim Olhaftungsiibereinkommen die Haftung ausgeschlossen,
wenn der Verantwortliche das Ereignis verschuldet hat. Allerdings reicht beim
OPA bereits grobe Fahrlédssigkeit aus>*°. Eine zusétzliche Bewusstseinskomponen-
te wie beim OIHU fordert der OPA — zumindest dem Wortlaut nach — nicht. Der

531 Hierzu Schmuck, S. 140 f. Eine anteilige Verteilung, wie sie das OIHU vorsieht, wurde
als zu starr und in manchen Fillen als ungerecht empfundne. Wird durch den Unfall ei-
nes kleinen Tankers neben Schéden fiir Fischer auch ein umfangreicher Umweltschaden
verursacht, kann es durch die geringe Haftungssumme dazu fiihren, dass anteilig ledig-
lich ein geringer Prozentsatz zur Verfiigung steht und die Geschédigten mit den gerin-
geren Anspriichen hinsichtlich der absoluten Summe nahezu ohne Ersatz bleiben. Auf
der anderen Seite wiirde die Bevorzugung der Schidden von Privatpersonen aber nicht
dem Stellenwert gerecht werden, den der OPA Kosten fiir staatliche Beseitigungsmaf-
nahmen und vor allem dem Umweltschaden zumisst.

332§ 2704 (d) (4) OPA.

333§ 2704 (d) (3) OPA,; kritisch zur Hohe der Haftungsbegrenzung Lewis, Tul. Envtl. L. J.
97 (2001), 97 (126 1.).

334 Siehe oben 1. Kapitel A114 b, S. 18.

335 Siehe § 2704 (c) OPA.

336§ 2704 (c) (1) (A) OPA. Im Rahmen des Clean Water Acts (CWA) war hingegen wie
beim OIHU noch bewusste Fahrlissigkeit erforderlich, siehe de la Rue/ Anderson, S.
192; im Gesetzgebungsverfahren zum OPA wurde sogar die Absenkung auf einfache
Fahrldssigkeit gefordert, siche Wilkinson/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources &
Envtl. L. 12 (1992), 181 (213).
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genaue Inhalt der ,,gross negligence® ist aber im amerikanischen Recht umstritten.
Urspriinglich wurde der Begriff dhnlich wie die grobe Fahrldssigkeit im deutschen
Recht als eine lediglich graduelle Steigerung im Verhéltnis zur einfachen Fahrlds-
sigkeit gesehen. Grob Fahrlissig handelte demnach jemand, der selbst die Sorgfalt
auller Acht ldsst, die eine unachtsame Person beachten wiirde’¥’. Einigen Gerich-
ten war die Abgrenzung zur einfachen Fahrldssigkeit jedoch nicht deutlich genug.
In der Folge forderten sie fiir das Vorliegen grober Fahrlédssigkeit verschiedene
Bewusstseinskomponenten, z.B. ,,willful“3*,  wanton“* oder ,,reckless“* | mis-
conduct”. Nach wie vor findet sich jedoch die Ansicht, dass ,,gross negligence*
ohne eine entsprechende Bewusstseinskomponente zu definieren sei und es ledig-
lich auf die graduelle Steigerung ankomme3#!. In der Seehandelsrechtlichen Litera-
tur finden sich hingegen iliberwiegend Stimmen, die eine Bewusstseinskomponen-
te i.S.e. ,reckless disregard” verlangen®* und die ,,gross negligence” des OPA
damit dem Verstindnis der deutschen bewussten Fahrldssigkeit anndhern®?. Pros-
ser und Keeton kommen zu dem Ergebnis, dass es keine allgemeingiiltige Defini-
tion gibt. Sie gehen daher davon aus, dass wenn die Formulierung benutzt wird,
das Gesetz eine Verschuldensform andeutet, die mehr ist als ,,gewohnliche Un-
achtsamkeit® (,,ordinary inadvertence or inattention®), aber auch weniger als die
bewusste Gleichgiiltigkeit gegeniiber den Folgen (,,conscious indifference to the
consequences)**. Es lasst sich daher nicht mit Sicherheit sagen, inwiefern ,,gross
negligence™ von der US-amerikanischen Rechtsprechung zum OPA tatséchlich als
eine geringere Verschuldensform angesehen wird>*.

Die wesentlichen Unterschiede zum OIHU diirften vielmehr an anderen Stellen
liegen. Der OPA ist vor allem hinsichtlich des Personenkreises fiir deren Verhal-
ten die Verantwortlichen einstehen miissen deutlich weiter gefasst als das OIHU.
So ist es nicht erforderlich, dass der Verantwortliche selbst das Ereignis verschul-
det haben muss. Fiir das Verschulden eines Angestellten oder Beauftragten sowie
eines Vertragspartners, der in Erflillung seiner vertraglichen Pflichten gehandelt
hat, muss der Verantwortliche ebenso einstehen, wie fiir sein eigenes Verschul-

337 Louisville & Nashville Railroad Co. v. McCoy, 1883, 81 Ky. 403, 5 Ky.L.Rep. 397;
Crowley v. Barto, 1962, 59 Wash.2d 280, 367 P.2d 828.

338 De Wald v. Quarnstrom, Fla. 1952, 60 So.2d 919; Rideout v. Winnebago Traction Co.,
1904, 123 Wis. 297, 101 N.W. 672.

339 Thompson v. Bohlken, Iowa 1981, 312 N.W.2d 501.

340 Williamson v. McKenna, 1960, 223 Or. 366, 354 P.2d 56; In re Wright’s Estate, 1951,
170 Kan. 600, 228 P.2d 911; Rokusek v. Bertsch, 1951, 78 N.D. 420, 50 N.W.2d 657.

41 Siehe Dobbs, Ch. 7 § 147, S. 350 f.; Prosser/ Keeton, S. 212.

542 Hill, S. 442 £.; Chen, S. 146.

3 Schmuck, S. 125, schreibt, dass der Begriff der ,,gross negligence® ein leichtfertiges,
der bewussten Fahrlédssigkeit dhnliches Verhalten beschreibt.

344 Pprosser/ Keeton, S. 212.

345 Praktisch diirften sich aber kaum Unterschiede aufzeigen, sieche Wilkinson/ Pittman/
Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181 (212 f.).
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den®*. Dies gilt selbst in Féllen, in denen der Verantwortliche keine Moglichkeit
hatte, von dem Tun dieser Personen Kenntnis zu erlangen®*’.

Daneben gibt es weitere Tatbestéinde, aufgrund derer die Haftungsbegrenzung
durchbrochen werden kann. Die wohl wichtigste und gleichzeitig umstrittenste
Vorschrift in diesem Bereich ist § 2704 (c) (1) (B) OPA. Hiernach haftet der Ver-
antwortliche unbeschrénkt, wenn das Schadensereignis durch die Verletzung einer
bundesrechtlichen Sicherheits-, Bau- oder Betriebsvorschrift verursacht wurde®*®.
Wiederum muss der Versto gegen die Vorschrift nicht von ihm selbst vorge-
nommen worden sein. Es reicht der VerstoB3 eines Angestellten, Beauftragten oder
eines Vertragspartners. Die Vorschrift setzt kein Verschulden voraus. Auch die
schuldlose Verletzung einer Sicherheitsnorm 16st die unbeschridnkte Haftung
aus®®. Die weite Fassung dieser Durchbrechungsmoglichkeit zeigt das Risiko,
dass durch sie fiir einen potentiell Verantwortlichen unter dem Oil Pollution Act
besteht. Bereits ein kleiner VerstoB, z.B. das Uberschreiten der maximalen Ar-
beitszeiten fiir Crew Mitglieder, was besonders bei Lade- und Loscharbeiten in
den Héfen regelméBig geschieht, kann bereits zu einer unbeschriankten Haftung
fithren>*°. Die Vorschrift ndhrt daher die Befiirchtung, dass sie zum Einfallstor fiir
eine unbeschrinkte Haftung werden kann und die im Grundsatz eigentlich be-
schrinkte Haftung des Oil Pollution Acts in der Praxis in den meisten Féllen zu
einer unbeschrénkten Haftung der Verantwortlichen fiihren wird*!.

Einen weiteren Tatbestand, der zu einer Durchbrechung der Haftungsgrenzen
fiihrt, enthélt § 2704 (c) (2) OPA. Wenn der Verantwortliche das Schadensereignis
nicht anzeigt, seine Mitarbeit oder Unterstiitzung bei den Aufrdumarbeiten ver-
weigert oder in diesem Zusammenhang eine hoheitliche Anweisung nicht befolgt,
haftet er ebenfalls unbeschrénkt. Das nicht unterstiitzende oder gar hinderliche
Verhalten des Verantwortlichen sollte auf diese Weise sanktioniert werden. Die
Vorschrift entspricht in ihren Voraussetzungen § 2703 (c) OPA, wonach ein ei-
gentlich gegebener Haftungsausschluss fiir den Verantwortlichen nicht zur Gel-
tung kommt.

346 Dies ergibt sich aus dem Zusammenspiel von § 2704 (c) (1) (A) und (B) OPA, siehe
Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247 (249 f.); Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 172.

47 Cooney, Hous. J. Int’l L. 16 (1993-94), 343 (359, Fn. 219); Gauci, Oil Pollution at Sea,

S. 230; Wilkinson/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181

(212).

§ 2704 (c) (1) OPA verlangt, dass ,,the incident was proximately caused by...”. Welche

Anforderungen im Einzelnen an den Verursachungszusammenhang zwischen dem

Schadensereignis und dem Gesetzesverstof zu stellen sind, ist aber unklar; hierzu Hea-

ly/ Paulsen/ Marion, Dir. Mar. 1991, 244 (246); de la Rue/ Anderson, S. 193.

4 Cooney, Hous. J. Int’l L. 16 (1993-94), 343 (369, Fn. 219).

330 Noyes, Int’l J. Estuarine & Coastal L. 7 (1992), 43 (49) befiirchtet daher, dass die
Schwelle sich praktisch der einfachen Fahrldssigkeit annéhert.

351 Hierauf weisen z.B. Gold, JMLC 1991, 423 (436); Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ
1991, 247 (251); Jarashow, Can.-U.S. L. J. 18 (1992), 299 (305) und Wagner, JIMLC
1990, 569 (582), Fn. 74 hin.

548
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Die Vorschriften iiber die Haftungsdurchbrechung haben zu starken Protesten
aus einigen Bereichen der Seeschifffahrt gefiihrt. Aus der wirtschaftlichen Sicht
der beteiligten Unternehmen und der Sicht der versichernden P&I Clubs wurde
bemaingelt, dass das Risiko der unbeschrankten Haftung nicht versicherbar sei und
die Verantwortlichen damit einem nicht zu kalkulierenden Risiko ausgesetzt seien.
In der Folge gab es Schwierigkeiten, einen entsprechenden Versicherungsschutz
zu erlangen®?. In einem ersten Schritt boten die P&I Clubs schlieBlich eine Versi-
cherungsdeckung an, begrenzten diese aber auf $ 500-700 Mio.5%. Inzwischen ha-
ben die Clubs die mogliche Deckung auf $ 1 Milliarde erh6ht***. Damit diirfte fiir
die meisten Félle ein ausreichender Versicherungsschutz fiir die Verantwortlichen
gegeben sein.

F. Inhalt und Wirkung der Haftung

. Wirkung gegeniiber anderen Regelungen

Einen weiteren wichtigen Unterschied gegeniiber dem internationalen Olhaftungs-
iibereinkommen enthilt der Oil Pollution Act auch in seiner Wirkung gegeniiber
anderen Gesetzen. Das OIHU entfaltet eine ausschlieBliche Wirkung und untersagt
die Geltendmachung von Anspriichen nach anderem, vor allem nationalen
Recht’*. Damit schafft es einen einheitlichen Anspruchsstandard fiir alle seine
Vertragsstaaten. Der Oil Pollution Act indes geht den umgekehrten Weg. Ansprii-
che nach dem Recht der Einzelstaaten der USA sind ausdriicklich nicht ausge-
schlossen, sondern kdnnen neben Anspriichen aus dem OPA geltend gemacht
werden>.

Die besondere Brisanz dieser Regelung liegt aber weniger in dem Nebeneinan-
der verschiedener Anspruchsgrundlagen, sondern in dem Inhalt der Vorschriften,
die neben dem OPA bestehen. Die meisten Kiistenstaaten haben eigene Regelun-
gen erlassen — zum groflen Teil mit deutlich weitergehenden Bestimmungen als
der Oil Pollution Act selbst™’. Viele von ihnen statuieren eine generell unbe-

352 Siehe Alcantara/ Cox, JMLC 1992, 369 (377 ff.); auch Cooney, Hous. J. Int’l L. 16
(1993-94), 343 (360).

Neben der primédren Deckung bis § 500 Mio. bieten die Clubs noch eine zusétzliche
Deckung i.H.v. weiteren $ 200 Mio. fiir Schdden an, welche die ersten § 500 Mio. iiber-
schreiten, siche Colton, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 149
(150).

354 Siehe ohne Verf., P&I International 2000, 47.

355 Siehe oben 1. Kapitel A1l 5 b, S. 22.

3% Siehe § 2718 (a) OPA, kritisch hierzu z.B. Kopec/ Peterson, Rutgers L. J. 23 (1991-
1992), 597 (624 ff., 632); daneben bleiben auch Anspriiche nach anderen bundesstaatli-
chen Regelungen moglich, hierzu McCurdy, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-93), 423 (433
ff).

Eine Ubersicht iiber die Regelungen der Einzelstaaten findet sich bei de la Rue/ Ander-
son, S. 1163 ff.
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schriankte Haftung, so z.B. Alaska, Hawaii, Washington®$, Oregon, Kalifornien,
Maine, Maryland, North und South Carolina’°. Ein Verschulden ist wie im OPA
nicht erforderlich®®. Uberdies beziehen einige Staaten neben dem Eigentiimer,
Betreiber und Bareboat-Charterer auch den Eigentiimer der Ladung in die Haftung
mit ein. Eine unbeschrinkte Haftung des Ladungseigentiimers findet sich z.B. in
Alaska, Washington, Oregon, Kalifornien, Maryland und North Carolina®®'. Ande-
re Staaten haben sich fiir eine beschriankte Haftung des Ladungseigentiimers ent-
schieden, so Florida, New Jersey und New Y ork®%2,

Eine der umfangreichsten einzelstaatlichen Haftungsregelungen findet sich in
Kalifornien. Hier statuiert der ,,Lempert-Keene-Seastrand Oil Spill Prevention and
Response Act of 199063 eine unbeschrénkte und verschuldensunabhéngige Haf-
tung, die neben den nach dem OPA verantwortlichen Personen auch den Eigentii-
mer der Ladung erfasst. Uberdies verlangt die kalifornische Regelung seit dem
1.1.2000 einen Versicherungsnachweis in Hohe von $ 1 Milliarde®®4.

Eine mit Blick auf die Haftungskanalisierung des OIHU bemerkenswerte Rege-
lung findet sich in Texas. Aufgrund des Texas Oil Spill Prevention and Response
Act von 1990°% ist neben dem Eigentiimer oder Betreiber des Schiffes auch ,,any
other person who causes, allows or permits an unauthorized discharge of 0il** fiir
die dadurch verursachten Schiaden verantwortlich. Die Haftung ist aber aufgrund
einer Haftungsbegrenzung weniger einschneidend als die kalifornische. Zudem
wirkt sie sich in der tdglichen Praxis nicht weitergehender aus als der OPA, da
Texas ausdriicklich den Versicherungsnachweis im Rahmen des OPA ausreichen
1asst3¢7.

Im Ergebnis ist der Oil Pollution Act weit davon entfernt, eine einheitliche,
zwingende Regelung fiir die gesamten USA zu bilden. Vielmehr legt er lediglich
ein Mindestniveau fest, das durch die Gesetzgebung der Einzelstaaten regelméfig
erginzt und erweitert wird.

338 Gegen die Wirksamkeit der Washingtoner Regelungen klagte Intertanko; siche hierzu

Letourneau/ Welmaker, U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 147 (159 ff.); siche auch
Wyatt, U.S.F. Mar. L. J. 8 (1995-96), 1 ff. und Mullahy, Hofstra L. Rev. 25 (1996-97),
607 ff.

Siehe de la Rue/ Anderson, S. 1163 ff. Die unbeschrénkte Haftung kann entgegen der

fritheren Rechtslage auch nicht mehr nach anderen Regelungen z.B. dem Limitation of

Liability Act von 1851 beschrinkt werden. Dies untersagt ausdriicklich § 2718 (c)

OPA,; siehe auch Healy/ Paulsen/ Marion, Dir. Mar. 1991, 244 (255).

360 Hierzu Gold, P&I Insurance, S. 445.

561 Eine Ubersicht iiber die Einbeziehung des Ladungseigentiimers geben de la Rue/ An-
derson, S. 1163 ff.; Kim, Marine Policy 27 (2003), 265 (273, 275 ff.) und Wyatt, U.S.F.
Mar. L. J. 7 (1994-95), 353 (369 f.), insb. Fn. 104-108.

362 Siehe Kim, Marine Policy 27 (2003), 265 (273, 275 ff.).

363 Cal. Gov. Code §§ 8574.1-8670.73.

364 Siehe hierzu unten J., S. 114.

365 Tex. Nat. Res. Code Ann. §§ 40.001-304, hierzu Donaldson, St. Mary’s L. J. 25 (1993-
94), 533 ff.

366 Tex. Nat. Res. Code Ann. § 40.003 (20) (C).

367 Tex. Nat. Res. Code Ann. § 40.201 (a).
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Il. Haftende Personen

1. Eigentiimer, Betreiber und Bareboat-Charterer des Schiffes

Nach § 2702 (a) OPA haftet jede fiir ein Schiff verantwortliche Person fiir einen
von diesem Schiff durch auslaufendes Ol entstandenen Schaden. Haftbar ist also
nicht der fiir den Schaden Verantwortliche, sondern, entsprechend der Ausgestal-
tung als Gefahrdungshaftung, die Person, die fiir das Schiff verantwortlich ist. §
2701 (32) OPA definiert ndher, wer zum Kreis der Verantwortlichen (,,responsible
party”) gehort. Im Hinblick auf Schiffe ist fiir einen Verschmutzungsschaden da-
nach jeder Eigentiimer, Betreiber oder Bareboat-Charterer des schadenstiftenden
Schiffes verantwortlich. Die Haftung kniipft alleine an diesen Status an. Ein direk-
tes Engagement oder gar die Kontrolle {iber den Transport muss der Verantwortli-
che nicht gehabt haben3¢.

Die ausdriickliche Beschriankung des Gesetzes auf den Eigentiimer, den Betrei-
ber und den Bareboat-Charterer schlieit eine Haftung weiterer Personen grund-
sétzlich aus. Dies gilt insbesondere fiir andere Charterer, aber auch fiir den Eigen-
timer der Ladung. Weder der Eigentiimer des Ols*® noch der Reise- oder
Raumcharterer’” konnen deshalb im Rahmen des OPA verantwortlich gemacht
werden. Dies gilt grundsétzlich auch fiir die Zeitcharter’”'. Ausnahmsweise kann
sich etwas anderes ergeben, wenn die Charterparty so ausgestaltet ist, dass der
Charterer gleichzeitig fiir den Betrieb des Schiffes verantwortlich ist und damit
bereits als Betreiber haftet>’>.

Damit nimmt der Oil Pollution Act, ebenso wie das Olhaftungsiibereinkommen,
eine Kanalisierung auf bestimmte Haftungsgegner vor. Der OPA beschrinkt den
Kreis der haftenden Personen aber nicht alleine auf den Eigentiimer des Schiffes,
sondern bezieht auch den Betreiber und Bareboat-Charterer in die Haftung mit ein.

Eine unsichere Position hatten lange Banken und andere Kreditgeber von Schif-
fen. In den USA lésst sich ein Kreditgeber, der den Kauf oder den Bau eines
Schiffes finanziert, diese Finanzierung in der Regel durch das Registereigentum

368 Kiern, TMLIJ 2000, 481 (509); dies macht grundsitzlich auch die Haftung von Organen
und Anteilsinhabern méglich, wie sie im Rahmen des CERCLA gelegentlich bejaht
wurde, siche Noyes, Int’l J. Estuarine & Coastal L. 7 (1992), 43 (47, Fn. 24); Wilkin-
son/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181 (202).

3% Kende, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 131 (137); Kiern, TMLJ

2000, 481 (517). Allerdings gab es bei den Beratungen zum Oil Pollution Act Uberle-

gungen, den Eigentiimern des Ols eine sekundéire Haftung aufzuerlegen, die auf 50 %

der Aufraumkosten beschrinkt sein sollte. Diese Position war aber duflerst umstritten
und wurde, vor allem wegen des Zeitdrucks unter dem der OPA geschaffen wurde,
wieder fallen gelassen; siehe hierzu Kiern, TMLIJ 2000, 481 (490), Fn. 55; de la Rue/

Anderson, S. 180.

Beim Reise- oder Raumcharter bleibt die Schiffsfiihrung beim Reeder oder Bareboat-

Charterer, so dass sie sich auch nicht unter den Begriff des Betreibers oder Bareboat-

Charterers subsumieren lassen, siche Schmuck, S. 74.

Kende, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 131 (137).

72 Siehe Racquet/ Romsdahl, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-93), 369 (385).
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sichern®”®. Da unter die Eigentiimerdefinition des Oil Pollution Act grundsétzlich
jede Eigentiimerstellung fillt, besteht fiir einen Kreditgeber das Risiko, als Eigen-
timer des Schiffes haftbar zu sein. Im Gegensatz zum CERCLA, wo die Haftung
des Kreditgebers durch eine ,,secured creditor exemption unter gewissen Voraus-
setzungen ausgeschlossen ist’74, hat der amerikanische Gesetzgeber im Gesetzge-
bungsverfahren zum OPA auf eine solche Ausnahme verzichtet’”>. Dieser Verzicht
wurde in der Literatur unterschiedlich aufgenommen. Eine Ansicht lehnte die Haf-
tung des Kreditgebers bislang ab’7. Uberwiegend wurde das Fehlen einer entspre-
chenden Regelung jedoch als bewusste Entscheidung des Gesetzgebers gewertet,
den Kreditgeber in die Haftung nach dem Oil Pollution Act mit einzubeziehen3”".
Mit Wirkung zum 9.8.2004 hat der amerikanische Gesetzgeber diese Unklarheit
beseitigt. Nunmehr regelt der neue § 2701 (26) (A) (vi) und (B) (ii)-(iii)) OPA,
dass Kreditgeber nur als Eigentiimer angesehen werden, wenn sie sich iiber die
formelle Eigentiimerposition hinaus am Betrieb des Schiffes beteiligt haben. Da-
mit entspricht der Gesetzgeber der bisherigen Verwaltungspraxis des Coast
Guard’s National Pollution Funds Center (NPFC)>7®. Wird der Kreditgeber als Ei-
gentiimer angesehen, haftet er im gleichen Umfang wie andere Verantwortliche,
d.h. grundsitzlich beschrinkt, aber mit dem iiblichen Risiko der Haftungsdurch-
brechung.

Anspruchsgegner konnen sowohl natiirliche als auch juristische Personen des
privaten und des offentlichen Rechts sein’”. Wenn mehrere Personen nebeneinan-
der verantwortlich sind, haften diese als Gesamtschuldner®°. Da der Oil Pollution
Act einen Mindestschutz garantieren soll, kann zwar untereinander die Schadlos-
haltung vereinbart werden, eine Ubertragung der Haftung auf eine andere Person
ist aber nicht zulédssig, wenn dadurch die verantwortliche Person nicht mehr haften
wiirde®®!.

373 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 671.

574 Siehe 42 U.S.C. § 9601 (20) (E); hierzu; Anderson/ Dimigen, RIW 1998, 296 (298 f.).

575 Eine solche Ausnahme war im Entwurf des Reprisentantenhauses aber noch vorgese-
hen, siche Moorman/ Stone, Duke Envtl. L. & Policy F. 1 (1991), 17 (18).

576 So z.B. Morgan, Fordham Envtl. L. J. 6 (1994), 1 (19 ff., 25), Smelley, U.S.F. Mar. L.
J. 12 (1999-2000), 1 (9).

577 So de la Rue/ Anderson, S. 680; Moorman/ Stone, Duke Envtl. L. & Policy F. 1 (1991),
17 (18); aus deutscher Sicht auch Schmuck, S. 71; Wolfrum/ Langenfeld, S. 322; Rei-
sert, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 79 (1991), S. 11.

378 Hierzu Anderson/ Dimigen, RIW 1998, 296 (300).

379 Siehe § 2701 (27); Anderson/ Wethmar, RIW 1991, 1001 (1002).

380 Dies ist zwar mangels einer Definition des Begriffs ,,liable* nicht ausdriicklich geregelt,
ergibt sich aber aus der Entwicklung des OPA und seinen Vorgéingergesetzen. Die Haf-
tung ist deshalb ,,joint and severally®, siche Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247;
Donaldson, St. Mary’s L. J. 25 (1993-94), S. 533 (545); Wilkinson/ Pittman/ Dye, J.
Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181 (201 f.).

381§ 2710 (a), (b) OPA.
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2. Haftung von Dritten

Neben den fiir das Schiff Verantwortlichen sieht der Oil Pollution Act auch die
Haftung von Dritten vor. Der eigentlich Verantwortliche muss aber nachweisen,
dass der Schaden alleine durch das Verhalten des Dritten verursacht wurde®®2. Als
Dritte gelten wiederum nur solche Personen, die nicht Angestellte oder Beauftrag-
te des Verantwortlichen waren. Auch Personen, die mit dem Verantwortlichen in
einem Vertragsverhéltnis standen und die schiadigende Handlung in Ausiibung ih-
rer vertraglichen Verpflichtung vorgenommen haben, gelten nicht als Dritte3.

Kann der eigentlich Verantwortliche die alleinige Verursachung durch einen
Dritten beweisen und hat er aulerdem mit der erforderlichen Sorgfalt gehandelt
und entsprechende VorsichtsmaBBnahmen gegen voraussehbare Handlungen von
Dritten vorgenommen, wird er von der Haftung gem. § 2703 (a) (3) OPA frei. In
diesem Fall haftet nur der Dritte fiir die verursachten Schéden. Gelingt es dem ei-
gentlich Verantwortlichen aber nicht, die alleinige Verursachung durch den Drit-
ten zu beweisen, bringt er den Einwand der Drittverursachung aber vor, bleibt er
weiterhin primér als Anspruchsgegner haftbar und kann lediglich versuchen, sich
iber den Riickgriff auf den schiadigenden Dritten schadlos zu halten3.

Wenn die Haftung des Dritten begriindet wird, ist er der eigentlich verantwort-
lichen Person gleichgestellt®. Der Dritte hat deshalb das gleiche Beschrankungs-
recht wie die eigentlich verantwortliche Person®®.

lll. Gegenstand der Haftung

Von besonderer Bedeutung ist ferner, fiir welche Schiden der Oil Pollution Act
Ersatz leistet. Schon ein Blick in § 2702 (b) OPA, der den Umfang der Anspriiche
regelt, zeigt, dass der Schwerpunkt beim OPA anders gelagert ist als bei den inter-
nationalen Regelungen. Der Oil Pollution Act unterscheidet zunéchst zwischen
Kosten fiir Aufrdumarbeiten und Schadensersatzanspriichen’®’. Innerhalb der

582§ 2702 (d) (1) (A) OPA.

383.§2702 (d) (1) (A) i.V.m. §2703 (a) (3) OPA; dies konnen z.B. Eigentiimer von
Schleppern sein oder Personen, die an Bergungsarbeiten beteiligt sind, solange sie kein
Vertragsverhéltnis mit der verantwortlichen Partei haben; siche de la Rue/ Anderson, S.
179,193 f.

384§ 2702 (d) (1) (B) OPA,; siche Kende, in: Liability for Damage to the Marine Environ-
ment, S. 131 (138); de la Rue/ Anderson, S. 179; Anderson/ Wethmar, RIW 1991, 1001
(1003).

385 “The third party [...] shall be treated as the responsible party”, § 2702 (d) (1) (A) OPA.

386§ 2702 (d) (2) OPA,; siehe auch de la Rue/ Anderson, S. 179. Eine Beschrinkung nach
dem Limitation Act ist deshalb nicht moglich.

387 Die Unterscheidung hat fiir Schiden, die durch Schiffe verursacht wurden, keine we-
sentliche Bedeutung, wohl aber fiir Schiden, die durch ,,Outer Continental Shelf facili-
ties or vessels* entstanden sind. Fiir diese haftet der Eigentiimer oder Betreiber nach
§ 2704 (c) (3) OPA ungeachtet der eigentlichen Beschrankung des OPA fiir Aufraum-
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Schadensersatzanspriiche kommt den an erster Stelle genannten Umweltschidden
eine vergleichsweise grof3e Bedeutung zu. Auffallend ist auch die Hervorhebung
der Kosten der 6ffentlichen Hand. Im Einzelnen wird Ersatz fiir Folgendes geleis-
tet:

1. Aufwendungsersatz fiir Aufrdum- und Reinigungsarbeiten,
§ 2702 (b) (1) OPA

OPA gewihrleistet zunédchst einen Aufwendungsersatz fiir Aufrdum- und Reini-
gungsarbeiten (,,removal costs®), die durch einen Olunfall entstehen. Der Begriff
,Jremoval costs“ erfasst insbesondere Arbeiten, die verschmutzte Wasserflichen
und Kiistenstreifen von Ol befreienss, aber auch andere Titigkeiten die notwendig
sind, um Schidden am Gemeinwohl abzuwenden®®. Zudem sind Schutzmafnah-
men erfasst, die zur Verhinderung oder Verringerung eines Schadens vorgenom-
men werden, wenn die erhebliche Gefahr einer Olverschmutzung besteht>.

Die dadurch entstehenden MafBnahmen kénnen sowohl von offentlicher als
auch von privater Seite geltend gemacht werden. Neben den Vereinigten Staaten,
den Bundesstaaten der USA und den Indianerstimmen’®! kénnen aber auch frem-
de Staaten>? geleistete Aufraumkosten ersetzt bekommen. Fiir letztere ist ebenso
wie fiir Privatpersonen erforderlich, dass die Arbeiten im Einklang mit dem Nati-
onal Contingency Plan ergriffen wurden3®. Fiir staatliche Maflnahmen bestimmt
sich das zuldssige Maf} der Aufrdumarbeiten aulerdem nach weiteren bundes- o-
der einzelstaatlichen Gesetzen. Der Umfang der Aufrdumarbeiten richtet sich vor
allem nach dem Grad der Verschmutzung, d.h. insbesondere nach der Art und
Menge des ausgelaufenen Ols und der Beschaffenheit des betroffenen Okosys-
tems>*.

Schon beim Ersatz der Aufrdum- und Reinigungskosten zeigt sich die Tendenz
des amerikanischen Gesetzgebers zu einem duflerst groBziigigen Ersatz. Dies wird
besonders dadurch deutlich, dass der Oil Pollution Act fiir den Ersatz von Auf-
rdum- und Reinigungskosten keine Angemessenheitskontrolle der Mallnahmen
oder der Kosten voraussetzt. Ersetzt werden alle Mafinahmen ,,as may be necessa-

kosten unbeschrinkt. Im OIHU sind die Kosten fiir Aufriumarbeiten nicht gesondert

genannt, sondern werden unter den allgemeinen Schadenskategorien beriicksichtigt.

In Betracht kommen vor allem die gingigen Mittel der Olbeseitigung und

-bekampfung, wie z.B. das Absaugen von Ol, das Errichten von Olsperren, der Einsatz

chemischer Mittel, aber auch das Saubern der Strinde, das Abwaschen des Ols von Fel-

sen oder das Reinigen von verschmutzten Vogeln.

589§ 2701 (30), (31) OPA.

390§ 2701 (31) OPA; siehe auch Rodriguez/ Jaffe, TMLJ 1990, 1 (12).

91§ 2702 (b) (1) (A) OPA.

92§ 2702 (b) (1) (B) i.V.m. § 2701 (27) OPA.

393§ 2702 (b) (1) (B) OPA.

3% Hierzu Anderson, Tul. L. Rev. 72 (1997-98), 417 (470); Carrera, Envtl. Law. 3 (1996-
97), 251 {f., insb. 254 ff.

588
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ry*>®. Dazu gehoren nach der Entscheidung des US District Court for the Eastern
District of Louisiana in United States v. Conoco auch die Kosten fiir die Uberwa-
chung der Aufraumarbeiten®.

2. Umweltschéden, § 2702 (b) (2) (A) OPA

Hinsichtlich des Ersatzes von Umweltschdden wird die auflerordentlich umfang-
reiche Erstattung von Schadensersatzanspriichen im Rahmen des Oil Pollution
Acts gegeniiber dem Olhaftungsiibereinkommen besonders deutlich. Wihrend das
OIHU den Ersatz von Umweltschiden auf die Kosten der Wiederherstellungs-
mafBnahmen beschrankt und den Ersatz eines sogenannten reinen Umweltschadens
damit ausschlief3t**”, findet sich eine solche Einschrankung im Oil Pollution Act
nicht.

§ 2702 (b) (2) (A) OPA definiert Schdden an Umweltgiitern (,,natural resour-
ces™) als:

»Damages for injury to, destruction of, loss of, or loss of use of, natural resources, in-
cluding the reasonable costs of assessing the damage”.

OPA erfasst damit alle Schédden, die durch die Verletzung, Zerstérung oder den
Verlust von Naturgiitern oder der Einschrénkung ihrer Gebrauchsmoglichkeit ent-
stehen sowie die Kosten der Schadensbewertung.

Die geschiitzten Naturgiiter (,,natural resources”) zdhlt OPA in § 2701 (20) auf.
Genannt werden:

“land, fish, wildlife, biota, air, water, ground water, drinking water supplies and other
natural resources®.

Damit sind grundsitzlich alle natiirlichen oder naturbelassenen Grundstoffe und
Organismen innerhalb des Hoheitsgebiets der USA oder deren ausschlieBlicher
Wirtschaftszone erfasst’®®. Die geschéddigten Naturgiiter miissen aber einem Ho-
heitstrager zugeordnet werden konnen. Hierfiir stellt OPA jedoch keine hohen An-
forderungen. Die Zuordnung erfolgt immer dann, wenn die Naturgiiter dem Ho-
heitstrager gehdren, er sie verwaltet, treuhénderisch fiihrt oder auf eine andere Art
und Weise kontrolliert oder leitet>”. Auf diese Art und Weise bestimmt OPA den
Hoheitstrager als Trager des Rechtsguts Umwelt. Den erlittenen Schaden kann der
Hoheitstrager durch einen Treuhdnder geltend machen 6%°.

Schadensersatz fiir diese Schdden gewdhrt OPA nach drei Kategorien®!. Zu-
nichst werden Kosten fiir die Wiederherstellung und den Ersatz der beschidigten

395§ 2701 (30) OPA; hierzu Wagner, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-92), 283 (290).

3% 916 F. Supp. (E.D. La. 1996), S. 581.

57 Art. I Nr. 6 OIHU, s.o. 1. Kapitel A 11 5 ¢ dd (6), S. 37.

398 Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247 (248).

399§ 2701 (20) OPA: “resources belonging to, managed by, held in trust by, appertaining
to, or otherwise controlled by .

600 Siehe § 2706 (b)-(c) OPA.

601 Siehe § 2706 (d) (1) (A)-(C) OPA.

=)
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Umwelt ersetzt. Ferner konnen entgangene Gebrauchs- und Nutzungswerte sowie
Wertminderungen geltend gemacht werden, die durch die beschéidigte Umwelt
entstanden sind. AuBlerdem werden die angemessenen Kosten der Schadensbewer-
tung ersetzt.

a. Wiederherstellungskosten

Der Schadensersatz fiir die Wiederherstellung umfasst:
“the cost of restoring, rehabilitating, replacing or acquiring the equivalent”%,

Die Formulierung “the cost of” deutet bereits an, dass Ersatz fiir Wiederherstel-
lungskosten in einem groBziigigen Rahmen gewéhrt werden kann. Im Gegensatz
zu den Bewertungskosten, bei denen lediglich ,,the reasonable cost of*“ ersetzt
werden konnen®®, ist der Ersatz der Wiederherstellungskosten grundsitzlich durch
kein vergleichbares Kriterium eingeschréankt. Bestitigung findet dies auch in den
Gesetzgebungsmaterialien. Danach soll Schadensersatz fiir die Wiederherstellung
grundsitzlich geleistet werden, solange er nicht ,,grossly disproportionate* ist®4.

Schon an diesem Punkt unterscheidet sich der Oil Pollution Act erheblich von
der internationalen Regelung. Das Olhaftungsiibereinkommen beschrinkt den Er-
satz von Wiederherstellungsmaflnahmen zum einen darauf, dass diese tatsdchlich
ergriffen worden sind oder noch ergriffen werden, vor allem miissen die Kosten
fiir die WiederherstellungsmaBnahmen im Rahmen des OIHU aber angemessen
sein®,

Ferner gewihrt der OPA auch Ersatz fiir die Anschaffung von gleichwertigen
Komponenten®®. Dadurch wird eine Quasi-Wiederherstellung ermoglicht, wenn
eine tatsdchliche Wiederherstellung unmoglich ist oder deren Kosten zu hoch wé-
ren.

b. Wertminderung und entgangener Gebrauchs- und Nutzungswert
(reiner Umweltschaden)

Einer der wichtigsten Punkte im Oil Pollution Act und gleichzeitig einer der be-
deutendsten Unterschiede zu den internationalen Regelungen liegt in der Gewéh-
rung von Schadensersatz fiir Umweltschédden, die iiber die Kosten der Wiederher-
stellung hinausgehen. Der Standpunkt im Olhaftungsiibereinkommen ist
ausdriicklich festgelegt: der Schadensersatz ist grundsitzlich auf Wiederherstel-

6
6

S

2§ 2706 (d) (1) (A) OPA.

3 Siehe § 2706 (d) (1) (C) OPA.

604 H.R. Conf. Rep. Nr. 101-653, 101. Congress, Second Session 103 (1990), abgedruckt in
U.S.C.C.AN., S. 722 (786 f.).

5 Siehe Art. I Nr. 6 lit. a OIHU.

6§ 276 (d) (1) (A) OPA. Bereits vor Geltung des OPA ist dies im amerikanischen Fall-
recht durch den ,,S.S. Zoe Colocotroni-Fall“ so entschieden worden, vgl. Brans,
RECIEL 1996, 297 (301).

=)
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lungskosten beschrinkt®”’. Ein weitergehender Ersatz ist im Rahmen des OIHU
nicht moglich.

Ebenso klar ist auch die Aussage des Oil Pollution Acts — nur geht sie in die
entgegengesetzte Richtung. Der OPA gewéhrt neben dem Ersatz fiir Wiederher-
stellungskosten ausdriicklich auch Schadensersatz fiir die Wertminderung der Na-
turgiiter durch deren Beschéddigung (,,loss of*‘) oder eine entgangene Gebrauchs-
und Nutzungsmoglichkeit (,,loss of use®)®. Allerdings ist die Geltendmachung
solcher Schédden subsididr. Nur soweit die Wiederherstellung nicht moglich ist,
kann ein Schadensersatz fiir reine Umweltschdden beansprucht werden®”.

Allerdings nimmt der Oil Pollution Act eine starke Einschrankung hinsichtlich
der fiir diese Schéden ersatzberechtigten Personen vor. Entgegen der sonst tenden-
ziell weiten Fassung des Gesetzes gestattet der OPA einzelnen Geschidigten
nicht, Anspriiche auf Wertminderung oder Nutzungsausfall geltend zu machen.
Lediglich der Staat®'? oder ein fremder Staat kann die Anspriiche einfordern.

Problematisch ist die Berechnung der Umweltschdden: welcher Wert soll der
Umwelt an sich zukommen, wie wird der Wert berechnet und wie stellt man das
MaB der Wertminderung oder Nutzungsbeeintrachtigung fest? Diese theoretisch
sehr komplexen und schwer zu 16senden Fragen sind fiir die Praxis des Oil Pollu-
tion Acts durch die Verwaltungsverordnungen der National Oceanic and At-
mospheric Administration (NOAA) inzwischen beantwortet worden®'!. Die
NOAA stellt fest, dass der Umwelt wie anderen Vermodgenswerten eine bestimmte
Art der Nutzung zukomme. Der Schaden entstehe durch die Minderung dieser
Nutzungsmdglichkeit. Dabei definiert die NOAA den Wert in Bezug auf die Um-
welt sehr weit. Erfasst seien nicht nur der direkte Nutzen (,,direct use®) der Um-
welt, z.B. durch Wandern, Schwimmen, Bootfahren oder eine andere unmittelbare
Tétigkeit, sondern auch der sogenannte passive Nutzen (,,passive use“)°'2. Als pas-

607 Siehe oben 1. Kapitel A II 5 ¢ dd (6), S. 34 ff.

608 Siehe § 2702 (b) (2) (A) i.V.m. § 2706 (d) (1) (B) OPA.

%09 Aus dem Wortlaut alleine lisst sich dies zwar nicht ganz eindeutig entnehmen, in den
Gesetzesmaterialien wird aber ausdriicklich auf den Vorrang hingewiesen, siche
Schmuck, S. 108.

610 Nach der Sprache des OPA heifit dies wiederum der Treuhénder der Bundesregierung,
eines Einzelstaates oder eines Indianerstamms.

611 15 C.F.R. § 990 enthilt die Natural Resource Damage Assessment Rules. Die Rules
sind z.B. abgedruckt bei de la Rue/ Anderson, S. 1113 ff.; siche hierzu insbesondere
Carrera, Envtl. Law. 3 (1996-97), 251 ff.; kritisch Anderson, Tul. L. Rev. 72 (1997-98),
417 (466 ft., 484 ft.); siche auch Lewis, Tul. Envtl. L. J. 97 (2001), 97 (117 ff.); Smel-
ley, U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 1 (16 ft.).

612 Sijehe die Definition von ,,value* in 15 C.F.R. § 990.30. ,,Direct-use values” erfassen
neben dem kommerziellen Wert eines Gebiets auch den nicht kommerziellen Erho-
lungs-, Kultur- und historischen Wert. ,,Passive-use values* gehen weit dariiber hinaus.
Sie basieren auf der Annahme, dass Naturgiitern ein Nutzungswert unabhéngig von ih-
rer tatséchlichen Nutzung zukommt. Der Wert kann zum einen in der bloBen Moglich-
keit der Nutzung bestehen (,,option value®), andererseits aber auch vollig unabhéngig
von einer Nutzungsmdglichkeit in der bloen Existenz der Sache liegen (,existence®
und ,,bequest value*), ausfiihrlich Dobbins, Duke L. J. 43 (1993-94), 879 ff.
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siver Nutzen ist z.B. schon das Wissen erfasst, dass die Umweltgiiter fiir spitere
Generationen zur Verfiigung stehen werden®'.

Auch fiir die Berechnung enthalten die Verwaltungsverordnungen der NOAA
Vorgaben. Allerdings ist der Spielraum auch hier relativ weit. Es sind grundsétz-
lich alle Methoden zulédssigt'“, die zuverlédssig und einschligig fiir den konkreten
Fall sind, sofern die Kosten des Verfahrens in einem angemessenen Verhiltnis zu
den dadurch gewonnenen Informationen stehen®'>. Bei kleineren Mengen kann die
Berechnung aufgrund einer mathematischen Formel erfolgen. Gelangen nicht
mehr als 50.000 Gallonen Ol, also 210.000 Liter, ins Wasser, kann der Schaden
mittels einer ,,compensation formula“ ermittelt werden. Je nach Region, Jahreszeit
und Olart wird ein Preis pro Gallone errechnet'®. Die vor allem fiir die Berech-
nung von ,,passive use value* in der Praxis gidngigste Methode diirfte aber die
»Contingent Valuation Methodology* (CVM) sein®’. Hierbei handelt es sich um
eine Befragungstechnik, die den Wert iiber die Zahlungsbereitschaft der potentiell
geschidigten Personen ermittelt®'®. In den USA war diese Methode insbesondere
am Anfang stark umstritten®'. In der Zwischenzeit hat jedoch der US Court of
Appeals for the District of Columbia in General Electric Co. V. United States De-
partment of Commerce die Wirksamkeit der NOAA Rules und die Zuldssigkeit
der CVM bestatigté?,

Unabhingig von aller Kritik, ist die Anwendbarkeit der CMV damit bis auf
weiteres gekldrt. Im Ubrigen werden hiufig befiirchtete Schadensersatzsummen
der CVM dadurch relativiert, da die Schitzungen fiir die Gerichte nicht bindend
sind®?!. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, dass die Angst vor ruindsen

613 15 C.F.R. § 990.30; siehe auch Kiern, TMLJ 2000, 481 (538).

614 15 C.F.R. § 990.27 (b) zéhlt zwar nur vier Verfahrenstypen auf, stellt aber klar, dass
diese nur Beispiele und keine abschlieende Aufzihlung sind (,,the range of assessment
procedures [...] includes, but is not limited to...).

615 15 C.F.R. § 990.27 (a) (1)-(3).

616 Die Formel ist nicht direkt in den NOAA-Rules enthalten, sondern in einer von der
NOAA publizierten Erléduterung: French, National Oceanic & Atmospheric Administra-
tion, Specifications for Use of NRDAM/CME Version 2.4 to Generate Compensation
Formulas: Guidance Document for Natural Resource Damage Assessment under the Oil
Pollution Act 1990 (1996), Ch. 6; hierzu auch Anderson, Tul. L. Rev. 72 (1997-98),
417 (474 1).

617 Binger/ Copple/ Hoffman, Nw. U. L. Rev. 89 (1994-95), 1029 (1034).

%1% Die CVM wird ausfiihrlich unten 5. Kapitel D II 2 ¢ aa (3), S. 201 ff. dargestellt; eine
Einfiihrung aus amerikanischer Sicht gibt z.B. J.T. Smith, TMLJ 1993, 1 (4).

619 Siehe nur Binger/ Copple, Hoffman, Nat. Resources J. 35 (1995), 443 ff.; Heyde, U.
Chi. L. Rev. 62 (1995), 331 ff.; Harvard Law Review, editors’ comment, Harv. L. Rev.
105 (1991-92), 1981 ft.

20 128 Federal Reporter (1997), 3rd Series, S. 767 (772 £.); hierzu Letourneau/ Welmaker,
U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 147 (189 ff.); Anderson, Tul. L. Rev. 72 (1997-98),
417 (466 f£).

621 Cummings/ Harrison, Nat. Resources J. 34 (1994), 1 (36); Dobbins, Duke L. J. 43
(1993-94), 879 (944).
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Schadensersatzforderungen bisher grundlos war und viele Anspriiche auBerge-
richtlich und in einem hinnehmbaren Rahmen geregelt wurden®?2.

c. Bewertungskosten

Neben den Wiederherstellungskosten, dem Nutzungsausfall und der Wertminde-
rung koénnen auch die Kosten flir die Bewertung dieser Schéaden geltend gemacht
werden®?. In der Regel ist hierfiir ein 6ffentliches Planungsverfahren erforder-
lich®?*, Die Kosten kénnen durchaus bedeutsame Hohen erreichen. Im Rahmen der
Bewertung der Wertminderung sind z.B. die Kosten der Schétzung oder der Um-
fragen zu tragen®®. Die Grenze ist allerdings enger als bei den Wiederherstel-
lungskosten. Es werden nur ,,reasonable cost™ ersetzt®.

3. Sachschédden und Vermégensfolgeschéden, § 2702 (b) (2) (B) OPA

Einfacher zu bewerten sind dagegen Sachschéden. Auch fiir diese gibt es nach
dem Oil Pollution Act Ersatz. Unter die Vorschrift des § 2702 (b) (2) (B) fasst der
OPA neben Sachschdden auch Vermogensfolgeschidden, also Vermogensschéden,
die auf der Verletzung des Eigentums beruhen®?’.

4. Vermdgensschéden, § 2702 (b) (2) (C)-(E) OPA

Neben den bereits von § 2702 (b) (2) (B) OPA erfassten Vermdgensfolgeschiden
werden im Rahmen des Oil Pollution Acts auch weitere Vermdgensschiaden er-
setzt. § 2702 (b) (2) (C)-(E) OPA teilt diese in drei Kategorien auf.

a. Entgangene Nutzung eines Naturguts zum Lebensunterhalt (,,loss
of subsistence use®), § 2702 (b) (2) (C) OPA

In die erste Kategorie fallen Schiden fiir die Nichtnutzbarkeit eines Naturguts
(,,subsistence use®), soweit das Naturgut unmittelbar zur Deckung des Lebensun-
terhalts beitragen wiirde. Davon sind alle Schédden erfasst, in denen es gerade nicht
darum geht, durch das Naturgut seinen finanziellen Lebensunterhalt zu sichern,
sondern unmittelbar um die Gewinnung von materiellen Werten, z.B. Nahrungs-
mitteln. Gedacht ist diese Regelung z.B. fiir Eskimos, die sich wegen der Ver-
schmutzung der Umwelt ihre Nahrung nicht mehr selbst aus ihrem Lebensraum

622 Siehe Kiern, TMLJ 2000, 481 (544).

623§ 2706 (d) (1) (C) OPA.

624§ 2706 (c) (5) OPA.

25 Rodriguez/ Jaffe, TMLJ 1990, 1 (13).

626§ 2706 (d) (1) (C) OPA,; siehe hierzu auch die Ausfiihrungen der NOAA zu ,,reasonable
assessment costs“ in 15 C.F.R. § 990.30.

627§ 2702 (b) (2) (B); hierzu Wagner, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-92), 283 (294 ff., 297 {f.);
dies gilt aber nicht fiir Einkommensverluste, da diese unter § 2702 (b) (2) (E) OPA fal-
len.

he)
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beschaffen konnen, sondern sie erst unter einem zusitzlichen finanziellen Auf-
wand besorgen konnen®?.

b. Entgangener Gewinn und Einkommensverluste (,,loss of profits
and earning capacity“), § 2702 (b) (2) (E) OPA

Daneben werden auch entgangener Gewinn und Einkommensverluste (,,profits
and earning capacity®) ersetzt, die sich aus der Beschadigung der Umwelt oder
durch Sachschiden ergeben.

Die Formulierung des § 2702 (b) (2) (E) OPA bringt aber Unklarheiten hin-
sichtlich der Reichweite des Ersatzes mit sich. Geht man von der grundsétzlich im
US-amerikanischen Deliktsrecht fiir Vermodgensschdden geltenden Robins Dry
Dock-Entscheidung®®® aus, wére der Ersatz von Gewinn- und Einkommensverlus-
ten auf die Schéden beschrinkt, welche die Folge einer vorangegangenen Sachbe-
schidigung sind. Damit wére lediglich ein bestimmter Teil der ansonsten unter (b)
(2) (B) fallenden Vermogensfolgeschiden erfasst. Stellt man hingegen nur auf den
Wortlaut ab, wiirde sich auch ein weiteres Verstindnis anbieten. Da neben den
Sachschdden auch Umweltschdden erwdhnt werden und ausdriicklich ,any clai-
mant“ zur Geltendmachung der Schidden berechtigt sein soll, konnte man davon
ausgehen, dass auch solche Vermogensschdden ersetzt werden sollen, bei denen
der Geschidigte gerade nicht der Eigentiimer der zuerst geschédigten Sache war.
Damit wéren auch reine Vermogensschiden erfasst.

Der US District Court for the Middle District of Michigan hat in Petition of
Cleveland Tankers, Inc. eine enge Sichtweise vertreten und u.a. Anspriiche fiir
Gewinneinbuflen abgelehnt, da sie nicht die Folge einer Eigentumsverletzung der
Geschidigten waren®®. Betrachtet man den Wortlaut des Buchstaben (E) und ver-
gleicht ihn mit dem des Buchstaben (B) wird allerdings deutlich, dass eine solche
Auslegung kaum tiberzeugen kann. Schiden, die als Folge einer Eigentumsverlet-
zung des Geschidigten auftreten, werden bereits nach Buchstaben (B) ersetzt.
Wiirde man den Ersatz im Rahmen des Buchstaben (E) ebenfalls darauf beschréin-
ken, hétte sie gegeniiber Buchstaben (B) keinen eigenstindigen Anwendungsbe-
reich. Im Gegensatz zu Buchstaben (B) spricht Buchstabe (E) aber davon, dass der
Ersatz von ,,any claimant“ erfolgen kann. Der Text und die Systematik sprechen
deshalb dafiir, dass bewusst auf die Einschrankung des Buchstaben (B) verzichtet
wurde, nach der nur der Eigentiimer der beschiddigten Sache ersatzberechtigt ist.

Diese weite Auffassung der Norm haben auch andere Gerichte in spateren Ent-
scheidungen vertreten®!. In Ballard Shipping Co. v. Beach Shellfish®3? hat der US

628 Siehe Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247 (249).

629 Der US Supreme Court hat bereits 1927 in Robins Dry Dock and Repair Co. v. Flint
entschieden, dass ein Ersatz fiir Vermogensschidden nur gewéhrt werden kann, wenn
diese als Folge einer Eigentumsverletzung entstanden sind, siche AMC 1928, 61.

030 Siehe Petition of Cleveland Tankers, Inc., AMC 1992, 1727.

631 7.B. der US Court of Appeals for the First Circuit in Ballard Shipping Co. v. Beach
Shellfish, AMC 1994, 2705 (Urteil vom 18.8.1994) und der US District Court for the
Eastern District of Louisiana in Sekco Energy, Inc. v. M/V Margaret Chouest, AMC
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Court of Appeals for the First Circuit diese Ansicht bekréftigt und ausgefiihrt, dass
auch die Gesetzesmaterialien des Kongresses®* darauf hinweisen, dass die Robins
Dry Dock-Entscheidung fiir den Ersatz von Vermogensschiden im Rahmen des
OPA nicht gelten soll und der Klidger nicht notwendigerweise auch der Eigentii-
mer der beschéadigten Sache oder des beschiadigten Umweltgutes sein muss.

Im Ergebnis kann deshalb die Robins Dry Dock-Entscheidung den Ersatz fiir
Vermogensschaden im Rahmen des Oil Pollution Acts nicht auf Vermogensfolge-
schiden beschranken. Auch reine Vermdgensschédden, sofern sie unter § 2702 (b)
(2) (E) OPA fallen, miissen ersetzt werden.

c. Einnahmeverluste der 6ffentlichen Hand (,,loss of revenues®),
§ 2702 (b) (2) (D) OPA

Ausdricklich erwédhnt der Oil Pollution Act, dass auch Einnahmeverluste der 6f-
fentlichen Hand (,,revenues®) ersetzt werden. Damit sind sogar mittelbare Verlus-
te, wie z.B. Steuerausfille der Gemeinden, erfasst®3*,

5. Zusiitzliche Ausgaben der é6ffentlichen Hand

Auf Seite der d6ffentlichen Hand sind weiter Ausgaben fiir zusétzliche Leistungen
zu ersetzen®. Darunter fallen z.B. Kosten, die durch die erhohte Tatigkeit von
Behorden bei Aufrdumarbeiten entstehen, aber auch das Einschalten von Subun-
ternehmern. Noch nicht endgiiltig gekldrt ist die Rechtslage hinsichtlich fester
Kosten durch die Bereithaltung von Geréten. In der Literatur wurde der Ersatz von
Fixkosten zunéchst abgelehnt. § 2702 (b) (2) (F) OPA erlaube lediglich den Ersatz
zusitzlicher Kosten, nicht jedoch den Ersatz fester Grundkosten®¢. Inzwischen der
Ninth Circuit Court in United States v. Hyundai Merchant Marine Co. die ,base
costs“ neben den “incremental costs” als ersatzfahige Kosten anerkannt®’.

6. Personenschédden

Der Oil Pollution Act definiert damit relativ genau und umfangreich, welche
Schiden ersatzféhig sind. Nicht in diese Aufzéhlung aufgenommen wurden aller-
dings Personenschidden. Im Gegensatz zum Olhaftungsiibereinkommen, dessen
weite Definition auch den Ersatz von Personenschiden moglich macht, sind diese

1994, 1515 (Urteil vom 22.4.1993). In letzterem Fall wurde der Ersatz der Schéden im
Ergebnis aber mangels nachgewiesener Kausalitét abgelehnt.

632 AMC 1994, 2705 (Urteil vom 18.8.1994).

633 Siehe hierzu H.R. Conf. Rep. Nr. 101-653, 101. Congress, Second Session 103 (1990),
abgedruckt in U.S.C.C.A.N., S. 722 (779-781).

034 Wagner, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-92), 283 (291).

635§ 2702 (b) (2) (F) OPA.

636 Wagner, U.S.F. Mar. L. J. 5 (1992-92), 283 (292).

67 AMC 1999, 1521 (1527).
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mangels einer Auflistung in den Schadenskategorien im Rahmen des Oil Pollution
Acts nicht ersatzfahig®s®.

7. Strafschadensersatz

Ahnlich ist inzwischen auch der Ersatz von Strafschadensersatz (,,punitive dama-
ges™) beurteilt worden. Der Oil Pollution Act erwéhnt den Strafschadensersatz
nicht in seiner Schadensdefinition. Erst zehn Jahre nach in Kraft treten des OPA
hat nun der US Court of Appeals for the First Circuit in South Port Marine LLC v.
Gulf Oil Ltd. Pshp.%*® entschieden, dass die Gewédhrung von ,,punitive damages*
im Rahmen des OPA nicht zuléssig ist. Zwar sei ein Strafschadensersatz nach all-
gemeinem Seeschifffahrtsrecht zuldssig, die Schadensdefinition des OPA sei aber
umfassend geregelt und verdringe deshalb die allgemeinen Regeln iiber den Straf-
schadensersatz. Das schlie3t aber nicht aus, dass Einzelstaaten in ihrem Recht die
Gewihrung von Strafschadensersatz ergdnzend zulassen®.

G. Versicherungspflicht

Der Oil Pollution Act sichert die Anspriiche der Geschddigten auf zwei Wegen.
Zum einen ldsst er die Verantwortlichen gesamtschuldnerisch haften und gibt da-
mit den Geschédigten die Moglichkeit, sich den finanziell potentesten Anspruchs-
gegner herauszusuchen. Auf der anderen Seite sorgt er aber fiir die Durchsetzbar-
keit der Anspriiche auch mittels einer Pflichtversicherung des Verantwortlichen®!.
Zum Nachweis iiber die Absicherung muss auf den Schiffen ein sogenanntes
»Certificate of Financial Responsibility” (COFR) mitgefiihrt werden. Neben der
Versicherung ist auch eine Biirgschaft, eine Garantie, ein Akkreditiv, die Selbst-
versicherung oder eine vergleichbare Sicherung moglich®?. Sind fir ein Schiff
mehrere Personen verantwortlich, reicht die Absicherung durch eine Person®.

Die Pflicht zur Versicherung ist weit gefasst. Erfasst werden alle Schiffe, die
Gewisser der amerikanischen ausschliefllichen Wirtschaftzone benutzen, um diese
zu durchfahren oder Ol umzuschlagen, das fiir einen der Hoheitsgewalt der USA
unterliegenden Platz bestimmt ist®“. Innerhalb der Hoheitsgewidsser der USA
werden allerdings kleine Schiffe ausgenommen. Hier sind nur Schiffe {iber 300

038 So auch Wolfrum/ Langenfeld, S. 323, Fn. 1156.

639 Urteil vom 7.12.2000, 234 F.3d 58, C.A.1 (Me.), 2000.

%40 Eine weitergehende gesetzliche Regelung der Einzelstaaten ldsst der OPA in § 2714 (c)
(2) OPA ausdriicklich zu.

641 Sieche § 2716 OPA.

%42 Siehe § 2716 (e) OPA.

43 Dies ergibt sich aus der Differenzierung im Wortlaut von § 2716 (a) und (c) OPA.
§ 2716 (a) OPA spricht bei Schiffen von ,,the responsible party*, wohingegen § 2716
(c) im Hinblick auf Anlagen von ,,a responsible party” bzw. ,.each responsible party*
spricht; so auch Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 230.

64 §2716 (a) (2) OPA.

N
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BRT versicherungspflichtigt®. Fehlt ein ausreichender Versicherungsnachweis,
konnen die zustindigen Behorden dem Schiff den Zugang zu amerikanischen Ge-
wissern verweigern oder das Schiff beschlagnahmen (,,seizure and forfeiture)®4.

Die Hohe der Deckung ist abhéngig von der maximalen Haftungsgrenze, die ih-
rerseits vom Schiffstyp und der Schiffsgrofie bestimmt wird. Tritt ein Schadensfall
ein, kann der Geschédigte seine Anspriiche direkt gegen den ,,guarantor rich-
ten®’. Die Haftung des Garantiegebers ist allerdings nicht unbeschréinkt, sondern
besteht nur bis zur Hohe der bereitgestellten Sicherheit®®. Der Garantiegeber kann
sich gegeniiber den Geschidigten auf die gleichen Einwidnde berufen, wie der
Verantwortliche es konnte. Dariiber hinaus ist er von seiner Zahlungspflicht frei,
wenn das Ereignis vorsdtzlich von der verantwortlichen Partei herbeigefiihrt wur-
de(x49.

Die Vorschriften iiber das COFR haben in der Praxis fiir einige Unruhe gesorgt.
Die P&I Clubs weigerten sich, direkten Anspriichen der Geschéddigten ausgesetzt
zu sein®’. Dies widersprach dem Verstindnis der Clubs als Versicherungsvereine
auf Gegenseitigkeit®' und ihrer daraus entstandenen ,,pay-to-be-paid-policy“¢2,
Damit weigerten sich die Clubs, eine Versicherungsdeckung anzubieten, die den
Erfordernissen des Oil Pollution Acts und der dazu erlassenen Ausfithrungen der
Kiistenwache gerecht wurde.

Inzwischen haben sich mehrere Alternativen zu einer Absicherung iiber die
P&I Clubs herausgebildet. Zum einen haben sich Versicherungen gebildet, die
sich z.T. ausschlieBlich auf die Absicherung der Risiken aus dem OPA konzentrie-
ren®s3, Zum anderen folgen einige groBere Olgesellschaften dem Beispiel von Mo-
bil Oil und erfiillen die Voraussetzungen des COFR, indem sie sich selbst versi-
chern®*.

So gab es in der Praxis hinsichtlich der finanziellen Absicherung im Ergebnis
weniger Schwierigkeiten als anfinglich befiirchtet. Weder wurden kleine Reede-
reien aus dem Geschiift gedriingt noch ist der Oltransport in die USA zu einem to-

045§ 2716 (a) (1) OPA.

646§ 2716 (b) OPA.

647§ 2716 (f) OPA.

8 Dies stellt § 2716 (g) OPA ausdriicklich klar, da es anderenfalls wohl kaum mdglich
wire, liberhaupt eine finanzielle Absicherung des Risikos zu bekommen.

049§ 2716 (f) (1) OPA.

650 Alcantara/ Cox, JIMLC 1992, 369 (380); Cooney, Hous. J. Int’l L. 16 (1993-94), 343
(360).

651 Alcantara/ Cox, IMLC 1992, 369 (377 ff.); Kiihl, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft

84 (1994), S. 5.

Kernelement der Clubs ist eigentlich, dass sie nicht in Vorlage treten, sondern Kosten

erst erstatten, nachdem das Club-Mitglied bereits in Anspruch genommen wurde, siche

Kiern, TMLJ 2000, 481 (561 f.); Alcantara/ Cox, JMLC 1992, 369 (377 ff.).

953 Diesen Weg gehen z.B. Shoreline Mutual Insurance Association und Sigco (Shipow-
ners Insurance and Guaranty Company Ltd.; Sigco hat die frithere First Line {ibernom-
men), siche Kiern, TMLJ 2000, 481 (567 ff.); de la Rue/ Anderson, S. 212 f.

654 Siehe de la Rue/ Anderson, S. 213.

652
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talen Stillstand gekommen®?. Im Gegenteil, dadurch dass im Grunde die neue Si-
tuation besser angenommen wurde als erwartet und die Kosten der neuen Versi-
cherung nicht die befiirchteten Dimensionen erreichten, haben sogar einige der
groBen Clubs ihre Vorbehalte aufgegeben und die Shipowners Insurance and Gua-
ranty Company, Ltd. gegriindet, die inzwischen auch die erforderlichen COFRs
ausstellt®*®, Entgegen der anfanglichen vehementen Proteste der Versicherungs-
wirtschaft hat sich im Ergebnis also herausgestellt, dass auch der Oil Pollution Act
versicherbar ist.

H. Der Oil Spill Liability Trust Fund

Zur weiteren Sicherung der Anspriiche werden die Haftungsregeln des Oil Polluti-
on Acts, wie die Regeln des internationalen Systems, von einem Fonds ergénzt.
Der Oil Spill Liability Trust Fund (OSLTF)%7 soll neben der Sicherstellung der
Entschidigungszahlungen an die Opfer auch einer ziigigen Olbekdmpfung dienen,
indem er Sofortmafnahmen fiir die Bekdmpfung der Schéden bereitstellt. Gegen-
iiber dem IOPC Fonds tritt die Entschddigungskomponente beim OSLTF eher zu-
riick. Aufgrund der in der Praxis hoheren Haftungsgrenzen liegt der Schwerpunkt
des Fonds vor allem in der Erstattung der Beseitigungskosten®. Des Weiteren -
bernimmt der Fonds auch die Zahlung von Anspriichen, die nicht nach den Haf-
tungsregeln des OPA ausgeglichen werden konnten, z.B. weil entweder die Haf-
tungsgrenzen iiberschritten wurden, der Schuldner zahlungsunfihig oder die
Schadensquelle unklar ist%°. SchlieBlich {ibernimmt der Fonds auch die Kosten
der Treuhdnder fiir die Einschitzung von Umweltschdden und Verwaltungs- und
Implementierungskosten, die im Rahmen eines Unfalls entstehen®®.

Die Leistungen durch den Fonds sind grundsitzlich subsididr gegentiber den
Anspriichen, die ein Geschidigter gegen die Verantwortlichen selbst hat®®!. In der
Regel muss deshalb der Anspruchsteller zuerst versuchen, seine Schiden vom
Verantwortlichen ersetzt zu bekommen. Gelingt dies binnen 90 Tagen nicht, kann
er sich entscheiden, ob er gegen den Verantwortlichen klagen will oder seine An-
spriiche — was in der Praxis wahrscheinlicher ist — gegeniiber dem Fonds geltend
macht®?, In Ausnahmeféllen kann auch unmittelbar eine Zahlung vom Fonds be-
gehrt werden. Dies ist vor allem im Hinblick auf 6ffentliche Aufraumkosten der

955 Diese Befiirchtung wurde teilweise in der Literatur gedufert. Tatsdchlich ist die Trans-

portmenge in den vergangenen 10 Jahren aber deutlich gestiegen, siche ohne Verf., P&I
International 2001, 114; sieche auch Edelman, Pace Envtl. L. Rev. 8 (1990-91), 1 (22).

56 Siehe Kiern, TMLJ 2000, 481 (570).

657 Der OSLTF ist in 26 U.S.C.A. § 9509 geregelt.

58 Wilkinson/ Pittman/ Dye, J. Energy Nat. Resources & Envtl. L. 12 (1992), 181 (208 f.).

659 Siche § 2712 (a) (4) i.V.m. § 2713 OPA.

660§ 2712 (a) (2) und (5) OPA.

661§ 2713 (a) OPA.

662§ 2713 (c) OPA; die Fihigkeit zur schnellen Leistung wird beim OSLTF aber hiufig
kritisiert, siehe Papavizas/ Kiern, IMLC 2001, 349 (356).
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Fall, um durch eine etwaige Verzogerung nicht die Gefahr der VergroBerung des
Schadens hervorzurufen, kommt aber auch in Betracht, wenn die Quelle der Ver-
schmutzung nicht bekannt ist oder das Verursacherschiff ein staatlich betriebenes
Schiff war663,

Auch der Verantwortliche selbst kann Anspriiche gegen den Fonds geltend ma-
chen, wenn er seine Haftung begrenzen kann und trotzdem Leistungen erbringt,
die iiber die Haftungsbegrenzung hinausgehen®“. Der Fonds ist von seiner Zah-
lungspflicht gegeniiber bestimmten Kldgern frei, wenn der Unfall oder der Scha-
den durch deren Vorsatz oder grobe Fahrlédssigkeit verursacht wurde®®, Kommt es
zu einer Zahlung des Fonds an einen Geschidigten, tritt der Fonds in die Rechte
des Geschédigten ein®6.

Der Umfang des OSLTF betrdgt $ 1 Milliarde. Hiervon kénnen maximal $ 500
Mio. fiir die Erstattung von Umweltschidden eingesetzt werden®’. Im Gegensatz
zum internationalen Regime wird das Geld erst kumuliert und wartet dann auf sei-
nen Einsatz. Es wird also nicht in einem ,,post-event“-Verfahren, sondern in einem
»pre-event“-Verfahren eingezogen, vor allem, um bei Schadensféllen Soforthilfen
leisten zu kénnen. Der Betrag von $ 1 Milliarde wurde finanziert aus einer befris-
teten Steuer, die pro Barrel importiertes Ol in Hohe von 5 Cent in den Jahren 1990
bis 1994 erhoben wurde®®. Dariiber hinaus werden auch Zinsen, Strafzahlungen
aus Unfallen u.d. in den Fonds eingebracht’®. Trotz zwischenzeitlicher Auszah-
lungen belaufen sich die angesammelten Mittel des Fonds derzeit noch auf iiber
$ 1 Milliarde®”. Sollte es notig sein, kann sich der Fonds auch bis zu § 1 Milliarde
leihen, um seinen Verpflichtungen nachzukommen®’!.

Die Verteilung der Fondsmittel findet im Gegensatz zum IOPC Fonds bei einer
Uberschreitung des Hochstbetrages nicht anteilig, sondern nach dem ,.first come —
first serve** Prinzip statt’2. Uber die Zahlungen entscheidet der Prisidents”.

663 Siehe § 2713 (b) (1) (C) bzw. § 2713 (b) (1) A) i.V.m. § 2714 (¢) (2) und (3) OPA; die
Maglichkeit der sofortigen Inanspruchnahme des OSLTF gilt aulerdem auch fiir den
Regress der eigentlich verantwortlichen Partei gegen einen haftenden Dritten, siehe
Kiern, TMLJ 2000, 481 (550).

664 Siehe § 2708 OPA.

665§ 2712 (b) OPA.

666§ 2712 (f) OPA.

%7 Siehe 26 U.S.C.A. § 9509 (c) (2) (A); unter Président Clinton wurde erwogen, den

Fonds zu erhohen. Diskutiert wurde zunéchst eine Erhohung auf $ 2,5 Milliarden, spé-

ter sogar auf $ 5 Milliarden, siehe Kiern, TMLJ 2000, 481 (546).

Die Steuer wurde am 1.7.1993 voriibergehend ausgesetzt, als der Umfang des Fonds $ 1

Mrd. erreicht hatte, dann aber am 1.7.1994 wieder eingefiihrt, nachdem in der Zwi-

schenzeit durch Auszahlungen die Grenze von $ 1 Mrd. wieder unterschritten wurde,

siehe de la Rue/ Anderson, S. 197, Fn. 220.

969 Sijehe de la Rue/ Anderson, S. 197.

670 Siehe Kiern, TMLIJ 2000, 481 (546).

671 26 U.S.C.A. § 9509 (d); siche Bessemer Clark, Lloyd’s MCLQ 1991, 247 (251).

672 26 U.S.C.A. § 9509 (e) (3).

673 Siehe § 2712 (a) OPA “The Fund shall be available to the President for...”.

668
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l. Prozessuale Fragen

Das Verfahren des Oil Pollution Acts ist auf die ziigige Entschiadigung der Opfer
gerichtet. Sofort nachdem der Kiistenwache ein Unfall bekannt wurde, versucht
sie die Schadensquelle zu identifizieren und setzt, wenn dies gelungen ist, den o-
der die moglichen haftenden Parteien von ihrer Verantwortung in Kenntnis®’.
Diese haben dann 15 Tage Zeit, ihre Verantwortlichkeit anzuerkennen®”. Streiten
sie ihre Verantwortlichkeit ab oder begleichen sie die Schéden nicht innerhalb von
90 Tagen, hat der Geschédigte die Wahl seine Anspriiche gegeniiber dem Fonds
anzumelden oder gegen die Verantwortlichen gerichtlich vorzugehen®. Der Ge-
schédigte kann allerdings nur alternativ gegen den Fonds oder gerichtlich gegen
die Verantwortlichen selbst vorgehen. Parallele Verfahren sind nicht moglich, da
der Fonds Anspriiche nur dann genehmigt, wenn diese nicht gleichzeitig in einem
gerichtlichen Verfahren geltend gemacht werden®”’.

l. Gerichtsbarkeit

Nach § 2717 (b) OPA sind die District Courts ausschlieBlich fiir Streitigkeiten aus
dem Oil Pollution Act zustdndig. MaBgebend fiir die ortliche Zusténdigkeit ist al-
ternativ der Ort, in dem das Ereignis oder der Schaden eingetreten ist oder der Be-
klagte seinen gewohnlichen Aufenthalt, seinen Hauptgeschiftssitz oder einen A-
genten hat®’®. Die District courts entscheiden grundsitzlich iiber alle Streitigkeiten
im Rahmen des OPA (,,all controversies arising under this chapter). Neben den
District Courts kénnen auch ortlich zustdndige State Courts Entscheidungen iiber
den Ersatz von Kosten fiir Aufrdumarbeiten und Schadensersatzanspriichen
(,,claims for removal costs or damages®) treffen®”. Fraglich ist, was mit dieser Un-
terscheidung im Detail gemeint ist, machen Kostenersatz- und Schadensersatzan-
spriiche doch gerade die relevanten Anspriiche aus. Die ausdriickliche Differenzie-
rung im Wortlaut deutet indes darauf hin, dass auch inhaltlich eine Differenzie-
rung gewlinscht ist. De la Rue/Anderson gehen deshalb davon aus, dass alle Fra-
gen, die nicht unmittelbar mit den einzelnen Kostenersatz- und Schadensersatzan-
spriichen im Zusammenhang stehen (z.B. generelle Haftung- und Verteilungsfra-
gen) den District Courts zugewiesen werden miissten®®. Fiir die Uberpriifung der
gesetzlichen Regelungen des OPA (,,review of any regulation”) wiederum ist nur
der Circuit Court of Appeals von Columbia zustandig®®!.

6
6
6
6
6
6
6
6

3

4 §2714 (a) OPA.

5 §2714 (b) OPA.

6 §2713 (c) OPA.

7§ 2713 (b) (2) OPA.

8 §2717 (b) OPA.

9 §2717 (c) OPA.

0 De la Rue/ Anderson, S. 213 f., Fn. 304.
I §2717 (a) OPA.

® » I I J 23 I
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Il. Verjahrung

Die Anspriiche verjdhren nach drei Jahren. Fiir Aufrdumarbeiten beginnt die Frist
mit dem Abschluss der Arbeiten zu laufen, bei Schadensersatzanspriichen l4uft die
Frist nachdem die Rechtsgutverletzung und deren Verursachung durch das Ereig-
nis verniinftigerweise hitten entdeckt werden konnen bzw. bei Umweltschiden
nachdem die Schiden vollstindig eingetreten sind®®2.

Fiir Anspriiche gegen den Fonds gibt es unterschiedliche Verjdhrungsfristen,
abhéngig davon, ob es sich um Anspriiche wegen Aufrdumarbeiten oder um Scha-
densersatzanspriiche handelt. Anspriiche fiir Aufriumarbeiten miissen innerhalb
von sechs Jahren nach dem Abschluss der Arbeit geltend gemacht werden. An-
spriiche wegen Schadensersatzforderungen verjéhren drei Jahre nachdem die
Rechtsgutverletzung und deren Verursachung durch das Ereignis verniinftigerwei-
se hitten entdeckt werden kdnnen bzw. bei Umweltschédden drei Jahre nachdem
die Schiden vollstindig eingetreten sind®®.

J. Exkurs: Das Recht Kaliforniens — der Lempert-Keene-
Seastrand Oil Spill Prevention and Response Act

Auch einige Staaten der USA iiberpriiften nach dem Unfall der ,,Exxon Valdez*
ihre gesetzlichen Regelungen fiir Olschiden durch Tankerunfille. Vor allem die
Staaten der Westkiiste, vor deren Kiisten die Hauptroute fiir Oltransporte inner-
halb der Vereinigten Staaten verlduft, verschirften ihre Vorschriftens*. Beispiel-
haft werden hier kurz die Kernelemente des kalifornischen Lempert-Keene-
Seastrand Oil Spill Prevention and Response Act®® (OSPRA) dargestellt, der als
eine der weitreichendsten Regelungen gilté®¢,

Die drei Kernelemente des OSPRA sind erstes eine unbeschréinkte verschulden-
sunabhédngige Haftung, zweitens ein weiter Kreis von Verantwortlichen und drit-
tens umfangreiche Versicherungspflichten.

Die Grundlage der Haftung findet sich in § 8670.56.5. Dieser regelt, dass

- Any responsible party [...] shall be absolutely liable without regard to fault for any
damages incurred by any injured party which arise out of, or are caused by, the dis-
charge or leaking of oil into or onto marine waters”.

682 Siche § 2717 (f) OPA.

683§ 2712 (h) OPA.

84 Einen Uberblick iiber die gesetzlichen Regelungen der Westkiistenstaaten geben Bea-
ver/ Butler/ Myster, Santa Clara L. Rev., 34 (1993-94), 791 ff.

%85 Cal. Gov. Code §§ 8574.1-8670.73.

%6 Die RechtmiBigkeit des OSPRA stand zwischenzeitlich auf dem Priifstand, ist seit der
Supreme Court Entscheidung United States v. Locke aus dem Jahr 2000 aber wohl
weitgehend geklért; hierzu Brooks, U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 227 {f., insb. 258,
262.
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OSPRA wihlt damit den weitest moglichen Haftungsansatz und statuiert fiir jede
verantwortliche Person eine unbegrenzte und verschuldensunabhéngige Haftung.
Ein Haftungsausschluss ist nur unter dhnlichen Voraussetzungen wie im Rahmen
des OPA moglich, insbesondere bei hoherer Gewalt oder der alleinigen Verursa-
chung durch einen Dritten®®’.

Den Kreis der haftenden Personen bestimmt OSPRA in § 8670.3 (w). Er um-
fasst Personen der Schifffahrtsseite ebenso wie Personen der Ladungsseite. Auf
Schiffsseite sind zunichst der Eigentiimer, Betreiber und Bareboat-Charterer fiir
Schiden verantwortlich. Den bemerkenswerten Unterschied macht aber die Ein-
bezichung der Ladungsseite in die unmittelbare Haftung. Hierzu erklédrt der
OSPRA auch den Eigentiimer des Ols ausdriicklich fiir verantwortlich®$. Die Par-
teien haften als Gesamtschuldner®®.

Die ersatzfahigen Schéden sind dhnlich weit wie im Rahmen des OPA definiert
und beziehen auch einen Schadensersatz fiir reine Umweltschidden mit ein. Dieser
erstreckt sich ausdriicklich auch auf den Verlust von Nutzungsmoglichkeiten 6f-
fentlicher Ressourcen, z.B. 6ffentlicher Strande®, und er6ffnet unter engen Be-
dingungen neben Klagen der o6ffentlichen Hand auch Privaten die Moglichkeit
Umweltschdden gerichtlich geltend zu machen®'.

Die Haftung wird von einer Pflichtversicherung begleitet, deren Nachweis Vor-
aussetzung fiir das Durchfahren kalifornischer Gewisser ist. Nachdem anfénglich
eine Versicherungssumme von $ 500 Mio. ausreichte, ist inzwischen der Nach-
weis einer Versicherungsdeckung von mindestens $ 1 Mrd. erforderlich®?. Die er-
forderliche Deckungshéhe wird fortlaufend vom California Department of Fish
and Game’s Office of Oil Spill Prevention and Response (OSPR) {iberwacht, um
bei Bedarf durch eine gesetzliche Anderung angepasst zu werden®®.

K. Zusammenfassung zu Kapitel 3

Mit dem Oil Pollution Act haben die Vereinigten Staaten von Amerika einen be-
deutenden Gegenpart zu den internationalen Ubereinkommen gesetzt. So heftig
die anféngliche Kritik an dem Alleingang der USA war, so ergiebig scheinen eini-
ge Regelungen des OPA heute als Anderungsanregungen des internationalen Haf-
tungs- und Entschddigungssystems zu sein. Der Oil Pollution Act wurde als Reak-
tion auf das Ungliick der ,,Exxon Valdez* 1989 im Prinz William Sund in Alaska
beschlossen, da die USA die internationalen Regelungen nicht fiir weitgehend ge-

67 Siche § 8670.56.3 (b) OSPRA.

688§ 8670.3 (w) (1) OSPRA.

689§ 8670.56.5 (i) OSPRA.

69§ 8670.56.5 (h) (3), (7) OSPRA.

1§ 8670.56.5 (h) (4) OSPRA.

092§ 8670.37.53 (a) OSPRA; zu den Steigerungen siehe Beaver/ Butler/ Myster, Santa Cla-
ra L. Rev., 34 (1993-94), 791 (803), Fn. 110.

993 Siehe Sawyer, U.S.F. Mar. L. J. 7 (1994-95), 59 (62).
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nug erachteten. Das Grundschema entspricht den internationalen Ubereinkommen.
Der OPA statuiert eine Gefihrdungshaftung fiir Olverschmutzungsschiden und
kombiniert diese mit einem Entschiddigungsfonds. Im Verhéltnis zu den internati-
onalen Ubereinkommen wird jedoch ein deutlich héheres Gewicht auf die Haf-
tungskomponente gelegt.

Der Anwendungsbereich des Oil Pollution Acts ist weiter gefasst als der des
Olhaftungs- und Olfondsiibereinkommens. Der OPA beschriinkt sich nicht auf
Schiden durch Tankschiffe, sondern erfasst auch Verschmutzungen von anderen
Schiffen. Dadurch sind auch Schidden durch Bunkerdl erfasst. Zudem bezieht er
neben Schiffen auch andere ,facilities” in den Anwendungsbereich ein, so dass
auch Verschmutzungsschidden durch Bohranlagen, Pipelines u. &. erfasst sind.
Auch der Olbegriff ist weiter definiert. Grundsitzlich werden nicht nur bestindige,
sondern alle Ole, z.B. auch Heiz6l und Benzin, erfasst. Auf der anderen Seite sind
die Tatbestiinde fiir den Ausschluss der Haftung enger als beim OIHU. Krieg, Na-
turkatastrophen und Handlungen Dritter fiihren nur zu einem Ausschluss der Haf-
tung, wenn sie ausschlieBlich fiir die Schdden urséchlich waren. Dariiber hinaus
wird der Verantwortliche nicht von der Haftung frei, wenn er die Meldung des Er-
eignisses unterldsst, seine Mitarbeit und Unterstiitzung bei Aufrdumarbeiten ver-
weigert oder einer behordlichen Anweisung im Rahmen des Oil Pollution Acts
nicht nachkommt.

Auch hinsichtlich des Inhalts der Haftung geht der Oil Pollution Act iiber die
Regelungen des OIHU hinaus. Die stirkere Betonung der Haftungskomponente
wird vor allem in der Einbeziehung weiterer Personen neben dem Schiffseigentii-
mer in die Haftung ersichtlich. Auch Betreiber und Bareboat-Charterer eines
Schiffes gehoren zu den verantwortlichen Personen. Sie haften gesamtschuldne-
risch.

Der OPA enthélt dhnlich seinem internationalen Pendant eine Haftungsbe-
schrinkung. Anders als beim OIHU gilt diese aber per se, ohne dass die Errich-
tung eines Beschriankungsfonds erforderlich ist. Die Haftungsgrenzen sind vor al-
lem bei groBeren Schiffen hoher als beim Olhaftungsiibereinkommen. Der
Verantwortliche haftet unbeschriankt, wenn er den Schaden grob fahrlassig herbei-
gefiihrt hat. Zusétzlich entsteht eine unbeschrankte Haftung auch bei einem Ver-
sto3 gegen eine nationale Sicherheits-, Bau- oder Betriebsvorschrift. Das Handeln
von Angestellten und Beauftragten ist in beiden Féllen fiir die Entstehung der un-
beschriankten Haftung ausreichend. Ferner haftet der Verantwortliche unbe-
schrinkt, wenn er das schadensbegriindende Ereignis nicht meldet, seine Mitarbeit
und Unterstiitzung bei Aufraumarbeiten verweigert oder einer behordlichen An-
weisung im Rahmen des Oil Pollution Acts nicht nachkommt.

Wie die internationalen Ubereinkommen ersetzt der Oil Pollution Act Sach-,
Vermogensfolge- und reine Vermogensschdaden. Der Ersatz fiir Aufraum- und
Reinigungsarbeiten ist in einer eigenen Kategorie erwidhnt und umfasst auch die
Kosten fiir SchutzmaBBnahmen. Zudem sind mittelbare Schiaden, wie z.B. der Steu-
erausfall von Gemeinden, erfasst. Anders als beim OIHU wird jedoch kein Ersatz
fiir Personenschdden gewdhrt. Der wichtigste Unterschied hinsichtlich der ersatz-
féhigen Schéiden liegt indes im Umfang des Ersatzes fiir Beeintrédchtigungen der
Umwelt. Schadensersatz fiir Umweltschidden wird fiir simtliche Beschiddigungen
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oder Zerstorungen der Umwelt oder den Verlust deren Gebrauchsfahigkeit geleis-
tet. Neben Wiederherstellungskosten, sind auch der Ersatz fiir die Anschaffung
gleichwertiger Komponenten und die Kosten fiir die Bewertung der Schiaden er-
fasst. Dartiber hinaus ersetzt der OPA sogenannte reine Umweltschiaden und ge-
wihrt Schadensersatz fiir entgangene Gebrauchs- und Nutzungswerte sowie fiir
Wertminderungen der Umwelt selbst. Fiir die Bewertung der Schéden sind alle
gingigen Bewertungsmethoden erlaubt. Verbreitet ist der Kontingente Bewer-
tungsansatz (CVM). Der Staat ist treuhdnderisch befugt, Anspriiche wegen Um-
weltschidden geltend zu machen.

Zur Sicherung der Anspriiche fordert der OPA ebenfalls eine Pflichtversiche-
rung. Wegen der hoheren Haftungsgrenzen und der groeren Wahrscheinlichkeit,
einer unbeschrinkten Haftung ausgesetzt zu sein, liegen die Versicherungssum-
men regelméBig tiber den international erforderlichen. Derzeit gibt es verschiede-
ne Moglichkeiten, eine Versicherungsdeckung bis zu $ 1 Milliarde zu erlangen.

Der Oil Spill Liability Trust Fund ergénzt das Haftungssystem des OPA. Der
Fonds dient tiberwiegend der Finanzierung von Sofortmafnahmen, zahlt daneben
aber auch Entschadigungen, falls die Haftung der Verantwortlichen fiir einen voll-
standigen Ersatz der Schiaden nicht ausreichen sollte. Die Entschadigungskompo-
nente ist im Verhiltnis zum IOPC Fonds wegen der stirker ausgepréigten Haftung
des OPA von geringerer Bedeutung. Der Umfang des Fonds ist $ 1Milliarde. Eine
weitere Milliarde kann der Fonds als Kredit aufnehmen. Anders als beim IOPC
Fonds werden Fondsbeitrdge nicht in einem ,,post-event“-Verfahren, sondern in
einem ,,pre-event“-Verfahren erhoben und auf einem Niveau gehalten, dass stets
ein Fondsvermodgen von mindestens $ 1 Milliarde zur Verfiigung steht.

Der Oil Pollution Act setzt lediglich einen Mindeststandard fiir Haftungsbe-
stimmungen. Er ermoglicht den Einzelstaaten ausdriicklich, eigene weitergehende
Regelungen zu erlassen. Viele Staaten haben dies getan und statuieren eine unbe-
schriankte Haftung oder beziehen den Eigentiimer der Ladung in die Haftung ein.

Im Ergebnis wird der OPA iiberwiegend als Erfolg gewertet®®. Erste Studien
deuten darauf hin, dass sich die Sicherheitsstandards der Schiffe erhéht und die
Zahl der Tankerunfille in Folge des OPA verringert haben®’. Vereinzelte Kritik
bezieht sich vor allem auf eine uniibersichtliche Haftungssituation durch die paral-

04 Siehe nur Lewis, Tul. Envtl. L. J. 97 (2001), 97 (125).; Morgan, Fordham Envtl. L. J. 6
(1994), 1 (27); Johnson, Fordham Envtl. L. Rep. 2 (1990-91), 59 (77); auch Kopec/ Pe-
terson, Rutgers L. J. 23 (1991-1992), 597 (632).

95 So die Studie des Department of Energy (DOE): Office of Domestic & International
Energy Policy, United States Department of Energy, Transporting U.S. Oil Imports:
The Impact of Oil Spill Legislation on the Tanker Market, siche Morgan, Fordham
Envtl. L. J. 6 (1994), 1 (11); ebenso Talley/ Jin/ Kite-Powell, Mar. Pol. Mgmt. 2004,
225 (237); weitere Nw. bei Zimmermann, Fordham Int. L. J. 23 (2000), 1499 (1533, Fn.
264).
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lele Existenz einzelstaatlicher Regelungen und die mangelnde Uniformitdt mit
dem internationalen Regime®*.

0 So Smelley, U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 1 (43); auch Kopec/ Peterson, Rutgers L.
J. 23 (1991-1992), 597 (630 ff.) und Zimmermann, Fordham Int. L. J. 23 (2000), 1499
(1536 ft.) die sich daher fiir einen Beitritt zu den internationalen Ubereinkommen aus-
sprechen.
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Es wurde bereits angesprochen, dass spatestens nach dem Ungliick der ,,Erika“ die
Diskussion wieder aufflammte, ob die vorhandenen rechtlichen Instrumentarien
zur Entschidigung der Opfer ausreichen oder Anderungen des Systems oder gar
ein neu gestaltetes System erforderlich seien. Die Diskussion spielt sich neben der
allgemeinen Auseinandersetzung in der Literatur vor allem auf zwei Ebenen ab.
Ausgehend vom Unfall der ,,Erika“ vor der Bretagne hat die Europdische Kom-
mission, nicht zuletzt auf Druck der franzosischen Regierung, zwei MaBinahmen-
pakete zur Verbesserung der Sicherheit der Seeschifffahrt erarbeitet. Das zweite
MaBnahmenpaket (,,Erika I1°) enthilt weitgehende Uberlegungen und Vorschlige
fiir die Verbesserung der Haftungs- und Entschédigungsregeln. Die Kommission
schlagt darin unter anderem die Errichtung eines zusitzlichen Entschiddigungs-
fonds fiir Schiaden in europédischen Gewissern vor. Dieser Vorschlag wiederum
war ausschlaggebend fiir die nachfolgende Diskussion auf internationaler Ebene.
Die Internationale Schifffahrtsorganisation (IMO) und einige Staaten hielten es fiir
erforderlich, entsprechende Mafinahmen ausschlieBlich auf internationaler Ebene
vorzunehmen. Um einen moglichen europdischen Alleingang zu vermeiden, hat
der IOPC Fonds deshalb eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die sich mit dem Zu-
stand des derzeitigen Haftungs- und Entschéddigungssystems befasst. Im Folgen-
den werden zunéchst die Vorschlige der EU Kommission betrachtet. Anschlie-
Bend werden die aktuelle Diskussion auf internationaler Ebene und die Vorschlidge
der Arbeitsgruppe des IOPC Fonds dargestellt.

A. Uberlegungen auf Européischer Ebene

Die Europdische Kommission hat am 6. Dezember 2000 dem Parlament und dem
Rat das zweite Erika-MaBnahmen-Paket®’ vorgelegt, in dem es sich ausfiihrlich

%7 Mitteilung der Kommission der Europdischen Gemeinschaften vom 6.12.2000 an das
Européische Parlament und den Rat {iber ein zweites Paket von Maflnahmen der Ge-
meinschaft fiir die Sicherheit der Seeschifffahrt im Anschluss an den Untergang des Ol-
tankschiffs Erika, KOM (2000), 802 endg.; siche generell zu aktuellen europdischen
Mafnahmen Nesterowicz, TMLJ 2004, 29 ff. und Jenisch, WMU J. Mar. Aff. 2004, 67
ff.
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mit dem bestehenden internationalen System auseinander setzt und konkrete Vor-
schldge fiir eine Verbesserung der derzeitigen rechtlichen Situation macht®s.

In der Auseinandersetzung mit dem internationalen System setzt die Kommis-
sion drei Kriterien als Maf3stab fiir die Bewertung des internationalen Entschédi-
gungssystems an®’. Die Kommission erwarte von einem angemessenen Entsché-
digungssystem fiir Olschéiden erstens, dass es eine schnelle und unbiirokratische
Entschiadigung fiir die Opfer bringe. Zweitens miissten die Entschadigungsgrenzen
hoch genug sein, um zuléssige Forderungen unabhingig von der Gesamthéhe der
Schiden zu ersetzen. Auch in Katastrophenféllen miisse das System den vollstén-
digen Ersatz der Schéden sicherstellen. Drittens soll die Regelung eine verhaltens-
steuernde Wirkung haben und die Betreiber von Tankschiffen sowie Verlader da-
von abhalten, Ol in Tankern zu transportieren, die sich nicht in einem einwandfrei-
en Zustand befinden.

Die Kommission tiberpriift darauthin diese Merkmale und kommt zu dem Er-
gebnis, dass das erste Kriterium weitgehend erfiillt sei, die Kriterien zwei und drei
aber ,,groBe Unzuldnglichkeiten* aufweisen wiirden’®. Zwar sei die allgemeine
Funktionalitit der Entschddigung und ihre Schnelligkeit zufriedenstellend”!, die
Entschiadigungshdchstgrenzen aber nicht hoch genug, um einen vollstindigen Er-
satz der Schiaden zu gewéhrleisten’?. Die Folge der zu niedrigen Grenzen sei, dass
sich die Auszahlungen hiufig verzogern, weil die endgiiltige Schadenshohe iiber
lange Zeit nicht festgestellt werden und so zunéchst nur eine teilweise Auszahlung
vorgenommen werden konne. Dariiber hinaus kdme es in einigen Féllen auch im
Ergebnis nur zu einer anteiligen Auszahlung der Anspriiche, so dass die Gescha-
digten ihren Schaden nicht vollstindig kompensiert bekdmen. Weiter beméngelt
die Kommission, dass der Umfang der Schiaden im Hinblick auf den Ersatz von
Umweltschidden zu gering sei’®. Hinsichtlich der individuellen Verantwortlichkeit
und Haftung sieht die Kommission ebenfalls strukturelle Méngel. Die Verteilung
der Haftung sei nicht optimal, da durch die weitgehende Freistellung von Trans-
portbeteiligten kaum Anreize fiir diese bestiinden, vorsorgliche MaBnahmen zur
Minimierung des Schadensrisikos vorzunehmen’. Ferner hilt die Kommission
auch die Anreize fiir den bereits haftenden Schiffseigentiimer zu gering. Dieser
konne den Schaden in der Regel auf seine Versicherung abwilzen, da eine person-
liche und unbeschriankte Haftung des Schiffseigentiimers nur unter sehr schweren
Bedingungen moglich sei’®.

8 Zur Einbettung der Haftung- und Entschiddigungsfragen in den Gesamtkontext der

MafBnahmen siehe Neild, Int. M. L. 2000, 252 ff.

09 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.1, S. 60.

700 S0 die Schlussfolgerung der Kommission, siche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.5, S.
67.

701 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.2, S. 61.

702 Sieche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.2, S. 61 und Punkt 4.3, S. 62.

703 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.3, S. 63.

704 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.1, S. 64.

705 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.2, S. 64 ff.
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I. Errichtung eines zusatzlichen Entschadigungsfonds in Europa —
COPE-Fonds

Zur Behebung der zu niedrigen Entschiddigungsgrenzen schlug die Kommission
zundchst vor, moglichst rasch einen zusétzlichen Entschiddigungsfonds (COPE
Fonds") zu errichten, der ergdnzend zu dem internationalen Fonds Entschiddigun-
gen fiir Olschiden in européischen Gewéssern zahlt. Hierzu hatte die Kommission
im zweiten Erika-MafBnahmen-Paket einen Textentwurf vorgelegt’®’. Der Fonds ist
dem IOPC Fonds 92 nachgebildet und soll als Garantie dafiir dienen, dass europé-
ische Biirger angemessen entschiadigt werden, bis die Entschddigungsgrenzen des
internationalen Systems angehoben werden®.

Der Fonds soll fiir Schidden in Europa aufkommen, welche nach dem internati-
onalen Entschiddigungsfonds nicht ersetzt werden konnen, weil dessen Entschédi-
gungsgrenzen lberschritten worden sind. Der Umfang des COPE Fonds soll € 1
Milliarde betragen. Die Entschiddigungssumme ist wie beim IOPC Fonds der ma-
ximale Betrag, der pro Ereignis gezahlt werden kann. Davon wiren bereits nach
dem OIHU oder durch den IOPC Fonds geleistete Zahlungen abzuziehen. Alle
Auszahlungen miissten vorher von der Europdischen Kommission genchmigt wer-
den. Der Fonds soll wie der IOPC Fonds von Beitrigen der Olempfinger gespeist
werden. Voraussetzung soll der Empfang von jahrlich mehr als 150.000 Tonnen
beitragspflichtigem Ol und die Beitragspflicht gegeniiber dem IOPC Fonds sein.
Die Beitrage werden nur erhoben, wenn ein Ereignis im Rahmen des COPE Fonds
auftritt und die Grenzen des IOPC Fonds zu iiberschreiten droht (,,post-event®-
Verfahren).

Nach dem Tétigwerden der IMO hat die EU jedoch von einer eigenen Regelung
abgesehen und ihren Mitgliedstaaten stattdessen empfohlen, das Protokoll von
2003 zum Supplementary Fund zu ratifizieren’®.

ll. Verbesserung der internationalen Haftungsregeln

Neben der Schaffung des Fonds strebt die Kommission auch eine Verbesserung
der Haftungsregeln an. Die Europdische Gemeinschaft soll nach dem Entwurf der
Kommission die Antrige bei der IMO und dem IOPC Fonds vorlegen, um ent-
sprechende Anderungen des Internationalen Olhaftungsiibereinkommens erreichen
zu konnen. Falls eine Realisierung dieser Vorschldge auf internationaler Ebene
nicht moglich sei, solle alternativ iiber die Schaffung eigener europdischer Haf-
tungsregeln nachgedacht werden. Die Vorschldge der Kommission sehen wie folgt
aus:

706 Compensation for Oil Pollution in Europe.

07 Der Textvorschlag der Kommission fiir eine Verordnung zur Errichtung des Fonds
(2000/ 0326 (COD)) ist im zweiten Erika-Mallnahmen-Paket abgedruckt, KOM (2000),
802 endg., S. 77 ff.

708 KOM (2000), 802 endg., Punkt 5.1, S. 68.

709 Siehe oben, 1. Kapitel A IV, S. 54 ff.
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1. Haftungssummen und Haftungsbeschrankung

Parallel zu der Erhéhung der Entschiddigungssumme wird die Erhéhung der Haf-
tungssumme erwogen’!?. In den vorgeschlagenen Antragen an die IMO und den
IOPC Fonds ist dieser Vorschlag allerdings nicht zu finden, so dass diesbeziiglich
noch keine konkreten Bestrebungen der Kommission vorliegen!!.

Einen konkreten Vorschlag macht der Entwurf der Kommission aber im Hin-
blick auf das Recht zur Haftungsbeschriankung. Die Kommission ist der Ansicht,
dass die Voraussetzungen des Olhaftungsiibereinkommens fiir den Verlust des
Haftungsbeschriankungsrechts zu hoch seien. Sie empfindet die derzeitige Rege-
lung als ungerechtfertigt und ist der Meinung, dass den auB3ergewohnlichen Gefah-
ren, die mit dem Transport von Mineraldl auf dem Seeweg verbunden sind, besser
Rechnung getragen werden kdnne, wenn sich der Schiffseigentiimer einer unbe-
schriankten Haftung weniger leicht entziehen konne”'?. Die Kommission schligt
deshalb vor, die Schwelle abzusenken und eine unbeschrinkte Haftung des
Schiffseigentlimers mindestens ab dessen grober Fahrlassigkeit gelten zu lassen’'3.

2. Haftende Personen

Auch den Kreis der potentiell haftenden Personen wiirde die Kommission gerne
erweitert sehen. Sie geht davon aus, dass durch die direkte Einbeziehung weiterer
Personen in die Haftung diese zu einem verantwortungsvolleren Handeln angehal-
ten werden konnen. Das Risiko, selbst fiir den verursachten Schaden einstehen zu
miissen, soll z.B. dazu fithren, freiwillig und bewusst einwandfreie Schiffe von
guter Qualitit einzusetzen’*. Die derzeitige Situation hédlt nach Ansicht der Kom-
mission zu wenig Anreize fiir ein solches Verhalten bereit. Nach dem OIHU wer-
den die meisten anderen Personen aufler dem Schiffseigentiimer ausdriicklich von
einer Haftung ausgenommen. Ein solcher Schutz unterminiert nach Ansicht der
Kommission aber gerade das Bestreben nach einem verstirkten Verantwortungs-
bewusstsein im Seetransport’’>. Um das Verantwortungsbewusstsein zu stiarken,
schligt die Kommission deshalb vor, einige der wichtigsten Beteiligten am Ol-
transport mit in die Haftung einzubeziehen. Neben dem Eigentiimer sollten des-
halb z.B. auch der Charterer, Ausriister und Betreiber haftbar sein’'®.

3. Erweiterung des Ersatzes fiir Umweltschidden

Als dritten Punkt innerhalb der Haftungsbestimmungen kritisiert die Kommission
den Umfang des Schadensersatzes im Hinblick auf den Ersatz von Umweltsché-

719 Siehe die Einfiihrung der Kommission, KOM (2000), 802 endg., Punkt 1, S. 58.
711 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 5.2, S. 69.

712 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.2, S. 64 f.

713 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.2, S. 65 f.

714 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.3, S. 66.

715 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.3, S. 66.

716 Siehe KOM (2000), 802 endg., S. 66, 69.
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den. Die Kommission betont die Problematik einer Ausweitung von Umweltsché-
den und schrénkt ihre Forderung dementsprechend dahingehend ein, dass nur be-
rechenbare Umweltschdden erstattet werden diirften. Nach derzeitigem Kenntnis-
stand seien die reinen Umweltschdden, wie der Gebrauchsverlust an der Umwelt,
deshalb nicht zu ersetzen. Allerdings weist die Kommission auf eine Studie iiber
die Bewertung von Umweltschdden hin, die zurzeit von ihr im Rahmen der Richt-
linie zur Umwelthaftung durchgefiihrt wird. Sollten durch diese Studie neue
Kenntnisse hervorgebracht werden, behélt die Kommission sich vor, ihre Ansicht
auch hier zu dndern’"’.

Schon jetzt fordert die Kommission aber den Ersatz der Umweltschdden im
Rahmen der Wiederherstellungskosten auszudehnen. Wenigstens die Kosten fiir
Studien zur Bewertung der durch das Ereignis verursachten Umweltschdaden sowie
die Kosten fiir die Einbringung von Komponenten, die den zerstérten Umweltgii-
tern gleichwertig sind, sollten nach Ansicht der Kommission ersetzt werden’!®.

lll. Notfalls Einfuhrung eigener europaischer Haftungsregeln

Falls die internationalen Haftungsregeln nicht entsprechend der Vorstellungen der
Kommission gedndert werden konnen, denkt die Kommission tiber die Einflihrung
eigener europiischer Haftungsregeln nach. Das Olhaftungsiibereinkommen
schlieBt in seiner derzeitigen Fassung die parallele Anwendung ergénzender Haf-
tungsregeln aus. Die einzige Moglichkeit, eigene Haftungsregeln zu erlassen, wire
daher die Kiindigung der internationalen Ubereinkommen’"”.

Die Kommission hilt eine Kiindigung der Ubereinkommen derzeit aber fiir
kontraproduktiv. Dazu seien die Vorteile der internationalen Regelung zu groB.
Wiirde man eine eigene curopdische Haftungsregelung schaffen, miisste man
gleichzeitig auf die Inanspruchnahme des IOPC Fonds verzichten, da dieser auf
dem OIHU basiert. Die Folge wire, dass die Kosten von Unfillen in Europa zu-
kiinftig nur von der europdischen Mineral6lindustrie getragen werden miissten und
nicht mehr auf die Olempfinger in der ganzen Welt aufgeteilt werden konnten.
Deshalb sollen Anstrengungen unternommen werden, die vorgeschlagenen Ande-
rungen auf internationaler Ebene durchzusetzen’.

717 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.4, S. 67.

718 KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.4, S. 67.

719 Zumindest insoweit es um eine umfassende Regelung gehen soll. In einzelnen Berei-
chen z.B. hinsichtlich der Haftung der Ladungseigentiimer wére eine eigene europii-
sche Regelung aber parallel zum Olhaftungsiibereinkommen méglich, da Art. 111 Abs. 4
OIHU nur Anspriiche gegen die dort ausdriicklich aufgefiihrten Personen ausschlieft.

720 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.5., S. 67 f.; vor allem die skandinavischen Lén-
der driangen auf eine internationale Losung, siche ohne Verf., Schiff & Hafen Heft 6/
2001, 28.
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IV. Sonstiges

Dariiber hinaus schlug die Kommission im ,,Erika II“-Paket die Einfiihrung straf-
rechtlicher Sanktionen vor. Die Mitgliedstaaten sollten zur Abschreckung ein Sys-
tem von Geldstrafen entwickeln, welches das grob fahrldssige Verhalten aller am
Oltransport zur See beteiligten Personen sanktioniert’?!. Die Kommission geht da-
von aus, dass die Entschidigungsregeln alleine nicht ausreichen, um die am Ol-
transport zur See beteiligten zur Anwendung der nétigen Sorgfalt zu veranlas-
sen’??, Anfang 2005 beschloss das Europdische Parlament und der Rat einen
Richtlinienentwurf zur Einfiihrung von strafrechtlichen Maflnahmen. Der Ent-
wurf wird von einem Rahmenbeschluss begleitet’.

B. Uberlegungen auf Internationaler Ebene

Ebenfalls als Folge des ,,Erika“-Ungliicks hat der IOPC Fonds eine Arbeitsgruppe
eingesetzt, welche umfassend die Angemessenheit des internationalen Entschédi-
gungssystems iiberpriifen soll. Die drei wichtigsten Punkte, mit denen sich die Ar-
beitsgruppe befasst, sind die Angemessenheit der maximalen Entschadigungs-
summen, die Ausgestaltung der Haftung des Schiffseigentiimers und der Umfang
der Erstattung von Umweltschdaden. Daneben werden noch andere Merkmale der
Ubereinkommen diskutiert, z.B. die Einfiihrung einer moglichen Rangfolge der
Anspriiche und die Art der Beitragserhebung durch den Fonds.

I. Erhéhung der maximalen Entschadigungssummen —
Supplementary Fund

Der Prozess der Meinungsbildung in der Arbeitsgruppe ist alles andere als unprob-
lematisch. Durch die vielen unterschiedlichen Interessen der in ihr versammelten
Lander dauern Entscheidungen héufig lange und sind mitunter nur schwierig zu
erreichen. Die Schwierigkeiten in der Meinungsbildung haben auch eine Rolle ge-
spielt, als es um die Angemessenheit der maximalen Entschidigungssummen des
Fonds ging. Wéhrend ein Teil der Delegierten eine Anhebung der Entschidi-
gungsgrenzen fiir dringend erforderlich hielt, lehnten vor allem die drmeren Lan-
der jede Erhohung strikt ab. Eine dritte Gruppe von Delegierten hielt dagegen eine
weitere Erhohung der Entschddigungssummen derzeit nicht fiir erforderlich, woll-

72 Siehe KOM (2000), 802 endg., Punkt 5.3, S. 70.

722 So Punkt 11 der Priambel des Vorschlags der Kommission fiir eine Verordnung iiber
die Errichtung des COPE Fonds, siche KOM (2000), 802 endg., S. 78.

723 Draft Directive 6408/1/05 of the European Parliament and of the Council on ship-

source pollution and on the introduction of sanctions for infringements vom 17.2.2005.

Framework Decision 9810/05 to strengthen the criminal law framework for the en-

forcement of the law against ship-source pollution vom 21.6.2005.

724
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te aber durch eine Revision des ,.tacit amendment*-Verfahrens zukiinftig eine fle-
xiblere und schnellere Anhebung der Grenzen vornehmen konnen™. Als Kom-
promiss einigte man sich schlieBlich auf die Schaffung eines neuen optionalen
Fonds (Supplementary Fund), wie er bereits oben dargestellt wurde’.

Il. Verbesserung der Haftungsregeln

Neben der Schaffung eines zusétzlichen optionalen Entschiddigungsfonds wird
auch iiber Verbesserungen der Haftungsregeln nachgedacht. Die Vorschldge der
Delegierten bezogen sich vor allem auf die Anhebung der Haftungssummen, die
Einbeziehung weiterer potentieller Anspruchsgegner in die Haftung und das Recht
zur Haftungsbeschrankung.

1. Anhebung der Haftungssummen

Als Ausgleich fiir die Belastung der Mineral6lindustrie durch den Supplementary
Fund vertraten einige Delegierte die Auffassung, dass auf der anderen Seite eine
Anhebung der Haftungssummen stehen miisste, um die Ausgewogenheit der Las-
tenverteilung beizubehalten’. Die zusitzliche Haftung sollte mit dem Supple-
mentary Fund zusammen eine dritte Stufe bilden, die gemeinsam die Uberein-
kommen von 1992 ergédnzen sollten’. Die Erhohung der Haftungssummen sollte
allerdings nur fiir die Staaten gelten, die auch dem Supplementary Fund beigetre-
ten sind. Damit bestand aber die Gefahr, dass Eigentiimer ihre Schiffe ausflaggen
und in Staaten einflaggen, die nicht Vertragsstaat des neuen Protokolls sind, um
die neuen Haftungsvorschriften zu umgehen’. Dem kdnnte man zwar begegnen,
indem man wie bei den Protokollen von 1992 die Versicherungspflicht auch auf
Schiffe aus Nichtvertragsstaaten ausdehnt. Damit wiirde aber dem Sinn der Ergén-
zungsregeln widersprochen werden, da die Nichtvertragsstaaten des neuen Uber-
einkommens sich dessen Wirkung nicht mehr entziehen kdnnten. Dies widerspra-
che dem freiwilligen Charakter des Ubereinkommens und wiirde zu einer
Diskriminierung der Nichtvertragsstaaten fithren, welche die Delegierten gerade
vermeiden wollten’. Aus diesem Zwiespalt heraus hat sich die Arbeitsgruppe da-
zu entschieden, eine Erhohung der Haftungssummen nicht in den Vorschlag des

725 Siehe zu den verschiedenen Positionen das IOPCF Dokument 92Fund/A.6/4, 92Fund/
WGR.3/ 9, Punkt 7, S. 12 ff., mit einer Zusammenfassung unter Punkt 7.1.17, S. 15.
Die Dokumente konnen auf den Internetseiten der Fonds unter www.iopcfund.org ein-
gesehen und bestellt werden.

726 Siehe oben 1. Kapitel A IV, S. 54 ff.

727 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.1.14, S. 14.

728 Vgl. IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.1.11, S. 14.

729 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.1.14, S. 14.

730 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.2.6, S. 17.
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Ubereinkommens einzubauen, sondern diesen bewusst auf den Supplementary
Fund beschrénkt zu lassen”!.

2. Freiwillige Anhebung der Haftungssummen fiir kleinere Schiffe —
STOPIA

Stattdessen wurde ein Vorschlag der Beobachter-Delegation der International
Group of P&I Clubs erwogen. Die Clubs schlugen mit Unterstiitzung der Schiffs-
eigentiimer eine freiwillige Erhdhung der Haftungssummen fiir kleinere Schiffe
vor’32. Dazu miissten sich sowohl die P&I Clubs als auch die Schiffseigentiimer
verpflichten, im Falle eines Ungliicks die Differenz zwischen der nach dem
OLHU 92 geltenden Haftungsgrenze und der freiwillig vereinbarten Grenze zu er-
statten. Die Verpflichtung sollte aber nur in den Staaten gelten, die das Ergén-
zungsprotokoll ratifiziert haben, um einen Ausgleich zur hoheren Belastung der
Ladungsseite durch den Ergdnzungsfonds zu schaffen. In der Folge wurde das
»Small Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement* (STOPIA) geschlossen,
das gleichzeitig mit dem Supplementary Fund am 3.3.2005 in Kraft trat™.

STOPIA ist ein freiwilliger Vertrag zwischen den Schiffseigentiimern, in dem
diese sich verpflichtet, fiir Schdden durch alle Schiffe mit einer Bruttoraumgehalt
von 29.548 Tonnen oder weniger den Fonds unabhéngig von der eigentlichen Haf-
tung nach dem OIHU bis zu einer Hohe von 20 Mio. SZR zu entschidigen. Er gilt
jedoch nur fiir Schiffe, die bei einem P&I Club versichert sind, der Mitglied der
International Group ist und durch das Pooling Agreement der Group riickversi-
chert ist™.

Alternativ haben die Clubs das ,,Tanker Oil Pollution Indemnification Agree-
ment”“ (TOPIA)73, vorgeschlagen, auf dessen Grundlage die Schiffseigentiimer
dem Supplementary Fund 50 % seiner Entschidigungsleistungen erstatten sollten.
Beide Vereinbarungen sind daran gebunden, dass die Haftungssummen der Uber-
einkommen nicht erhdht werden.

Wegen der Freiwilligkeit der Vertrdge gilt diese Losung fiir viele Delegationen
lediglich als Zwischenldsung’®. Die Diskussion wird daher im Rahmen der Ar-
beitsgruppe fortgesetzt’’.

31 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.2.3, S. 16.

732 Siehe hierzu IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 7.2.9, S. 17.

733 Die Vereinbarung ist im IOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/25/2 als Annex I abge-
druckt.

734 Siehe zum STOPIA: IOPCF Dokument vom 23.3.2005 ,,The March 2005 sessions of
the governing bodies — In brief*, S. 2.

735 TOPIA ist abgedruckt im IOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/25/2 Annex II.

3¢ Auch die Olindustrie sieht STOPIA lediglich als Ubergangslosung und fordert eine Re-
vision der Ubereinkommen, sieche Bennett, Mar. Risk Int., Vol. 18 (2004), 7, S. 16.

737 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/A.10/7 und 92Fund/WGR.3/26, Punkt 6, S. 11 ff.
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3. Anhebung der Haftungssummen fiir Schiffe von geringer Qualitét
und Schiffen mit potentiell besonders gefahrlicher Ladung

Dariiber hinaus gibt es Uberlegungen, die Haftungsgrenzen fiir Schiffe von
schlechter Qualitdt und fiir Schiffe, die Giiter transportieren, die ein besonders ho-
hes Risiko der Verschmutzung beinhalten, anzuheben®. Viele Delegierte bezwei-
feln aber, ob sich dies in der Praxis mit einem lohnenden Aufwand umsetzen l&sst
und ob sich geeignete Differenzierungsmerkmale fiir eine Abgrenzung finden las-
sen”®. Zudem waren einige Delegierte der Ansicht, dass diese Frage im Rahmen
der IMO geklért werden solle, da es sich um Probleme der Verhiitung von Ver-
schmutzung und damit des 6ffentlichen Rechts handele’.

4. Einbeziehung weiterer Parteien in die Haftung

Ein weiter Vorschlag fiir die Verbesserung der Haftungsregeln wurde von der ita-
lienischen Delegation vorgebracht. Sie schlug vor, auch den Ladungseigentiimer
und moglicherweise den Charterer in die Haftung mit einzubeziehen™'. Auf die-
sem Wege sollte der ,,polluter pays“-Regel Rechnung getragen und Ladungseigen-
timer und Charterer iiber die unmittelbare Haftung zu einem verantwortungsvolle-
ren Handeln bewegt werden. Der urspriinglich auf die zusétzliche Haftung des
Ladungseigentiimers bezogene Vorschlag’? empfahl, zur eindeutigen Identifizie-
rung an der durch das Konnossement zum Ausdruck gebrachten Eigentumslage
anzukniipfen. Die Haftung sollte von einer zusédtzlichen Pflichtversicherung bege-
leitet sein’3. Der Vorschlag konnte jedoch in der Arbeitsgruppe keine Mehrheit
finden™ und wird nicht weiter verfolgt™>.

5. Das Haftungsbeschrdnkungsrecht des Eigentiimers

Ferner wurde vor allem auf Vorschlag der franzdsischen Delegation iiber das Haf-
tungsbeschriankungsrecht des Schiffseigentiimers diskutiert. Die franzodsische De-
legation kritisierte, dass die derzeitigen hohen Hiirden fiir die Durchbrechung des
Haftungsbeschrénkungsrechts den Schiffseigentiimer nicht dazu anhalten wiirden,
in besonderem MaBe auf die Sicherheit seines Schiffes zu achten’. Miisste er da-

738 So der Vorschlag der franzosischen Delegation, siche IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/
4,92Fund/WGR 3/ 9, Punkt 9.3, S. 26 f.

739 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 9.3.3, S. 26.

740 Sjehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 9.3.2, S. 26 und
9.3.5,8S.27.

741 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/19/11, Punkt 3.2, S. 2 f und 92Fund/
WGR.3/22/4, Punkt 3, S. 2.

72 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/5/9, S. 2.

743 TOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/22/4, Punkt 3.4-6, S. 2.

744 TOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/25/1, Punkt 4.3.2, S. 4.

745 JOPCF Dokument 92Fund/A.10/7 und 92Fund/WGR.3/26, Punkt 16.4, S. 19.

746 Zu dem Vorschlag Frankreichs siche IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/
WGR.3/9, Punkt 9.1.4-5, S. 24.
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gegen schon bei geringeren Verschuldensvoraussetzungen unbeschrénkt haften,
konnte dies dazu beitragen, den Eigentiimer in stirkerem MafBle zu besonderer
Sorgfalt zu bewegen.

Der Vorschlag konnte in der Arbeitsgruppe ebenfalls keine ausreichende Unter-
stiitzung finden. Die Delegierten erinnerten an den Grund der Erschwerung der
Haftungsdurchbrechung in den Protokollen von 1992. Im Gegenzug fiir die Erho-
hung der Haftungssummen setzte man gegeniiber dem OIHU 69 die Hiirden fiir
die Durchbrechung der Haftung entsprechend héher. Im Ubrigen driickten einige
Delegierte ihre Ansicht aus, dass eine leichtere Haftungsdurchbrechung oder gar
eine grundsdtzlich unbeschriankte Haftung des Schiffseigentiimers unter normalen
Umsténden auch gar nicht im Interesse der Geschédigten stehe, da fiir Schdden
oberhalb der Haftungssumme des Eigentiimers in der Regel der IOPC Fonds ein-
tritt. Damit seien die Geschédigten ausreichend gesichert und bediirften im Nor-
malfall keiner unbeschriankten Haftung des Schiffseigentiimers™’.

6. Ausdehnung der Versicherungspflicht

Offenbar weitgehende Unterstiitzung fand jedoch ein Vorschlag, die Versiche-
rungspflicht auf alle unter den Schiffsbegriff des OIHU fallenden Schiffe auszu-
dehnen. Dann wiirde die Versicherungspflicht entgegen der bisherigen Regelung
in Art. VII Abs. 1 OIHU auch fiir solche Schiffe gelten, die weniger als 2000 Ton-
nen Ol als Bulkladung befordern. Dieser Vorschlag der Arbeitsgruppe soll im Fal-
le einer Revision der Ubereinkommen beriicksichtigt werden™s,

lll. Erweiterung der Erstattungsfahigkeit von Umweltschaden

Der dritte wichtige Punkt der aktuellen Uberlegungen des IOPC Fonds ist der Um-
fang der Erstattungsfdhigkeit von Umweltschdden. In den Sitzungen der Arbeits-
gruppe haben sich in der Frage einer Anderung dieser Regel zwei Lager herausge-
bildet. Ein Teil der Delegierten spricht sich fiir eine Erweiterung der Fondspolitik
im Hinblick auf die Erstattung von Umweltschdden aus, wéhrend der andere Teil
einer Erweiterung ablehnend bis kritisch gegeniibersteht. Im Laufe der Sitzungen
wurden mehrere Vorschldge der Delegierten erortert.

1. Einbeziehung von reinen Umweltschdden

Am weitesten ging ein Vorschlag der franzosischen Delegation’. Danach sei es
nicht mehr zeitgemaB, den Ersatz von Umweltschiden auf Wiederherstellungs-
mafBnahmen zu beschranken. Wurde bisher die weitergehende Erstattung von
Umweltschdden mit dem Argument abgelehnt, dass ein nicht qualifizierbarer

747 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 9.1.6-7, S. 24 £.

748 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/A.10/7 und 92Fund/WGR.3/26, Punkt 9, S. 15.

749 Siehe zum folgenden IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt
11.2.3, S. 32.
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Umweltschaden aus technischen und wirtschaftlichen Griinden nicht kompensier-
bar sei, so wiirde dies heute angesichts des gednderten Kenntnisstandes nicht mehr
zutreffen. Dies zeigten auch die gednderte rechtliche internationale und européi-
sche Lage sowie die nationalen Gesetze einiger Staaten. Einige nationale Rechts-
ordnungen lieen den Ersatz von reinen Umweltschdden bereits zu. Auch die
Rechtsentwicklung in Europa weise z.B. durch das Luganer Ubereinkommen iiber
die zivilrechtliche Haftung fiir Schaden durch umweltgefdhrdende Tétigkeiten von
19937° und das Weillbuch der Europdischen Kommission zur Umwelthaftung’!
eine Entwicklung in diese Richtung auf. Dariiber hinaus wiirde das Seerechtsiiber-
einkommen der Vereinten Nationen ausdriicklich das Recht von Staaten anerken-
nen, Schadensersatz fiir die Beeintrachtigung ihrer maritimen Ressourcen zu ver-
langen’2. Nach Ansicht der franzdsischen Delegation sei es deshalb an der Zeit,
die Beschriankung der Umweltschidden auf Wiederherstellungskosten fallen zu las-
sen und auch Ersatz fiir nicht quantifizierbare Schiaden zu gewédhren, deren Scha-
denhohe mittels theoretischer Modelle errechnet werden konne. Hierzu schligt die
Delegation vor, das Claims Manual des IOPC Fonds entsprechend abzuéndern, um
einen weitergehenden Ersatz zu ermdglichen. Die Umweltschdden sollten als Ver-
letzung gemeinschaftlichen Eigentums angesehen werden und dem Staat das
Recht zugestehen, diese Verletzung einzuklagen und den Schadensersatz dafiir
einzubehalten’ .

Die Mehrheit der Delegierten lehnte diesen Vorschlag aber ab. Man einigte sich
darauf, iiber eine so weitreichende Anderung der Erstattung von Umweltschiiden
in einer langfristigen Perspektive nachzudenken. Vorerst solle eine mogliche
Ausweitung aber im Rahmen der aktuellen Definition des ,,Verschmutzungsscha-
dens* bleiben’*.

Einen anderen Weg schlug die italienische Delegation der Arbeitsgruppe vor.
Danach solle der in Art. III Abs. 4 OIHU festgehaltene Ausschluss des nationalen
Rechts abgemildert werden. Die nationalen Gerichte sollen die Moglichkeit erhal-
ten, Ersatz fiir reine Umweltschiden zu gewiéhren, die zwar nicht nach den Uber-
einkommen, aber nach nationalem Recht erstattungsfiahig seien’’. Auch dieser
Vorschlag konnte jedoch nicht die notwendige Unterstiitzung der Delegierten fin-
den.

750 Convention on Civil Liability for Damage Resulting from Activities Dangerous to the

Environment.

751 KOM (2000), 66 endg.

752 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.7, S. 30.

753 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.2.4, S. 32 f.

754 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.2.6, S. 33 und
92Fund/ A.6/ 28, Punkt 6.27-28, S. 7 f.

755 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.13, S. 31.
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2. Erweiterung des Ersatzes fiir Wiederherstellungskosten — Ersatz
fiir die Einbringung gleichwertiger Komponenten

Jenseits der Ersatzfahigkeit von reinen Umweltschidden ging es vor allem um die
Frage, ob im Rahmen der Wiederherstellungskosten auch Ersatz fiir die Einbrin-
gung gleichwertiger Komponenten geleistet werden kann, wenn eine Wiederher-
stellung der Umwelt nicht moglich oder nicht zweckméBig ist. Ein Teil der Dele-
gierten setzte sich fiir eine Ausweitung der Fondspolitik in dieser Hinsicht ein und
verwies darauf, dass man den Ersatz der Umweltschiden im Rahmen der Uberein-
kommen auf eine Linie mit dem Umfang der Erstattung im Rahmen des Luganer
Ubereinkommens bringen kénne”. Wie bei der Ausweitung der Entschidigung
auf Bewertungskosten war aber auch hier die Sorge présent, dass dies zu einer Flut
von Klagen fithren kdnnte und andere ,,stirker legitimierte” Klagen dadurch nur
anteilig befriedigt werden konnten”™’. Eine Entscheidung wurde deshalb noch
nicht getroffen, die Arbeitsgruppe wird sich auch mit diesem Thema weiter aus-
einander setzen.

3. Bewertungskosten

Ferner wurde diskutiert, wann die Kosten fiir Studien zur Bewertung von Umwelt-
schédden ersetzt werden sollen. Nach Ansicht einiger Delegierter sollte die Politik
des Fonds dahingehend korrigiert werden, dass Kosten fiir solche Studien einge-
schlossen werden sollten, wenn diese zu Wiederherstellungsmafinahmen fithren
konnten”®. Ein Teil der Delegierten lehnt auch eine solche Erweiterung aber ab,
da sie beflirchten, dass so das Ausmaf der Schéden insgesamt zu gro3 werden und
einzelne Kldger ihren Schaden nicht mehr voll ersetzt bekommen konnten’. Die-
ses Problem lieBe sich zwar durch eine Deckelung des Anteils dieser Schidden an
den Gesamtschidden verhindern’, dennoch hat sich die Arbeitsgruppe bisher nicht
fiir einen konkreten Vorschlag entschieden, sondern will die Uberlegung weiter
iberpriifen’s!.

IV. Sonstiges

Uber diese Kernbereiche hinaus hat die Arbeitsgruppe noch mégliche Anderungen
in einigen anderen Bereichen erortert.

756 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 28, Punkt 6.36, S. 9 und IOPCF Dokument
92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.11, S. 30.

757 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.12, S. 31.

758 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.5-6, S. 29.

759 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.5, S. 29.

760 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.6., S. 30.

761 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11.1.15, S. 31 und
Punkt 11.2.16, S. 34.
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Von Bedeutung diirften hierbei vor allem die Uberlegungen iiber die Einfiih-
rung einer Rangfolge fiir bestimmte Anspriiche sein’2. Die Abstufung soll verhin-
dern, dass Klagen, die man als bevorzugt ansieht oder Klédger, die als besonders
schiitzenswert eingestuft werden, ihre Anspriiche nicht voll erstattet bekommen,
wenn es zu einer nur anteiligen Auszahlung der Anspriiche kommt. Die Delegier-
ten hatten aber unterschiedliche Ansichten dariiber, welche Anspriiche bevorzugt
berticksichtigt werden sollten. Einige Delegierte machten deutlich, dass die An-
spriiche von Privatpersonen gegeniiber denen eines Staates stirker schiitzenswert
seien. Deshalb wollten sie Personenschidden und Schéden Privater bevorzugt er-
setzen. Man hatte hier z.B. das Bild eines Fischers, Hoteliers oder Gastronomie-
betreibers im Auge, der auf den Ersatz seines Einkommensausfalls existenziell
angewiesen ist. Die Sicherung seiner Lebensgrundlage sollte unter keinen Um-
stinden darunter leiden, dass auf der anderen Seite z.B. ein Staat den Ersatz von
Aufraumarbeiten verlangt. Andere Delegationen verweigerten sich aber einer Re-
gelung in dieser Richtung, da sie nicht akzeptieren wollten, dass Klagen der 6f-
fentlichen Hand die geringste Prioritdt hitten. Die Arbeitsgruppe entschied sich
deshalb, die Frage spiter wieder aufzugreifen, wenn konkrete Vorschldge vorge-
legt wiirden.

Parallel zu den Uberlegungen, die Haftung fiir Schiffe von geringerer Qualitt
zu erhdhen, wurde erdrtert, ob man die Beitriige der Olempfinger an den Fonds
nach der Qualitit der Schiffe gewichten konnte, in denen das Ol transportiert wur-
de’. Dadurch sollte eine Privilegierung von Schiffen mit guter Qualitit und eine
stirkere Belastung von Schiffen geringerer Qualitdt erreicht werden. Die Arbeits-
gruppe hat auch hier entschieden, diese Uberlegungen weiter zu behandeln, wenn
konkrete Vorschlidge dazu vorgebracht werden.

SchlieBlich wird auch iiber eine groBziigigere Erstattung von Fixkosten nach-
gedacht, um den Vertragsstaaten einen Anreiz zu geben, trotz moglicherweise ho-
her Kosten einen entsprechenden Apparat bereitzuhalten, mit dem sie effektiv und
schnell auf ein Ereignis reagieren und so das Ausmaf} der Schiaden moglichst ge-
ring halten konnen’.

C. Zusammenfassung zu Kapitel 4

Die durch den ,,Erika“-Unfall ausgeldste Diskussion auf europdischer und interna-
tionaler Ebene ldsst sich wie folgt zusammenfassen: In ihrem ,,Erika II“-
Mafnahmenpaket schldgt die Europdische Kommission neben der Errichtung ei-
nes zusétzlichen Entschiddigungsfonds die Verbesserung der internationalen Haf-
tungsvorschriften vor. Kern der Vorschldge sind vier MaBnahmen. Erstens spricht
sich die Kommission fiir eine Erhohung der Haftungssummen aus. Zweitens sol-
len die Anforderungen fiir den Verlust des Haftungsbeschrinkungsrechts des

762 Siehe hierzu IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 22, S. 46.
763 Siehe hierzu IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 21.1, S. 44.
764 Sieche IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 15, S. 39 ff.
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Schiffseigners herabgesetzt werden, so dass dieser bereits bei grober Fahrldssig-
keit einer unbeschrankten Haftung ausgesetzt wire. Als dritten Punkt schldgt die
Kommission vor, die strenge Kanalisierung der Haftung auf den Schiffseigentii-
mer zu lockern und neben diesem auch andere wichtige Beteiligte, z.B. Ausriister,
Charterer und Betreiber in die Haftung mit einzubeziehen. SchlieBlich hilt die
Kommission eine moderate Ausweitung der ersatzfahigen Umweltschéden fiir an-
gebracht und spricht sich fiir die groBziigigere Erstattung von Bewertungskosten
und den Ersatz von Kosten fiir die Einbringung gleichwertiger Komponenten aus.
Sollten eine Verbesserung des Haftungssystems auf internationaler Ebene nicht er-
reicht werden konnen, hélt die Kommission die Einfiihrung eigener europiischer
Haftungsregelungen fiir denkbar.

Um ein Ausscheren Europas aus dem internationalen Haftungs- und Entschédi-
gungssystem zu vermeiden, sind auch auf internationaler Ebene Uberlegungen zu
einer Verbesserung des internationalen Systems aufgegriffen worden. Hierzu wur-
de vom IOPC Fonds eine Arbeitsgruppe zur Uberpriifung der aktuellen Regelun-
gen eingesetzt. Als erste Folge wurde im Mai 2003 ein Protokoll zur Errichtung
eines zusétzlichen, fiir die Vertragsstaaten optionalen, Entschiddigungsfonds be-
schlossen. Das Protokoll trat am 3.3.2005 in Kraft’®, Parallel trat eine freiwillige
Vereinbarung der P&I Clubs und Schiffseigentiimer (STOPIA) in Kraft, die sich
verpflichteten, fiir Schiaden von kleineren Tankern unabhéngig von der eigentlich
geltenden Haftungsgrenze des OIHU bis zu einer Héhe von 20 Mio. SZR einzu-
stehen. Neben diesen inzwischen beschlossenen MalBnahmen, hat sich die Ar-
beitsgruppe mit einer mdglichen Erweiterung des Ersatzes von Umweltschiden
auseinander gesetzt. Die Arbeitsgruppe hat der Versammlung vorgeschlagen, tiber
eine Erweiterung der Politik des Fonds nachzudenken, die den Begriff der Wie-
derherstellungskosten weiter fassen und unter anderem Bewertungskosten in ei-
nem grofziigigeren Maf3e als bisher einschlieBen konnte. Die Erweiterung solle
aber im Rahmen der bisherigen Definition des ,,Verschmutzungsschadens blei-
ben. Ferner gab es eine Vielzahl weiterer Vorschlige und Uberlegungen. Noch
nicht entschieden ist insbesondere, wie mit einer moglichen héheren Haftung flir
Schiffe von geringer Qualitdt oder mit potentiell besonders gefahrlicher Ladung,
der Absenkung der Verschuldensvoraussetzungen fiir den Verlust des Haftungsbe-
schrankungsrechts, der Einbeziehung weiterer Haftungsgegner und der Erstat-
tungsfahigkeit gleichwertiger Komponenten verfahren werden soll.

Als Folge des Tétigwerdens auf internationaler Ebene hat die Kommission von
einer schnellen Umsetzung ihrer Vorschlige abgesehen. Zunichst soll den Uber-
legungen auf internationaler Ebene Vorrang gegeben werden. Zweifelhaft scheint
aber, ob die erwogenen Anderungen des internationalen Haftungssystems ausrei-
chen, um die Forderungen der Kommission zu erfiillen. Zwar hélt die Kommission
die Schaffung eigener europidischer Haftungsregelungen derzeit wegen ihrer
nachteiligen Wirkungen fiir die europdische Mineral6lindustrie fiir nicht empfeh-
lenswert, dennoch hat sie nach dem Unfall der ,,Prestige” im November 2002 er-
neut deutlich gemacht, dass sie zu einem Handeln auf europiischer Ebene bereit

765 Siehe hierzu oben 1. Kapitel A IV, S. 54 ff.
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ist, wenn international in naher Zukunft keine ausreichenden Verbesserungen des
Haftungssystems erreicht werden kénnen’®.

766 Siehe EU, Directorate-General for Energy and Transport, Newsletter v. 21.11.02, “The
Prestige accident: what is the European Commission doing about it?”, S. 8. Das Doku-
ment ist im Internet unter http://europa.cu.int/comm/energy transport/mm_dg/news
letter/nlSEPrestige-2002-11-20_en.html#ACCIDENT] erhéltlich.



5. Kapitel. Uberlegungen de lege ferenda —
die Ausgestaltung des zukiinftigen Systems

A. Ausgangslage

Nachdem das derzeitige internationale System fiir Entschddigungen bei Tanker-
und anderen Gefahrgutunfallen dargestellt und kritisch betrachtet, das amerikani-
sche System fiir Olverschmutzungsschiden als Vergleichsregelung umrissen und
die aktuelle Anderungsdiskussion skizziert wurde, folgen in diesem Kapitel einige
Uberlegungen dariiber, wie das Entschidigungssystem fiir Tanker- und Gefahr-
gutunfille in der Zukunft aussehen konnte und sollte. Die Anforderungen an ein
solches System wurden im Laufe der Arbeit bereits angesprochen’’.

Ausgangspunkt der Uberlegungen ist das derzeitige internationale Haftungs-
und Entschiddigungsregime. Dariiber hinaus wird untersucht, ob sich Alternativen
fiir einen effektiveren Schadensausgleich anbieten. In Frage kommen diese vor al-
lem auf zwei Ebenen. Zum einen stellt sich hinsichtlich des Grundsystems die Fra-
ge, ob sich zu einem zweistufigen Ausgleich iiber eine primédre Haftung in Kom-
bination mit der Absicherung durch einen Fonds eine zweckméBigere Alternative
bictet. In Frage kdme die Reduzierung des Systems auf einen einstufigen Aus-
gleich, z.B. ausschlieBlich durch einen Fonds oder eine alleinige Haftung, oder die
Erweiterung des Systems durch die Einfilhrung einer zusitzlichen Entschidi-
gungskomponente auf einer dritten Stufe. Auf der anderen Seite muss in die Uber-
legungen mit einbezogen werden, ob ein Kompensationssystem mit den ge-
wiinschten Inhalten tatsdchlich auf internationaler Ebene durchgesetzt werden
kann. Sollten Zweifel daran bestehen, miisste {iberlegt werden, ob sich als Alterna-
tive die Schaffung eines eigenstdndigen Haftungsregimes auf européischer Ebene
anbietet oder zu Gunsten der internationalen Wirkung des Regimes entsprechende
inhaltliche Einschrankungen hingenommen werden sollten.

B. Grundsatzliche Systemuberlegungen

Zunéchst wird betrachtet, welches Grundsystem dem Entschidigungsregime zu
Grunde liegen soll. Soll es bei dem bisherigen zweistufigen Ausgleich und damit
der Kombination aus individuellem und kollektivem Schadensausgleich bleiben?

767 Siehe oben 2. Kapitel.
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Als Alternative konnte ein Schadensausgleich auch nur auf einer der beiden Stu-
fen vorgenommen werden. Dies konnte z.B. ausschlieBlich durch einen Fonds o-
der alleine durch eine umfassende und moglicherweise unbeschriankte Haftung ge-
schehen. Andererseits wire es auch denkbar, eine oder mehrere zusétzliche Stufen
in das bestehende Grundsystem einzubauen, z.B. durch einen zusétzlichen freiwil-
ligen oder regionalen Fonds als dritte Stufe oder mittels einer Auffangentschadi-
gung durch einen oder mehrere Staaten.

I. Einstufiger oder mehrstufiger Schadensausgleich

Betrachten wir zunichst die Mdoglichkeit, den Schadensausgleich auf einer einzel-
nen Stufe vorzunehmen. Hierzu werden im Folgenden zwei Moglichkeiten be-
trachtet. Zum einen der individuelle Schadensausgleich iiber eine Haftung und
zweitens der kollektive Schadensausgleich z.B. durch einen Fonds.

1. AusschlieBlich individueller Schadensausgleich mittels Haftung?

Zunichst erscheint es naheliegend, den Schaden durch die Haftung des Verursa-
chers zu ersetzen. Der Uberlegung liegt der Gedanke des Verursacherprinzips
(,,polluter pays“-rule) zu Grunde, nach dem der Schadensverursacher fiir die von
ihm verursachten Schéden einzustehen hat’*®. Dadurch wiirde insbesondere die
Praventivwirkung der Haftung unmittelbar zum Tragen kommen. Allerdings er-
scheint es fraglich, ob alleine durch eine Haftung ein vollstindiger Schadensaus-
gleich gewihrleistet werden kann. Ohne eine Pflichtversicherung, wie die Uber-
einkommen sie bereits an die Haftung kniipfen, wére dies immer von der
Leistungsfahigkeit des Schadigers abhingig und damit hiufig problematisch’®.
Kniipft man die Haftung hingegen an eine Haftpflichtversicherung, wire die
Durchsetzbarkeit der Anspriiche insoweit gesichert — allerdings auch nur insoweit.
Die Verlésslichkeit der Durchsetzung hingt dann von der Eintrittspflicht der Ver-
sicherung und mithin von der Hohe der Deckung im Schadensfalle ab. Um den
eingangs aufgestellten Anforderungen gerecht zu werden, miisste die Haftung und
deren Absicherung durch die Versicherung oder eine dhnliche Sicherheit damit i-
dealerweise unbegrenzt sein. Ob sich eine derartige Versicherung in der Praxis e-
tablieren konnte, scheint aber unklar. Zudem wiére fraglich, ob dies zu wirtschaft-
lich tragbaren Prdmien geschehen konnte.

Entscheidend diirfte indes sein, dass eine alleinige Haftung nicht in der glei-
chen Breite fiir einen Schadensausgleich sorgen kdnnte, wie das derzeitige kombi-
nierte System. Es bestiinde die Gefahr, dass sich Liicken im Schadensersatz 6ff-
nen, die im aktuellen System durch den Fonds ausgeglichen werden. Bliebe es bei

768 Zum Verursacherprinzip siehe z.B. Boyle, in: International Responsibility for Environ-
mental Harm, S. 363 ff.; McLoughlin/ Bellinger, S. 145 ff.

769 Diese Problematik wird noch dadurch verstirk, dass sich in dieser Konstellation die
Minimierung der eigenen Haftung, z.B. durch die Flucht in eine Ein-Schiff-Gesellschaft
besonders anbietet.
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der bisherigen Ausgestaltung der Haftung, so wiren z.B. Schdden aus Naturkatast-
rophen oder von Dritten verursachte Schiaden von der Haftung ausgenommen’”.
Bisher tibernimmt der Fonds den Ausgleich dieser Schiaden”'. Um hier keinen
Schutz unter dem bisherigen Niveau anzubieten, miisste die Haftung und entspre-
chend die Versicherung auf diese Fille ausgedehnt werden. Ob dies in der Praxis
der Versicherungsseite gegeniiber durchzusetzen ist, ist zumindest zweifelhaft.

Ginzlich schutzlos wiren die Geschadigten ferner, wenn Schiaden von einem
Schiff verursacht wiirden, das entgegen den Vorschriften ohne die erforderliche
Versicherung unterwegs wére. Bisher tritt in diesen Fillen ebenfalls der Fonds ein.
Eine reine Haftungsregelung kdnnte hier keinen Schutz bieten.

Eine alleinige Haftung wiirde damit weder der Hohe noch ihrem Umfang nach
zu einem zufriedenstellenden Schadensausgleich fithren konnen. Ein rein indivi-
dueller Schadensausgleich ist deshalb nicht zu empfehlen.

2. AusschlieBllich kollektiver Schadensausgleich z.B. durch einen
Fonds?

Als Alternative zum individuellen Schadensausgleich kdme ein ausschlieBlich kol-
lektiver Schadensausgleich z.B. durch einen Fonds’”? in Betracht. Im Gegensatz zu
der Haftung wiirden bei einem Fondsmodell weder Probleme mit dem Umfang des
moglichen Ersatzes noch Schwierigkeiten hinsichtlich der Breite der erfassten Fal-
le auftreten.

Allerdings begegnen auch einer reinen Fondslosung Bedenken. Zunéchst miiss-
te der Fonds, um ziigig reagieren zu konnen, zumindest einen Grundstock an li-
quiden oder leicht liquidierbaren Mitteln dauerhaft bereithalten. Die Finanzierung
miisste daher iiberwiegend im ,,pre-event-Verfahren“’”* stattfinden. Die Folgen
wiren Vorauszahlungen durch die Beitragsleistenden. Hieraus wiirde eine hohe
und aus wirtschaftlicher Sicht nachteilige Kapitalbindung folgen. Zudem wiirde
der Fonds mit einem erheblichen Verwaltungsaufwand belastet, da jeder Unfall
iiber den Fonds abgewickelt werden miisste. Das entscheidende Argument gegen
ein rein kollektives Entschddigungssystem diirfte aber in einem andern Punkt lie-
gen. Geht man davon aus, dass durch umsichtiges und sorgfiltiges Handeln die
Wabhrscheinlichkeit von Tankerunfillen und deren Auswirkungen eingeschrankt
werden kann, und geht man ferner davon aus, dass die individuelle Verantwortung
einen verhaltenssteuernden Einfluss ausiiben kann, bedeutete ein kollektives Ent-

770 Siehe Art. IIT Abs. 2 lit. a und b OIHU.

711 Vgl. Art. 4 Abs. 1 lit. a und Abs. 2 OIFU.

772 Eine andere Mdglichkeit fiir einen kollektiven Schadensausgleich wiire eine Art ,,Un-
fallversicherung®, die simtliche Anspriiche der erfassten Ereignisse umfasst. Strukturell
wire eine solche Versicherung dem Fondsmodell aber sehr dhnlich, weshalb auf eine
gesonderte Darstellung verzichtet werden soll.

73 Beim ,,pre-event“-Verfahren werden im Gegensatz zum derzeitigen ,,post-event‘-
Verfahren des IOPC Fonds die Beitrdge nicht erst nach Eintritt eines Ereignisses erho-
ben, sondern miissen bereits vorab in den Fonds eingezahlt werden. Dieses Verfahren
liegt z.B. dem OSLT Fund im Rahmen des OPA zu Grunde.
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schidigungssystem einen Verzicht auf eine Verhaltenssteuerung und damit einen
Verzicht auf die Moglichkeit der Risikosenkung. Ein kollektives Entschadigungs-
system schwéchte damit den Préventionsgedanken der individuellen Verantwort-
lichkeit.

Auch die Beschriankung des Entschddigungssystems auf ein rein kollektives
System ist nicht zu empfehlen.

3. Ergebnis: Kombination von individuellem und kollektiven
Schadensausgleich

Im Ergebnis konnen weder eine ausschlieBliche Haftung noch ein rein kollektives
Entschédigungssystem tiiberzeugen. Auch das neue Entschiddigungssystem sollte
daher beide Elemente beinhalten. Wie genau diese Elemente ausgestaltet sein sol-
len, in welchem Verhiltnis sie zu einander stehen und ob das bisher zweistufige
System durch eine dritte oder gar vierte Stufe ergénzt werden soll, wird unten aus-
fithrlich untersucht.

Il. Potentielle Lastentrager

Als weitere grundlegende Systemiiberlegung stellt sich die Frage, welche Perso-
nen die Lasten des Schadensausgleichs tragen miissen. Wie bereits angesprochen,
sollten dies in erster Linie die Verursacher der Schiden sein. Neben den unmittel-
baren Verursachern sind wegen der besonderen Risiken des Transportes von Ol
und anderen gefahrlichen Stoffen aber auch die Personen mit einzubeziehen, die
den Schaden zwar nicht unmittelbar verursacht haben, durch ihr Interesse oder
Engagement am Transport das Risiko der Schiden jedoch zumindest mittelbar mit
gesetzt haben. Dazu gehdrt vor allem die Mineral6lindustrie, die letztlich der Ver-
anlasser der Transporte ist.

Weiter gibt es noch eine Vielzahl von Personen und Unternehmen, die fiir den
Transport oder die Betriebsféhigkeit des Schiffes von Bedeutung sind. In diese
Gruppe fallen z.B. Lotsen und Klassifikationsgesellschaften. Auch fiir diese muss
untersucht werden, ob sie beispielsweise fiir die fehlerhafte Klassifizierung von
Schiffen, wie im Fall der ,,Erika®, haftbar gemacht werden sollte.

1. Schifffahrtsseite

Auf der Seite der Schifffahrt wird bisher nur der Schiffseigentiimer direkt in den
Schadensausgleich einbezogen. Er trigt nach aullen die Last der Haftung und kann
sich allenfalls im Wege des Regresses an andere Beteiligte richten. Der Grund fiir
die Kanalisierung der Haftung auf den Schiffseigentiimer wurde bereits erwéhnt:
Er ist in der Regel in das Schiffsregister eingetragen und dadurch relativ schnell
und unkompliziert zu ermitteln. Der Geschédigte erlangt so einen einfachen und
sicheren Zugriff auf seinen Anspruchsgegner. Im Gegenzug dazu wurden andere
auf Schifffahrtsseite Beteiligte, wie etwa der Charterer oder der Betreiber von der
Haftung ausgenommen. Gleichzeitig wurden die Einzahlungen in den Fonds auf
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die Ladungsbeteiligten beschriankt, so dass auf Seiten der Schifffahrt neben dem
Schiffseigentiimer keine weiteren Personen in den unmittelbaren Schadensaus-
gleich mit einbezogen sind.

Es ist aber fraglich, ob diese Beschrankung der Verantwortung auf den Schiffs-
eigentiimer gerechtfertigt ist. Es erscheint problematisch, Charterer und Betreiber
von ihrer Verantwortung auszunehmen, obwohl sie hdufig einen néheren Kontakt
zum Betrieb des Schiffes und zu den Schadensursachen haben als der Schiffsei-
gentiimer. Wird z.B. ein Schiff im Wege der Bareboat-Charter von dem Eigentii-
mer an einen Zweiten verchartert, der das Schiff wiederum durch eine Zeitcharter
einem Dritten {iberldsst, hat der Eigentiimer nur noch geringe Einflussmdglichkei-
ten auf den Betrieb des Schiffes. Auf der anderen Seite mangelt es fiir die Charte-
rer wegen ihrer praktischen Haftungsfreistellung an Anreizen, um mit besonderer
Sorgfalt zu handeln. Gébe es die Moglichkeit, unter Wahrung der Interessen der
Geschéadigten einen schnellen und sicheren Entschiddigungsweg zu finden, bei dem
auch die ndher am Betrieb des Schiffes agierenden Charterer und Betreiber in die
Verantwortung mit einbezogen werden kdnnten, lieen sich fiir die Geschadigten
moglicherweise zusatzliche Anspruchsgegner schaffen. Gleichzeitig konnte der
Praventiveffekt verhaltenssteuernd auf die gesamte Schifffahrtsseite wirken.

Fiihrt man sich vor Augen, dass ca. 60-95 % der Tankerunfélle durch menschli-
ches Versagen verursacht werden’”4, konnte sich gerade aus Préventionsgriinden
auch anbieten, die fiir das Versagen verantwortlichen Personen zur Verantwortung
zu ziehen. Das &ffnet den Raum fiir Uberlegungen, auch den Kapitin und die
Schiffsbesatzung in die Haftungs- bzw. Entschddigungsregeln einzubeziehen.

Maglichkeiten fiir die Einbeziehung weiterer Verantwortlicher auf der Schiff-
fahrtsseite gébe es zum einen durch eine Erweiterung des Kreises der haftenden
Personen. Dariiber hinaus konnten diese Personen aber auch in den Kreis der Bei-
tragszahler fiir den Fonds einbezogen werden.

2. Ladungsseite

Auch fiir die Ladungsseite gelten diese Uberlegungen. Bisher ist die Verantwort-
lichkeit der Ladungsinteressierten auf die Beitrige der Olempfinger an den IOPC
Fonds beschriinkt. Hier bieten sich Uberlegungen in zwei Richtungen an: Analog
zur Ausweitung der verantwortlichen Personen auf der Schifffahrtsseite kdme die
Erweiterung des Kreises der beitragspflichtigen Personen in Betracht. Neben den
Empfingern des Ols kdnnten z.B. auch die Absender bzw. die Eigentiimer des Ols
zu Beitragszahlungen herangezogen werden. Ferner scheint es aufgrund des Pra-
ventionsgedankens ebenfalls sinnvoll, iiber eine Einbeziehung der Ladungsinteres-
sierten in die Haftung nachzudenken.

77 Die Angaben schwanken je nach Studie in dieser GroBenordnung, siche Kim, Marine
Policy 26 (2002), 197 (200); Gold, Marine Pollution, S. 256, Abb. 23.
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3. Sonstige

Neben der Schifffahrts- und Ladungsseite sind indirekt weitere Personen und Un-
ternchmen am Transport von Ol und anderen geféhrlichen Stoffen beteiligt. Im
Blickpunkt stehen vor allem Klassifikationsgesellschaften, aber auch Lotsen oder
Berger, wenn durch deren Verhalten ein Schaden mitverursacht wurde. Bisher ist
die Haftung dieser Personen von den Ubereinkommen teils ausgeschlossen, teils
dem nationalen Recht iiberlassen’”>. Es konnte sich anbieten, auch deren Haftung
ausdriicklich in die Ubereinkommen einzubeziehen.

Allerdings vermag ein Blick auf den Hintergrund der jeweiligen Haftung dies
nicht zu bestitigen. Wiahrend Schifffahrt und Ladungsinteressierte unmittelbar am
Transport selbst interessiert sind, sind Klassifikationsgesellschaften, Reparaturbe-
triebe, Lotsen und Berger dies nicht. Nicht der jeweilige Transport, sondern die
einzelne von ihnen erbrachte Dienstleistung ist fiir sie magebend. Damit haben
sie kein allgemeines Interesse an dem Transport. Eine Gefahrdungshaftung auf-
grund des durch den Transport allgemein gesetzten Risikos wird man deshalb
nicht statuieren konnen. In Frage kdme lediglich eine Verschuldenshaftung, z.B.
fiir Fehler bei der Klassifizierung. Der Grund fiir die Haftung ldge dann aber nicht
in dem generell durch den Transport gesetzten Risiko, sondern in einem Fehlver-
halten im Rahmen der einzelnen Leistung. Darin verwirklicht sich aber ein beson-
deres Risiko, das von dem allgemeinen Transportrisiko zu unterscheiden ist. Beide
Haftungsgriinde sind mithin so unterschiedlich, dass eine gemeinsame Handha-
bung nicht sinnvoll wire. Stattdessen erscheint es zweckméaBiger, eine Haftung
sonstiger Parteien durch ergénzende internationale Regelungen zu statuieren oder
die Regelung dieser Frage den nationalen Rechten zu iiberlassen.

C. Einzelliberlegungen — die Eckpfeiler des Systems

I. Haftung

Als erstes Ergebnis ldsst sich aus dem oben Gesagten festhalten, dass eine Haf-
tungskomponente fiir ein addquates Entschddigungssystem unerlédsslich ist. Im
Folgenden wird daher untersucht, welche zentralen Elemente der Haftung zu
Grunde liegen sollten.

1. Gefdhrdungs- oder Verschuldenshaftung?

Fiir das Grundkonzept der Haftung ist zunéchst eine Entscheidung zwischen einer
Gefahrdungs- oder Verschuldenshaftung zu treffen. Soll der Verantwortliche nur
haften, wenn ihn ein entsprechender Verschuldensvorwurf trifft, oder soll er unab-

775 Siehe oben 1. Kapitel AIl 5 aund b, S. 20 ff.; Art. IIT Abs. 4 lit. b und d schlieBen z.B.
die Haftung von Lotsen und Bergern, sowohl auf Grund der Ubereinkommen, als auch
auf anderer Grundlage aus. Die Haftung von Klassifikationsgesellschaften indes ist
vom OIHU nicht ausgeschlossen und kann deshalb national geregelt werden.
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héngig von einem Verschulden fiir den durch ein bestimmtes Ereignis verursach-
ten Schaden eintreten?

Diese Frage wurde bereits bei den diplomatischen Konferenzen zur Entwick-
lung des Haftungsiibereinkommens von 1969 diskutiert’’®. Damals entschieden
sich die Vertragsstaaten fiir eine Kombination beider Konzepte. Die Grundlage fiir
die Haftung sollte eine verschuldensunabhéngige Haftung, d.h. eine Gefahrdungs-
haftung sein, die ihre Begriindung in den gréBeren Risiken des Transportes von Ol
gegeniiber dem Transport von anderen Stoffen hatte. Als Gegenleistung fiir die
Gefahrdungshaftung sollte der Haftende das Recht haben, seine Haftung auf einen
bestimmten Betrag zu begrenzen. Die Haftung konnte sich aber in eine unbe-
schriankte Haftung wandeln, wenn der Haftende durch ein besonderes Verschulden
sein Recht zur Haftungsbeschriankung verlor.

Wihrend Ende der sechziger Jahre im Allgemeinen noch der Grundsatz der
Verschuldenshaftung vorherrschte’”, ist inzwischen in besonderen Gefahrenberei-
chen die Gefdhrdungshaftung weithin géngig und akzeptiert’’®. Gerade fiir den Be-
reich der Olschiden hat sich das System der Gefihrdungshaftung iiber die letzten
Jahrzehnte bewihrt. Inzwischen geht man allgemein davon aus, dass die besonde-
re Gefahr, die durch den Transport von Ol und anderen geféhrlichen und schédli-
chen Stoffen entsteht, bereits eine verschuldensunabhédngige Gefdhrdungshaftung
begriindet’”.

Als weiteres Argument fiir eine Gefdhrdungshaftung wird hiufig deren gegen-
iiber der Verschuldenshaftung erhohte Praventionswirkung angefiihrt’®’. Die stets
drohende Haftung soll einen Anreiz schaffen, Risiken zu vermeiden und zu redu-
zieren. Diese Begriindung ist jedoch in der haftungsrechtlichen Literatur umstrit-
ten. Kritiker fithren an, dass die Aufteilung der Schadenskosten auf sédmtliche
Schadiger im Gegenteil auf den Einzelnen eine geringere Verhaltenssteuerung
ausiiben konne’®!. SchlieBlich haftet er fiir alle Schiden, die im Zusammenhang
mit der Gefahrdungshaftung unterliegenden Tétigkeit entstehen. Er hat keine
Moglichkeit, durch die Einhaltung eines bestimmten Sorgfaltsmaf3stabes die

776 Die Entscheidung zwischen Geféhrdungs- und Verschuldenshaftung war heftig umstrit-
ten. Die deutsche Delegation war einer der starken Beflirworter der Gefahrdungshaf-
tung, siehe Denkschrift zum OIHU, BTDrucks. 7/2299, S. 60 f.; Herber, RabelsZ 34
(1970), 223 (226 ft.).

717 Vgl. Klumb, S. 161.

778 Im Bereich des Haftungsrechts fiir Verschmutzungsschiden scheint die Gefihrdungs-
haftung inzwischen sogar weitgehend die Regel zu sein, siehe Gauci, RECIEL 1999, 29
(30). Dies entspricht auch der Einschédtzung der EU Kommission in ihrem Wei3buch
zur Umwelthaftung, KOM (2000), 66 endg., S. 18. Das deutsche Recht enthélt Gefahr-
dungshaftungsregeln z.B. im AtomG (§ 25 ff.), LuftVG (§ 33), ArzneimittelG (§ 84),
ProdHaftG (§ 1), StVG (§ 7), WHG (§ 22), UmweltHG (§§ 1, 2).

77 Siehe z.B. die EU Kommission in ihrem WeiBbuch zur Umwelthaftung, KOM (2000),
66 endg., S. 18; Wilkens, S. 184; frither auch schon Herber, RabelsZ 34 (1970), 223
(227); Niitzel, S. 187.

780 So z.B. Schlechtriem, SR BT Rn. 983; Steiner, S. 135; auch Arzt/ Jiirgens, KJ 1993,
146 (147), Fn. 8; weitere Nw. bei Schlobach, S. 45.

781 So Deutsch/ Ahrens, S. 162 f.; Deutsch, S. 406; weitere Nw. bei Adams, S. 10 f. Fn. 33.
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Transferierung von Schadenskosten auf ihn zu verhindern’2. Zahlreiche 6konomi-
sche Untersuchungen haben jedoch ergeben, dass sowohl die Gefahrdungs- als
auch die Verschuldenshaftung geeignet ist, eine Verhaltenssteuerung zu bewir-
ken3. Allerdings kniipfen beide Haftungsmodelle an unterschiedliche Punkte an.
Bei der Verschuldenshaftung bezweckt die Abschreckungswirkung, den Verursa-
cher von einem konkreten sorgfaltswidrigen Verhalten abzuhalten. Demgegeniiber
hat sie bei der Gefahrdungshaftung die Aufgabe, bereits im Vorfeld von unmittel-
baren Gefdhrdungen dafiir zu sorgen, dass der Erschaffer eines abstrakten Risikos
fiir Dritte alle ihm moglichen Vorkehrungen trifft, um zu verhindern, dass sich die
allgemein gesetzte Gefahr in einem konkreten Schadensfall verwirklichen kann*.
Beide Ansitze entfalten also eine priaventive Wirkung, die sich von den Auswir-
kungen her dhnlich sind’®. Der Priaventionsgedanke alleine vermag eine Entschei-
dung daher nicht zu begriinden.

Anders als die Verschuldenshaftung schafft die Gefahrdungshaftung zudem a-
ber einen Anreiz, den technischen Standard in dem jeweiligen Tatigkeitsbereich
zu verbessern. Grund ist, dass sich durch eine Verbesserung des technischen Stan-
dards die Zahl der Schiaden und hierdurch letztlich die Schadenskosten insgesamt
verringern lassen’®,

In den hier betrachteten Féllen liegt der Hauptvorteil der Gefdhrdungshaftung
jedoch in der Vermeidung von langwierigen Verfahren. In der Praxis ist die grofite
Hiirde derartiger Prozesse haufig, das Verschulden der haftenden Partei zu kla-
ren’®. Fiir den Geschidigten bedeutet es regelméBig groBe Schwierigkeiten, das
gegnerische Verschulden nachzuweisen. Aber auch eine Beweislastumkehr wiirde
die aufwendige Kldrung der Verschuldensfrage in einem Verfahren nicht &dndern.
Durch eine Verschuldenshaftung wire der Geschédigte dem Risiko einer lange
dauernden Beweisfiihrung mit unsicherem Ausgang ausgesetzt. Um den Geschi-
digten dadurch de facto nicht schutzlos zu stellen, ist der Verzicht auf das Ver-
schuldenserfordernis und damit eine Gefdhrdungshaftung erforderlich’®?. Besonde-
res Gewicht erhilt diese Argumentation schlieSlich, wenn man an die iiberragende
Bedeutung einer ziigigen Kompensation vor allem in Hinblick auf Einkommens-
verluste von Geschidigten denkt™’.

Die Haftungskomponente des neuen Entschadigungssystems sollte deshalb von
einer verschuldensunabhingigen Verursacherhaftung, d.h. einer Gefdhrdungshaf-
tung, ausgehen.

782 Siehe Schlobach, S. 376.

783 So insbesondere die Studie von Adams, S. 266; siche auch Kotz/ Wagner, Rn. 343 ff.

784 Baudisch, S. 192.

785 Siehe Blaschczok, S. 11, 317, 342.

786 Sjehe Schlobach, S. 378.

787 TIm Fall der Amoco Cadiz hat es z.B. alleine sechs Jahre gedauert, bis die Schuldfrage
geklért war, siehe Ganten, VersR 1989, 329 (331).

8 So auch die EU Kommission in ihrem Weibuch zur Umwelthaftung, KOM (2000), 66
endg., S. 18; auch Wilkens, S. 185.

789 Siehe oben 2. Kapitel D, S. 83.
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2. Haftende Personen

Weiter ist zu betrachten, wer fiir die Schiaden einstehen soll. Aufgrund der Struk-
turen im Seeschiffsverkehr ist in der Regel eine Mehrzahl von Personen in mehr
oder weniger durchschaubaren Konstellationen an den Transporten beteiligt. Die
wenigsten Oltransporte werden heutzutage noch in Schiffen vorgenommen, wel-
che Eigentum der Olgesellschaften selbst sind. In der Regel chartern die Olkon-
zerne Schiffe, die dann hiufig als Ein-Schiff-Gesellschaften operieren”. Wer ist
also der richtige Haftungsgegner, wenn eine Olverschmutzung durch ein Schiff
verursacht wurde, das einem griechischen Eigentiimer gehort, von einer engli-
schen Gesellschaft bareboat-gechartert ist, an eine franzosische Olgesellschaft
weiter verchartert wurde und unter maltesischer Flagge féahrt? Soll derjenige haf-
ten, der die Gefahr unmittelbar steuern konnte, also der Betreiber des Schiffes?
Oder ist der Eigentiimer der eigentlich Verantwortliche, da er fiir den Zustand sei-
nes Schiffes verantwortlich ist? Oder sollte der Verlader haften, weil er die gefahr-
lichen Stoffe erst in den Verkehr gebracht hat? Dariiber hinaus stellt sich die Fra-
ge, ob die Haftung auf eine verantwortliche Person beschrinkt werden oder die
Moglichkeit bestehen sollte, mehrere Personen in Anspruch nehmen zu kdnnen.
Dies ist vor allem dann interessant, wenn die Haftung mit einer Pflichtversiche-
rung verkniipft werden soll. Die Arbeit wird diese Fragen im Folgenden untersu-
chen. Hierzu wird zunéchst auf die Frage eingegangen, ob die Haftung kanalisiert
werden soll oder mehrere Haftungsgegner nebeneinander haften sollen. Anschlie-
Bend werden einige der moglichen Haftungsgegner dargestellt und betrachtet, in-
wieweit sich eine Haftung dieser Personen anbietet.

a. Kanalisierung der Haftung oder mehrere potentiell Haftende?

Die Frage nach dem oder den richtigen Haftungsgegnern war schon bei den Bera-
tungen zum Olhaftungsiibereinkommen von 1969 diskutiert worden. Am Ende
entschieden sich die Vertragsstaaten fiir eine Kanalisierung der Haftung auf den
Schiffseigentiimer und schlossen dartiber hinaus die Haftung anderer Parteien
nach nationalem Recht weitgehend aus™'. Grundsétzlich kann damit nur der Ei-
gentiimer des Schiffes fiir Olverschmutzungsschiden haftbar gemacht werden.
Dieses Ergebnis mag zundchst verwundern. Ist es fiir einen effektiven Schutz
der Geschédigten nicht zweckmaBiger, moglichst viele Verantwortliche haften zu
lassen, um Liquiditdtsprobleme zu vermeiden und den Geschddigten so bessere
Chancen hinsichtlich der Durchsetzung ihrer Schadensersatzanspriiche zu schaf-
fen? Grundsitzlich gilt auch hier die Faustformel, dass ein Mehr an Haftungsgeg-
nern potentiell auch die Wahrscheinlichkeit der Durchsetzbarkeit der Anspriiche
steigen ldsst. Allerdings nutzt das internationale Regime mit der Versicherungs-
pflicht und dem Fonds andere Methoden, die Durchsetzbarkeit der Anspriiche zu
sichern. Aus Griinden der Durchsetzbarkeit von Anspriichen ist die Haftung meh-
rerer damit in der Regel nicht erforderlich. Nur in den seltenen Fillen, in denen

70 Siehe Kim, JIMLC 2004, 219 (insb. 229 ff.).
71 Siehe Mensah, in: FS Herber (1999), S. 401 (411 f.).
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auch die Entschidigungsgrenzen der Fonds iiberschritten sind, kann sie relevant
werden”?. Aufgrund der Tendenz, die Haftungsmasse durch gesellschaftsrechtli-
che Konstruktionen zu verringern, ist es aber zweifelhaft, inwieweit dadurch tat-
séchlich eine zusitzliche Haftungsmasse erreicht werden kann.

Ausschlaggebend fiir eine Einbeziehung von mehreren Personen in die Haftung
konnte aber eine andere Uberlegung sein: Zentral fiir die derzeitige Diskussion
und die Uberlegungen dieser Arbeit ist die Forderung, die Haftung zu stirken, um
die Beteiligten der Transporte zu einem Maximum an verantwortungsvollem Han-
deln zu bewegen. Dieses Ziel kann nur erreicht werden, wenn diese Personen im
Fall eines nicht verantwortungsbewussten Handelns selbst und unmittelbar die
volle finanzielle Verantwortung iibernehmen miissen?. Dies bedeutet, dass alle
Beteiligten, die durch ihr Fehlverhalten Schéden durch einen Tanker- oder Ge-
fahrgutunfall mit verursachen konnen, als potentielle Haftungsgegner zur Verfii-
gung stehen sollten. Eine Stirkung der Haftung mit dem Ziel, eine Verhaltens-
steuerung auf die transportbeteiligten Personen auszuiiben, kann deshalb nur
erreicht werden, wenn alle potentiellen Schédiger einer Haftung fiir grobes Ver-
schulden ausgesetzt sind’*. Eine Kanalisierung der Haftung wiirde daher eine un-
gerechtfertigte Privilegierung bedeuten und sich kontraproduktiv auf den Praven-
tiveffekt der Haftung auswirken.

Gegen diesen Ansatz wird argumentiert, dass er zu einer wirtschaftlich unsinni-
gen Mehrfachversicherung fithre. Wenn mehrere Parteien potentiell einer Haftung
ausgesetzt sind, werden alle versuchen, sich durch eine Versicherung gegen An-
spriiche zu schiitzen. Dadurch wiirde es fiir das gleiche Risiko mehrere Versiche-
rungen geben. Dies wiirde die Gesamtkosten des Versicherungsschutzes erho-
hen””. Die Kanalisierung der Haftung auf einen Haftungsgegner wiirde dies ver-
meiden’®. Einzelne Stimmen beflirchten sogar, dass die Haftung mehrerer,

72 So auch Faure/ Hui, RECIEL 2003, 242 (250).

793 Dies ist auch die Ausgangsposition der EU Kommission im ,,Erika II“-Paket, siche

KOM (2000), 802 endg., S. 66.

Im Ansatz ist dies auch jetzt schon in den internationalen Regelungen der Fall. Nach

Art. TIT Abs. 4 OIHU kénnen gegen die eigentlich von der Haftung ausgenommen Per-

sonen, z.B. Charterer oder Betreiber, Anspriiche wegen Olverschmutzungsschiden gel-

tend gemacht werden, wenn diese schuldhaft gehandelt haben. Allerdings nur unter den

derzeitigen hohen Verschuldensanforderungen und zudem nicht auf Grundlage des Ol-

HU, sondern nur, wenn das nationale Recht entsprechende Regelungen vorsieht.

Mit dem Argument der Mehrfachversicherung argumentieren z.B. Wetterstein, Lloyd’s

MCLQ 1994, 230 (242), Fn. 73; Wu, Lloyd’s Shipping and Nautical Year Book 2000,

57 (60) und Cleton, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 173 (182)

fiir eine Kanalisierung der Haftung. Im Rahmen des Griinbuchs zur Umwelthaftung

auch Hager, ZEuP 1997, 9 (26); siehe auch KOM (2000), 802 endg., S. 66.

76 Fiir eine Kanalisierung der Haftung sprechen sich deshalb z.B. auch Edye, S. 173 f;
Kiihl, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 2; Wetterstein, Lloyd’s
MCLQ 1994, 230 (242); Cleton, in: Liability for Damage to the Marine Environment,
S. 173 (182) aus. Allgemein fiir eine zivilrechtliche Umwelthaftung im Rahmen von
Seetransporten auch Wolff, S. 118 f. Im Rahmen eines europdischen Umwelthaftungs-
rechts auch Hager, ZEuP 1997, 9 (26 f.).
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womdglich gar als Gesamtschuldner, zu einer Zersplitterung der vorhandenen
Versicherungskapazitét fithren konne. Wenn jeder am Transport Beteiligte poten-
tiell Anspriichen ausgesetzt sein kann, kdnne dies im Extremfall zur Folge haben,
dass eine stabile Riickversicherung aller gefidhrdet, wenn nicht gar verhindert wer-
de797.

Die Kritik iibersieht jedoch die anwendbaren versicherungsrechtlichen Gestal-
tungsmoglichkeiten. Wie im Rahmen des Oil Pollution Acts oder des neuen Bun-
kerdliibereinkommens™?, kann eine Mehrfachversicherung verhindert werden, in-
dem ein Versicherungsnehmer eine Versicherung mit Deckung fiir alle potentiell
Verantwortlichen abschlie3t. Wie bei den genannten Beispielen konnte dies der
Schiffseigentiimer sein™.

Im Ergebnis ldsst sich damit festhalten, dass eine Kanalisierung der Haftung
auf einen Haftungsgegner bei gleichzeitigem Ausschluss der Haftung nach ande-
ren Regelungen nicht iiberzeugend ist’®. Das neue Haftungssystem sollte diesem
Aspekt Rechnung tragen. Hierzu bieten sich zwei Mdoglichkeiten an. Zum einen
konnte das neu gefasste Haftungsiibereinkommen lediglich auf die derzeitige Re-
gelung verzichten, nach der eine Haftung anderer Personen als dem Schiffseigen-
timer ausgeschlossen ist®!. Dies wiirde die Moglichkeit er6ffnen, nationale oder
regionale Regelungen zu schaffen, die eine Haftung dieser Personen regeln konn-
ten. Die zweite Losungsmoglichkeit bestiinde darin, die Haftung von weiteren
Personen positiv in das neue Ubereinkommen aufzunehmen. Fiir diesen Ansatz
spricht vor allem, dass dadurch der einheitliche Charakter der internationalen U-
bereinkommen erhalten bleiben konnte. Die Beteiligten konnten sich sicher auf
eine einheitliche Haftungssituation einstellen. Die mdgliche zusétzliche Regelung
in nationalen oder regionalen Vorschriften konnte hingegen zu einer Zersplitte-
rung der Rechtslage und Unsicherheit im Hinblick auf die geltende haftungsrecht-
liche Situation bringen. Dies wére ein Zustand, der gerade gegen die urspriingli-
chen Ziele der Ubereinkommen wirken und fiir die am Transport Beteiligten eine
unangenehme und vermeidbare Situation schaffen wiirde.

797 So Kiihl, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 9.

78 Siehe oben 3. Kapitel G, S. 109 und 1. Kapitel A V, S. 56.

7% In anderen Bereichen gestalten die P&I Clubs ihre Regeln schon in diese Richtung aus.
Nach Rule 44 der UK P&I Rules 1997 ist z.B. der Bareboat-Charterer in der Definition
des Eigentiimers erfasst, siche Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 216 f. Damit ist auch der
Charterer durch die Versicherung des Eigentiimers geschiitzt. Offensichtlich wire dies
also ein in der Praxis durchaus denkbarer Weg.

Gegen eine Kanalisierung der Haftung z.B. auch die EU Kommission, siche KOM
(2000), 802 endg., S. 66; auch Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 119; grundsétzlich wohl
auch Puttfarken, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 145 (148 f.).

Diesen Weg schldgt die EU Kommission zumindest hinsichtlich der Haftung von Char-
terer, Ausriister und Betreiber im ,,Erika II“-Maflnahmenpaket vor, siche KOM (2000),
802 endg., S. 66 und 69.
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b. Mogliche weitere Haftungsgegner

Im néchsten Schritt muss untersucht werden, welche Personen fiir eine zusatzliche
Haftung in Frage kommen. Der Transport von Ol zu See wird in der téglichen
Praxis von einer Vielzahl auf verschiedenen Wegen miteinander verkniipften Per-
sonen vorgenommen. Zum einen sind auf der Schifffahrtsseite nicht nur der Ei-
gentiimer des Schiffes, sondern in der Regel auch Charterer, Manager und Opera-
tor mit der Schiffsfithrung befasst®. Dariiber hinaus konnen gerade bei Unfillen
auch das Verhalten des Kapitdns und der Schiffsbesatzung fiir die Sicherheit des
Transportes ausschlaggebend sein. Zum anderen sind auch auf der Seite der La-
dungsinteressierten regelméafig mehrere Personen beteiligt. Neben dem Versender
der Ware und dem Empféanger, werden regelméBig auch Ablader und Schiffsagen-
ten oder Schiffsmakler im Rahmen eines Transportes tdtigt”. Daneben gibt es
noch Werften, Klassifikationsgesellschaften, Lotsen, Berger und andere, die eine
Rolle in einem Schiffsungliick spielen konnen.

Die Zahl der potentiell beteiligten Personen ist also grof3. Eine Haftung macht
aber nicht bei allen Sinn. Entscheidend ist es, die Hauptakteure des Transportes
herauszufiltern und eine Haftung nicht nur vor dem Hintergrund finanziell mog-
lichst potenter Haftungsgegner, sondern vor allem unter Beriicksichtigung einer
verhaltenssteuernden Funktion der Haftung auf die beteiligten Personen zu statuie-
ren. Eine Formulierung der Haftung, nach der beispielsweise jede Person, die fiir
einen Olausfluss verantwortlich ist, haftbar wire?™, lieBe sich in einem internatio-
nalen Ubereinkommen kaum durchsetzen und ginge wohl auch iiber das ange-
strebte Ziel hinaus. Erforderlich ist lediglich, dass die Hauptakteure, welche die
Entscheidungen hinsichtlich der wichtigen Transportfaktoren treffen, einem sicht-
baren Haftungsrisiko ausgesetzt sind®®.

Danach bietet sich eine Haftung von Personen aus zwei Gruppen an. Zum einen
sollten als Transportdurchfiihrende die Personen der Schifffahrtsseite potentiell
haften, die maBgeblich fiir den Zustand und den Betrieb des Schiffes verantwort-
lich sind. Zum anderen iiben aber auch die Personen der Ladungsseite, welche die
Transportpersonen auswihlen und beauftragen, Einfluss auf den Transportvorgang
aus. Deshalb muss auch deren Haftung untersucht werden.

802" Zu den Beteiligten der Schifffahrtsseite siehe die folgenden Darstellungen unter aa., S.

147 ff.

Die Beteiligten der Ladungsseite werden folgend unter bb., S. 152 ff. dargestellt.

So die texanische Regelung, siehe oben 3. Kapitel F I, S. 97; dhnliche Formulierungen
enthalten auch das Recht der Einzelstaaten Alabama, Connecticut, Louisiana, New Y-
ork, New Jersey, siche de la Rue/ Anderson, S. 625.

Dies ist auch die Richtung, die im Weillbuch der Europdischen Kommission zur Um-
welthaftung vorgegeben wird. Haften soll danach, wer die Kontrolle iiber die Gefahr
ausiibt, siche KOM (2000), 66 endg., S. 19.

803
804

805



C. Einzeliiberlegungen — die Eckpfeiler des Systems 147

Die Einbeziehung weiterer Gruppen, z.B. Klassifikationsgesellschaften’%, er-
scheint indes zu weitgehend. Im Rahmen der Gefdhrdungshaftung erscheint es oh-
nehin abwegig, auch jene Personen haften zu lassen, die unmittelbar mit dem ein-
zelnen Transport nichts zu tun haben. Aber auch fiir eine Haftung fiir grobes
Verschulden ist die Beteiligung von Klassifikationsgesellschaften, Lotsen und an-
deren jedenfalls im Rahmen der Olhaftungsiibereinkommen zu fernliegend. In der
Regel fehlt diesen Personen die erforderliche Nahe zum Schadensvorgang. Anders
kann dies freilich sein, wenn es gerade aufgrund einer mangelhaften Klassifizie-
rung zu einem Ungliick und Schidden gekommen ist®’. Dies sind aber Sonderfille,
die in separaten Regelungen besser erfasst werden kdnnen.

aa. Personen der Schifffahrtsseite
(1). Charterer

Auf Schiffsseite kommen zundchst die Charterer fiir eine Haftung in Betracht.
Diese sind teilweise in stirkerem Mal3e als der Eigentiimer selbst fiir den Zustand
und den Betrieb des Schiffes verantwortlich. Dartiber hinaus wiirde so auch die
Einbeziehung der Mineraldlgesellschaften in die Haftung verstérkt. Die Entwick-
lung in den letzten Jahren zeigt, dass die groBen Olgesellschaften iiberwiegend auf
den Transport in gecharterten Schiffen ausweichen®®. Im Gegenzug hat sich die
Anzahl der im Eigentum der Olkonzerne stehenden Schiffe stetig reduziert. Heute
kontrollieren die Mineralolkonzerne nur noch rund ein Viertel der Welttankerflot-
te8®. Fiir die Haftung bedeutet dies, dass die Olkonzerne nach dem derzeitigen
Haftungssystem nur in den seltensten Fillen zur Verantwortung gezogen werden
konnen. In der Regel kdnnen sie sich einer Haftung entziehen.

Fiir die Einbeziehung der Charterer in die Haftung sprechen damit vor allem
zwei Griinde. Zum einen konnte die Haftung dadurch wieder in Richtung der Ve-
ranlasser der Transporte gelenkt werden und so die hinter den Transporten stehen-
de Mineraldlindustrie stirker als derzeit in die Haftung einbezogen werden. Zum
anderen wiirde durch die Ausdehnung der Haftung auf die Charterer aber auch ei-
ne Ausweitung und Stirkung des Praventiveffekts erreicht werden. Wer als Char-
terer tatséchlich Einfluss auf die Sicherheit des Transportes nehmen kann, sollte
auch {iber eine mogliche Haftung dazu angehalten werden, seinen Einfluss dahin-

806 Eine umfangreichere Haftung von Klassifikationsgesellschaften wurde vor allem nach

dem Unfall der ,,Erika“ gefordert. Zu der Haftung von Klassifikationsgesellschaften in

der Handelsschifffahrt siche Basedow/ Wurmnest, S. 15 ff.; N. Lagoni, Liability of

Classification Societies; Holtappels, TranspR 2002, 278 ff. und Honka, in: P&I Insu-

rance, S. 77 ff.

Im Fall der ,,Erika“ hat wahrscheinlich eine nachldssige Untersuchung der italienischen

Klassifikationsgesellschaft RINA (Registro Italiano Navale) dazu gefiihrt, dass Korro-

sionsschéden an der ,,Erika® nicht entdeckt wurden und diese so trotz mangelnder See-

tauglichkeit weiterhin fahren konnte, siche IOPCF Ann. Rep. 2001, S. 118.

808 Siehe Kim, JIMLC 2004, 219 (insb. 231 ff.).

809 Siehe KOM (2000), 142 endg., S. 17; zu den im Laufe der Jahre verénderten Strukturen
siehe auch Gold, RECIEL 1999, 16 (17).
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gehend auszuiiben, dass die Wahrscheinlichkeit von Unfallen reduziert wird. Da
der Grad der Einflussmoglichkeiten entscheidend von der Art der Charter abhéngt,
ist es erforderlich, bei der folgenden Betrachtung zwischen Bareboat-, Zeit- und
Reisecharter zu unterscheiden.

(a). Bareboat-Charter

Fiir die Charter von Schiffen kdnnen verschiedene Motivationen ausschlaggebend
sein. Wihrend bei der Zeit- und Reisecharter der flexible Bedarf nach Transport-
kapazititen ausschlaggebend ist, stehen bei der Bareboat-Charter hdufig andere
Erwédgungen im Vordergrund. Sie dient in vielen Féllen der Finanzierung von
Schiffskdufen und geht deshalb hdufig mit dem Schiffsleasing einher®!®. Erwih-
nenswert in dem hier untersuchten Zusammenhang ist dies insbesondere, weil so
die Position der rechtlichen Eigentiimerstellung und die Rolle desjenigen, der das
Schiff tatsdchlich betreibt, auseinander fallen. Dieses Auseinanderfallen von recht-
licher Eigentums- und tatsichlicher Kontrollposition legt die Uberlegung nahe,
auch den tatsidchlichen NutznieBBer des Schiffes, insoweit er dazu in der Lage ist,
eine ausreichende Kontrolle {iber das Schiff auszuiiben, in die Haftung mit einzu-
beziehen.

Bei der Bareboat-Charter iiberldsst der Eigentiimer dem Charterer das Schiff
vollstindig und ohne Besatzung zu dessen Verfligung. Der Charterer fiihrt das
Schiff wie sein eigenes, heuert den Kapitén und eine eigene Besatzung an und tritt
nach auflen wie ein Eigentiimer auf. Damit ist er auch derjenige, der die kommer-
zielle und die nautische Fiihrung des Schiffes iibernimmt und das Weisungsrecht
gegeniiber dem Kapitén und der Besatzung innehat®!!. Der Bareboat-Charterer hat
demnach die vollstindige und alleinige Kontrolle tiber das Schiff*!2. Er fiihrt das
Schiff nicht nur wie ein Eigentiimer, sondern kann sogar wie der Eigentiimer
selbst in das Schiffsregister eingetragen sein®!®. Seine Position entspricht hinsicht-
lich Kontroll- und Einflussmdglichkeiten damit im Wesentlichen der des Eigen-
timers. Eine Privilegierung hinsichtlich der Haftung ist deshalb nicht iiberzeu-
gend. Im Gegenteil: Solange die Charter lauft, iiberldsst der Eigentiimer dem
Bareboat-Charterer die wesentlichen Kontroll- und Einflussméglichkeiten. Der
Charterer ist in dieser Zeit die Person, die das Schiff tatsdchlich kontrolliert. Die
Maglichkeiten des Eigentiimers sind dagegen sehr eingeschrénkt. Nicht der Eigen-
tiimer, sondern der Charterer ist bei der Bareboat-Charter demnach die Person, der
die Verantwortung fiir das Schiff obliegt. Fiir eine Starkung des Verursacherprin-
zips wire es daher wiinschenswert, den Bareboat-Charterer in den Kreis der haf-
tenden Personen einzubezichen.

810 Sjehe Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 369; Herber, SeehandelsR, § 32 111, S. 348.

811 Siche Rabe, SeehandelsR, § 510, Rn. 13 f.; Herber, SeehandelsR, § 32 1I, S. 347 f;
Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 369 f.; Falkanger/ Bull/ Brautaset, 13.25, S. 246.

Fiir eine Haftung des Bareboat-Charterers sprechen sich deshalb z.B. auch Gauci, Oil
Pollution at Sea, S. 92 f.; Hodges/ Hill, S. 168 aus; kritisch dagegen Anderson/ de la
Rue, TMLJ 2001, 1 (56).

813 Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 92 f.

812



C. Einzeliiberlegungen — die Eckpfeiler des Systems 149

Eine Vorbildfunktion kénnten in diesem Zusammenhang auch der US Oil Pol-
lution Act und das Bunkerdliibereinkommen haben. Beide beziehen den Bareboat-
Charterer ausdriicklich in die Haftung mit ein®!4.

(b). Zeitcharter

Auch bei der Zeitcharter tiberlasst der Eigentiimer dem Charterer das Schiff fiir
einen bestimmten Zeitraum dessen wirtschaftlicher Nutzung. Anders als bei der
Bareboat-Charter wird das Schiff aber mit Besatzung iibernommen. Die Besatzung
bleibt damit vom Reeder angestellt und unterliegt auch wahrend der Charter des-
sen nautischen und technischen Weisungen. Der Charterer hat lediglich das Recht,
den wirtschaftlichen Einsatz des Schiffes zu bestimmen®. Dadurch entsteht eine
gespaltene Fithrung des Schiffes: Hinsichtlich der nautischen und technischen
Fiihrung bleibt der Reeder dem Kapitidn weisungsbefugt, fiir die wirtschaftliche
Nutzung ist der Kapitén aber den Weisungen des Charterers unterstellt.

Im Verhiltnis zum Bareboat-Charterer sind die Einflussmoglichkeiten des Zeit-
charterers begrenzt. Er kann kaum direkten Einfluss auf die Schiffsfithrung neh-
men. Da sein einziges Interesse die wirtschaftliche Nutzung des Schiffes ist, hat er
nur geringe Weisungsbefugnisse. In der Regel beschrinkt sich sein Weisungsrecht
darauf, welche Reisen durchgefiihrt und welche Giiter befordert werden sollen®'¢.
Er bestimmt also lediglich, welche Ladungen zwischen welchen Hafen transpor-
tiert werden sollen. Eine weitergehende Einflussnahme hat er {iblicherweise nicht.
Durch das Verbleiben der nautischen und technischen Fithrung beim Reeder kann
der Charterer diesbeziiglich keinen Einfluss ausiiben. Entscheidungen wie z.B. das
Auslaufen bei Sturm, das Verhalten bei Eisgang oder die Lotsenannahmen, kann
der Charterer nicht treffen’!”. Dariiber hinaus kann der Charterer sogar im Rahmen
seiner eigentlichen wirtschaftlichen Weisungsbefugnis an enge Grenzen kommen.
Will er das Schiff beispielsweise aus Zeitgriinden schneller oder intensiver nutzen
oder gefahrliche Hafen anlaufen, kann der Kapitdn gegen die Weisung des Charte-
rers protestieren und ihre Befolgung verweigern®'®. Damit hat der Zeitcharterer
grundsitzlich keine eigene Kontrolle iiber das Schiff und ist auch nicht in das
Schiffsmanagement involviert®!.

Etwas anderes konnte allerdings gelten, wenn der Charterer seinen selbstandi-
gen wirtschaftlichen Einsatz in einem Mafe vollzieht, wonach er als Operator des

814 Siehe § 2701 (32) (A) OPA und Art. 1 Nr. 3 Bunkeréliibereinkommen und oben 1. Ka-
pitel AV, S. 56 und 3. Kapitel F1I 1, S. 98.

815 Siehe Basedow, Transportvertrag, § 6 III, S. 116; Rabe, SeehandelsR, § 510, Rn. 11;

Herber, SeehandelsR, § 32 1V, S. 348; Puttfarken, SechandelsR, Rn. 361, 363; Man-

kowski, § 611, S. 90 f.; Falkanger/ Bull/ Brautaset, 13.24, S. 245.

Allerdings ist auch dieser Spielraum des Charterer iiblicherweise durch Einschrénkun-

gen im Chartervertrag hinsichtlich der Fahrtgebiete und der transportierbaren Giiter

eingeschrénkt, siche Herber, SeehandelsR, § 32 IV 1, S. 348.

817 Herber, SeehandelsR, § 15 111 3, S. 133.

818 pyttfarken, SeehandelsR, Rn. 363.

819 S0 auch Hodges/ Hill, S. 168; siehe auch de la Rue/ Anderson, S. 614.

816
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Schiffes angesehen werden wiirde®?’. Insofern der Operator in die Haftung einbe-
zogen werden sollte, kime dann eine Haftung hieriiber in Betracht.

(c). Reisecharter

Wihrend die Bareboat-Charter als Schiffsiiberlassungsvertrag gilt und die Zeit-
charter sowohl Elemente des Schiffsiiberlassungs- als auch des Frachtvertrages
enthélt®?!, ist die Reisecharter als reiner Frachtvertrag zu charakterisieren®?2. Dar-
aus ergibt sich vor allem, dass die Einflussmoglichkeit des Charterers bei der Rei-
secharter noch geringer ist, als bei einer als Schiffsiiberlassung ausgestalteten
Chartervariante. Durch den Reisechartervertrag wird dem Charterer die Uberlas-
sung des Schiffes bzw. von Schiffsraum fiir eine oder mehrere Fahrten gew#hrt®?3.
Gegenstand der Reisecharter ist aber nur die Verpflichtung des Verfrachters, die
ibernommenen Giiter zu befordern®. Dies wirkt sich auch auf die Weisungsbe-
fugnisse der Parteien aus. Im Gegensatz zur Zeitcharter behélt der Vercharterer
nicht nur die nautische und technische Fiihrung des Schiffes, sondern auch dessen
wirtschaftliche Fithrung®?. Die Einflussmoglichkeiten des Charterers auf den
Transport sind dadurch auf ein Minimum reduziert. Verantwortlich fiir den Be-
trieb des Schiffes bleibt ausschlieBlich der Vercharterer.

(2). Manager und Operator

Als zweite Gruppe neben den Charterern kommen Manager und Operator eines
Schiffes fiir eine Haftung in Betracht. Der dahinter stehende Gedanke entspricht
dem bei der Haftung der Charterer. In der Praxis der Schifffahrt sind héufig ver-
schiedene Personen an der Fiihrung eines Schiffes beteiligt. Fallen die rechtliche
Eigentiimerstellung und die Ausiibung der tatsédchlichen Kontrolle iiber das Schiff
auseinander, sollte der tatsdchlich Verantwortliche aufgrund des Verursacherprin-
zips von der Haftung nicht freigestellt sein.

Eine Haftung von Manager und Operator ist nicht unbekannt. Das Bunkerdl-
iibereinkommen definiert den haftenden Schiffseigentiimer weit und versteht dar-

820 Dies kann z.B. der Fall sein, wenn der Charterer als sogenannter ,,Non-vessel-owning-

carrier” (NVOC) auftritt und in besonderem Mafe, etwa durch die Anbringung der ei-
genen Schornsteinmarke, als selbstédndig wirtschaftend auftritt, sieche Herber, Seehan-
delsR, § 15111 3, S. 133.

Die dogmatische Einordnung der Zeitcharter ist umstritten, die herrschende Meinung
geht wohl davon aus, dass es sich um einen Frachtvertrag handelt. Hier ist die Differen-
zierung aber irrelevant, da es auf die tatsdchliche Kontrollmdglichkeit und nicht auf die
dogmatische Einordnung ankommt, zum Streitstand siehe Herber, SechandelsR, § 32
IV 2, S. 349.

822 Herber, SeehandelsR, § 28 11, S. 251.

823 Herber, SeehandelsR, § 26 IV 2, S. 238.

824 Herber, SeehandelsR, § 28 IV 1, S. 253; Mankowski, § 6 I 1, S. 98.

825 Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 334; Mankowski, § 6 1 1, S. 98.

821
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unter auch ,,manager and operator of the ship*$?°. Der Oil Pollution Act erwéhnt
zwar ausdriicklich nur den Operator, der Terminus kann aber den Schiffsmanager
beinhalten, wenn dieser das Schiff zum Zeitpunkt des Ungliicks betreibt®?’.

In der Praxis treten Manager und Operator héufig als Schiffsmanagement- oder
Betreibergesellschaften in Erscheinung. Der Grund liegt in der Struktur des
Schiffsmarktes. Vielfach sind Finanzierungsgesellschaften die rechtlichen Eigen-
tiimer von Schiffen. Das operative Geschéft des Schiffes geben diese hdufig ab, da
sie sich damit nicht beschiftigen konnen oder wollen. So hat sich ein eigener
Markt mit Schiffsmanagement- und Betreibergesellschaften gebildet®?s.

In der deutschen Rechtsterminologie lassen sich dem Manager oder Operator
entsprechende Begriffe nicht klar finden. Die Ubersetzungen verschiedener inter-
nationaler Ubereinkommen verwenden die Begriffe unterschiedlich. Im Olhaf-
tungsilibereinkommen wird ,,manager or operator” mit ,,Ausriister oder Betreiber
des Schiffes sowie [einem] mit der Betriebfilhrung beauftragten iibersetzt’?°. Die
deutsche Ubersetzung des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens {ibersetzt
»~manager and operator* stattdessen mit ,,Reeder und Ausriister 3. Inzwischen
diirften zumindest in der Praxis die englischen Begriffe weitgehend iiblich sein.
Falls auf eine deutsche Begriffsfindung nicht verzichtet werden kann, scheint die
vom OIHU verwendete Definition allerdings besser handhabbar.

Wie bei dem Bareboat-Charterer kommt also wegen ihrer Stellung eine Haf-
tung von Manager und Operator in Betracht. Der wesentliche Unterschied zur Ba-
reboat-Charter ist, dass Schiffsmanagement- und Betreibergesellschaften das
Schiff nicht auf eigene Rechnung, sondern auf Rechnung des Eigentlimers betrei-
ben. Dennoch ist die Management- oder Betreibergesellschaft diejenige, die den
direkten Einfluss auf das operative Geschift des Schiffes ausiibt®*!. Die direkte
Kontrolle des Schiffes liegt deshalb, wie bei dem Bareboat-Charterer, in den Hin-
den des Managers oder Operators. Um eine Stiarkung des Verursacherprinzips zu
erreichen, sollte das neue Haftungssystem deshalb auch die Haftung von Schiffs-
manager und -operator beinhalten.

826 Art. 1 Nr. 3 Bunkerdliibereinkommen.

827 Siehe Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 94. In der Regel haftet der technical manager* un-
ter OPA als operator, da er verantwortlich fiir die Besatzung und die Ausriistung ist und
damit genug Einfluss hat. Der commercial manager haftet dagegen in der Regel nicht,
da seine Tétigkeiten iiberwiegend auf die Planung der Schiffsbewegungen, dem Bunker
des Treibstoffes und der Uberwachung von Stau- und Loschvorgiingen beschrinkt ist
und er deswegen nicht genug Einfluss ausiibt, siche de la Rue/ Anderson, S. 659.

828 Siehe hierzu Mankowski, § 22, S. 451.

829 Art. I1I Abs. 4 lit. ¢ OIHU.

830" Art. 1 Abs. 2 HBU.

81 Siehe hierzu Falkanger/ Bull/ Brautaset, 7.4, S. 154 f.; auch de la Rue/ Anderson, S.
655.



152 5. Kapitel. Uberlegungen de lege ferenda — Ausgestaltung des zukiinftigen Systems

(3). Kapitan

Auf Schiffsseite kime zudem eine Haftung des Kapitédns in Frage. Die iiberwie-
gende Mehrheit der Tankerunfille basieren auf menschlichem Versagen®*2. Der
Kapitin als oberste Instanz an Bord des Schiffes trigt in vielen Féllen eine Mit-
verantwortung®3. Die konsequente Anwendung des Praventionsgedankens miisste
deshalb eigentlich dazu fiihren, dass auch der Kapitén einer direkten Haftung aus-
gesetzt wire. Dagegen sprechen aber vor allem zwei Griinde: die Stellung des Ka-
pitdns im Vergleich zu den anderen potentiell Verantwortlichen und sein wirt-
schaftliches Interesse. Im Gegensatz zum Schiffseigentiimer oder Charterer ist der
Kapitin nur sekundér an dem Transport interessiert. Er ist lediglich eine Hilfsper-
son, die den Transport durchfiihrt. Daraus ergibt sich auch sein geringeres wirt-
schaftliches Interesse. Er ist nicht als Unternehmer am wirtschaftlichen Erfolg o-
der Misserfolg des Unternehmens beteiligt, sondern lediglich Angestellter des
Unternehmens. Entsprechend sind seine Einflussmoglichkeiten reduziert. Zwar
bleibt dem Kapitén die hiufig weitreichende nautische Fithrung des Schiffes iiber-
lassen, in vielerlei Hinsicht unterliegt er jedoch den Weisungen des Reeders bzw.
Charterers®*. Andere Sicherheitsfaktoren kann der Kapitin nicht beeinflussen.
Auch wenn der Kapitin regelmiflig ein hohes Mal3 an Verantwortung fiir den si-
cheren Transport trigt, scheint seine unmittelbare Haftung vor allem aufgrund der
verhdltnisméBig geringen wirtschaftlichen Vorteile, die er aus dem Transport
zieht, nicht angemessen zu sein. Sinnvoller wire es wohl, den Kapitén im Innen-
verhiltnis in Regress nehmen zu konnen und gegebenenfalls Straf- oder Ord-
nungswidrigkeitsrechtlich zur Verantwortung zu ziehen.

bb. Personen der Ladungsseite

Die zweite wichtige Gruppe der Verantwortlichen sind die Personen der Ladungs-
seite. Bei den Beratungen zum Olhaftungs- und Fondsiibereinkommen haben sich
die Vertragsstaaten darauf geeinigt, die Ladungsseite von der Haftung auszuneh-
men und sie lediglich iiber den kollektiven Ausgleich des Fonds in die Kosten der
Schédden mit einzubeziehen. Die Entwicklungen und Erfahrungen der letzten Jahre
lassen es fraglich erscheinen, ob dies der richtige Weg gewesen ist. Durch das kol-
lektive Entschiddigungssystem gehen individuelle Schadensvermeidungsanreize
verloren. Eine Praventivwirkung, wie sie im Rahmen einer individuellen Haftung
besteht, ist durch die kollektive Verantwortlichkeit kaum gegeben. Vielfach wird
daher kritisiert, dass auf der Ladungsseite als einziges Kriterium fiir die Wahl des

832 Sjehe oben BII 1, S. 139.

833 Man denke nur an den Fall der ,,Exxon Valdez*, bei welcher der alkoholisierte Kapitin
nach der Einfahrt in den Prince-William-Sound das Kommando an den Dritten Offizier
weitergab, der aber weder die geeigneten Patente hatte, um das Schiff in den schwieri-
gen Gewdssern zu fithren, noch von der Kiistenwache dazu erméchtigt wurde, siche
Rest/ Leinemann, VersR 1989, 653; Schmuck, S. 4, Fn. 18.

834 Siehe Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 548.
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Beforderers der Preis der Beforderung ausschlaggebend sei®®. Qualitdt und Si-
cherheit des Transportes spielten eine nachrangige Rolle. Eine Ausdehnung der
Haftung auf die Personen der Ladungsseite, um auch hier das Verantwortungs-
prinzip zu stérken, wire deshalb eine denkbare Losung.

(1). Verlader

Ausgehend von dem erwihnten Gedanken, die fiir die Auswahl des Verfrachters
verantwortliche Person in die Haftung einzubeziehen, kommt zunéchst eine Haf-
tung des sog. Verladers in Betracht. Dieser Begriff wird in der Literatur héufig
verwendet, um den wirtschaftlichen Veranlasser des Transportes zu beschreiben.
Herber fiihrt dazu aus, dass es sich um den ,,Ur-Versender* handele, also diejeni-
ge Person, die unabhingig vom formellen Vertragsschluss der ,eigentliche* Auf-
traggeber sei®*°. Hinter der Figur des Verladers steht das Bediirfnis, ohne Riick-
sicht auf die in der Regel komplexen und schwer zu iiberblickenden Vertrags-
strukturen den tatséchlichen Veranlasser des Transportes zu fassen.

Gerade aufgrund seiner wirtschaftlichen Priagung ist der Begriff des Verladers
jedoch fiir die Statuierung einer Haftung kein geeigneter Ankniipfungspunkt. Er
ist zu unprézise und juristisch unscharf, da er sich nicht an formalen Kriterien, wie
dem Vertragsschluss, festmachen ldsst. So sehr man ein Bediirfnis fiir die Haftung
der wirtschaftlichen Veranlasser von Oltransporten bejahen mag, so wenig eignet
sich der Begriff des Verladers, um die Haftung hieran anzukniipfen.

(2). Befrachter

Kehrt man zuriick zu den formal am Transport beteiligten Personen, kommt als
nachstes der Befrachter in Betracht. Er ist es, der mit dem Verfrachter den Fracht-
vertrag schlie3t. Verfrachter ist, wer es iibernimmt, auf eigenen Namen die Befor-
derung von Giitern auf See auszufiihren. Der Befrachter ist der Auftraggeber des
Verfrachters®’. Angesichts der Uberlegung, durch eine Haftung priventiv auf die
Auswahl des Transporteurs bzw. des Transportmittels einzuwirken, konnte der
Befrachter also der richtige Haftungsgegner sein.

Bei genauer Betrachtung kommen daran aber Zweifel auf. Die Gleichung, dass
der ,,Verlader” i.d.R. auch Befrachter ist, stimmt mit den tatsdchlichen Gegeben-
heiten selten iiberein. Wer genau Befrachter ist, richtet sich nach den vielféltigen
Strukturen des Seehandels. Es kommt in der Tat vor, dass der Veranlasser des
Transports selbst den Frachtvertrag schlieft oder diesen durch einen Vertreter in
seinem Namen abschlieBen ldsst. In der Praxis geschieht dies hdufig durch

835 Siehe Gold, RECIEL 1999, 16 (17); Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 98; EU Kommissi-
on, Mitteilung iiber die Sicherheit des Erddltransports zur See, KOM (2000), 142 endg.,
S. 12,17 f.

836 Herber, SeehandelsR, § 27 11 2, S. 246.

837 Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 9, 11.
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Schiffsagenten, Schiffsmakler oder als Vertreter handelnde Spediteure®*®. Schlief3t
der Befrachter den Vertrag selber, kann er unmittelbar auf die Auswahl des Ver-
frachters Einfluss nehmen. Kommt der Vertragsschluss durch einen Vertreter zu-
stande, kann er zumindest mittelbar — zum Beispiel {iber vertragliche Vorgaben —
Einfluss auf die Auswahl nehmen®®. Eine Haftung des Befrachters wiirde in die-
sen Fillen eine Verhaltenssteuerung des Entscheidungstragers bewirken. Gleich-
zeitig trafe die Haftung auch die wirtschaftlich hinter dem Transport stehenden
Personen.

In der Praxis werden Frachtvertrage aber haufig von Mittelsleuten geschlossen,
die nicht als Vertreter, sondern selbst als Befrachter auftreten, so z.B. im Fall der
Fixkostenspedition oder der Beauftragung von Unterverfrachtern®®. Weit verbrei-
tet ist die Beauftragung eines Fixkostenspediteurs, der von seinem Auftraggeber
eine feste Vergiitung erhdlt und durch die Beauftragung eines giinstigen Verfrach-
ters seinen Gewinn steigern kann. In einer solchen Situation wird der Spediteur
zum Befrachter, da er selbst Vertragspartei des Frachtvertrages ist’!. Zwar konnte
durch eine derartige Haftung eine Verhaltenssteuerung der Entscheidungstrager
bewirkt werden, das Haftungsrisiko ldge indes nicht bei dem eigentlichen Veran-
lasser des Transports sondern lediglich bei dessen Mittelsmédnnern.

Um dennoch den eigentlichen Verlader in die Haftung einzubinden, kdnnte sich
eine entsprechende Riickverlagerung iiber die mehrstufigen Frachtvertrage anbie-
ten. Im Verhiltnis zu seinem Auftraggeber, dem Versender®*, bleibt der Spediteur
Verfrachter. Der Versender ist im Verhéltnis zum Spediteur Befrachter®®. Wiirde
man die Haftungsregelung entsprechend weit fassen, konnten auch die Befrachter
iibergeordneter Frachtverhéltnisse erfasst werden. Am Ende der Kette stiinde
zwangsldufig der oben angesprochene ,,Verlader” und das Ziel der Verladerhaf-
tung wire iiber die Haftung samtlicher Befrachter erreicht. Es ist jedoch offen-
sichtlich: die ,,Nebenfolge* einer solchen Konstruktion wére, dass neben Beweis-
schwierigkeiten aufgrund der uniibersichtlichen Schachtelung von Frachtvertragen
auch alle zwischengeschalteten Personen erfasst wéren, deren Interesse am Trans-
port lediglich in der Vermittlung desselben liegt. Diesen Zwischengliedern im
gleichen Mall wie den wirtschaftlichen Hinterminnern eine Haftung fiir den
Transport aufzuerlegen, schief3t weit iiber das Ziel hinaus und kann nicht der Preis

838 Siehe Herber, SeehandelsR, § 20 II, S. 168 f.; Helm, § 425 Rn. 69; die verschiedenen
Stellvertretungsalternativen bei der Spedition stellt iibersichtlich Schmidt, HandelsR,
§3314,S.956f. dar.

839 S0 auch Kim, IMLC 2002, 179 (187).

840 Sjehe Helm, § 432 HGB Rn. 6 ff.; Herber, SeehandelsR, § 27 11 2, S. 246 f.; Koller,
§ 407 HGB Rn. 8; Rabe, SeechandelsR, Vor § 556, Rn. 10; zur Spedition wiederum
Schmidt, HandelsR, § 33 14, S. 956 f.

841 Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 10, 11.

842 Siehe § 453 HGB; hierzu Koller, § 453 HGB Rn. 2.

843 Siehe Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 10, 11.
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fiir die Haftung der eigentlich ins Visier genommenen wirtschaftlichen Hinterleute
sein®,
Im Ergebnis muss eine Haftung des Befrachters daher ausscheiden.

(3). Ablader und Empfanger

Im Rahmen des Frachtvertrages kommen ferner Ablader und Empfénger fiir eine
Haftung in Betracht. Ablader ist, wer aufgrund des Frachtvertrages die Giiter dem
Verfrachter {ibergibt®®. Die Stellung des Abladers erfolgt indes aus einem blofen
Handeln, eine rechtliche Bindung ist nicht erforderlich®¢. Auf die Auswahl des
Verfrachters hat er keine Einwirkung®¥’. Anders kann dies freilich sein, wenn der
Befrachter selbst als Ablader auftritt. Dann gelten aber die soeben gemachten Aus-
fithrungen.

Im Frachtvertrag wird zudem regelméfig ein Empfénger benannt. Diesem ste-
hen, da der Frachtvertrag ein Vertrag zugunsten Dritter ist, die Rechte aus dem
Frachtvertrag zu®$. Aus der Stellung als Empfinger resultiert jedoch ebenfalls
keine Einwirkungsmoglichkeit auf die Wahl des Verfrachters. Anders kann dies
wiederum sein, wenn der Empfanger gleichzeitig Befrachter ist®. Hierfiir gelten
ebenfalls die obigen Ausfiihrungen.

Ablader und Empfanger kommen fiir eine Haftung daher nicht in Frage.

(4). Zum Transport verpflichtete Kaufvertragspartei

AufBlerhalb des am Frachtverhéltnis beteiligten Personenkreises kommt die zum
Transport verpflichtete Kaufvertragspartei als Haftungsgegner in Betracht. Liegt
dem Transport ein Kaufvertrag zugrunde, regeln die Parteien in diesem iiblicher-
weise, wem der Transport obliegt. Zwei fiir den Oltransport typische Klauseln
sind ,,fob* und ,,cif®. Bei Vereinbarung der cif-Klausel (,cost, insurance and
freight™) tibernimmt der Verkdufer die Veranlassung des Transports®’!, bei Ver-
wendung der fob-Klausel (,,free on board“) obliegt der Transport hingegen dem
Kéufer®?. Die Ankniipfung an Préventivaspekte legt daher eine Haftung der je-
weils aus dem Kaufvertrag verpflichteten Person nahe. Sie ist nicht nur der wirt-

844 Anders offenbar Garcia, U. Pa. J. Int’l Econ. L. 25 (2004), 1395 (1433), die auch ,,a-
gents“ (neben Schiffs- und Ladungseigentiimern) in eine unbeschrinkte Haftung einbe-
ziehen will.

845 Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 12; Schmidt, HandelsR, § 32 1V 2, S. 939.

846 Ppuyttfarken, SeehandelsR, Rn. 25; Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 12,

847 Herber, SeehandelsR, § 27 11 3, S. 247 f.

848 Herber, SeehandelsR, § 27 I1 4, S. 249; Rabe, SechandelsR, Vor § 556, Rn. 14 ff.

849 Siehe Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 23.

850 Siehe Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 73; OCIMF, Contracts involved in the carria-
ge of cargo by sea, IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 22/3, Punkt 2; zu den Inco-
terms allgemein siehe Bredow/ Seiffert, S. 22 ff., 25 ff..; Schneider, RIW 1991, 91 ff.

851 Siehe Bredow/ Seiffert, S. 75, 81.

852 Siehe Bredow/ Seiffert, S. 67.
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schaftliche Veranlasser des Transports, sondern kann zumindest mittelbar auch auf
die Auswahl des Verfrachters Einfluss nehmen.

Eine Partei des Kaufvertrags in die Haftung fiir Schiaden aus dem Transport
einzubeziehen, scheint aber zweifelhaft. Kaufvertrag und Transportvertrag sind
rechtlich selbstdndig und deshalb grundsatzlich unabhéngig voneinander zu be-
handeln. Die Haftung scheidet aber noch aus einem anderen Grund aus. Sie ldsst
von vornherein eine wichtige Gruppe von Transporten au3en vor, namlich jene,
denen iiberhaupt kein Kaufvertrag zu Grunde liegt. Insbesondere bei konzernin-
ternen Transporten ist dies regelmiBig der Fall®>3,

(5). Ladungseigentimer

SchlieBlich bleibt die Haftung des Ladungseigentiimers. Sowohl fiir das OIHU als
auch fiir den OPA wurde die Haftung des Oleigentiimers diskutiert. Auf internati-
onaler Ebene hat man sich zugunsten der Haftungskanalisierung auf den Schiffs-
eigentiimer gegen eine unmittelbare Haftung des Ladungseigentiimers entschie-
den. Es wurde als ausreichend erachtet, die Ladungsseite {iber die Beitrige zum
Fonds an den Kosten zu beteiligen®“. Auch im Rahmen des Oil Pollution Act
wurde eine Haftung des Ladungseigentiimers erwogen. In einem Gesetzesentwurf
des Reprisentantenhauses war eine entsprechende Regelung bereits enthalten®.
Angesicht der ohnehin weitreichenden Regelungen des OPA lieB3 sich eine zusétz-
liche Haftung des Oleigentiimers auf Bundesebene jedoch damals nicht durchset-
zen®>%. Dennoch ist eine Haftung des Ladungseigentlimers in den USA nicht unbe-
kannt. Da der OPA Regelungen der Einzelstaaten nicht ausschlieBt, gelten in
vielen Féllen zusédtzlich weiterfiihrende Regelungen. Hierzu gehort insbesondere
die Haftung des Ladungseigentiimers, wie sie oben dargestellt wurde®>’. Ein dhnli-
cher Weg wire im Rahmen der internationalen Ubereinkommen denkbar. Der La-
dungseigentiimer ist nicht durch die Aufzihlung des Art. III Abs. 4 OIHU von der
Inanspruchnahme durch andere Regelungen als dem OIHU geschiitzt. Das 6ffnet
den Raum fiir eine ergédnzende, z.B. europdische, Haftungsregelung welche die

853 Siehe Kim, JMLC 2004, 219 (230).

854 Siehe Mensah, FS Herber (1999), S. 401 (412).

855 Der Entwurf des Reprisentantenhauses sah vor, dass der Ladungseigentiimer im Rah-
men einer sekundidren Haftung (Begrenzung der Haftung auf 50 % der Aufrdumkosten,
siche de la Rue/ Anderson, S. 180) in Anspruch genommen werden konnte, siche Kiern,
TMLIJ 2000, 481 (490), Fn. 55; Rodriguez/ Jaffe, TMLJ 1990, 1 (28). Noch immer halt
Kiern die Haftung der Eigentiimer der Ladung fiir einen der wichtigsten Punkte, {iber
den man bei Verbesserungen des OPA nachdenken miisse, siehe a.a.O., S. 589.

856 Smelley, U.S.F. Mar. L. J. 12 (1999-2000), 1 (9) und Kiern, TMLJ 2000, 481 (490)
meinen jedoch, dass der nédchste groe Unfall in den USA diese Frage wieder in den
Mittelpunkt riicken wird.

857 Siehe allgemein oben 3. Kapitel F I, S. 97 und fiir das kalifornische Recht 3. Kapitel J,
S. 114 ff.
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Haftung des Ladungseigentiimers fiir européische Félle zusétzlich zu der Haftung
der Verantwortlichen nach dem Haftungsiibereinkommen statuiert®*.

In der aktuellen Literatur finden sich gelegentlich Stimmen, die eine Einbezie-
hung des Oleigentiimers in die unmittelbare Haftung fordern®®. Auch im Rahmen
der IOPC Fund Working Group wurde dies diskutiert. Insbesondere die italieni-
sche Delegation setzte sich hierfiir ein®®. Fiir eine Haftung des Ladungseigentii-
mers werden vor allem zwei Argumente vorgebracht. Bereits in den Diskussionen
zum OIHU 69 wurde betont, dass die eigentliche Gefahr einer Verschmutzung
nicht vom Schiff oder dessen Eigentiimer, sondern vielmehr von der gefahrlichen
Ware selbst ausgehe®!. Auch wenn unmittelbar in den meisten Fillen ein Versa-
gen auf Schiffsseite zu dem Ungliick fiihrt, so ist doch die geféhrliche Substanz
erst fiir die aus dem Unfall resultierenden Schéden verantwortlich. Das zweite Ar-
gument zielt auf den Praventiveffekt der Haftung ab. Durch die drohende Haftung
werde eine Verhaltenssteuerung bewirkt, die den Eigentiimer zu einer sorgfiltigen
Auswabhl des Verfrachters bewege. Sei der Ladungseigentiimer, auer dem Verlust
seiner Ladung, keinem weiteren Risiko ausgesetzt, spiele fiir die Auswahl des
Verfrachters vor allem der Preis eine Rolle®2. Miisste er aber bei Schaden durch
sein Ol oder seine gefihrlichen Giiter auch fiir diese einstehen, kénne dies als zu-
sdtzlicher Anreiz zur Schadensvermeidung beitragen. Dies solle im Ergebnis ein
groBeres Gewicht auf die Faktoren Qualitdt und Sicherheit bei der Auswahl der
Schiffe legen®®.

Diese Argumentation unterstellt, dass Eigentum und die Auswahl des Verfrach-
ters miteinander einhergehen®®*. Bei konzerninternen Transporten ohne Kaufver-
trag ist dies zwar der Fall®®, anders stellt sich die Situation jedoch im Rahmen des

858 Eine solche Regelung schligt Brans, Int. Law Forum 2000, 67 (69) vor.

859 So z.B. Brans, Int. Law Forum 2000, 67 (69 f.); Garcia, U. Pa. J. Int’l Econ. L. 25
(2004), 1395 (1433); Hassel, S. 96; Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 98; kritisch auch
Arzt/ Jirgens, KJ 1993, 146 (163); Puttfarken, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht,
145 (152 f.); im Rahmen des OPA auch Kim, JMLC 2002, 179 (199 ff.); Wyatt, U.S.F.
Mar. L. J. 7 (1994-95), 353 (378); wohl auch Jarashow, Can.-U.S. L. J. 18 (1992), 299
(306); Kiern, TMLJ 2000, 481 (517, 589); kritisch auch Rodriguez/ Jaffe, TMLJ 1990,
1 (28).

860 Siehe oben 4. Kapitel B1I 4, S. 127.

861 Siehe Mensah, in: FS Herber (1999), S. 401 (407).

862 S0 z.B. Gold, RECIEL 1999, 16 (17); Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 98; Kim, JIMLC

2004, 219 (246 t.); siehe auch MacAlister, Oil Giants still hire cheaper, older ships, The

Guardian, 21.11.2002, unter www.guardian.co.uk/international/story/0,3604,844050,

00.html.

So auch die Argumentation der italienischen Delegation der Arbeitsgruppe des IOPC

Fonds bei der Diskussion um Anderungen der Ubereinkommen nach dem Erika Un-

gliick, siehe IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 6, Punkt 6.1.17; ebenso Gauci, Oil

Pollution at Sea, S. 98; Jarashow, Can.-U.S. L. J. 18 (1992), 299 (306); Kim, JMLC

2002, 179 (200).

864 Dies gesteht z.B. Wyatt, U.S.F. Mar. L. J. 7 (1994-95), 353 Fn. 4 ausdriicklich ein,
dennoch befiirwortet sie die Haftung des Ladungseigentiimers im US Recht.

865 Jedenfalls ungeachtet der Einschaltung von Mittelsleuten, Kim, JMLC 2004, 219 (230).

863
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fiir den Oltransports typischen Uberseekaufs dar. Der Uberseekauf ist geprigt von
einer Vielzahl an Gestaltungsmoglichkeiten. Die Transportverpflichtung und da-
mit die (zumindest mittelbare) Auswahl des Verfrachters werden im Kaufvertrag
durch die sogenannten Incoterms geregelt. Die Ubertragung des Eigentums wird
in der Praxis gesondert im Kaufvertrag geregelt und iiblicherweise mittels Kon-
nossement und Dokumentenakkreditiv vorgenommen®%. Im Folgenden soll unter-
sucht werden, inwieweit Transportverpflichtung und Eigentiimerposition beim
Uberseekauf tatsichlich miteinander einhergehen oder beides auseinander fillt.
Der Transport obliegt je nach Klauselwahl entweder dem Kaufer oder dem
Verkdufer. Im Rahmen der E- und F-Klauseln sind die Verpflichtungen des Ver-
kéufers am geringsten. Wird exw oder fob vereinbart, ist der Verkéufer lediglich
verpflichtet, die Ladung ab Werk bereit zu stellen bzw. an Board zu liefern®"’. Fiir
den Transport muss der Kaufer sorgen. Vereinbaren die Parteien eine C- oder D-
Klausel, etwa cif oder des, verpflichtet sich der Verkéufer auch den Transport vor-
zunehmen®®. In den ersten beiden Klauselgruppen kann also der Kéaufer, in den
zweiten beiden Gruppen der Verkdufer auf die Auswahl des Verfrachters einwir-
ken®®. Die Beauftragung von Mittelsleuten, wie sie bereits im Rahmen der Uber-
legungen zur Befrachterhaftung dargestellt wurden®”, steht einer Haftung nicht
zwingend entgegen. Der Transportpflichtige kann zumindest mittelbar auch auf
seine Hilfspersonen einwirken, z.B. durch eine entsprechende Vertragsgestaltung.
Die Eigentumslage ist unabhéngig davon zu beurteilen. Um die Handelbarkeit
der Ladung wihrend des Transports zu gewihrleisten, wird der Uberseekauf {ibli-
cherweise mittels Konnossement und Dokumentenakkreditiv abgewickelt. Das
Konnossement wird vom Verfrachter ausgestellt und dem Ablader iibergeben®”!.
Es ist ein Wertpapier mit Traditionswirkung, d.h. durch die Ubereignung des
Konnossements wird auch das Eigentum an den darin verbrieften Giitern iibereig-
net¥”2. Zur Sicherung der Kaufpreiszahlung wird die Ubergabe des Konnossements
mittels eines Dokumentenakkreditivs vorgenommen®”. Verbreitet ist die Verwen-
dung der Klausel ,,Kasse gegen Dokumente“®”. Der Verkdufer legt das Konnos-
sement bei der Akkreditivbank vor und erhélt den Kaufpreis, der Kaufer erhélt

866 Wiseman, J. Energy Nat. Resources L. 2 (1984), 134 (136).

867 Exw bedeutet Ex Works bzw. Ab Werk, fob heiit Free on Board bzw. Frei an Board,
siehe Bredow/ Seiffert, S. 26 ff., 66 ff.

868 Bredow/ Seiffert, S. 81 ff., 97 ff.

869 Dem Kéufer bleibt beim Versendungskauf jedoch die Moglichkeit, im Kaufvertrag be-
stimmte Kriterien fiir die Beschaffenheit des Schiffes, z.B. zur Klassifizierung oder
dem Alter, zu vereinbaren, siche Herber, SeehandelsR, § 41 III, S. 432.

870 Siehe oben (2), S. 153 ff.

871§ 642 Abs. 1 HGB; siche Rabe, SeehandelsR, § 642, Rn. 1.

872 Tm deutschen Recht ist die Traditionswirkung in § 650 HGB kodifiziert, hierzu Rabe,
SeehandelsR, § 650, Rn. 5.

873 Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 79 f.

874 Rabe, SeehandelsR, Vor § 556, Rn. 79 f.
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nach Zahlung das Konnossement und damit Eigentum an der Ladung?®”®. Der Ei-
gentumsiibergang ist daher von den Vereinbarungen im Kaufvertrag, insbesondere
den Zahlungsmodalitéten, aber auch von praktischen Gegebenheiten, nicht zuletzt
von der tatsidchlichen Zahlung des Kaufpreises, abhéngig. Er lasst sich im Vorwe-
ge weder auf einen bestimmten Zeitpunkt festlegen, noch lasst sich eine zwingen-
de oder auch nur regelméifBige Parallele zur Transportverpflichtung feststellen. Im
Rahmen der E- oder F-Klauseln wiirde die Haftung des Eigentiimers nur bis zur
Ubertragung des Eigentums, im Rahmen der C- oder D-Klauseln erst ab Ubertra-
gung des Eigentums auf den Kéaufer die fiir die Auswahl des Verfrachters verant-
wortliche Partei treffen. Die Haftung wére damit in hohem Malle von Zufalligkei-
ten abhéngig.

Hinzu kommt, dass Ol wihrend des Transports®’ regelmiBig an der Borse ge-
handelt wird. Es ist keine Seltenheit, dass eine Ladung Ol wiihrend einer Fahrt bis
zu hundert Mal den Eigentiimer wechselt?”’. Der spitere Eigentlimer hat aber kei-
ne Moglichkeit mehr, auf die Auswahl des Verfrachters einzuwirken. Tatséchlich
diirfte eine Haftung des Oleigentiimers daher in vielen Fillen nicht einmal eine der
Personen treffen, die die Ladung auf den Weg gebracht haben®’s.

Auch der Vorschlag der italienischen Delegation der IOPC Fund Working
Group®” hilft dem nicht ab. Im Gegenteil, die Ankniipfung an die durch das Kon-
nossement zum Ausdruck gebrachte Eigentumslage wirkt in die verkehrte Rich-
tung. Nach Verschiffung des Ols hat der Kiufer keine Moglichkeit mehr auf die
Auswahl des Schiffes Einfluss zu nehmen. Seine Haftung lieBe sich daher nur mit
der Zustandsverantwortlichkeit fiir sein Eigentum begriinden. Das bestehende Re-
gime um eine derartige Haftung zu erweitern ist aber nicht erforderlich. Sie wiirde
sich zurecht der Kritik ausgesetzt sehen, lediglich die Suche nach einer ,,deep po-
cket™ zu sein, ohne dass Praventivaspekte eine Rolle spielen. Die bloBe Vergrofe-
rung der Haftungsmasse kann aber sinnvoller iiber eine erhohte — oder besser un-
begrenzte — Fondsentschadigung erreicht werden®. Die Risiken wiirden dadurch
auf die gesamte Olindustrie verteilt. Anderenfalls lastete das gesamte Risiko auf
einer zufillig im Schadenszeitpunkt das Eigentum innehabenden Person.

Am Rande wiirde der Vorschlag der italienischen Delegation auch Schwierig-
keiten in der Ermittlung des jeweiligen Eigentiimers mit sich bringen. Aufgrund
der vielen Verkéufe entsprechen die Eintragungen im Konnossement regelméfig

875 Ublicherweise ist auf beiden Seiten je eine Akkreditivbank eingeschaltet, siche Herber,

SeehandelsR, § 41 11 3, S. 428.

Und unter Umstdnden bereits davor, sieche de May, J. Energy Nat. Resources L. 2
(1984), 197 (199).

877 Siehe OCIMF, IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 22/3; zur Ubereignung ,,schwim-
mender” Ware siche Schneider, RIW 1991, 91 (95 £.).

Schwierigkeiten diirfte auch die Behandlung von Kreditgebern als Sicherungseigentii-
mer bereiten, siche de May, J. Energy Nat. Resources L. 2 (1984), 197 (201 ft.); zur
vergleichbaren Problematik im Rahmen des Sicherungseigentums an den Schiffen, sie-
he auch oben, 3. Kapitel FII 1, S. 98.

879 Siehe oben, 4. Kapitel B11 4, S. 127.

880 HierzuuntenII 1 a, S. 176.

876

878
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nicht dem tatséchlichen Stand der VerduBerungen. Haufig werden die Eigentiimer
erst Monate spiter in das Konnossement eingetragen. Das Konnossement ,,hinkt
hinterher*®!. Ferner findet sich im Konnossement regelmiBig kein genauer Zeit-
punkt der Eigentumsiibertragung®®?. In Zweifelsfillen lieBe sich der Eigentiimer
daher nur aufwendig iiber eine Kette von Kaufvertragen zuriickverfolgen. Auf3en
vor bleiben bei diesem Vorschlag zudem alle Transporte, die ohne ein Konnosse-
ment stattfinden®®3.

Erginzend sei erwihnt, dass die Mineral6lindustrie hdufig gar nicht als Eigen-
tiimer des Ols wihrend eines Transportes in Erscheinung tritt®*. Bei einer eventu-
ellen Haftung des Eigentiimers lieBen sich zudem sicher schnell Wege finden, die-
se durch entsprechende Transaktionen zu umgehen oder wenigstens zu reduzie-
ren®®>. Ohne einen Haftungsdurchgriff wire auch auf diesem Wege kaum ein
wirklich potenter Schuldner zu erlangen.

Eine Haftung des Ladungseigentiimers kommt daher nicht in Frage.

c. Ergebnis zu 2.

Neben dem bisher alleine haftenden Schiffseigentiimer sollten Bareboat-Charterer,
Manager und Operator in die Haftung einbezogen werden. Alle Verantwortlichen
sollten gesamtschuldnerisch haften. Eine Einbeziehung der Ladungsinteressierten
scheidet hingegen aufgrund der Strukturen des Sechandels aus. Thre Haftung
konnte lediglich der Erweiterung der Haftungsmasse dienen. Dies lésst sich jedoch
sinnvoller durch eine Fondslosung erreichen. Eine effektive Verhaltensteuerung
kann durch eine Haftung der Ladungsseite nicht erreicht werden.

881 Puttfarken, SeehandelsR, Rn. 125; de May, J. Energy Nat. Resources L. 2 (1984), 197
(197 £, 199).

82 Siehe Rabe, SeehandelsR, § 647, Rn. 4 ff., § ff.

83 In jlingerer Zeit gibt es zunehmend Transporte, die lediglich mittels Garantien oder

aufgrund elektronischer Dateniibermittlung vorgenommen werden, siche hierzu z.B.

Herber, SeehandelsR, § 30 III, IV, S. 303 f.; zum Abschied von den Transportdoku-

menten siche auch schon Basedow, Transportvertrag, § 15V, S. 375 ff.

Dies geben auch Arzt/ Jiirgens, KJ 1993, 146 (163) zu bedenken, die deswegen wenigs-

tens im Ergebnis einen Durchgriff auf die Mineral6lgesellschaften ermdglichen wollen.

Dies konnte nach deren Ansicht z.B. durch einen summenmaéBig unbeschrénkten Fonds

geschehen, in den alle am Oltransport beteiligten Personen einzahlen.

Dies ist ein Weg, den die Olgesellschaften in den USA hiufig schon versuchen zu ge-

hen. Kaufvertriige {iber Ol enthalten deshalb oft spezielle Klauseln, die den Zeitpunkt

des Gefahriibergangs und Rechtserwerbs regeln sollen, siche de la Rue/ Anderson, S.

625 f. und Anderson/ de la Rue, TMLJ 2001, 1 (22 f.).

884

885
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3. Umfang der Haftung — Haftungsbegrenzung oder unbeschrénkte
Haftung?

a. Erfordernis einer Haftungsbegrenzung?

Eine weitere zentrale Frage im Rahmen der Haftung ist, in welchem Umfang der
Haftungsschuldner haften soll. Es gibt zwei Moglichkeiten. Entweder die Haftung
ist unbeschrénkt, oder sie gibt dem Haftenden das Recht, seine Haftung auf einen
bestimmten Betrag zu begrenzen. Das Olhaftungsiibereinkommen geht letzteren
Weg. Mittlerweile ist die Haftungsbegrenzung ein Prinzip, das sich durch das ge-
samte maritime Haftungsrecht zieht. In der Literatur finden sich zuweilen sogar
AuBerungen, dass es sich bei dem Recht zur Haftungsbeschrinkung um ein allge-
mein iibliches Institut oder gar ein weltweit anerkanntes und ausgeiibtes Prinzip
handele®®s. Uberwiegend scheint man derzeit im maritimen Haftungsrecht also von
der Haftungsbegrenzung als ,,Normalfall“ auszugehen.

Anders ist dies im allgemeinen Zivilrecht. Dort wird eine unbeschrénkte Haf-
tung allgemein als Regelfall angesehen®®”. Welches sind also die Griinde, weshalb
im maritimen Haftungsrecht anders als im allgemeinen Zivilrecht die Haftungsbe-
schriankung iiblich scheint? Und bestehen diese Griinde noch fort, so dass es wei-
terhin gerechtfertigt oder sogar erforderlich ist, eine Haftungsbeschrankung auf-
rechtzuerhalten?

Ein Blick in die Geschichte der Schifffahrt zeigt, dass maritime Haftungsbe-
schrankungen dazu dienten, einen Anreiz fiir die Teilnahme an der Seeschifffahrt
zu schaffen. Die Risiken der Schifffahrt waren grofl, wodurch die Gewinnmog-
lichkeiten unsicher waren. Deshalb wurden Haftungsbeschrankungen eingefiihrt,
um dem Schiffseigentiimer die Moglichkeit zu schaffen, seine Risiken auf eine
von vornherein {iberschaubare und kalkulierbare Grofie zu begrenzen®$. Auf die-
sem Wege sollte das Engagement im Seeschifffahrtsbereich reizvoller gemacht
werden.

Aus heutiger Perspektive ist allerdings fraglich, ob diese Hintergriinde noch
immer Anlass zu einer beschrinkten Haftung geben konnen. Anders als in den
Anfingen der Handelsschifffahrt zur See haben sich die Rahmenbedingungen in
der Zwischenzeit deutlich verdndert. Zunichst sind die klassischen Risiken der
See durch technische Fortschritte und die Entwicklung der Seeschifffahrt weitge-
hend reduziert worden. Zwar gibt es nach wie vor bedeutende Gefahren, die Reise
eines Schiffes ist aber nicht mehr das Abenteuer mit ungewissem Ausgang, das es

86 Siehe Noll, in: 50 Jahre Vereinte Nationen, S. 67 (73); Kiihl, in: Schriften des DVIS,
Reihe A, Heft 84 (1994), S. 8; siche auch Herber, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft
84 (1994), S. 8; Stachow, S. 43 ff.

887 Siehe Renger, in: 36. Deutscher Verkehrsgerichtstag, S. 281 (282); Noll, in: 50 Jahre
Vereinte Nationen, S. 67; Wetterstein, Lloyd’s MCLQ 1994, 230 (243).

88 Siehe Gauci, Marine Policy 19 (1995), 65 (66); N&ll, in: 50 Jahre Vereinte Nationen, S.
67 (69); Klumb, S. 164.
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frilher einmal war®®. Schiffsunfille geschehen heute, weil das Schiff alt und
schlecht gewartet’®, der Kapitin betrunken®' oder der Charterer in Eile war%2.
Die frither so gefiirchteten ,,perils of the sea™ spielen hingegen kaum noch eine
Rolle®s.

Ferner ist die Seeschifffahrt heute einer der bedeutendsten Zweige der moder-
nen Wirtschaft. Es erscheint zumindest zweifelhaft, ob weiterhin Anreize geschaf-
fen werden miissen, um die Beteiligung an der Seeschifffahrt zu fordern oder ob
Seetransporte auch ohne diese Anreize wirtschaftlich reizvoll und lohnend sind®*.
Fiir den Bereich des Oltransports wird dies umso fraglicher, wenn man sich das
erhebliche Gewinnpotential der groBen Mineral6lfirmen vor Augen halt**s. Dies
wird auch am gelegentlich beobachtbaren Verhalten mancher Olfirmen nach gré-
Beren und vor allem medienwirksamen Unféllen deutlich. Unabhéngig von einer
rechtlichen Verpflichtung haben z.B. Exxon nach dem Unfall der ,,Exxon Val-
dez®, aber auch Elf nach dem Unfall der ,,Erika®, auf freiwilliger Basis erhebliche
Zahlungen fiir die Beseitigung der Schiden geleistet’®. Dadurch wird sichtbar,
welches finanzielle Potential hier zur Verfiigung steht.

In jlingerer Zeit wehren sich die betroffenen Parteien gegen eine unbeschriankte
Haftung zunehmend mit einem Argument aus dem Versicherungsbereich. Eine
unbeschrinkte Haftung diirfe es danach schon deshalb nicht geben, weil sie iiber-
haupt nicht versicherbar wére. Schlielich beruhe das Prinzip der Versicherung
auf der Kalkulierbarkeit der Schadenssummen. Wenn die Haftung unbegrenzt sei,

889 Siehe Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 153; Gauci, Marine Policy 19 (1995), 65 (67);
auch Erbguth, NuR 1994, 377 (380) hilt — allgemein im Rahmen der Umwelthaftung —
eine Begrenzung der Schadenssumme fiir unvereinbar mit einem modernen Verstindnis
der Umwelthaftung.

890 S0 z.B. im Fall der ,,Erika®, siche IOPCF Ann. Rep. 2001, S. 118 f.

81 Dies wird im Fall der ,,Exxon Valdez“ als Ungliicksursache angenommen, siehe
Schmuck, S. 4, Fn. 18.

82 So wie im Fall der ,,Agean Sea“, die trotz Sturms den Hafen von La Coruna ansteuerte,
siehe Schmuck, S. 186, Fn. 5.

893 Schmuck, S. 186.

84 Siehe Gauci, Marine Policy 19 (1995), 65 (66); Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 153.

895 Die sechs groBen Olgesellschaften haben in den letzten Jahren stets mehrere Milliarden
Dollar Gewinn gemacht (im Jahre 2000 betrug der Gewinn von Exxon $ 17 Mrd., von
BP $ 14,2 Mrd., 1999 waren es bei BP $ 6,2 Mrd., bei Royal Dutch/ Shell $ 13 Mrd.),
siche FAZ v. 14.2.01, S. 26.

896 Nach dem Unfall der ,,Exxon Valdez* hatte Exxon iiber 2 Milliarden US-Dollar fiir die
Reinigung und noch einmal rund 300 Millionen US-Dollar an Fischer fiir deren
Fangausfille gezahlt, siehe Spiegel Online v. 8.11.2001, ,,0l-Konzern von Milliarden-
zahlungen freigesprochen, unter www.spiegel.de/panorama/0,1518,166732,00.html.
Im Fall der ,,Erika* hat Total Fina als Eigentiimer der Ladung sich bereits kurz nach
dem Unfall bereit erklart, immerhin bis zu 107 Mio. US-Dollar fiir Reinigungskosten
auszugeben, sieche Kiern, TMLJ 2000, 481 (485).
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konne dies die Kalkulierbarkeit und damit die Versicherbarkeit der Haftung ge-
fahrden®’.

Dieser Einwand sieht sich erheblicher Kritik ausgesetzt. Er wird in der Literatur
héufig als unrichtig zuriickgewiesen®®. Zwar konne es in der Tat schwierig sein,
eine unbegrenzte Deckung fiir eine unbeschrinkte Haftung zu erhalten®”, gleich-
wohl sei dies aber nicht erforderlich. Erforderlich sei lediglich eine ausreichend
hohe Deckungssumme, durch welche der tiberwiegende Teil der denkbaren Fille
abgesichert wére’®, Sollten dariiber hinaus Schiaden eintreten, konnten diese durch
eine weitere Versicherung gedeckt oder von den Verantwortlichen selbst getragen
werden®!.

Dennoch scheint, um eine unbeschrankte Haftung effektiv versichern zu kon-
nen, wenigstens eine Anhebung der Deckungssummen erforderlich zu sein. Inso-
fern liegt es nahe, infolge der Anhebung der Deckungssummen auch eine Anhe-
bung der Versicherungsprdmien zu erwarten. In der Literatur wird daher teilweise
bereits das mogliche Aus fiir Oltransporte befiirchtet®2. Es wird befiirchtet, dass
die Anhebung der Deckungssummen zu einer drastischen Steigerung der Pramien
fithrt. Dies konnte im Extremfall zur Folge haben, dass zwar theoretisch eine Ver-
sicherungsmdglichkeit bestiinde, sich diese Versicherung wegen der hohen Pra-
mien wirtschaftlich aber nicht lohnen kdnnte. De facto wire die Haftung auch in
diesem Fall nicht versicherbar.

Die Befiirworter einer unbeschrinkten Haftung halten dies jedoch fiir eine -
bertriebene Reaktion von Versicherungsseite. Sie halten dem entgegen, dass fiir
den Bereich der Tankerunfille tatsdchlich kaum eine Kostensteigerung zu erwar-
ten sei. Der Grund liege in der Seltenheit von Unfillen mit hohen Schadenssum-
men®®. Da die Hauptlast der insgesamt betrachteten Schidden vor allem aus klei-
nen und mittleren Unféllen resultiere, spielten grofle Unfille auf die Summe der
Gesamtschiden bezogen nur eine geringe Rolle. Die Einbeziehung von groBlen
Unfillen durch die Erhhung der Deckungssummen werde sich daher nur gering-

87 So z.B. Kiihl, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 8, 10 f.; auch W.
Miiller, TranspR 1998, 269 (276); Ganten, in: FS Herber, S. 343 (347); siehe auch Col-
ton, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 149 (153).

88 So Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 154; Gauci, Marine Policy 19 (1995), 65 (66); Wet-

terstein, in: P&I Insurance, S. 115 (133 ff.); Wetterstein, Environmental Impairment Li-

ability, S. 193; Knoop, GeLA 2000, 22 (23); im Rahmen des Griinbuchs Hager, ZEuP

1997, 9 (31); auch Schifer auf dem Symposium zur Bewiltigung von GroBschiden,

siehe Willingmann, NJ 1997, 530; frither bereits Taschner, S. 85 f.; von Caemmerer,

RabelsZ 42 (1978), 5 (15).

Es finden sich jedoch auch Stimmen, die davon ausgehen, dass es auch fiir eine unbe-

grenzte Deckung einen Angebotsmarkt gebe, so z.B. Schifer auf dem Symposium zur

Bewiltigung von Grof3schdden, siehe Willingmann, NJ 1997, 530.

900 Hager, ZEuP 1997, 9 (31).

%1 Ebenso der Vorschlag von Faure/ Hui, RECIEL 2003, 242 (249).

902 Siehe oben Fn. 655.

903 Zum Gesetz der groBen Zahl in der Versicherung siche Bergkamp, RECIEL 2003, 269
(271).
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fligig auf die Primienlast auswirken®®. Uberdies zeigt auch die Vergangenheit,
dass die Versicherungswirtschaft und die betroffenen Parteien eher geneigt sind,
die Kapazitéit des Versicherungsmarktes fiir zu klein zu halten, als sich gegeniiber
hohen Versicherungssummen zu 6ffnen. So war es bereits auf der Konferenz zum
Olhaftungsiibereinkommen von 1969, als die Haftungsgrenze fast ausschlieBlich
auf Grundlage der von Versicherungsseite vorgelegten Daten festgelegt wurde®®.
Spiter waren Erhohungen in einem verhdltnisméBig grolen Umfang dennoch
moglich. Auch im Rahmen des US Oil Pollution Acts von 1990 kénnte man diese
Handhabung beobachten. Die in der Praxis hdufig unbeschrinkte Haftung 16ste
vielerorts die Befiirchtung aus, dass Oltransporte in die USA nicht mehr versi-
cherbar oder zumindest wirtschaftlich nicht mehr interessant seien®®. Auch hier
hat sich die Lage aber schnell beruhigt®”.

Die wichtigen praktischen Besorgnisse scheinen demnach ohne Grund zu sein.
Im Ubrigen ist es dariiber hinaus fraglich, ob eine moglicherweise begrenzte Ver-
sicherungskapazitit tatsidchlich als Kernargument gegen eine unbeschrinkte Haf-
tung zugelassen werden sollte. Es wirkt doch etwas irritierend, dass die Kapazitit
der Versicherungswirtschaft ein Schliisselargument in dieser Debatte sein soll und
moglicherweise mitentscheidet, ob eine Haftung beschrinkt oder unbeschrankt
ist’®. Richtig ist natiirlich, die Durchsetzbarkeit der Anspriiche sicher zu stellen.
Aber eine kategorische Beschrinkung der Haftung, weil moglicherweise die Ver-
sicherungskapazitdten iiberschritten sein konnten, erscheint duferst fragwiirdig.
Im Olbereich wird diese Fragwiirdigkeit noch dadurch verstirkt, dass es durchaus
einige Unternehmen gibt, die dazu in der Lage wéren, auch oberhalb der De-
ckungsgrenzen Zahlungen zu leisten. Man denke nur an die groSen Mineral6lkon-
zerne.

Fiir die Haftungsbeschriankung im Bereich der Gefdhrdungshaftung findet sich
zudem das Argument, dass die Haftungsbegrenzung zugunsten des Haftungs-
schuldners der Preis sei, den man fiir den Verzicht auf das Verschuldenserforder-
nis zahlen miisse. Die Haftungsbeschriankung diene als Ausgleich fiir die erh6hte
Last, die der Schiffseigentiimer durch die Gefahrdungshaftung trage®®. Allerdings
lasst sich dies auch anders sehen. Der Grund fiir die Gefdhrdungshaftung liegt be-
reits in dem hohen Risiko, das durch den Transport von Ol auf See geschaffen
wird und ist alleine dadurch gerechtfertigt. Einer weiteren Begriindung fiir die Ge-
fahrdungshaftung bedarf es nicht. Deswegen ist auch eine Haftungsbeschrinkung
als Gegenstiick zur Geféhrdungshaftung keine logisch zwingende Folgerung®'?.

904 So Hager, ZEuP 1997, 9 (31); auch Wetterstein, in: P&I Insurance, S. 115 (134); Wet-
terstein, Environmental Impairment Liability, S. 193.

95 Siehe Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (241).

906 Siehe Morgan, Fordham Envtl. L. J. 6 (1994), 1 (7 f.).

%07 Siehe oben 3. Kapitel G, S. 110.

98 So auch Wetterstein, Environmental Impairment Liability, S. 193 f., Fn. 389; auch
schon Basedow, Transportvertrag, § 18 I, S. 464 ff.

99 Siehe Koch, in: Herausforderungen an das Recht, S. 95 (108); siche auch Mensah, in:
FS Herber (1999), S. 401 (440).

10 S0 auch Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 159; Gauci, Marine Policy 19 (1995), 65 (69).
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Im Ubrigen ist eine unbeschriinkte Haftung fiir Olschiden weder im Bereich
der Verschuldens- noch im Bereich der Gefahrdungshaftung unbekannt. Im Recht
einiger Staaten der USA finden sich z.B. Regeln iiber eine unbeschrinkte Haf-
tung®'. Auch die neue europdische Umwelthaftungsrichtlinie®'?> geht in diese
Richtung und enthilt entsprechend dem Vorschlag der EU Kommission keine
Haftungsgrenzen?'.

Damit wird deutlich, dass eine Haftungsbeschrinkung keineswegs als selbst-
verstandlich oder gar zwingend anzunehmen ist. Tatsdchlich birgt die Begrenzung
der Haftung sogar eine Gefahr in sich, die durch eine unbeschrinkte Haftung ver-
mieden werden konnte. Eine Haftungsbeschrankung, vor allem in Kombination
mit einer Pflichtversicherung, bewirkt de facto eine Haftungsersetzung durch die
Versicherung. Damit wird aber der Praventiveffekt der Haftung geschwiécht’'4. Bei
einer beschriankten Haftung ist das Risiko des Schédigers von vornherein auf eine
bestimmte Summe begrenzt. Dieser Effekt wird bei einer versicherten und be-
schriankten Haftung noch verstirkt. Solange der Schiadiger die Haftung begrenzen
kann, haftet er im Ergebnis nicht selbst, da die Versicherung fiir ihn eintritt. Das
Risiko des eigentlich Haftenden ist damit auf die Zahlung der Versicherungspra-
mie beschrinkt. Eine unbeschrinkte Haftung entwickelt daher eine grofere Pra-
ventivwirkung als eine beschrankte Haftung®'>. Der potentiell Haftende ist hier tat-
sdchlich einem finanziellen Risiko ausgesetzt, das er nur durch sorgfiltiges
Handeln vermeiden kann.

Allerdings konnte die Verminderung des Préventiveffekts durch eine Haftungs-
begrenzung verhindert werden, wenn man die begrenzte Haftung mit einer unbe-
grenzten Haftung kombinieren wiirde. Fiir das Funktionieren einer solchen Rege-
lung ist es aber entscheidend, dass die Durchbrechung der Haftungsbegrenzung
mit der Folge einer unbeschrankten Haftung nicht nur bloe Theorie ist, sondern
eine reelle und tatséchlich drohende Option. Die aktuellen Voraussetzungen der
internationalen Ubereinkommen erfiillen diese Voraussetzungen nicht®'®.

Angesichts der in der Schifffahrtspraxis iiblichen Praxis, die Haftung durch die
Bildung von Ein-Schiff-Gesellschaften zu umgehen®'’, scheint dieser Weg — eine

911 S.0. 3. Kapitel F 1, S. 96; auch das neue, seit Juli 1999 geltende taiwanesische Recht
sieht keine Haftungsbeschrinkung vor, siche Mason, P&l International 2001, 113
(114).

12 Richtlinie 2004/35/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21.4.2004 {iber
die Umwelthaftung zur Vermeidung und Sanierung von Umweltschdden, ABl. EU 2004
L 143, S. 56 ff. Eine Ausnahme gilt allerdings nach wie vor fiir Schéden, die unter das
HBU fallen, Art. 4 Abs. 3 Umwelthaftungs-RL.

913 Siehe KOM (2002), 17 endg.; hierzu auch Thiising, VersR 2002, 927 (927 f.).

914 Arzt/ Jiirgens, KJ 1993, 146 (157); Little/ Hamilton, Lloyd’s MCLQ 1997, 391 (405);
sieche auch Heintschel v. Heinegg, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 83 (105).

%15 Die Studie von Jin/ Kite-Powell, Transport Research Part E 35 (1999), 77 (83 ff,, 97)
kommt sogar zu dem Ergebnis, dass in einem vom Wettbewerb geprigten Olmarkt eine
unbeschrankte Haftung das 6konomisch sinnvollste Modell sei.

916§ 0. 2. Kapitel E, S. 83.

17 Siehe Wilkens, S. 223; W. Miiller, TranspR 1998, 269 (276); Kiern, TMLJ 2000, 481
(524), Fn. 307.
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Anpassung der Durchbrechungsvoraussetzungen unterstellt — der effektivere. Wie
bisher sollte die Haftung daher von einer verschuldensunabhidngigen aber be-
schriankten Haftung ausgehen, die durch eine unbeschrinkte Haftung fiir grobes
Verschulden erweitert wird.

b. Verlust des Haftungsbeschriankungsrechts — Absenkung des
Verschuldensgrads?

Dies leitet unmittelbar zur néchsten Fragestellung weiter: Welches sollen die Situ-
ationen sein, in denen der Haftende sein Recht zur Haftungsbeschrinkung ver-
liert? Das Olhaftungsiibereinkommen kennt nur zwei Griinde, eine Haftungsbe-
grenzung zu versagen. Nur vorsitzliches oder bewusst grob fahrldssiges Handeln
schlieBen das Recht zur Haftungsbeschriinkung aus®'®. Damit setzt das OIHU eine
Hiirde, die so hoch liegt, dass eine Haftungsdurchbrechung in der Praxis kaum
stattfindet. Uberwiegend werden die Voraussetzungen deshalb als zu eng empfun-
den, weshalb besonders in der aktuellen Diskussion Forderungen nach einer Ab-
senkung des Verschuldenserfordernisses laut werden®'.

Bisher ist der Grad des Verschuldens so hoch, dass weder fahrldssiges noch
grob fahrldssiges Handeln ausreicht, um den Schidiger unbeschrinkt haften zu
lassen. Dies ist ein Mallstab, der eine wirkungsvolle Verhaltenssteuerung des
Handelnden kaum moglich macht®?’. Die Voraussetzungen fiir den Verlust des
Haftungsbeschrankungsrechts miissen deshalb gesenkt werden. Im Rahmen von
Ol- und anderen Gefahrguttransporten gilt dies umso mehr, da hier Stoffe trans-
portiert werden, die aufgrund ihrer Beschaffenheit in einem sehr viel hoheren Ma-
e als andere Stoffe Schidden verursachen kdnnen. Sich einer unbeschrénkten Haf-
tung selbst bei grober Fahrldssigkeit entziehen zu kdnnen, widerspricht dem
Verantwortungsprinzip und sollte deshalb dringend geéndert werden.

Das neue Haftungssystem sollte bereits bei grober Fahrlissigkeit den Verlust
des Haftungsbeschriankungsrechts vorsehen®?!. Unabhéngig vom Grad des erfor-
derlichen Verschuldens wird das Kriterium voraussichtlich von den nationalen
Gerichten unterschiedlich interpretiert werden. Hier besteht die Gefahr, dass ver-
schiedene Rechtsordnungen die Kriterien entsprechend ihrer nationalen Vorstel-
lungen interpretieren. Um dies zu verhindern oder wenigstens in einigen Punkten

18 Siehe oben 1. Kapitel ATl 4 b, S. 18 ff.

19 Siehe oben 4. Kapitel A1I 1, S. 122.

920 Siehe oben 2. Kapitel E, S. 83.

921 Im Rahmen des zweiten , Erika“-MaBnahmen-Paketes sieht auch die Kommission die
Grenze der groben Fahrlédssigkeit als die Grenze dar, ab der einen unbeschriankte Haf-
tung spitestens greifen miisse, siche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.2, S. 66. Im
Bericht der Kommission von Biarritz iiber die Gesamtstrategie der Gemeinschaft fiir
die Sicherheit im Seeverkehr, hat die Kommission sogar nur von einem (einfachen?)
fahrldssigem Verhalten gesprochen, siche KOM (2000), 603 endg., S. 7. Auch die fran-
z6sische Delegation der IOPCF Arbeitsgruppe hat sich fiir eine Haftungsdurchbrechung
bei (jeder) Fahrldssigkeit ausgesprochen, sieche IOPCF Dokument 92Fund/A/ES.7/6
und 92Fund/WGR.3/15, Punkt 6.21 ff., S. 12 f.
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zu minimieren, konnte das neue Haftungssystem Beispielsfélle beinhalten, welche
den erforderlichen Verschuldensgrad nahe legen. Denkbar wire dies z.B. hinsicht-
lich des Verzichts auf Lotsen in Gewéssern, in denen zwar aus vOlkerrechtlichen
Griinden keine Lotsenpflicht, aber eine Empfehlung der IMO zur Annahme von
Lotsen besteht®?2.

Daneben sollte auch ein Fehlverhalten, das zeitlich nach Eintritt der Schidden
liegt, zu einer unbeschrinkten Haftung fithren konnen. Unterlédsst die verantwort-
liche Partei beispielsweise die Anzeige des Ungliicks oder verweigert sie ihre Un-
terstiitzung bei Aufraum- und Reinigungsarbeiten, vermag es nicht einzuleuchten,
weshalb ihr dennoch eine Beschriinkung der Haftung zugestanden wird. Uber den
derzeit geltenden Verschuldensbegriff werden sich solche Fille nur duf3erst selten
erfassen lassen. Die entsprechende Vorschrift des Oil Pollution Act®? konnte des-
wegen als Orientierung fiir eine entsprechende Erweiterung des internationalen
Haftungssystems dienen.

Dariiber hinaus muss iiberlegt werden, ob das schuldhafte Handeln tatsachlich
nur durch den Verantwortlichen selbst begangen werden kann oder ob eine unbe-
schriinkte Haftung nicht auch wegen Gehilfenverschuldens greifen soll. Das OIHU
lasst nur das Verschulden des Schiffseigentiimers selbst fiir die Haftungsdurchbre-
chung gelten®?*. Im Rahmen des OPA reichen hingegen neben den Handlungen
des Verantwortlichen oder seiner Angestellten auch Handlungen von Beauftragten
oder Vertragspartnern des Verantwortlichen®”. Eine uneingeschriankte Einbezie-
hung des Verschuldens dieser Personen, wie sie der Oil Pollution Act vornimmt,
scheint im Rahmen des neuen internationalen Haftungssystems aber eine zu weit-
reichende Belastung der Verantwortlichen zu sein. Der Verantwortliche kénnte ei-
ner unbeschrinkten Haftung dadurch sogar dann ausgesetzt sein, wenn er gar nicht
die Moglichkeit hatte, das Handeln dieser Personen zu kontrollieren oder zu iiber-
wachen. Thn trife eine unbeschrinkte Haftung dann unabhéngig von seiner Verur-
sachung. Das Einstehen fiir diese Personen sollte daher auf die Falle begrenzt sein,
in denen der Verantwortliche tatsdchlich deren Verhalten beeinflussen kann oder
ihn selbst ein Verschulden z.B. hinsichtlich der Auswahl seiner Angestellten trifft.
Eine Gehilfenhaftung darf daher nur fiir einen engen Kreis von Féllen gelten, wo-
bei dem Verantwortlichen die Moglichkeit zur Exkulpation, z.B. bei sorgfiltiger
Auswahl oder ordnungsgemifer Uberwachung, gegeben werden muss.

Eine weitere Schwiche des aktuellen Haftungsregimes ist die Verteilung der
Beweislasten fiir die Durchbrechung der Haftungsgrenzen. Bisher muss der Ge-
schédigte das Verschulden des Haftenden beweisen. Dies ist ein Unterfangen, das
in der Praxis regelmifBig eine erhebliche Hiirde darstellt. Eine Umkehr der Be-
weislast oder wenigstens Beweiserleichterungen kénnten Abhilfe schaffen und da-
fiir sorgen, dass der Verlust des Haftungsbeschrankungsrechts mit der drohenden

922 Diese Regelung wiirde z.B. das Fahren in der Kadetrinne betreffen.

923§ 2704 (c) (2) OPA,; siehe oben 3. Kapitel E 1, S. 95.

924 Art. V Abs. 2 OIHU; siehe oben 1. Kapitel A IT 4 b, S. 18 ff.; in welchem MaBe davon
auch Handlungen von Angestellten oder der Gesellschaft selbst (,,alter ego) erfasst
sind, ist relativ unklar, siche Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 165 ff.

925§ 2704 (c) (1) OPA,; siehe oben 3. Kapitel E 11, S. 94.
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Folge der unbeschrinkten Haftung nach dem neuen Haftungssystem nicht mehr
nur als blole Mdglichkeit auf dem Papier steht, sondern zu einer reellen und des-
halb warnenden Option wird.

c. Einheitliche Haftungssumme statt Staffelung der Haftungsgrenzen

Auch die Staffelung der Haftungsgrenzen gibt Anlass zu Kritik. Die internationa-
len Ubereinkommen stufen die Haftungshochstbetriige nach Gréfe der Schiffe.
Dadurch haften kleinere Schiffe stets geringer als grof3e, unabhéngig von der tat-
sichlichen Gefahr, die von dem Schiff, z.B. wegen der Beschaffenheit des Ols o-
der der Qualitdt des Schiffes, ausgeht. Dies griindet auf der Annahme, dass das
AusmaB eines Schadens vor allem durch die Menge des transportierten Ols oder
der transportierten gefahrlichen Stoffe bestimmt wird. Ohne Zweifel spielt die
Menge des Ols oder des Gefahrguts eine wichtige Rolle, wenn es um das AusmaB
der Schiden geht. Gerade im Olbereich hat sich in den vergangenen Jahren durch
Unfille mit kleineren Schiffen aber gezeigt, dass trotz der relativ geringen Menge
ausgelaufenen Ols erhebliche Schiden verursacht werden kénnen®?. Die , Erika“
fuhr mit einer vergleichsweise geringen Ladung von 31.000 Tonnen Ol — aller-
dings Schwer61°?” —, von denen ca. 20.000 Tonnen ausgelaufen sind*?. Das finan-
zielle Ausmal} der verursachten Schiaden gehdrt jedoch zu den grofBiten Schiden,
die im Rahmen der internationalen Ubereinkommen bisher aufgetreten sind®?.
Aufgrund ihrer geringen Grofle war der Eigentiimer der ,,Erika™ berechtigt, seine

926 Die Unfille der ,,Erika® und der ,,Exxon Valdez* gehdren zu den Tankerunfillen mit

den hochsten Schiaden in der Geschichte der Tankerschifffahrt. Beide haben aber nur
verhiltnismiBig geringe Mengen an Ol verloren. Die ,,Torrey Canyon* beispielsweise
hat drei mal mehr Ol verloren, als die ,,Exxon Valdez*, die ,,Amoco Cadiz* sogar sechs
mal so viel, vgl. Ozgayir, Int. M. L. 2000, 230 (240).

927 Die Unterschiede zwischen einer Verschmutzung durch z.B. (leichtes) Rohdl und
(schweres) Heizol sind enorm. Anschauliche Beispiele anhand der Unfille der ,,Braer*
und der ,,Erika‘“ finden sich bei Schroh, HANSA 2000, 18 f.

928 Siehe IOPCF Ann. Rep. 2001, S. 108. Bei dem — anhand der Menge des ausgelaufenem

Ol bemessenen — bisher groBten Ungliick der ,,Atlantic Empress* (1979, Tobago, Siid-

karibik) wurde mit 287.000 Tonnen hingegen mehr als die 14fache (!) Menge an Ol

freigesetzt, sieche ITOPF, Handbook, S. 9.

Lediglich der Unfall der ,,Exxon Valdez* fiihrte zu hoheren Schadenssummen — aller-

dings im Rahmen des OPA, der Schidden in einem gréferen Umfang erstattet. Bereits

die ersten Schadensschitzungen des Unfalls der ,,Prestige vor der spanischen Atlantik-
kiiste lieBen vermuten, dass das Ausmal} der durch den ,,Erika“-Unfall verursachten

Schiaden noch iiberstiegen wiirden, sieche U. Miiller, Die Welt v. 14.12.02, S. 12. Im

August 2005 waren im Rahmen der Prestige bereits Klagen in einer Gesamthéhe von

ca. € 930 Mio. beim IOPC Fonds anhédngig. Zur gleichen Zeit wurde geschétzt, dass

insgesamt Klagen im Wert von mind. € 1,05 Mrd. geltend gemacht werden, siche
www.iopcfund.org.

929
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Haftung auf ca. € 13 Mio.”** zu beschrénken. Angesichts der insgesamt erwarteten
Schiden von ca. € 200 Mio.”! scheint dies ein iiberaus fragwiirdiges Ergebnis zu
sein. Die Erfahrung der letzten Jahre zeigt, dass der Einfluss der Menge des ausge-
laufenen Ols zwar regelmiBig einen sichtbaren Zusammenhang zu den verursach-
ten Schaden aufweist. Die Erfahrungen zeigen aber auch, dass dies keineswegs der
einzige ausschlaggebende Faktor ist. Im Gegenteil: Eine englische Studie hat so-
gar gezeigt, dass kleine Schiffe, die besonders gefdhrliche Stoffe transportieren,
ein grofleres Verschmutzungsrisiko darstellen kdnnen als groBere Schiffe, die we-
niger gefédhrliche Stoffe transportieren®2. Dies wurde jiingst von einer Studie des
IOPC Funds bestétigt®>>.

Als Folge dieser Unstimmigkeit wird derzeit iiber eine starkere Differenzierung
der Kriterien nachgedacht. Will man die Haftungsgrenzen tatsdchlich moglichst
nah an der Gefdhrlichkeit des Transportes ausrichten, miisste man deshalb auch
Faktoren wie die Art des Ols bzw. die Gefihrlichkeit der Stoffe?*, die Linge und
Gefahrlichkeit der gefahrenen Route®®, aber auch den Zustand und die Qualitit
des eingesetzten Schiffes®*¢ mit in die Kriterien einbeziehen. Daneben gibt es eine
Reihe von Kriterien, die zwar ausschlaggebend fiir die Grofle der Schiden sein
konnen, sich aber vorher nicht einkalkulieren lassen. Hierzu gehoren z.B. die Sen-
sibilitdt des Ungliicksortes oder Wetterbedingungen und Stromungen®’’. Wiirde
man eine konsequente Staffelung anhand der fiir jeden Transport angenommenen
Risiken vornehmen wollen, wiirde dies zu einem Verwaltungsaufwand fithren, der
kaum in einem angemessenen Verhiltnis zu den Vorteilen der Differenzierung
stehen wiirde. Zudem diirfte es praktisch &duflerst schwierig sein, geeignete Diffe-
renzierungskriterien fir die Risikofaktoren zu finden®*. Auch den Urvitern des
Olhaftungsiibereinkommens war gegenwirtig, dass neben der Menge des Ols wei-

930 Die ,,Erika“ war ein 19.666 Bruttoregistertonnenschiff. Der Eigentiimer kann seine Haf-
tung deshalb auf 9,2 Mio. SZR (ca. € 13 Mio.) beschrinken, siche IOPCF Ann. Rep.
2001, S. 111.

Der vollstindige Schaden kann noch nicht beziffert werden, da immer noch Anspriiche

geltend gemacht werden. Zwischenzeitlich wurde mit Schéden bis € 300 oder 400 Mio.

gerechnet. Am 21.3.2003 waren beim IOPC Fonds bereits Forderungen in Hohe von ca.
€ 197 Mio. eingegangen.

932 Die Studie wurde bereits 1994 dem Rechtsausschuss der IMO auf seiner 71. Sitzung
vorgelegt, siehe hierzu Griggs, Lloyd’s MCLQ 1996, 145 (150).

933 Study of the Costs of Oil Spills, IOPCF Dokument 92Fund/WGR.3/22, insb. S. 10.

934 Fiir die Binnenschifffahrt auch W. Miiller, TranspR 1998, 269 (276); Korioth, in: Prob-

leme des Binnenschiffahrtsrechts, S. 79 (101).

Fiir eine konsequente Risikoabstufung miissten auch diese Faktoren beriicksichtigt

werden, siche Herber, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 4.

936 So der Vorschlag der franzdsische Delegation im Rahmen der Arbeitsgruppe des IOPC
Fonds zu Anderungen des internationalen Entschidigungsregimes, siche IOPCF Do-
kument 92Fund/ WGR.3/ 6, Punkt 6.2.8, S. 10.

937 Siehe Kiern, TMLIJ 2000, 481 (583).

938 Qo der Einwand einiger Delegationen im Rahmen der aktuellen Diskussion iiber Ande-
rungen des Haftungsiibereinkommens, siehe IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 6,
Punkt 6.2.10, S. 10.

931
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tere Faktoren fiir das Risiko des Transportes ausschlaggebend sein kdnnten. Man
entschied sich jedoch bewusst zugunsten einer einfachen Handhabung, diese Fein-
heiten nicht in die Ubereinkommen einzubeziehen®®.

Eine sinnvolle Losung miisste zwei Voraussetzungen erfiillen. Zum einen
miissten die Ungereimtheiten der derzeitigen Staffelung behoben werden. Zum
anderen muss verhindert werden, dass durch die Ubernahme einer Vielzahl von
Kriterien die Praktikabilitdt verloren geht. Die hier vorgeschlagene Losung orien-
tiert sich deshalb nicht nur an einer realititsndheren Gefahreneinschitzung, son-
dern auch an einer einfachen und praktischen Handhabung. Bedenkt man, dass ei-
ne allen Feinheiten entsprechende Differenzierung nicht praktikabel, eine nur an
einem Kriterium, z.B. der GroBe, orientierte Differenzierung hingegen nicht sach-
gerecht ist, fithrt dies zu folgendem Losungsvorschlag: der Einfiihrung einer ein-
heitlichen fixen Haftungssumme (,,flat rate®). Diese gilt unabhéngig von der Gro-
Be des Schiffes fiir alle Schiffe gleichermaflen und wie bisher fiir jeweils ein
Schadensereignis®.

Gegen diese Losung konnte sprechen, dass kleinere Schiffe einer hoheren fi-
nanziellen Belastung ausgesetzt sein wiirden, wenn durch die Aufhebung der Staf-
felung die Versicherungspramien angehoben wiirden. Dies sind Bedenken, die aus
Sicht der Schifffahrt verstindlich sind. Dennoch kénnen sie nicht {iberzeugen. Die
Versicherungsprdamie orientiert sich an dem erwarteten Risiko im Einzelfall. Sie
kann sehr viel genauer auf die tatséchliche Risikostruktur eingehen, als dies iiber
eine Staffelung der Haftungsgrenzen moglich wire. Wenn die Risikobewertung
bei kleinen Schiffen auf diesem Wege tatsdchlich zu einer geringeren Schadens-
wahrscheinlichkeit kommen und die Prdmien entsprechend geringer ausfallen
wiirden, wiren die Bedenken der Schiffsseite obsolet. Wenn hingegen das Risiko
kleiner Schiffe tendenziell nicht geringer eingestuft werden wiirde, wire eine ent-
sprechend hohere Prdmienbelastung schon aufgrund des Risikos gerechtfertigt.
Die Differenzierung des Gefahrdungspotentials sollte deshalb nicht iiber eine Staf-
felung der Haftungssummen vorgenommen werden, sondern dem Versicherungs-
markt tiberlassen werden®*!.

939 Siehe Herber, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 4; fiir die Beitriige
im Rahmen des OIFU siehe auch die Denkschrift zum OIHU und OIFU, BTDrucks.
7/2299, S. 71.

940 Ebenso der Vorschlag des OCIMF zur Revision der aktuellen Ubereinkommen, siche

IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 14/ 2; so auch schon Schmuck, S. 176; fiir den Be-

reich des Binnenschiftfahrtsrechts auch W. Miiller, TranspR 1998, 269 (276) und Kori-

oth, in: Probleme des Binnenschiffahrtsrechts, S. 79 (101).

Eine entsprechende Anderung wiirde auch dazu fiihren, dass sich die P&I Clubs ge-

zwungen sdhen, ihre bisherige Praxis nicht bzw. nicht ausreichend risikodquivalenter

Tarifierung zugunsten einer starker risikobezogenen Pramiendifferenzierung zu &ndern,

kritisch hierzu Hassel, S. 109.

941
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d. Hohe der Haftungsbegrenzung

Entscheidend fiir den Charakter des Systems ist weiterhin die Hohe der Haftungs-
begrenzung. Der hier verfolgte Vorschlag soll insgesamt zu einer Stirkung der
Haftung und damit zu einer stirkeren Betonung des Verursacherprinzips fiithren.
Die subsididr folgende kollektive Entschadigung soll lediglich in Ausnahmeféllen
erforderlich sein. Daher ist es notwendig, dass die neue Haftungsgrenze hoch ge-
nug ist, um in den meisten Fillen einen vollstdndigen Schadensausgleich bereits
iiber die Haftung herbeizufithren. Dadurch kommt es auch nicht zu einer un-
gleichmédBigen Aufteilung der Lasten zwischen Schiffs- und Ladungsseite, da im
Rahmen der Gefdhrdungshaftung die Kosten durch die Versicherungspramien von
vornherein kalkulierbar sind und auf die Kosten des Transportes umgelegt werden
kdnnen.

Auf der anderen Seite muss aber sichergestellt sein, dass die Hohe der Haf-
tungsgrenzen nicht die Wirtschaftlichkeit der Transporte bedroht und diese versi-
cherbar bleiben. Eine hohe Versicherungsdeckung diirfte zumindest hinsichtlich
der tatsiichlichen Moglichkeiten kaum noch Probleme bereiten. Fiir Oltransporte
in die USA wird inzwischen eine Versicherungsdeckung von bis zu $ 1 Mrd. an-
geboten®?. Fraglich konnte allenfalls die Bereitschaft der P&I Clubs sein, eine
entsprechend hohe Deckung auBerhalb des OPA auch fiir die internationalen U-
bereinkommen anzubieten. Wie die Erfahrungen in den USA gezeigt haben, diirf-
ten sich aber auch hier bei einem eventuellen anfanglichen Widerstand der Clubs
Losungen finden lassen®®. Die Summe von $ 1 Mrd. bezieht sich allerdings auch
auf die Deckung der unbeschrinkten Haftung. Fiir die Haftungsgrenze sollte des-
halb eine entsprechend geringere Summe festgelegt werden, um auch fiir die un-
beschrinkte Haftung fiir grobes Verschulden noch Raum fiir eine Versicherungs-
deckung zu lassen.

Anbieten konnte sich eine Haftung im Bereich von € 200 bis 500 Mio. Dies
scheint zunédchst relativ hoch. Um aber tatsdchlich eine Stiarkung der Haftungs-
komponente zu erreichen, ist eine entsprechende Anhebung der Haftungssummen
erforderlich. Wie oben dargestellt, ist dadurch nicht zu befiirchten, dass Ol- und
Gefahrguttransporte wirtschaftlich nicht mehr lohnend oder nicht mehr versicher-
bar werden.

e. Verteilung bei Uberschreiten der Haftungsgrenzen

Sollten trotz der angehobenen Haftungsgrenze die zur Verfligung stehenden Mittel
nicht ausreichen, um alle Anspriiche zu erfiillen, stellt sich die Frage, wie die zur
Verfiligung stehenden Mittel verteilt werden. Die gleiche Frage konnte sich eben-
falls bei der Entschiddigung auf einer zweiten Stufe durch den Fonds und ggf. so-
gar auf einer dritten Stufe stellen. Zwar ist es eines der Ziele des neuen Systems,
gerade diese Situation zu vermeiden, dennoch gelten die folgenden Ausfithrungen
fiir die weiteren Sicherungsstufen gegebenenfalls entsprechend.

942 Siehe oben 3. Kapitel E I, S. 96.
943 Siehe oben 3. Kapitel G, S.110.
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Im Rahmen des internationalen Systems findet eine Verteilung der Mittel nach
Art. V Abs. 4 OIHU und Art. 4 Abs. 5 OIFU bisher anteilig im Verhiltnis der
festgestellten Anspriiche zu den zur Verfiigung stehenden Mitteln statt, so dass al-
le Geschidigten im gleichen Verhéltnis entschédigt werden. Diese Verteilungs-
technik sieht sich vor allem im Rahmen der Entschddigung durch den IOPC Fonds
in jiingerer Zeit teilweise Kritik ausgesetzt. Besonders markant ist z.B. ein Fall, in
dem der nicht versicherte und nicht versicherbare Einkommensverlust eines Fi-
schers neben den offentlichen Ersatzanspriichen fiir Reinigungskosten stehen. Der
Fischer muss sich die gleiche Kiirzung der fiir seine Existenz entscheidenden An-
spriiche gefallen lassen, wie sie fiir die staatlichen Anspriiche gelten. Aus solchen
Szenarien entstanden die Uberlegungen, bestimmte Anspriiche Privater in Zukunft
vorrangig zu behandeln®*. Fiir eine solche Rangfolge spricht vor allem, dass der
Staat den teilweisen Ausfall seiner Anspriiche nicht nur leichter verkraften konnte,
sondern damit im Ergebnis ein Teil der Lasten durch die Allgemeinheit getragen
wiirde. Die Einkommensverluste des Fischers wiirden hingegen nicht zu Lasten
der Allgemeinheit verteilt werden, sondern alleine auf ihm lasten bleiben. Insbe-
sondere im Hinblick auf den Transport von Ol ist dies eine fragwiirdige Lastenver-
teilung. Da die Allgemeinheit letztendlich NutznieBer der Transporte ist, sollten
nicht beim Verursacher auszugleichende Schidden eher zu Lasten der Allgemein-
heit gehen als von zufillig getroffenen Individuen getragen werden zu miissen. In
Ansitzen findet sich dieser Gedanke auch in dem HNS-Ubereinkommen wieder.
Art. 11 HNS-Ubk. gewihrt Anspriichen wegen Personenschiiden Vorrang vor an-
deren Anspriichen. Allerdings diirfte hier mit ausschlaggebend gewesen sein, dass
Personenschéden durch andere geféhrliche Giiter eher typische Schéden sind als
Personenschiiden durch Olverschmutzungen. Dennoch lisst sich der Gedanke auf
eine Privilegierung dhnlicher Schadensgruppen im Olbereich iibertragen.

Im Ergebnis ist es angebracht, bestimmte Anspriiche vorrangig zu behandeln.
Auch wenn ein Kernelement des neuen Entschddigungssystems der stets vollstan-
dige Ausgleich der Anspriiche sein soll, ldsst sich nicht ausschlieBen, dass eine Si-
tuation eintritt, in der Schiaden nicht vollstdndig ausgeglichen werden konnen. Fiir
diesen Fall erscheint es sachgerecht, Anspriiche Privater wegen Personen-, Sach-
und Vermogensschiden vorrangig vor 6ffentlichen Anspriichen zu ersetzen.

4. Ausschlussgriinde

Im Rahmen eines neuen Haftungskonzepts sollte ferner iiberlegt werden, ob die
Ausschlussgriinde des Ubereinkommens in ihrem aktuellen Umfang bestehen
bleiben sollten oder es auch hier einen Anderungsbedarf gibt. Das Haftungsiiber-
einkommen schlief3t derzeit einen Ersatz der Schiden unter anderem aus, wenn

944 8o 7.B. Renger, in: GroBschiden, S. 151 (168); im Rahmen der Anderungsiiberlegun-
gen des IOPC Funds wurde dies ferner von einigen Delegationen der 3rd Intersessiol
Working Group vorgeschlagen, ist bisher aber unter den Staaten noch sehr umstritten,
da einige Vertragsstaaten es nicht akzeptieren wollen, dass staatliche Anspriiche nach-
rangig behandelt werden, siche IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 6, Punkt 6.13, S.
24.
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diese durch Kriegshandlungen oder Naturkatastrophen entstanden sind. Hinsicht-
lich der Gefdhrdungshaftung scheint dies eine sinnvolle Losung zu sein. In beiden
Situationen ist der primidre Grund fiir die Verschmutzung nicht der Transport,
sondern das unvorhersehbare Ereignis. Besonders im Falle von Naturkatastrophen
ist dies einleuchtend. Dennoch stellt sich die Frage, warum dies auch bei einer
schuldhaften Herbeifiihrung der Schaden der Fall sein sollte. Sollte ein Schiffsei-
gentiimer oder Charterer tatsdchlich nicht haften miissen, wenn er z.B. zur Zeiter-
sparnis bewusst ein Krisengebiet oder ein riskantes Schlechtwettergebiet durch-
fahrt? Im Rahmen von Naturkatastrophen wird der Eigentiimer wohl auch nach
den derzeitigen Regeln bereits haften miissen. Das Haftungsiibereinkommen setzt
namlich voraus, dass es sich um ein ,,unvermeidliches und unabwendbares* Er-
eignis gehandelt hat*®. Fiir Schdden durch Kriegshandlungen gilt eine solche Ein-
schriinkung aber nicht. Hier scheint sich durch die Konstruktion der Ubereinkom-
men ein Detailfehler eingeschlichen zu haben. Es wére ratsam, dies in dem neuen
Haftungssystem zu korrigieren. Wer sich bewusst in ein Krisengebiet begibt und
so die Verursachung der Schéaden fahrldssig ermdglicht, sollte sich nicht auf eine
Haftungsbegrenzung berufen diirfen.

Grundsitzlich sollte fiir alle Ausschlussgriinde iiberlegt werden, ob trotz Vor-
liegens eines Ausschlussgrundes ein Verhalten des Verantwortlichen dazu fithren
kann, dass dieser nicht von der Haftung frei wird. Der US Oil Pollution Act sicht
dies vor, wenn der Verantwortliche es unterldsst, das Ereignis mitzuteilen, seine
Mitarbeit oder Unterstiitzung verweigert oder einer behordlichen Anweisung im
Rahmen des OPA nicht nachkommt®*. Angesichts der angestrebten Stirkung des
Verursacherprinzips scheint dies eine sinnvolle Ergénzung zu sein. Wenn ein Ver-
antwortlicher durch sein Verhalten im Laufe des Ereignisses oder danach dessen
Folgen nicht zu vermindern hilft oder sie durch sein Verhalten gar verschlimmert,
gibt es keinen Grund, ihn von einer Haftung frei zu halten. Das neue Haftungssys-
tem sollte deshalb eine entsprechende Regelung aufnehmen.

5. Durchsetzbarkeit der Anspriiche

Jedes Haftungssystem bliebe ohne Wirkung, wenn die Durchsetzung der Ansprii-
che nicht gesichert wére. Das internationale Haftungs- und Entschidigungssystem
bedient sich hierzu bisher zweier Instrumente: der Haftpflichtversicherung des
Schiffseigentiimers und des subsididren Entschddigungsfonds. Im Rahmen ihrer
Moglichkeiten haben beide Instrumente in der Vergangenheit liberwiegend gut
funktioniert. Einhergehend mit der oben dargestellten Kritik an dem aktuellen in-
ternationalen System sind aber vor allem zwei Schwachpunkte zu beméngeln. Ei-
nerseits ist erneut auf die in Extremfillen unzureichende Hohe sowohl der Haf-
tung als auch der Entschiadigung durch den Fonds hinzuweisen, auf der anderen
Seite ist daran zu erinnern, dass die Lastenverteilung in vielen Situationen aufler
Balance scheint und eine stirker am tatsdchlichen Verursacher orientierte Haftung
und ihre Sicherung wiinschenswert wére.

945 Art. III Abs. 2 lit. a O1HU.
946 Siehe § 2703 (c) (1)-(3) OPA.
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Fiir Schéden bis zur Grenze der Haftungsbeschriankung sollte auch im Rahmen
einer erweiterten Haftung die Pflichtversicherung bestehen bleiben. Durch sie
diirfte in den meisten Fillen eine ziigige und verléssliche Entschiddigung sicherge-
stellt werden. Problematisch diirfte aber in vielen Féllen die Durchsetzung von
Anspriichen im Rahmen einer unbeschrankten Haftung fiir grobes Verschulden
sein. Bereits jetzt neigen viele Unternehmen dazu, ihre Haftung, insbesondere
durch die Bildung von Ein-Schiff-Gesellschaften, klein zu halten. Die hier vorge-
schlagene Haftungsverschérfung diirfte diesen Effekt wohl eher verstirken als ihn
zu vermindern. Deshalb ist es von besonderer Bedeutung, auch die Durchsetzung
dieser Anspriiche zu sichern. Insofern die haftende Partei fiir die weitergehenden
Schiaden keinen zusétzlichen Versicherungsschutz aufweisen kann, koénnte die
Durchsetzung der Anspriiche teilweise problematisch sein. Fiir den Geschadigten
steht freilich der Fonds zur Verfiigung. Ein Riickgriff des Fonds auf den Schédiger
und damit die Tragung des Schadens durch den Verursacher wird aber nicht im-
mer Aussicht auf Erfolg haben. Als letzte Moglichkeit, die Last der Schdaden doch
auf den (Mit-) Verursacher zu libertragen, konnte lediglich ein Haftungsdurchgriff
auf den wirtschaftlich hinter dem Transport stehenden Mineralolkonzern sein.
Versagt diese Moglichkeit, bleibt nur die Ubernahme der Schiden durch den kol-
lektiven Entschédigungsfonds.

Im Folgenden wird eine kurze Kritik an der aktuellen Ausgestaltung der
Pflichtversicherung angefiihrt. Danach wird noch auf die Moglichkeiten eines
Haftungsdurchgriffs eingegangen. Uberlegungen zur Sicherung der Anspriiche
durch den Schadensausgleich {iber den Fonds finden sich im nidchsten Abschnitt.

a. Pflichtversicherung

Die Pflichtversicherung hat sich in der Vergangenheit in vielen Fillen mit gerin-
geren Schadenssummen als ein Instrument herausgestellt, das den Geschéddigten
im Regelfall einen schnellen und zuverldssigen Ersatz fiir die erlittenen Schiden
sichert. Insbesondere durch den Direktanspruch gegen den Versicherer ist sie ein
effektives und wichtiges Instrument der Haftungskomponente. Ein Kritikpunkt ist
aber hinsichtlich der derzeitigen Beschaffenheit der Versicherungsgestaltung an-
zumerken. Der iiberwiegende Teil des weltweit erforderlichen Versicherungs-
schutzes in dem hier betrachteten Segment wird durch sogenannte Protection and
Indemnity (P&I) Clubs bereitgestellt. Dass die Clubs auf dem Prinzip der Gegen-
seitigkeit (,,mutuality*) beruhen, mag mit ein Grund sein, weswegen die Versiche-
rungsprdmien nicht immer vollstdndig individuell risikoabhingig errechnet wer-
den. Das tatsdchliche individuelle Risikopotential wird z.B. durch die vorwiegen-
de Beriicksichtigung von allgemeinen Daten wie Schiffsgroe und Schiffsalter
héufig nicht ausreichend gewiirdigt. Zudem trégt auch die verbreitete Mischkalku-
lation der Beitragsfestsetzung als Durchschnitt fiir die gesamte Flotte des Schiffs-
eigners (horizontale Amalgamierung) und z.T. iiber alle Schadensarten (vertikale
Amalgamierung) nicht zu einer ausreichenden Beriicksichtigung des tatséchlichen
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individuellen Risikos bei®¥’. Dadurch werden in vielen Féllen Tankschiffe mit ei-
nem hohen Risiko fiir zu giinstige Pramien versichert. Es wére deshalb wiin-
schenswert, eine stirker am tatséchlichen Risiko orientierte Berechnung der Ver-
sicherungspramien vorzunehmen.

Die neben dem Schiffseigentiimer haftenden Parteien konnen in das bisherige
Versicherungssystem integriert werden. Als Vorbild kann die im Rahmen des
Bunkerdliibereinkommens erforderliche Versicherung dienen*. Der Schiffseigen-
tiimer ist weiterhin zum Abschluss der Versicherung verpflichtet, innerhalb ihrer
Deckung sind aber alle haftenden Parteien versichert.

b. Haftungsdurchgriff?

Wenn Schiden auftreten, welche die Haftungsgrenzen und damit die Grenzen der
Pflichtversicherung iiberschreiten, bestehen hdufig geringe Chancen, diese An-
spriiche gegen den Schédiger durchzusetzen. Eine Moglichkeit, doch den eigentli-
chen Verursacher zur Verantwortung zu ziehen, konnte in dem gelegentlich geéu-
Berten Wunsch einer Durchgriffshaftung bestehen®®. Dahinter steht der Gedanke,
den wirtschaftlich primir am Oltransport Interessierten, also insbesondere die Mi-
neraldlgesellschaften, als finanzkréftige Quelle in Anspruch nehmen zu kdnnen.
Die Maoglichkeiten dazu richten sich nach dem nationalen Recht, insofern die In-
anspruchnahme nicht nach dem OIHU ausgeschlossen ist. In der Regel diirften die
Maglichkeiten zu einem Haftungsdurchgriff aber sehr beschrankt sein®. Auch
wenn in den USA im Fall der ,,Amoco Cadiz“ ein Haftungsdurchgriff zugelassen
wurde®!, diirfte dies doch eher die Ausnahme bleiben®2.

Die Aufnahme einer ausdriicklichen Regelung in das Haftungsregime, nach
welcher unter bestimmten Voraussetzungen ein Durchgriff gegen bestimmte Un-
ternehmen moglich ist, wird international kaum durchsetzbar sein. Nach den hier
vorgeschlagenen Anderungen diirfte dies aber auch nicht mehr nétig sein.

947 Siehe mit weiteren kritischen Betrachtungen zur mangelnden Risikoéquivalenz der Bei-
tragsbemessung der P&I Clubs Hassel, S. 103 ff.; siche hierzu auch Jenisch, in: Schrif-
ten des DVIS, Reihe A, Heft 84 (1994), S. 1 ff.

948 Siehe oben 1. Kapitel A V, S. 56.

99 So z.B. geduBert von Hassel, S. 109 f; fiir einen Durchgriff gegen die Mineraldlgesell-
schaften jedenfalls dem Ergebnis nach auch Arzt/ Jirgens, KJ 1993, 146 (163).

950 Zur Rechtslage in den USA siehe Anderson, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 74
(1990), S. 1 ff.; Anderson/ Wethmar, RIW 1991, 1001 (1005 f.); die Situation in
Deutschland stellt Schmidt, in: Schriften des DVIS, Reihe A, Heft 74 (1990), S. 38 ff.
dar.

91 Siehe das Urteil des Northern District Court of Illinois v. 18.4.1984, AMC 1984, 2123;
hierzu de la Rue/ Anderson, S. 665 ff.; Anderson, in: Schriften des DVIS, Reihe A,
Heft 74 (1990), S. 14 ff.; ferner Pfennigstorf, VersR 1988, 1201 (1204); Kloss, IPRax
1989, 184 (186).

952 Im Rahmen des OPA geht Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 105 davon aus, dass eine Haf-
tung als Operator in Betracht kommt, wenn eine Muttergesellschaft ausreichend eng mit
einer das Schiff betreibenden Tochter verkniipft ist; siche auch Smelley, U.S.F. Mar. L.
J. 12 (1999-2000), 1 (7 ff.).
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ll. Entschadigung durch Fonds

Die bisherige Ergdnzung der Haftungs- durch eine Entschidigungskomponente hat
sich im Rahmen der internationalen Ubereinkommen bewihrt. Wie bereits ausge-
fiihrt, sollte die Haftungskomponente daher auch in Zukunft durch den kollektiven
Ausgleich iiber einen Fonds erginzt werden. Als Grundmodell bietet sich die
Konstruktion des IOPC Fonds an. Hinsichtlich der Entschddigungsgrenzen, des
Kreises der Beitragszahler, der Art der Beitragsbemessung und den Griinden, nach
welchen der Fonds von seiner Zahlungspflicht befreit ist, wird nachstehend be-
trachtet, welche Anderungen in diesen Bereichen das System verbessern kdnnten.

1. Wegfall bzw. Erh6hung der maximalen Entschddigungssummen

Wie bei der Haftung gilt auch im Rahmen der Entschiddigung durch den Fonds die
im 2. Kapitel geduBerte Kritik, dass die Hohe der Entschidigungssummen den ak-
tuellen Anforderungen an eine umfassende Entschédigung der Opfer nicht in allen
Féllen gerecht wird. Das neue Haftungssystem soll dies vermeiden und einen Er-
satzrahmen schaffen, unter dem in jedem erdenkbaren Fall alle Geschédigten ei-
nen vollstdndigen Schadensausgleich erhalten. Um dieses Ziel zu erreichen, kom-
men fiir das hier vorgeschlagene Modell drei Moglichkeiten in Betracht.

a. Erster Losungsvorschlag: Aufhebung der Entschadigungsgrenze
— ein unbegrenzter Fonds

Als erste Moglichkeit bietet sich die Aufhebung der Entschidigungsbegrenzung
an. Der Fonds wiirde nach dem gleichen Prinzip arbeiten wie bisher, nur wiirden
die berechtigten Anspriiche vollstéindig ersetzt werden, ohne dass eine Begrenzung
fiir die insgesamt bei einem Unfall ausgezahlte Summe bestiinde. Der Vorteil ei-
ner solchen Losung lage nicht nur darin, dass sie sich relativ einfach umsetzen lie-
Be, sondern auch darin, dass neben der Haftung nur ein weiteres Instrument inner-
halb des Gesamtsystems bestiinde. Dies wiirde den Geschidigten eine schnelle
und vor allem unkomplizierte Entschiddigung sichern. Auch aus wirtschaftlicher
Sicht wire ein unbeschrinkter Fonds wohl keinen uniiberwindbaren Hiirden aus-
gesetzt. Zum einen diirfte sich auf einen lédngerfristigen Zeitraum bezogen die
Summe aller Entschiddigungen kaum bedeutsam erhohen, da Unfélle mit den be-
fiirchteten Rekordschdden nur sehr selten vorkommen®>. Zudem ist davon auszu-
gehen, dass selbst bei einer signifikanten Steigerung der Entschiddigungszahlungen
das finanzielle Potential der Olindustrie ausreicht, auch diese Schiden zu tra-
gen®4. Weitaus problematischer konnte dagegen die internationale Durchsetzbar-
keit einer solchen Regelung sein. Bedenkt man, dass es bereits bei den jlingst dis-
kutierten Erhohungen der maximalen Entschdadigungssumme bzw. der Schaffung
eines zusitzlichen Fonds erheblichen Widerstand von einigen Vertragsstaaten ge-

93 Vgl. oben13 a, S. 163.
94 Sieche oben13 a, S. 162.
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geben hat’®, ist die praktische Umsetzbarkeit einer unbeschrankten Fondslosung
sehr fraglich. Insbesondere drmere Lander werden in der Regel nicht dazu geneigt
sein, ihrer Industrie eine weitere Belastung aufzuerlegen.

b. Zweiter Losungsvorschlag: Erhéhung der
Entschadigungssummen des internationalen Fonds

Eine zweite Moglichkeit bestiinde in einer Abschwichung der ersten Variante.
Statt einer unbegrenzten Entschddigung durch den Fonds konnte die Hohe der
maximalen Entschidigungssumme angehoben werden. Die neue maximale Ent-
schidigungssumme miisste aber so hoch sein, dass sie aller Voraussicht nach auch
in Zukunft ausreichend Spielraum bietet, damit alle denkbaren Schiaden kompen-
siert werden konnen. Als Hohe kédme z.B. die zur Zeit diskutierte Summe von € 1
Mrd. in Betracht. Der Nachteil dieser Losung lidge darin, dass damit wieder eine
Begrenzung des Schadensersatzes vorgenommen wiirde. Dem konnte man aller-
dings durch die Einfithrung einer zusitzlichen Entschadigungskomponente in der
Gestalt eines Auffangfonds oder einer Auffanghaftung begegnen®®. Die jetzige
Ablehnung eines solchen Vorschlags zugunsten des Supplementary Fund®’ lésst
diese Losung jedoch auch fiir die nahe Zukunft unwahrscheinlich erscheinen.

c. Dritter Losungsvorschlag: Schaffung eines zuséatzlichen Fonds
auf dritter Ebene

Richtet man sich nach der Realisierbarkeit des Vorschlages, konnte eine dritte
Moglichkeit in der Schaffung eines zusétzlichen Fonds bestehen. Der Fonds konn-
te entweder auf internationaler Ebene angesiedelt sein und einen zusétzlichen
Schutz fiir alle Vertragsstaaten bieten, die diesem freiwillig beitreten, oder auf re-
gionaler Ebene, beispiclsweise fiir die EU Staaten, etabliert werden. Mit der An-
nahme des Protokolls iiber den Supplementary Fund im Mai 2003 ist dieser Lo-
sungsvorschlag im Rahmen der IMO umgesetzt worden®.

Bei diesem Losungsweg handelt es sich allerdings um einen Kompromissvor-
schlag, der im Vergleich zu der hier favorisierten Idealldsung eines internationalen
unbeschrinkten Fonds Nachteile mit sich bringt. Vor allem die Aufrechterhaltung
der Begrenzung der Entschiddigungszahlungen auf eine Hochstsumme pro Scha-
densereignis ist zu kritisieren. Dadurch wird eine konsequente und vollstidndige
Kompensation der Schéden verhindert. Ebenfalls kritisch ist die weitere Zersplitte-
rung des Entschiadigungsniveaus zu sehen. Durch die Schaffung eines zusétzlichen
freiwilligen oder regionalen Fonds entstehen fiir Schdden in verschiedenen Staaten
Entschadigungsmdglichkeiten in unterschiedlicher Gré3enordnung.

Dieses Argument greift aber nur bedingt. Auch im Rahmen des bisherigen in-
ternationalen Systems ist nicht zwingend fiir alle Fille ein einheitliches Entscha-

9
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5 Siehe oben 4. Kapitel B 1, S. 124.
9356 Hierzu unten IV, S. 185 ff.

957 Siehe oben 4. Kapitel B 1, S. 124.
938 Siehe oben 1. Kapitel A 1V, S. 54.
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digungsniveau vorhanden. Da der Beitritt zum Fondsabkommen nicht zwingend,
sondern optional zum Olhaftungsiibereinkommen mdglich ist, entstehen auch un-
ter dem derzeitigen System mindestens zwei verschiedene Stufen. Auf der ersten
Stufe besteht eine Entschiadigungsmoéglichkeit nur bis zu den Grenzen des Haf-
tungsiibereinkommens. Auf der zweiten Stufe schlieft sich fiir die Geschadigten
in den Vertragsstaaten des Fondsiibereinkommens eine Entschadigung durch den
IOPC Fonds an. Durch unterschiedliche Haftungs- und Entschidigungssummen
des Systems von 69/71 bzw. der Protokolle von 92, wird dies noch verstédrkt. Ein
zusétzlicher Fonds wiirde lediglich eine weitere Differenzierung in den bereits be-
stehenden unterschiedlichen Schutzniveaus schaffen. Im Ubrigen soll noch darauf
hingewiesen werden, dass es bereits dhnliche Ergdnzungsfonds gibt. Kanada stellt
z.B. mit dem Ship-source Oil Pollution Fund (SOPF) einen Entschédigungsfonds
zur Verfiigung, welcher in Katastrophenfillen die Entschidigung des internationa-
len Systems ergénzt®®.

Dennoch bleibt die Losung fragwiirdig. Durch den ergénzenden Fonds kann fiir
die Olindustrie in den Lindern, welche dem Ubereinkommen iiber den zusitzli-
chen Fonds beigetreten sind, eine zusdtzliche finanzielle Belastung entstehen. Da-
durch kann es zu Wettbewerbsverzerrungen kommen®®. Im Fall eines européi-
schen Fonds wiirden die Kosten des Olimports in Europa steigen. Je nach Hohe
der Steigerung konnte fiir energieintensive Industrien ein Wettbewerbsnachteil
gegeniiber aullereuropdischen Mitbewerbern entstehen, da letztere ihren Energie-
bedarf giinstiger abdecken konnen. Im Ubrigen handelt es sich hierbei auch um
eine Frage der Lastenteilung. Nur ein einheitlicher weltweiter Fonds vermag es,
die Kosten von Tankerunféllen auf den Schultern von allen zu verteilen®'. Im
Rahmen eines z.B. européischen Fonds lidgen die Lasten dieses Fonds dagegen al-
leine bei den europdischen Unternehmen.

d. Ergebnis

Einen optimalen Schutz der Geschédigten ohne eine weitere Entschadigungsstufe
vermag nur der erste Losungsansatz zu gewihrleisten. Deshalb hélt diese Arbeit
einen unbeschriankten Entschddigungsfonds fiir die vorzugswiirdige Losung. Falls
sich ein unbeschrénkter Fonds aber weder international noch in Europa durchset-
zen ldsst, sollte auf den zweiten oder dritten Losungsvorschlag ausgewichen wer-
den und als Ergéinzung eine zusitzliche Absicherung auf dritter bzw. vierter Ebene
geschaffen werden.

959 Siehe Popp, in: Liability for Damage to the Marine Environment, S. 109 (114).

90 So die Befiirchtung der europiischen Tankschifffahrt im Falle eines zusétzlichen euro-
piischen Fonds fiir Olverschmutzungsschéden, siehe ohne Verf., Schiff & Hafen, Heft
6/2001, S. 28.

%1 Vgl. S. Smith, Houst. J. Int. L. 1991, 115 (144 f.).
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2. Erweiterung des Kreises beitragspflichtiger Personen?

Nach der Hohe der Fondsentschéddigung bedarf auch die Struktur der Beitragszah-
ler der Betrachtung. Nach dem derzeitigen System zahlen nur die Erstempfinger
des transportierten Ols in den Fonds ein. Damit liegt die Last des Fonds vollstéin-
dig auf Seiten der Mineraldlindustrie. Hinter dieser Regelung steht die Uberle-
gung, die Last der Unfille zwischen Schiffsseite und Ladungsseite aufzuteilen, da
im Ergebnis beide ein wirtschaftliches Interesse am Oltransport haben. Die
Schiffsseite sollte die Last der Haftung und damit vor allem die Kosten der
Pflichtversicherung tragen, die Ladungsseite hingegen die Last des Fonds. Wenn
die Haftung und die Fondsentschadigung, wie in dieser Arbeit vorgeschlagen, er-
weitert werden, muss liberpriift werden, ob das System weiterhin eine gerechte
Aufteilung der Lasten gewihrleistet.

Nach dem neuen System sollen die Kosten der Pflichtversicherung wie bisher
von der Schifffahrtsseite getragen werden. Wenn der Fonds wie bisher in seiner
Hohe begrenzt bleibt, bildet er weiterhin den finanziellen Gegenpart zu der
Pflichtversicherung. Es wiirde eine dhnliche Verteilung der Lasten wie bisher be-
stehen. Die Einbeziehung zusatzlicher Beitragszahler wire in diesem Fall nicht er-
forderlich. Etwas anderes konnte aber gelten, wenn das neue System den hier fa-
vorisierten unbeschriankten Fonds als zweite Stufe nach der Haftung beinhalten
wiirde. In diesem Fall konnte ein Ungleichgewicht entstehen, wenn die Entschadi-
gungszahlungen durch den Fonds wesentlich iiber den bisherigen Zahlungen lie-
gen wiirden. Wie dargestellt, ist aber selbst bei einem unbeschrinkten Fonds nicht
mit wesentlich erhohten Entschddigungszahlungen zu rechnen. Auch die Einfiih-
rung einer unbeschrankten Fondsentschiadigung erfordert deshalb keine Ausdeh-
nung des Kreises der beitragspflichtigen Personen.

Des Weiteren konnte eine Erweiterung der Beitragspflicht erforderlich sein,
wenn die Finanzkraft der bisherigen Beitragszahler nicht ausreicht, um die Erfor-
dernisse des neuen Fonds zu decken. Wie bereits erwihnt, ist aber auf einen ldn-
gerfristigen Zeitraum bezogen nicht mit einem signifikanten Anstieg des gesamten
Schadensvolumens zu rechnen, so dass davon ausgegangen werden kann, dass die
Mineraldlgesellschaften auch in Zukunft dazu in der Lage sein werden, die Beitra-
ge zu einem erhdhten Fonds alleine zu leisten.

Etwas anderes konnte indes gelten, wenn anstelle eines subsididren Fonds auf
zweiter Stufe ein primérer Fonds (,,fund of first resort™) eingefiihrt werden wiir-
de®®2. Hier konnte es sich anbieten, sdmtliche Beteiligte zu den Zahlungen heran-
zuziehen. Die Alternative eines primédren Fonds wird unten bei III noch néher be-
trachtet.

SchlieBlich sei noch erwihnt, dass es Uberlegungen gibt, zusitzlich zu dem
bisherigen zweistufigen System einen Fonds auf dritter Stufe einzufiihren, der im
Gegensatz zu den bisherigen Vorschlidgen nicht von den unmittelbar am Transport
Beteiligten, sondern von der Allgemeinheit finanziert werden soll°3. Als Begriin-

92 So der Vorschlag von Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 268.
93 So der Vorschlag von Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 396; dies.,
Lloyd’s Shipping and Nautical Year Book 2000, 57 (66).
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dung wird der Nutzen angefiihrt, den die gesamte Gesellschaft als eigentlicher
NutznieBer der Ressource Ol durch den Transport habe. Wenn also die Allge-
meinheit der eigentliche NutznieBer der Transporte ist, scheint es naheliegend, ei-
nen Teil der Last auch auf die Allgemeinheit zu iibertragen®*. Gegen diese Uber-
legung lassen sich aber einige Argumente anfiihren. Bereits mehrfach wurde die
vorrangige Bedeutung des Verursacherprinzips fiir den Schadensausgleich er-
wihnt. Dies trifft auch hier zu. Es ist kein Grund ersichtlich, weshalb derjenige,
der nicht nur die wirtschaftlichen Vorteile aus dem Transport zieht, sondern vor
allem auch konkrete Einflussmoglichkeiten auf die Sicherheit der Transporte hat,
nicht auch deren Lasten tragen soll. Nur eine solche Lastenverteilung entspricht
dem Verursacherprinzip. Im Ubrigen werden diese Kosten ohnehin iiber die Preise
an die Verbraucher weitergegeben. Eine dariiber hinausgehende unmittelbare Ein-
beziehung der Allgemeinheit in den Schadensausgleich wiirde die tatséchlichen
Verursacher unbillig von ihren Pflichten befreien und ist deshalb grundsitzlich
abzulehnen. Etwas anderes konnte allenfalls gelten, wenn die Verursacher nicht
dazu in der Lage wiren, fiir einen ausreichenden Ersatz der Schdden zu sorgen. In
einem solchen Fall konnte ein Riickgriff auf die Allgemeinheit moglich sein, um
zu verhindern, dass die Last der Schidden auf den Einzelnen lasten bleibt?®.

3. Einfiihrung einer risikoabhdngigen Beitragsbemessung

Eines der wichtigsten Elemente des neuen Haftungs- und Entschadigungssystems
ist es, die Verursacher der Schéden iiber eine direktere Einbindung zu einem ver-
antwortungsvollen Handeln zu bewegen. Die kollektive Entschidigungskompo-
nente richtet sich bisher nicht nach diesen Erwdgungen. Fiir die Hohe der Beitrége
ist lediglich die Menge des empfangenen Ols maBgebend. Andere Faktoren, etwa
spezifische Risiken der Route oder des Schiffes, werden fiir die Beitragsbemes-
sung nicht beriicksichtigt. Es wére im Sinne einer stirkeren Verhaltenssteuerung,
auch die Beitrdge zum Fonds risikoabhingig zu bemessen. So wiirde nicht nur die
Last zwischen den beitragspflichtigen Olempfingern gerechter verteilt, sondern
auf Seiten der Ladungsinteressierten zusétzlich Anreize zu einem sorgfaltigen
Handeln geschaffen.

Aus 6konomischer Sicht hat bereits Hassel gefordert, die Beitragsstruktur des
Fonds risikoabhédngig zu gestalten®®. Hassel kritisiert die gegenwirtige Indiffe-
renz der meisten Olgesellschaften im Hinblick auf das Risikoverhalten der von ih-
nen beauftragten Transporteure. Durch die Bemessung der Beitrdge {iber das rein
solidarische Umlageverfahren mit einem einheitlichen Zuschlagsatz je Tonne bei-
tragspflichtigen Ols werde jeder Anreiz zu einem individuell verantwortlichen
Handeln genommen. Statt die Beitrdge abhiangig vom tatséchlichen Risiko zu be-
messen, zahlt jeder nach dem gleichen Verhiltnis in den Fonds ein. Neben der
mangelnden Praventivwirkung entstehe so ein System, in dem weniger verantwor-
tungsbewusst Handelnde zum Nachteil der verantwortungsvoll Handelnden in den

964 Wu, a.a.0.
965 Hierzu unten IV, S. 185 ff.
966 Zum Folgenden siche Hassel, S. 96 f.
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Genuss geringerer Beitrdge kommen. Um dies zu vermeiden, schlégt Hassel eine
Umgestaltung der Beitragsbemessung hin zu einer risikoaddquaten Tarifierung der
individuellen Beitridge vor’”’. Die Beitrdge konnten entweder ex ante nach der aus
bestimmten Faktoren ermittelten Risikowahrscheinlichkeit oder ex post, z.B. an-
hand von tatséchlichen Risikostatistiken, errechnet werden. ZweckmaBiger und
genauer erscheint die Berechnung ex post anhand von tatsdchlichen Unfalldaten.
Fiir jede Olgesellschaft kénnte so eine bestimmte Unfallquote berechnet werden.
Wie bei der Kfz-Haftpflichtversicherung kénnten die Olgesellschaften iiber die
Unfallquoten Schadensfreiheitsrabatte erreichen. Im Ergebnis wiirden die Olge-
sellschaften damit nur mit dem relativen Schadensverursachungsanteil von in ih-
rem Auftrag fahrenden Tankern belastet. Neben der vollstindigen Differenzierung
nach Risikoaspekten besteht freilich auch die Moglichkeit, die Beitrdge nur teil-
weise risikobezogen zu differenzieren, um so das solidarische Grundkonzept mit
einer risikoabhidngigen Komponente zu versehen.

Praktisch begegnen der risikoabhéngigen Differenzierung der Beitridge aller-
dings auch Bedenken. Vor allem der Verwaltungsaufwand des Fonds diirfte durch
die deutlich aufwendigere Art der Beitragsbemessung steigen. Die Mehrkosten
lieBen sich aber gering halten, wenn die Risikoklassifizierung nicht selbststindig
ermittelt, sondern an eine bereits vorhandene GroBe angekniipft wiirde. Hierfiir
konnten sich die Risikoeinstufungen der Versicherungen anbieten. Im Ergebnis
wird es eine Abwiagungsfrage zwischen Kosten und Nutzen sein, ob wir bereit
sind, fiir eine risikodquivalente Bemessung der Fondsbeitrédge einen hoheren Ver-
waltungsaufwand in Kauf zu nehmen. Hassel beantwortet die Frage zugunsten der
risikoabhingigen Beitragsbemessung. Er spricht von einer ,,Rationalititenfalle®, in
die man anderenfalls stolpern wiirde®®. Aus Kostengriinden wiirde dem Fonds die
Effektivitit wegrationalisiert, die er anderenfalls entwickeln konnte. Diese Ansicht
verdient Zustimmung. Bedenkt man, dass eine Verhaltenssteuerung der Ladungs-
seite iiber eine Haftung kaum erreicht werden kann®®, wird deutlich, dass eine ri-
sikoabhingige Bemessung der Fondsbeitrage der einzige Weg ist, tatsdchlich Ein-
fluss auszuiiben.

Das neue Haftungs- und Entschiddigungssystem sollte deshalb die Beitrdge zu
dem Entschiddigungsfonds risikoabhéngig bemessen.

4. Ausdehnung der Entschéddigungspflicht auf Schaden durch
Kriegshandlungen?

Die Ersatzpflicht des Fonds erstreckt sich auf fast alle Situationen, aus denen Ver-
schmutzungsschiiden durch den Transport von Ol auftreten kénnen. Eine wichtige
Ausnahme findet sich allerdings in Art. 4 Abs. 2 lit. a OIFU. Danach ist der Fonds
von der Pflicht zu Entschiddigungszahlungen frei, wenn er nachweist, dass die
Verschmutzungsschidden die Folge von Kriegshandlungen sind. Im Sinne eines
umfassenden und vollstandigen Schadensausgleichs ist die Berechtigung dieser

97 Hassel, S. 109.
968 Hassel, S. 97.
99 Siehe oben 12 bbb, S. 152 ff.



182 5. Kapitel. Uberlegungen de lege ferenda — Ausgestaltung des zukiinftigen Systems

Regelung fraglich. Fiir die Geschddigten diirfte es praktisch kaum moglich sein,
ihre Anspriiche gegeniiber dem Schédiger geltend zu machen. Im Ergebnis bleiben
so zwei Mdglichkeiten fiir die Schadenstragung. Entweder der Fonds tibernimmt
sie oder sie bleiben auf den einzelnen Geschidigten lasten. Gauci schliagt deshalb
vor, die Einstandspflicht des Fonds auf Schdden durch Kriegshandlungen auszu-
dehnen®”. Im Grunde besteht hier die gleiche Situation wie bei anders verursach-
ten Schiden. Dem Verantwortlichen auf Schiffsseite ist eine verschuldensunab-
hiangige Haftung hier nicht zuzumuten®’!. Es wire ihm kaum moglich einen
Versicherungsschutz fiir diese Schéden zu erlangen. Damit die Schédden aber nicht
auf unbeteiligten Dritten lasten bleiben, sollten die Olgesellschaften als wirtschaft-
liche Veranlasser und Hauptinteressenten der Oltransporte die Kosten der Schiiden
iiber den Fonds tragen.

Anders als in den iibrigen Situationen gibt es bei Kriegsschidden aber zwei Ar-
gumente, die gegen eine Entschiddigung durch den Fonds sprechen konnten. Zum
einen werden die Schiden zum tliberwiegenden Teil durch das Verhalten einer au-
Benstehenden Partei bewirkt. Die den Mineraldlgesellschaften zuzurechnende
Veranlassung des Transports tritt dagegen in den Hintergrund. Allerdings vermag
dieses Argument nicht zu tiberzeugen. Gerade durch die Veranlassung des Trans-
portes wird das gefihrliche Ol erst in den Verkehr gebracht und die Schiden so
ermdglicht. Im Ubrigen tritt der Fonds gerade auch fiir solche Schiden ein, die
durch das vorsitzliche Handeln eines Dritten verursacht worden sind®’2. Der An-
teil der Verursachung durch die Olindustrie diirfte hier aber #hnlich gering sein.
Von groferer Bedeutung konnte das mogliche Ausmal} der Verschmutzungsschi-
den sein, die durch Kriegshandlungen verursacht werden kénnen. Bei groferen
Auseinandersetzungen konnten die Schiden Hohen erreichen, die nicht zu tiber-
schauen sind. Besonders im Rahmen eines unbegrenzten Fonds wiirden sie dann
ein nicht kalkulierbares Risiko darstellen. Um die Geschidigten aber nicht vollig
schutzlos stehen zu lassen, wére zumindest ein eingeschriankter Ersatz von durch
Kriegshandlungen verursachten Schiden wiinschenswert. Die Einschrankung
konnte wohl am besten in der Hohe des Ersatzes vorgenommen werden. Eine Ein-
schrinkung des Ersatzes nach Schadenstypen, z.B. unter Ausklammerung von
Umweltschidden, wiare allerdings ebenfalls denkbar.

5. Absenkung der BeweismaBanforderungen

Die Zahlungspflicht des Fonds wird bisher nur ausgeldst, wenn der Geschédigte
beweisen kann, dass der Schaden die Folge eines Ereignisses ist, welches von ei-
nem unter das Ubereinkommen fallenden Schiff verursacht worden ist’. Das
HNS-Ubereinkommen schwiicht diese Anforderungen ab und lisst anstelle des
Kausalitiatsnachweises den Nachweis einer hinreichenden Wahrscheinlichkeit ge-

970 Gauci, RECIEL 1999, 29 (32).

971 Vgl. hierzu oben 14, S. 172.

972 Siehe oben 1. Kapitel A 111 4, S. 49.
973 Siehe Art. 4 Abs. 2 lit. b OIFU.
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niigen®’*. Angesichts der Schwierigkeiten, die Geschidigte im Hinblick auf den
Kausalititsnachweis in einzelnen Fillen haben konnen, sollte das neue Uberein-
kommen im Interesse einer gerechten Beweisverteilung eine dem HNS-
Ubereinkommen entsprechende Formulierung aufnehmen.

lll. Verhaltnis von Haftung und Fonds - ein haftungsersetzender oder
primarer Fonds als Alternative?

Nachdem die Einzelheiten der Haftung und der Entschddigung durch den Fonds
betrachtet wurden, soll iiberlegt werden, in welchem Verhéltnis die beiden Kom-
ponenten zueinander stehen sollen. Bisher greift auf der ersten Stufe die Haftung.
Der Fonds hingegen ist subsididr und greift nur auf einer zweiten Stufe. Als Alter-
native konnte sich anbieten, in dem neuen System die Rangfolge umzudrehen und
einen priméiren Fonds zu etablieren.

In einem System mit primidrem Fonds wiirde anders als bisher nicht mehr die
Haftung das im Vordergrund stehende Instrument sein, sondern der Fonds. Er
wiirde den Geschédigten als erste und moglicherweise einzige Entschddigungs-
komponente zur Verfiigung stehen. Alle Geschéddigten konnten sich unabhéngig
von der Hohe der Schiaden direkt und sofort mit ihren Anspriichen an den Fonds
wenden. Der Fonds wiirde die Schiden ausgleichen und konnte anschlieBend bei
dem eigentlichen Verursacher Regress nehmen. In der Literatur schldgt u.a. Gauci
einen solchen Fonds vor®”>. Der Fonds konnte z.B. von einer supranationalen Insti-
tution wie der IMO verwaltet werden. Die Beitridge konnten je nach Ausgestaltung
der Haftungskomponente wie bisher nur von der Mineral6lindustrie oder von allen
am Oltransport Beteiligten erbracht werden®’. Fiir die Ausgestaltung des Fonds
gibt es zwei Moglichkeiten. Zum einen konnte er als haftungsersetzender Fonds
konstruiert werden?”’. Fiir die Geschidigten wére der Fonds dann die einzige
Maglichkeit, ihren Schaden ersetzt zu bekommen. Die Geltendmachung von An-
spriichen gegen die Verantwortlichen selbst wiare dem Fonds iiber den Riickgriff
vorbehalten. Die zweite Moglichkeit wiére, den Fonds als sogenannten priméren
Fonds auszugestalten®’®. Die Geschédigten konnten sich dann zwar direkt und so-
fort an den Fonds wenden, hitten aber die Moglichkeit, daneben auch individuell
gegen die Verantwortlichen vorzugehen. Dazwischen wiren allerdings auch
Mischwege moglich. So schlidgt Gauci beispielsweise vor, Klagen gegen die haf-
tenden Personen nur subsididr zuzulassen, wenn die Geschadigten von dem Fonds
keine Entschiddigung erlangen kénnen®”.

974 Art. 14 Abs. 3 lit. b HNS-Ubk.

975 Siehe Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 231 ff., 268.

Gauci scheint eine Losung unter Einbeziehung aller am Oltransport beteiligten zu favo-
risieren, siehe a.a.0. S. 268. Aber auch die Einbeziehung der Allgemeinheit als eigent-
licher NutznieBer der Transporte hélt er fiir erwdgenswert, siche a.a.O. S. 232.

Zu haftungsersetzenden Fonds siehe Giitersloh, S. 61 ff.

Zu priméren Fonds siehe Gitersloh, S. 64 ff.

979 Gauci, Oil Pollution at Sea, S. 232.

977
978
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Der Vorteil eines haftungsersetzenden oder priméren Fonds wird vor allem mit
einer schnelleren und bequemeren Entschddigung begriindet®®’. Die Geschédigten
miissten sich nicht mehr zuerst an den Haftenden bzw. an seine Versicherung und
spater eventuell noch an den Fonds richten. Sie hitten lediglich einen Anspruchs-
gegner, der leicht zu ermitteln ist und die Anspriiche schnell und unkompliziert
befriedigen konnte. Allerdings lésst sich die Folgerung, dass primére Fondsmodel-
le grundsitzlich eine schnellere Entschadigung ermdglichen als andere Modelle,
bezweifeln®®!. Dies gilt besonders fiir die hier untersuchte Situation und den Ver-
gleich mit dem bestehenden Entschédigungssystem. Die Kombination aus Direkt-
anspruch gegen den Versicherer und der Auffangentschadigung durch den Fonds
hat in der Vergangenheit iiberwiegend eine schnelle und unkomplizierte Entscha-
digung ermdglicht. Eine fiir den Geschédigten spiirbare Verbesserung wire durch
einen primiren Fonds kaum zu erwarten.

Auf der anderen Seite wiirden durch einen priméren Fonds aber erheblich
Nachteile entstehen. Ein primérer Fonds miisste sich mit Anspriichen aus samtli-
chen Unfdllen auseinander setzen, unabhingig von der GroBe des Unfalls. Der
Fonds miisste sich dann auch mit all den kleinen Unféllen befassen, die bisher al-
leine iiber die Haftpflichtversicherung des Schiffseigentiimers abgewickelt wer-
den. Da diese kleinen Unfille die Mehrheit der Ereignisse ausmacht, wire ein
primdrer Fonds einem erheblich gesteigerten Verwaltungsaufkommen ausge-
setzt®®2. Aber nicht nur fiir die verwaltende Institution entstiinde eine Mehrbelas-
tung. Auch die Gesamtbelastung wiirde steigen. Der Verwaltungsaufwand wird
wegen der Riickgriffsmoglichkeit des Fonds nicht nur von den Versicherungen auf
den Fonds verschoben, sondern von beiden getragen. Der Aufwand auf Versiche-
rungsseite bliebe bestehen, da diese sich im Anschluss an den Fonds mit dessen
Riickgriffsanspriichen auseinander setzen miisste. Der Verwaltungsaufwand fiir
einen Unfall wiirde dadurch verdoppelt werden. Jeder einzelne, noch so kleine
Unfall miisste zundchst vom Fonds und danach im Rahmen des Riickgriffs noch-
mals von dem Haftenden bzw. seiner Versicherung bearbeitet werden. Angesichts
der kaum zu erwartenden Vorteile, wiirde der Verwaltungsmehraufwand eines
priméren Fonds in keinem Verhéltnis zu dessen Nutzen stehen.

Von groBerer Bedeutung diirfte aber ein anderer Gesichtspunkt sein. Die Verla-
gerung des kollektiven Fondsausgleichs in die erste Reihe des Entschédigungssys-
tems drangt zwangsldufig die individuelle Haftung der unmittelbar Verantwortli-
chen in den Hintergrund. Selbst wenn neben dem Riickgriff noch ein eigenes
Vorgehen der Geschidigten gegen den Haftenden moglich wére, ist es doch gera-
de Gegenstand des primédren Fonds, dass der kollektive Schadensausgleich die
Hauptrolle spielt. Die Verlagerung der individuellen Verantwortlichkeit in die
zweite Reihe lieBe aber eine schwerwiegende Folge befiirchten. Die schadensver-

980 Zu den moglichen Vorziigen von haftungsersetzenden und primiren Fondsmodellen
vgl. Giitersloh, S. 62, 66 f.

981 So auch Hohloch, S. 212.

982 Siehe Klumb, S. 223; v. Bar, Haftung fiir Massenschiden, S. A 56; Herber, RabelsZ 34
(1970), 223 (233); siehe auch Giitersloh, S. 62 f.
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hiitende Wirkung des Haftungssystems konnte dadurch geschwécht werden®3.
Andererseits gibt es durchaus Moglichkeiten, diesen Effekt in Grenzen zu halten.
So wiirden sowohl durch die risikoabhingige Beitragserhebung als auch durch die
Ermoglichung eines Riickgriffs auf den tatséchlich Verantwortlichen Elemente in
das System eingefligt, die ebenfalls eine Verhaltenssteuerung bewirken kénnen®®4,
Fiir die Praventivwirkung ist es weniger ausschlaggebend, ob der Ausgleich iiber
einen subsididren, einen priméren oder gar einen haftungsersetzenden Fonds vor-
genommen wird. Entscheidend ist vielmehr, ob iiber den Riickgriff oder die paral-
lele Moglichkeit des Vorgehens gegen die Verantwortlichen am Ende auch eine
individuelle Haftungskomponente besteht, durch welche die erforderliche Praven-
tivwirkung bewirkt wird. Die Praxis zeigt allerdings, dass die unterschiedlichen
Fondsarten durchaus verschieden in ihren Préaventionswirkungen sind’®. Dies mag
vor allem daran liegen, dass nur im Rahmen eines subsididren Fonds die individu-
elle Verantwortung in vollem Umfang zum Tragen kommt. Nur wenn auf dem
unmittelbaren Weg der Haftung gegen den Schédiger keine ausreichende Kom-
pensation erreicht werden kann, greift der subsididre Fonds ein. Die Haftung
kommt damit vorrangig zum Tragen. Wenn hingegen erst oder nur der Fonds in
Anspruch genommen wird, liegt die Frage des Vorgehens gegen den tatséchlichen
Schédiger nicht nur erst auf der zweiten Stufe, sondern auch ausschlieBlich in der
Hand des Fonds. Aus vielen Erwagungen wird dieser sich aber hdufig anders ver-
halten als die unmittelbar Geschidigten, so dass die Priaventionswirkung hier zu-
mindest teilweise nicht im gleichen Umfang ihre Wirkung entfalten kann.

Neben der groBeren Praventivwirkung des subsididren Fonds spricht auch des-
sen Symbolcharakter fiir diese Losung. Wie im Laufe der Untersuchung betont,
sollte die Starkung der individuellen Verantwortlichkeit eines der Hauptanliegen
des neuen Haftungs- und Entschadigungssystems sein. Die mit einem priméren
oder sogar haftungsersetzenden Fonds verbundene Aufwertung einer kollektiven
Fondslosung wiirde diesem Bestreben zuwider laufen. Nicht die kollektive Kom-
ponente des Systems, sondern die individuelle muss gestiarkt werden. Ein vorran-
giger Fonds wire hierfiir ein falsches Signal.

IV. Zusiétzliche Absicherung — Auffangfonds oder staatliche
Ausfallhaftung?

1. Erfordernis einer zusétzlichen Sicherung?

Das soweit vorgeschlagene neue Haftungssystem sollte demnach zwei Stufen
beinhalten. Eine kombinierte beschriankte Gefahrdungshaftung und unbeschréinkte
Haftung fiir grobes Verschulden auf der ersten und eine subsididre Fondsentsché-
digung auf der zweiten Stufe. Wie das alte System muss sich aber auch der neue
Vorschlag einer kritischen Betrachtung unterziehen, ob er die ihm zugrunde lie-

983 So auch Giitersloh, S. 63, 66.
984 Ebenso Giitersloh, S. 62, 66.
985 Siehe hierzu Giitersloh, S. 63, 70.
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genden Ziele erfiillt. Bedenken ergeben sich vor allem hinsichtlich des vollstandi-
gen Ausgleichs der Schéden.

Ob das vorgeschlagene System diese Anforderungen erfiillt, hangt im Wesent-
lichen von der Ausgestaltung der Fondsentschiddigung ab. Wiirde das neue System
sich auf einen unbeschrankten Entschadigungsfonds stiitzen, wére eine sichere
Entschadigung gewahrleistet, solange die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der
Mineralolindustrie nicht tiberstiegen wird. Probleme wiirden sich allerdings erge-
ben, wenn das Gesamtvolumen der Unfélle derart ansteigen sollte, dass die wirt-
schaftliche Leistungsfihigkeit der Olindustrie {iberstiegen wire. Selbst bei einem
unbeschriankten Fonds besteht also ein Restrisiko, dass nicht alle Schaden ersetzt
werden konnen. Da ein unbeschrénkter Fonds sich aber in der Praxis ohnehin nur
schwer durchsetzen lassen wiirde, muss vor allem die Alternativlosung betrachtet
werden. Die Alternative zu einem unbeschrankten Fonds ist ein der Hohe nach be-
schrankter Fonds. Damit ist die Antwort bereits vorgegeben. Unabhéngig von der
maximalen Entschddigungsgrenze besteht immer die Gefahr, dass ein Ereignis
Schiaden oberhalb dieser Grenzen verursacht. Aus diesem Grund sollte das hier
vorgeschlagene neue Entschddigungssystem eine zusdtzliche Stufe enthalten, die
als Notfallstufe sicherstellt, dass auch im Falle eines ,,worst-case““-Szenarios alle
Geschédigten einen vollen Schadensausgleich erlangen konnen.

2. Ausgestaltung der zusétzlichen Sicherungskomponente

Fiir die Aufbringung der Mittel fiir die zusétzliche Sicherungskomponente kom-
men mehrere Moglichkeiten in Betracht. Ausgehend von dem ,,polluter pays* Ge-
danken lége es nahe, auch die Lasten dieser Stufe den Transportbeteiligten, also
den Mineraldlgesellschaften und der Schifffahrt, aufzuerlegen. Allerdings schlief3t
die Konzeption des neuen Regimes dies aus. Die in den beiden ersten Stufen nie-
dergelegten Haftungs- und Entschédigungsregeln sollen grundsitzlich nicht nur
einen vollstandigen Schadensausgleich ermdglichen, sondern dies auch bis zu ei-
nem Limit tun, welches die maximale Leistungsfahigkeit der daran beteiligten
Wirtschaftszweige ausschopft.

Wer dann soll das Restrisiko tragen? Voraussetzung ist ein entsprechender, die
Inanspruchnahme rechtfertigender, Bezug zum Oltransport und ausreichende fi-
nanzielle Mittel. In Betracht kommt anscheinend nur noch die Gesamtheit der
NutznieBer der Oltransporte, also die Gesellschaft an sich. Als Verwender des
Rohstoffes Ol ist diese letztlich NutznieBer der Oltransporte. Es liegt der Schluss
nahe, einen eventuell iiberschielenden Teil des Schadens, auf den Schultern aller
zu verteilen, anstatt ihn auf den Geschidigten lasten zu lassen®®.

Gegen eine Einbeziehung der Allgemeinheit kdnnten aber zwei Griinde spre-
chen. Zum einen scheint die kollektive Verantwortung gegen das Grundprinzip
des ,,polluter pays“ zu sprechen. Zum anderen scheint die Mineral6lbranche fi-

986 Im Rahmen eines Fonds auf dritter Ebene hat bereits Wu vorgeschlagen der Allgemein-
heit einen Teil der Last aufzuerlegen, siche Wu, Pollution from the Carriage of Oil by
Sea, S. 396 und Wu, Lloyd’s Shipping and Nautical Year Book 2000, 57 (66); eine sub-
sididre staatlich Haftung hat dagegen bereits Niitzel, S. 169, 181 ff., 189 vorgeschlagen.
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nanzkréftig genug zu sein, um die Schéden alleine zu tragen®®’. Beide Argumente
greifen aber fiir den hier vorgeschlagenen Ansatz nicht. Eine Beteiligung der All-
gemeinheit an den Kosten von Olverschmutzungsschiden soll hier nicht als
gleichwertiges Element des Entschddigungssystems angesehen werden. Sie soll
ausschlieBlich als ultima ratio eingesetzt werden, wenn die tatsdchliche finanzielle
Lage der beteiligten Wirtschaftszweige es nicht zulédsst, die Schéaden alleine voll-
stindig zu kompensieren. Damit wird eine Auffanglosung geschaffen, die es er-
laubt, die anderenfalls nicht kompensierbaren Schiden durch die Ubernahme die-
ser Schidden durch die Allgemeinheit doch zu ersetzen. Auch das Verursacherprin-
zip ist daher nicht verletzt. Nach wie vor stellt es die Grundlage des Haftungs- und
Entschddigungssystems dar. Die Beteiligung der Allgemeinheit findet indessen in
einem Bereich statt, in dem von den Verursachern keine weitere Entschidigung
mehr erlangt werden kann.

Wie kann der Schaden auf die ,,Gesellschaft” bzw. die ,,Allgemeinheit* verteilt
werden? Die Allgemeinheit wird nach aulen hin reprisentiert durch die einzelnen
Staaten. Eine Haftung der Allgemeinheit zielt damit entweder auf eine direkte Be-
teiligung der Biirger und Unternehmen als Verbraucher der Olprodukte oder auf
eine indirekte Beteiligung unter Vorschaltung der Staaten ab. Da eine unmittelbare
Beteiligung der Verbraucher auf einer internationalen Ebene kaum praktikabel ist,
lauft die Beteiligung der Allgemeinheit im Ergebnis auf eine Haftung oder sonsti-
ge Verantwortlichkeit des Staates heraus.

Welcher Staat oder welche Staaten sollen diese Lasten tragen? Angelehnt an
die Regelungen im Atomrecht konnte z.B. der Flaggenstaat im Wege einer ergén-
zenden Haftung fiir die von einem unter seiner Flagge fahrenden Schiff verursach-
ten Schiden einstehen miissen®®. Das Atomrecht sieht in einigen Bereichen vor,
dass der Genehmigungsstaat fiir die Erfiillung der Anspriiche gegen den Anlagen-
inhaber einstehen muss, wenn die Mittel des Inhabers dazu nicht ausreichen soll-
ten®®. Wenn man fiir den Oltransport davon ausgeht, dass das Risiko nicht der Be-
trieb einer Atomanlage, sondern der Transport des Ols ist, kénnte anstelle des
Genehmigungsstaates der Flaggenstaat der potentiell verantwortliche Staat sein.
Dafiir spricht nicht nur, dass der Flaggenstaat auch die Vorteile der unter seiner
Flagge fahrenden Schiffe hat, sondern ihm auch Kontrollméglichkeiten und -

%87 Gegen eine staatliche Haftung deswegen auch Wilkens, S. 191.

%88 Hierfiir sprechen sich z.B. Arzt/ Jiirgens, KJ 1993, 146 (163) und Niitzel, S. 169, 181
ff., 189 aus.

%89 Eine solche Regelung ist inzwischen Standard im internationalen Atomhaftungsrecht
und findet sich z.B. in Art. III Abs. 2 des Briisseler Ubereinkommens {iber die zivil-
rechtliche Haftung der Inhaber von Reaktorschiffen v. 25.5.1962 (BGBI. 1975 11, 957
(977 ft.)); im Pariser Ubereinkommen von 1960 {iber die Haftung gegeniiber Dritten
auf dem Gebiet der Kernenergie i.V.m. dem Briisseler Zusatziibereinkommen von 1963
(BGBI. 1985 11, 963 (964 ff.)) und in Art. VII Nr. 1 des Wiener Ubereinkommens iiber
die Haftung fiir nukleare Schiaden von 1963; indirekt wirkt sich dies auch fiir den Be-
reich der zivilrechtlichen Haftung bei der Beforderung von Kernmaterial auf See aus,
zu allen siche Wolfrum/ Langenfeld, S. 79 ff.
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pflichten obliegen®®. Im Ubrigen wire dies auch ein weiterer Weg, durch die
mogliche Haftung Anreize zu sorgfiltigem Handeln auch auf staatlicher Ebene zu
erzeugen und vor allem so genannten Billigflaggen zu einer stirkeren Qualitéts-
kontrolle zu bewegen. Im Rahmen der hier untersuchten zivilrechtlichen Haftung
scheint dies aber nicht das richtige Instrument zu sein. Ausgehend vom internatio-
nalen Recht sind Staaten grundsétzlich nicht fiir Handlungen Privater verantwort-
lich. Eine Verantwortung kann sich allenfalls aufgrund eines eigenen Verstof3es
des Staats gegen internationales Recht ergeben. Dies ist aber eine Frage der vol-
kerrechtlichen Verantwortung und nicht Gegenstand der Untersuchung®!. Im Ub-
rigen diirfte es auch schwierig sein, einen solchen Vorschlag in der Praxis umzu-
setzen. Der Grofiteil der Welttankerflotte fahrt unter den Flaggen von nur wenigen
Landern. Dies sind vor allem Panama, Liberia, Bahamas, Griechenland und Mal-
ta®?. Eine subsididre Haftung des Flaggenstaates wiirde bedeuten, dass diese Lén-
der alleine den tiberwiegenden Teil der Schiden tragen miissten. Thre Bereitschaft
hierzu — und diese ist Voraussetzung fiir einen verbindlichen volkerrechtlichen
Vertrag — diirfte aber kaum gegeben sein®®. Vielmehr ist davon auszugehen, dass
die betroffenen Staaten sich massiv gegen einen solchen Vorschlag wehren wiir-
den. Selbst wenn ihre Bereitschaft gewonnen werden konnte, bleibt es zweifelhaft,
ob die finanziellen Moglichkeiten dieser Staaten ausreichen wiirden, um die Scha-
den tatsdchlich kompensieren zu kdnnen®*. Sinnvoller scheint es stattdessen, den
Flaggenstaat gegebenenfalls im Rahmen seiner ohnehin bestehenden volkerrecht-
lichen Verantwortlichkeit zu Zahlungen heranzuziehen’>. Das Problem der Leis-
tungsfahigkeit des Schuldnerstaates bleibt hierbei freilich bestehen.

Des Weiteren kommt auch eine Entschiddigung durch den Staat in Betracht, auf
dessen Gebiet die Schéden eingetreten sind. Dies scheint zunéchst nicht besonders
naheliegend, da dieser Staat hdufig keinen Beitrag zur Verursachung der Schiden
geleistet haben wird. Die Uberlegung ist aber eine andere. Der Staat hat gegeniiber

9% Siehe Niitzel, S. 178, 181 ff.

91 Zur volkerrechtlichen Staatenhaftung im Umweltrecht siehe z.B. Birnie/ Boyle, S. 181

ff.

2001 ist mehr als die Hilfte des weltweit transportierten Ols von Schiffen unter der

Flagge eines dieser fiinf Staaten transportiert worden (Panama 17,8%, Liberia 12,9%,

Bahamas 8,9%, Griechenland 8,5%, Malta 7,1%), siehe ISL, Shipping Statistics Year-

book 2001, S. 54.

Siehe Wilkens, S. 223 f.; generell zu einer Haltung der Staaten hinsichtlich eines subsi-

didren Staatseintritts siche auch Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (240 f.).

994 So auch Wilkens, S. 224.

95 Dazu miissten die Voraussetzungen der volkerrechtlichen Verantwortlichkeit gegeben
sein und u.a. eine Pflichtverletzung des Staates vorliegen. Diese konnte z.B. in der un-
zureichenden Kontrolle und Uberwachung der unter seiner Flagge fahrenden Schiffe
und damit in einem VerstoB gegen Art. 94 SRU liegen. Allerdings diirfte es in vielen
Fillen schwierig sein, dies nachweisen zu kénnen. Im Ubrigen ist noch nicht endgiiltig
geklart, ob volkerrechtliche Anspriiche noch geltend gemacht werden kdnnen, wenn be-
reits Anspriiche aus einem zivilrechtlichen Haftungsiibereinkommen bestehen, siche
Bornheim, S. 281 ff; zur volkerrechtlichen Verantwortlichkeit siehe z.B. Wolfrum/
Langenfeld, S. 121 ff.

992

993
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seinen Biirgern Schutz- und Fiirsorgepflichten. Wenn durch einen der Allgemein-
heit zu Gute kommenden Transport Einzelne geschadigt werden, ist es nur billig
und gerecht, wenn diese Schéden nicht auf den Einzelnen lasten bleiben, sondern
von der Allgemeinheit getragen werden. Allerdings sprechen die obigen Argu-
mente auch gegen eine solche Losung. Die Durchsetzung einer solchen Regelung
scheint ebenso fraglich, wie ihre finanzielle Effektivitdt. Dariiber hinaus wider-
spricht die Lastentragung durch den betroffenen Staat aber auch Gerechtigkeits-
iiberlegungen. SchlieBlich ist der betroffene Staat nicht zwingend auch der Nutz-
nieBer des Transportes. Seine Haftung wére damit allein durch den Schadensort
bestimmt und mithin lediglich vom Zufall abhéngig.

Eine praktikable und gerechte Losung setzt deshalb voraus, dass der Schaden
nicht zu Lasten eines einzelnen Staates geht, sondern auf die Staatengemeinschaft
verteilt wird. Wenn alle Vertragsstaaten gemeinsam fiir einen Restschaden in ei-
nem Katastrophenfall einstiinden, wére in jeder Situation die volle Entschiadigung
gesichert. Dariiber hinaus wire die Last der Schiaden gerecht verteilt. Nicht ein
einzelner Staat, sondern alle NutznieBer der Oltransporte wiirden die Kosten des
Restrisikos tragen. Eine Aufteilung der Lasten unter den Staaten konnte z.B. an-
hand der im- oder exportierten Menge des Ols vorgenommen werden. Eine solche
Losung wire die konsequente Weiterfithrung des Solidargedankens, der durch das
Fondsiibereinkommen in das Entschidigungssystem fiir Olverschmutzungsschi-
den eingefiihrt wurde. Im Atomrecht findet sich bereits eine dhnliche Losung®®.
Allerdings bleibt abzuwarten, ob die Bereitschaft der Staaten, im Notfall selbst die
Verantwortung zu iibernehmen, auch fiir den Seetransport von Ol gegeben ist.
Manche Staaten erachten das Gefahrpotential beim Oltransport fiir geringer und
lehnen deswegen die Ubernahme einer staatlichen Zusatzverantwortung ab®’. Tat-
sdchlich kann es aber nicht auf das absolute Ausmal} der Schiden ankommen.
Ausschlaggebend ist die Frage, wer die Risiken der Oltransporte zu tragen hat.
Wenn die wirtschaftlich an den Transporten interessierte Industrie die Kosten
nicht mehr tragen kann, gibt es nur zwei Mdglichkeiten. Entweder die Geschédig-
ten bleiben ohne Entschiddigung, oder die Kosten der Schiaden werden auf diejeni-
gen verteilt, die im Ergebnis den Nutzen aus dem Transport von Ol haben. Wie
beim Olentschidigungsfonds sollten sich deshalb alle Staaten gemeinsam zu einer
Ubernahme der Restschiden verpflichten®s.

Fiir die instrumentelle Ausgestaltung eines solchen Systems bieten sich zwei
Modelle an. Zum einen konnten die Staaten einen weiteren Fonds bilden, der im
Falle einer Inanspruchnahme wie der IOPC Fonds schnell und unkompliziert rea-
gieren konnte. Angesichts der geringen Wahrscheinlichkeit, dass diese Stufe der

9% Ergidnzend zum Pariser (i.V.m. dem Briisseler Zusatziibereinkommen) und zum Wiener
Ubereinkommen statuiert die Convention on Supplementary Compensation for Nuclear
Damage von 1997 eine gemeinsame Haftung der Vertragsstaaten, wenn die Schiden die
Haftung von Anlagenbetreiber und Genehmigungsstaat nach den Ubereinkommen ii-
berschreiten; hierzu Wolfrum/ Langenfeld, S. 92 f.

97 Qo ein hiufig vertretener Standpunkt der Staaten bei den Beratungen zum OIHU 69,
siche Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (240 f.).

998 Kritisch hinsichtlich der Durchsetzungschancen: Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (241).
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Sicherung iiberhaupt in Anspruch genommen wird, wiirde dies aber die unnétige
Bindung von Kapital bedeuten und einen nicht erforderlichen Verwaltungsauf-
wand verursachen. Sinnvoller scheint deshalb eine Eintrittsgarantie der Staaten.
Die Lastentragung innerhalb der Staaten konnte sich z.B. nach der Menge des im-
oder exportierten Ols richten und in einem Verteilungsschliissel festgelegt werden.
Die innerstaatliche Finanzierung bliebe den Staaten iiberlassen®”.

Sollte eine gemeinsame Eintrittsgarantie der Staaten auf internationaler Ebene
nicht erreicht werden konnen, sollte die EU eine entsprechende Vereinbarung auf
europdischer Ebene in Betracht ziehen. Ergéinzend zum Supplementary Fund
konnten die Mitgliedstaaten der EU eine Eintrittsgarantie fiir Schdden in europdi-
schen Gewissern vereinbaren. Dadurch wiirden wenigstens die Kosten eines Un-
falls innerhalb der EU auf die europdischen Mitgliedsstaaten aufgeteilt und kom-
pensiert werden.

D. Inhalt des Schadensersatzes

Fiir die Betrachtung des Inhalts des Schadensersatzes muss zwischen den ver-
schiedenen Schadenskategorien unterschieden werden. Weitgehend unproblema-
tisch ist der Ersatz von Sachschdden und Vermdgensfolgeschaden. Hier gibt es ei-
ne weitgehende Ubereinstimmung, dass diese einschlieBlich der Kosten fiir
Reinigung und Aufrdumarbeiten ersetzt werden sollen. Dariiber hinaus sollten wie
bisher auch SchutzmafBnahmen erfasst sein. Sie dienen der Verhinderung von
Schiaden und sind damit im Interesse aller Beteiligten. Um einen umfassenden
Schutz zu gewéhrleisten, sollte zudem klargestellt werden, dass auch Personen-
schéiden ersetzt werden'. Weiterhin sollten zumindest teilweise sogenannte feste
Kosten ersetzt werden. Der Rahmen, in dem dies derzeit international ge-
schieht!'®! scheint dafiir angemessen.

Neben diesen Schadensgruppen gibt es vor allem zwei Bereiche, die einer na-
heren Betrachtung bediirfen. Zum einen ist bei dem Ersatz reiner Vermogenssché-
den problematisch, wann diese noch als ersatzfahige Folge eines Ereignisses ange-
sehen werden konnen. Zum anderen wird auf die schwierige Frage nach dem
Ersatz von Umweltschdden eingegangen.

I. Der Ersatz von Vermogensschaden

Im Rahmen des OIHU gibt es derzeit keine einheitliche Behandlung des Ersatzes
fiir reine Vermdgensschidden. Das Ubereinkommen selbst sieht zwar den Ersatz

99 Als Moglichkeit konnte sich z.B. anbieten, die zusitzliche Last wie in den USA im
Rahmen des OSLT Fund iiber eine Steuer auf die Konsumenten der Olprodukte umzu-
legen.

1000 yg], oben 1. Kapitel A 11 5 ¢ dd (2), S. 26.

1001'S 0. 1. Kapitel AII 5 c dd (7), S. 41.
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von entgangenem Gewinn vor, ldsst aber offen unter welchen Voraussetzungen
der Ersatz geltend gemacht werden kann. Im Rahmen von Anspriichen gegen den
Fonds gewdhrleisten dessen interne Vorgaben eine einheitliche Handhabung.
Kommt es jedoch zu einem gerichtlichen Verfahren, sind die Vorgaben des Fonds
ohne zwingende Wirkung. Die nationalen Gerichte sind nicht an sie gebunden.
Auch im Rahmen des OPA ist die Behandlung von reinen Vermogensschiaden um-
stritten. Im Ergebnis wird man auch hier weitgehend einen Ersatz zulassen miis-
sen. Zwingend ist ein solcher Schluss aus dem Gesetz aber nicht.

Es ist deshalb ratsam, die Ersatzfahigkeit von reinen Vermogensschiaden klar-
zustellen. Anderenfalls drohen vor allem im internationalen, aber auch im US-
amerikanischen Recht, Unsicherheiten, die zu einer Ungleichbehandlung in Fillen
mit reinen Vermdgensschiden fithren konnen. Fiir die Geschédigten bedeutet dies
zudem, dass sie die Erfolgsaussichten einer Klage wegen reiner Vermdgenssché-
den kaum einschétzen konnen und mit der Klage deshalb ein hohes Risiko einge-
hen. Die Ersatzfihigkeit von reinen Vermogensschidden sollte deshalb positiv ge-
regelt werden. Hierzu sollten die Voraussetzungen fiir den Ersatz konkretisiert
werden. So kann verhindert werden, dass der Ersatz von reinen Vermdgenssché-
den ausufert oder durch die zu eingeschrinkte Auslegung nationaler Gerichte zur
Bedeutungslosigkeit verkommt. Im Idealfall sollte die Vorgabe eng genug sein,
um eine einigermafen gleiche Erstattung in den verschiedenen Mitgliedsstaaten zu
ermoglichen. Anderenfalls droht wieder das Auseinanderklaffen durch unter-
schiedliche Interpretationen nationaler Gerichte.

Il. Der Ersatz von Umweltschaden

1. Einleitung und Abgrenzung der Schdden

Einer néheren Betrachtung bedarf der Ersatz von Umweltschdden. Wahrend das
Olhaftungsiibereinkommen den Ersatz von Umweltschiden auf die Kosten fiir an-
gemessene Wiederherstellungsmaf3nahmen beschrankt und den Ersatz sogenannter
reiner Umweltschdden damit ausschlie3t, gewidhrt der Oil Pollution Act diesen als
Ersatz fiir Wertminderung und Gebrauchs- und Nutzungsausfall. Auf internationa-
ler Ebene schien es bis vor kurzem undenkbar, den Ersatz auf reine Umweltschi-
den auszuweiten. Spitestens nach dem Ungliick der ,,Erika“ scheint sich dies aber
zu dndern. Besonders Frankreich hat wiederholt die Forderung laut werden lassen,
die Bedeutung der Umwelt stirker hervorzuheben und deswegen auch einen Er-
satz fiir reine Umweltschiiden zuzulassen'®2, Nunmehr gibt es selbst Uberlegun-
gen der Européischen Kommission, ob und inwieweit reine Umweltschéden in den
Schadensersatz bei Tankerunfillen einbezogen werden kdnnen'®. Das Hauptar-
gument ihrer Gegner sind die Schwierigkeiten, die bei der Bewertung von Um-
weltschidden auftreten. Die Arbeit geht im Folgenden auf diese Diskussion ein und

1002 Sjehe OPCF Dokument 92Fund/WGR.3/8/8.
1003 Sieche oben 4. Kapitel A 1I 3, S. 122.
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untersucht, inwieweit es moglich und angebracht ist, Umweltschidden iiber die
Kosten von Wiederherstellungsmafnahmen hinaus zu ersetzen.

Unter den Begriff Umweltschaden ldsst sich grundsétzlich eine Vielzahl von
Schéden fassen. Ausgenommen von dieser Betrachtung sind alle Schdden an der
Umwelt, die schon unter eine der bereits existierenden Schadenskategorien des in-
ternationalen Regimes fallen. Damit sind insbesondere solche Umweltschiden
nicht gemeint, bei denen das beschddigte Umweltgut im Eigentum einer Person
stand und damit in die Kategorie der Sachschéden féllt. Ebenfalls von der Betrach-
tung ausgenommen sind Kosten fiir die Wiederherstellung der Umwelt und der
Ersatz von entgangenem Gewinn, da diese bereits von dem gegenwartigen interna-
tionalen Regime erfasst werden. Alle anderen Schéden an der Umwelt, werden im
Folgenden betrachtet. Diese Schédden ergeben den Kreis der sogenannten ,,reinen
Umweltschidden®.

Fiir ein genaues Verstindnis der Schidden wird vorab die gingige Unterteilung
der Schiaden anhand ihrer Wertkomponenten dargestellt'®. Der Schaden an der
Umwelt ergibt sich grundsatzlich aus dem Wert der geschiadigten Naturgiiter. Die-
ser wiederum bestimmt sich nach deren Nutzen. Grundsitzlich werden drei ver-
schiedene Arten unterschieden, auf die jemand am Wert einer natiirlichen Res-
source partizipieren kann. Ist diese Partizipation durch die Schidigung der
Ressource eingeschrinkt oder unmdoglich geworden, kann ein Schaden entstehen.
Eine Person kann aus einer Naturressource erstens einen direkten!® und zweitens
einen indirekten Nutzen'® erlangen. Drittens kann das Fortbestehen einer Res-
source auch von Bedeutung sein, ohne dass eine Person diese aktuell nutzt (Nicht-
Nutzen-Werte!%”). Der direkte Nutzen kann z.B. darin liegen, dass ein Kiistenab-
schnitt aktiv fiir die Erholung oder das Badevergniigen genutzt wird. Ein indirek-
ter Nutzen entsteht z.B. durch die Auswirkungen der Kiistenvegetation auf den
Naturkreislauf. Nichtnutzenbezogene Werte sind beispielsweise Existenz-, Ver-
michtnis-, oder Optionswerte. Diesen Werten liegt die Uberlegung zu Grunde,
dass schon das bloBe Vorhandensein, die Mdoglichkeit der Nutzung oder der
Wunsch, nachfolgenden Generationen das Naturgut zu erhalten, den Wert einer
Naturressource ausmachen kann.

2. Méglichkeiten des Ersatzes fiir Umweltschdden

Im Folgenden soll gepriift werden, ob fir diese reinen Umweltschdden ein Ersatz
mdglich ist. Die internationalen Ubereinkommen gehen ebenso wie der Oil Pollu-

1004 Aysfiihrlich hierzu siehe z.B. Erichsen, S. 211 ff; Leonhard, S. 330 ff,; Seibt, S. 195
ff.; Will/ Marticke, Teil I, S. 62 ff.; siehe auch die EU Studie iiber die Bewertung von
Umweltschiden, S. 3.

1005 Dje Wertkomponenten werden teilweise unterschiedlich bezeichnet. Synonym fiir ,,di-
rekten* Nutzen werden auch ,,aktiver” Nutzen bzw. ,,direct und ,,active use value*
verwendet.

1006 Der indirekte Nutzen wird auch als ,,passiver Nutzen bzw. ,,indirect* und ,,passive use
value“ bezeichnet.

1007 Bzw. ,,non use value®.
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tion Act und z.B. das nationale deutsche Schadensersatzrecht grundsétzlich von
der Wiederherstellung des beschidigten Gegenstandes aus.

a. Restitution (Primare Wiederherstellung)

Die Restitution steht jedoch nur eingeschriankt zur Verfiigung. Insofern eine Wie-
derherstellung tatsdchlich méglich ist, werden die Kosten von den internationalen
Ubereinkommen bereits erfasst. Voraussetzung ist allerdings, dass die Wiederher-
stellungsmafBinahmen angemessen sind und entweder tatsdchlich ergriffen wurden
oder noch ergriffen werden. Héufig ist eine vollstindige Wiederherstellung der
Natur aber nicht moglich. Wenn nur einzelne Komponenten der Naturressource
betroffen sind, wird ihre Erneuerung eher mdglich sein und die Natur sich leichter
wieder in ihren alten Zustand versetzen lassen. In der Regel werden durch Ol- o-
der Chemikalientankerunfille aber nicht nur eine bestimmte Pflanzen- oder Tierart
geschidigt. Die Schéaden betreffen vielmehr eine Vielzahl von Organismen, teils
direkt, teils indirekt durch die Stérung des okologischen Gleichgewichtes. Eine
vollstindige Wiederherstellung scheidet in diesen komplexen Situationen regel-
maBig aus. Daneben gibt es ganze Schadensgruppen, die nicht im Wege der Resti-
tution entschadigt werden kénnen. Fiir eine Wertminderung, z.B. durch eine dau-
erhafte und nicht behebbare Schidigung der Umwelt, scheidet eine Restitution
ebenso wie fiir Schiaden durch Gebrauchs- und Nutzungsausfall aus. Sofern diese
Schiden in den Ersatz einbezogen werden sollten, kdme hierfiir moglicherweise
eine Kompensation in Geld in Betracht.

Generell gibt es fiir Schidden, die nicht durch eine Wiederherstellung ausgegli-
chen werden konnen, zwei Moglichkeiten diese zu ersetzen. Im Folgenden werden
zundchst die Mdoglichkeit einer Sachkompensation und anschlieBend die Moglich-
keit einer Kompensation in Geld betrachtet.

b. Sachkompensation — Die Einbringung gleichwertiger
Komponenten (Kompensatorische Wiederherstellung)

Als nicht monetdre Kompensation bietet sich im Rahmen von Umweltschdden die
Sachkompensation an. Es gibt Fille, in denen die Wiederherstellung nicht moéglich
ist, durch die Einbringung von gleichwertigen Alternativen aber ein dquivalenter
Zustand erreicht werden kann.

Die bisherige internationale Regelung schlieft den Ersatz fiir die Einbringung
von gleichwertigen Komponenten aus. Ob diese Liicke im Schadensersatz fiir
Umweltschiaden gerechtfertigt oder gar sinnvoll ist, scheint fraglich. Schwierigkei-
ten in der Bewertung tauchen hier nicht auf. Allenfalls die Frage, ob die Ersatz-
maBnahmen angemessen im Verhéltnis zum Schaden sind, kdnnte Schwierigkei-
ten beinhalten. Andererseits muss genau diese Angemessenheitspriifung auch im
Falle der Wiederherstellung vorgenommen werden. Als Argument gegen die Zu-
lassigkeit des Ersatzes gleichwertiger Komponenten kann dies deshalb nicht he-
rangezogen werden. Auf der anderen Seite spricht ein Argument deutlich fiir die
Einbeziehung gleichwertiger Komponenten. Dies ist der Wertungswiderspruch,
der durch die Beschrinkung auf den Ersatz von Wiederherstellungskosten ent-
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steht. Eine Wiederherstellung der beschidigten Umwelt ist hdufig gerade in den
Féllen nicht mehr moglich, in denen die Schéden ein bestimmtes Maf tiberstiegen
haben. Hitten unterhalb dieser Hiirde Wiederherstellungsmafinahmen noch Aus-
sicht auf Erfolg gehabt, kann die Wiederherstellung bei einem dariiber hinausge-
henden Schaden nicht mehr durchgefiihrt werden. Dies fiihrt zu einem fragwiirdi-
gen Ergebnis: Ein kleinerer Schaden, wiirde nach den Ubereinkommen ersetzt
werden konnen. Sind die Auswirkungen hingegen so grof3, dass eine Wiederher-
stellung nicht mehr moglich ist, gidbe es keinen Schadensersatz!%®, Diesen Wer-
tungswiderspruch sollte die zukiinftige Regelung vermeiden, indem sie die Kosten
fiir die Einbringung gleichwertiger Komponenten mit in den Schadensersatz ein-
bezieht. Eine Kontrolle und Begrenzung der Maflnahmen und ihrer Kosten lief3e
sich wie bisher iiber eine Angemessenheitskontrolle erreichen.

Die Einbeziehung gleichwertiger Komponenten in den Schadensersatz ist im
europiischen Recht nicht unbekannt. Das Luganer Ubereinkommen iiber die zivil-
rechtliche Haftung fiir Schidden aus umweltgefdhrdenden Tétigkeiten vom
21.6.199319% nimmt die Mdglichkeit, gleichwertige Komponenten einzubringen,
ausdriicklich in die Definition der WiederherstellungsmaBnahmen auf'®!°. Dabei
geht das Ubereinkommen von der gleichen Definition des Umweltschadens aus,
die auch im Rahmen des Olhaftungsiibereinkommens Anwendung findet. Aller-
dings definiert das Luganer Ubereinkommen in Art. 2 Nr. 8 die mdglichen Wie-
derherstellungsmafinahmen und nennt dabei ausdriicklich auch die Einbringung
gleichwertiger Komponenten'®!'. Auch die neue EU-Umwelthaftungsrichtlinie!?'?
bezieht die Beschaffung von ,,gleichwertigen Alternativen in ihre Definition der
»SanierungsmalBnahmen ein'?®, Bemerkenswert hierbei ist, dass diese nicht nur
als nachrangige Alternative in Betracht zu ziehen sind, sondern gleichwertig ne-
ben die eigentlichen WiederherstellungsmafBinahmen treten. Zwischen verschiede-
nen Moglichkeiten kann unter Kosten-Nutzen Gesichtspunkten die effektivste
MaBnahme ausgewdhlt werden'?*. Ein dhnlicher Standpunkt findet sich auch in
der EU Studie iiber die Bewertung von Umweltschdden, wonach ebenfalls eine
Kosten-Nutzen-Abwigung in die Entscheidung mit einflieBen soll. Allerdings be-

1008 Dies kritisieren auch Brans, RECIEL 1996, 297 (301); Wolfrum/ Langenfeld, S. 20;
Hoffmeister/ Kokott, S. 288.

1009 Convention on Civil Liability for Damage Resulting from Activities Dangerous to the
Environment.

1010 Art, 2 Nr. 8 Luganer Ubereinkommen.

1011 Aus diesem Grund ging auch der Vorschlag der Kommission dahin, zumindest gleich-
wertige Komponenten mit in den Ersatz der Umweltschiden einzubeziehen, siehe
KOM (2000), 802 endg., S. 66 f.

1012 Richtlinie 2004/35/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21.4.2004 iiber
die Umwelthaftung zur Vermeidung und Sanierung von Umweltschdden, ABl. EU 2004
L 143, S. 56 ff.

1013 Art. 2 Nr. 11 Umwelthaftungs-RL.

1014 Art, 7 Umwelthaftungs-RL, siehe hierzu auch Becker, NVwZ 2005, 371 (375) und die
Ausfithrungen der Kommission im urspriinglichen Richtlinienvorschlag. Der Vorschlag
spricht in diesem Zusammenhang von einer ,,cost-effectiveness analysis“, siche KOM
(2002), 17 endg., S. 7, 10 und 55.
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schriankt der Vorschlag die Abwégung auf die Félle, in denen die Wiederherstel-
lungskosten unverhéltnisméBig zu dem Wert der jeweiligen Umweltressource
sind. In diesem Fall schlédgt die Studie vor, konne auf die Wiederherstellung ver-
zichtet und stattdessen durch giinstigere Alternativmafnahmen ein der geschidig-
ten Umwelt gleichwertiger Zustand geschaffen werden'?’>. Um eine Aushohlung
des cigentlichen Kompensationsgedankens zu verhindern, wird man bei der Be-
riicksichtigung von AlternativmaBnahmen allerdings entsprechend restriktiv sein
miissen. Anderenfalls wiirde die Gefahr bestehen, dass der Geschédigte statt der
grundsitzlich geschuldeten Wiederherstellung des Schadens nur eine fiir den
Schadensverursacher giinstigere Kompensation durch die Schaffung eines gleich-
wertigen, nicht aber des gleichen Zustandes erhilt.

Der Vorschlag dieser Arbeit lautet deshalb: Eine Sachkompensation durch den
Ersatz der Kosten fiir die Anschaffung und Einbringung gleichwertiger Kompo-
nenten sollte in den Schadensersatz fiir Umweltschdden einbezogen werden!?'.
Diese Ersatzmafinahmen sollten jedoch im Verhéltnis zu den Wiederherstellungs-
maBnahmen keinen gleichgestellten Status haben. Das Primat des Schadensersat-
zes sollte weiterhin die Wiederherstellung des urspriinglichen Zustandes sein. Nur
wenn diese nicht oder nur mit unverhéltnismaBigen Mitteln méglich ist, sollte auf
eine Sachkompensation durch die Einbringung gleichwertiger Komponenten aus-
gewichen werden konnen.

c. Kompensation in Geld

Ein Teil der Schdden wird sich jedoch weder im Wege der Restitution wiederher-
stellen noch durch die Einbringung von gleichwertigen Komponenten in einen
dhnlichen Zustand versetzen lassen. Fiir diese Schidden bliebe lediglich eine Kom-
pensation in Geld.

Damit erdffnet sich ein besonders problematisches und umstrittenes Feld. Es
beinhaltet zwei Gruppen von Schdden. Zum einen handelt es sich um Beschadi-
gungen natiirlicher Ressourcen, die so erheblich oder umfangreich sind, dass eine
Wiederherstellung oder die Schaffung eines Aquivalents nicht mdglich ist. Spricht
man der Umwelt nicht per se jeden Wert ab, entstehen durch diese Beschiddigun-
gen Wertminderungen an der Natur selbst. Diese stellen die erste Schadensgruppe
dar. Die zweite Gruppe betrifft nicht Schiden an der Umwelt selbst, sondern
Schéden, die dadurch entstehen, dass bestimmte Personen oder Personengruppen
die Vorteile und Vorziige der geschiadigten Umweltressource nicht in dem Mafle

1015 Siehe EU Studie iiber die Bewertung von Umweltschiden, S. 3.

1016 So auch die Forderung von der EU Kommission im ,,Erika I1“-MaBnahmenpaket, siche
KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.4, S. 67; auch Brans, RECIEL 1996, 297 (301).
Diese Ersatzmaflnahmen kénnen eventuell auch an einer anderen Stelle als der gesché-
digten vorgenommen werden, wenn auf Grund der Schidigung auch die Einbringung
von gleichwertigen Komponenten nicht vorgenommen werden kénnen. Voraussetzung
sollte allerdings ein entsprechender Nahezusammenhang zwischen den beiden Orten
sein, so auch Hoffmeister/ Kokott, S. 300.
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nutzen konnen, wie sie dies mit der unbeschidigten Umwelt hétten tun kénnen.
Dies ist die Gruppe der Schdden durch Gebrauchs- und Nutzungsausfall.

Die Hauptproblematik des Geldschadensersatzes fiir Umweltschidden spiegelt
sich in einer Frage wieder: Konnen die Schéaden iiberhaupt durch eine monetére
Kompensation ausgeglichen werden? Das heif3it, sind Schiden an der Umwelt be-
wertbar? Dies wiirde zum einen voraussetzen, dass der Umwelt an sich iiberhaupt
ein konkreter Wert zugewiesen werden kann. Zudem miisste sich der Schaden an
der Umwelt in einer berechenbaren Grof3e ausdriicken lassen. Nur wenn dies mog-
lich ist, kann ein konkreter Schaden ermittelt werden.

Dieser Frage soll im Folgenden mit der Untersuchung der Bewertungsmdoglich-
keiten von Umweltschdden nachgegangen werden. Anschliefend werden die Er-
gebnisse einer kritischen Wiirdigung unterzogen und dargestellt, inwiefern sich
die Schadensbewertung auf Grundlage dieser Modelle in der Praxis anbietet oder
mit Risiken verbunden ist.

aa. Moglichkeiten der Wertermittlung bei Umweltschaden

In den letzten Jahren hat sich ein breites Spektrum von Erklarungsmodellen und
Theorien zur Bewertung von Umwelt und Umweltschdden entwickelt. Die Arbeit
stellt hier einige der gidngigen Theorien dar und untersucht, inwieweit diese eine
monetire Bewertung von Umweltschidden ermdglichen.

(1). Schadensbewertung tber den Markt

Naheliegend wére eine Bewertung der Schédden iiber ihren Marktwert. Die Diffe-
renz zwischen dem tatséchlichen Marktwert und dem hypothetischen Wert, der
ohne die Schidigung vorliegen wiirde, wird als eingetretener Schaden angese-
hen'®". Voraussetzung fiir diese Methode ist allerdings, dass der Wert der Um-
weltressource einen bestimmten Verkehrswert hat, d.h. objektiv in Geld feststell-
bar ist'%'8, Gerade bei Umweltschéden ist dies aber in der Regel nicht moglich!?,
Denkbar wire die Ermittlung eines Verkehrswertes beispielsweise bei einem dau-
erhaft oder zumindest ldngerfristig geschiadigten Strand oder Kiistenabschnitt, in-
sofern sich fiir diesen iiber vergleichbare Kiistenabschnitte ein Wert ermitteln
lasst. In den meisten Fillen diirfte aber auch hier eine Bewertung iiber den Markt
mangels einer Verkaufsfahigkeit der Kiistenabschnitte scheitern.

Selbst wenn sich in Einzelfdllen ein Marktwert ermitteln liele, wire die Aussa-
gekraft dieses Wertes zweifelhaft. Der Preis einer Sache spiegelt hdufig nur spezi-
fische Wertaspekte wider. Diese basieren vor allem auf dem Nutzen, den ein Kéu-
fer aus diesen Wertaspekten zieht. Fiir die Bewertung eines Kiistengrundstiicks

1017 Siehe Leonhard, S. 341; ein typischer Fall wire z.B. die Minderung eines Grundstiick-
wertes.

1018 Siehe Meyer-Abich, S. 170.

1019 Einen Marktwert wird man nur fiir einen geringen Teil der Naturgiiter ermitteln kon-
nen. Allgemein geht man von einer Grofenordnung um 5 % aus, siehe Leonhard, S.
342; Erichsen, S. 216 Fn. 49.
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diirften z.B. Aspekte wie die Lage und Infrastruktur magebend sein. Die 6kologi-
sche Wertigkeit des Grundstiicks oder Nicht-Nutzen-Werte werden hingegen kei-
ne Bedeutung haben'*?. Uber den Marktwert lassen sich daher nur bedingt Riick-
schliisse auf das AusmaR der Umweltschidden schlieBen.

Im Ergebnis ist eine Bewertung iiber den Marktwert in den meisten Féllen be-
reits mangels eines feststellbaren Verkehrswertes ausgeschlossen. Aber auch in
den Fillen in denen ein Verkehrswert ermittelt werden kann, ist dieser fir die
Schadensbewertung nur beschrénkt aussagekraftig, da regelméBig nur Teilaspekte
des Schadens erfasst werden konnen.

(2). Indirekte Bewertungsmethoden

Neben der Bewertung iiber den Markt bilden die indirekten Bewertungsmethoden
die zweite Gruppe, die hier untersucht werden soll. Aus dieser Gruppe werden im
Folgenden drei Methoden betrachtet. Zunédchst wird die Methode der Bewertung
iiber die Schadensvermeidungskosten, danach die Reisekostenmethode und zuletzt
die Hedonische Preisermittlungsmethode dargestellt.

(a). Bewertung Uber Schadensvermeidungskosten

Der erste Ansatz versucht die entstandenen Schiaden iiber die hypothetischen Kos-
ten der Schadensvermeidung zu ermitteln. Der Schaden ergebe sich danach aus
den Kosten, die aufgebracht hitten werden miissen, um den Eintritt des Schadens
zu verhindern'®!, Wird z.B. ein Kiistenabschnitt durch den Unfall eines einwandi-
gen Oltankers verschmutzt, hitte die Verschmutzung aber durch den Einsatz eines
Doppelhiillentankers verhindert oder verringert werden kdnnen, wére nach dieser
Berechnungsmethode der erhohte Kostenaufwand fiir den Doppelhiillentanker der
Schaden an der Umwelt.

Dieses Bild zeigt bereits die Problematik des Ansatzes. Der Schaden an der
Umwelt wére danach unabhéngig von der Besonderheit der Umwelt immer gleich
hoch, solange die Kosten fiir die Schadensvermeidung gleich wiren. Andere Fak-
toren, wie z.B. die Sensibilitdt der betroffenen Umwelt, das eigentliche Ausmaf
der Schiden, die Bedeutung der beschidigten Ressource fiir das Okosystem oder
die Menschen bleiben auBer Acht. Eine komplementére Darstellung des tatséchli-
chen Schadens kann {iber diesen Ansatz nicht erreicht werden.

In der Regel fiihrt diese Methode zu einer Unterbewertung der Schéden. Ratio-
nales Verhalten vorausgesetzt, wird man fiir die Vermeidung der Schidden maxi-
mal einen Betrag aufwenden, der dem Wert der beschéddigten Sache entspricht,
nicht aber einen hoheren Betrag. Daraus folgt neben der systematischen Unterbe-
wertung auflerdem, dass die Methode stets dann versagt, wenn die MaBBnahmen
zur Vermeidung der Schiden wegen unangemessener Kosten abgelehnt wer-
den!®??, In diesem Fall wiirde die Methode zu keinem Schaden kommen, obwohl

1020 Siehe Leonhard, S. 342; Erichsen, S. 217; Meyer-Abich, S. 171; Seibt, S. 199.
1021 Siehe Meyer-Abich, S. 172; Endres/ Holm-Miiller, S. 46.
1022 Sieche Endres/ Holm-Miiller, S. 46 f.
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ein Schaden eingetreten ist. Auch dies zeigt den mangelnden komplementéren Zu-
sammenhang zwischen Schaden und Schadensvermeidungskosten.

Dies gilt auch fiir Situationen, in denen durch die Vermeidungsmafinahmen
nicht alle Schiden hétten verhindert werden konnen. In diesem Fall bliebe ein
Restschaden, der durch die Bewertung iiber die Schadensvermeidungskosten nicht
ermittelt werden konnte!'023.

Umgekehrt kann es auch zu einer Uberbewertung der Schiiden kommen, wenn
die Mallnahmen zur Vermeidung der Schiaden auch andere Zwecke, als nur die
Schadensvermeidung verfolgen. Eine klare Abgrenzung, welcher Teil der Maf-
nahme fiir welchen Zweck aufgewendet wurde, diirfte praktisch aber kaum mog-
lich sein, so dass auch hierdurch eine erhebliche Unsicherheit in der Grof3e des be-
rechneten Schadens besteht!%2,

Im Ergebnis eignet sich die Bewertung iiber die Schadensvermeidungskosten
nur sehr eingeschrankt fiir die Bewertung von Umweltschiaden.

(b). Reisekostenmethode

Einen weiteren indirekten Ansatz zur Ermittlung von Umweltschdden stellt die
Reisekostenmethode dar. Sie versucht den Wert des Umweltguts anhand des Auf-
wands zu ermitteln, den Reisende oder Freizeitsuchende auf sich nehmen wiirden,
um das Naturgut nutzen oder genieBen zu konnen!%?. Als indirekter Ansatz be-
gegnet die Reisekostenmethode jedoch dhnlichen Problemen wie die Methode der
Bewertung iiber die Schadensvermeidungskosten.

Die Kosten, die der Reisende fiir den Genuss eines Naturguts auf sich nimmit,
sind kaum komplementdr zum tatsidchlich entstandenen Schaden. Mit dieser Me-
thode lassen sich zwar vor allem der Wert eines etwaigen Freizeit- und Erho-
lungsnutzens bewerten, aber auch dies gelingt nur beschriankt. Umweltgiiter, wel-
che ohne dass sie als Erholungsziel tatsachlich genutzt werden, ihren Wert durch
ihre bloBe Existenz begriinden, werden von der Reisekostenmethode nicht er-
fasst!'%%, Dariiber hinaus werden auch bei dieser Methode andere Wertfaktoren,
z.B. die Bedeutung der Ressource im Naturkreislauf (Reinigungskraft des Bodens,
Teil einer Futterkette), nicht beriicksichtigt'?’. Dadurch fiihrt auch die Reisekos-
tenmethode tendenziell zu einer Unterbewertung der Schiaden.

Aber auch eine Uberbewertung ist moglich, wenn die Reise nicht nur wegen
des Besuchs der Naturressource getitigt, sondern z.B. mit einem Besuch bei den
nahe wohnenden Verwandten verkniipft wird'?%. In solchen Situationen diirfte es
praktisch kaum moglich sein, eine sinnvolle Trennung vorzunehmen.

Neben den Gefahren der Uber- und Unterbewertung birgt auch die Berechnung
der Reisekosten Unsicherheitsfaktoren in sich. Unabhéngig von der Wertschat-

1023 Siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 47.

1024 Siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 46, 51.

1025 Siehe Meyer-Abich, S. 173; Erichsen, S. 217.

1026 [ eonhard, S. 344; Seibt, S. 201; Meyer-Abich, S. 173; Erichsen, S. 217.
1027 Siehe Erichsen, S. 217; Meyer-Abich, S. 174; Seibt, S. 201.

1028 Siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 56; Meyer-Abich, S. 174.
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zung des Umweltgutes, bestimmen sich die fiir eine Reise aufzubringenden Kos-
ten nach weiteren Rahmenbedingungen, denen der Reisende begegnet'®?. Aus-
schlaggebend konnen z.B. die Entfernung der beeintrichtigten Gegend sein oder
die Moglichkeit, eine vergleichbare Umweltressource in der Ndhe zu nutzen. So
bewertet die Reisekostenmethode in der Praxis Naturgiiter mit einem hoheren
Wert, die in der Ndhe von Ballungszentren liegen und damit leichter erreichbar
sind. Schlechter erreichbare Gebiete haben hingegen unabhingig von ihrer 6kolo-
gischen Bedeutung schon aufgrund ihrer nachteiligeren Lage geringere Werte.

Ferner versagt die Methode vollig, wenn die beschiadigte Ressource als Reise-
ziel gar nicht in Frage kommt'®°. Hiufig sind 6kologisch besonders wertvolle Ge-
biete touristisch nicht interessant oder fiir den Tourismus nicht zugénglich. Dies
diirfte z.B. fiir den Prinz William Sund in Alaska gelten, der zwar 6kologisch hoch
bedeutsam ist, touristisch aber keine Bedeutung hat.

Im Ergebnis gilt auch fiir die Reisekostenmethode, dass sie allenfalls einge-
schriankt zu einer Bewertung von Umweltschdden geeignet ist. Fiir entgangene,
nicht kommerzialisierbare Nutzungs- und Erholungswerte der Natur, wie z.B. die
Freude am Naturgenuss oder der Freizeitwert der Ressource, kann die Reisekos-
tenmethode ein durchaus brauchbarer Ansatz fiir die Bemessung der Schéden sein.
Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass Nutzungs- und Erholungswerte nur
einen Teil der wertbildenden Faktoren der Umwelt darstellen. Andere Wertfakto-
ren, z.B. die sogenannten non-use values, konnen wie bei den anderen indirekten
Methoden nicht erfasst werden. Dariiber hinaus konnen die ermittelten Ergebnisse
wegen ihrer Unsicherheiten nicht als ,,der Wert™ der Umwelt verstanden werden.
Sie konnen allenfalls einen Hilfswert darstellen.

(c). Hedonische Preisermittlung (Marktdivergenztheorie)

Auch die Hedonische Preisermittlung stellt eine indirekte Methode zur Bewertung
von Umweltschiiden dar. Thr liegt die Uberlegung zu Grunde, dass die Marktpreise
von Giitern hdufig von anderen, dulleren Faktoren abhéngen, die den Wert des Gu-
tes zwar nicht unmittelbar, aber mittelbar beeinflussen. Um den Wert einer nicht
marktwertfdhigen Umweltressource zu ermitteln, wird deren Einfluss auf die
marktwertfahigen Giiter festgestellt und iiber die Differenz zwischen dem Markt-
wert des Gutes ohne und unter Schadigung der Umweltressource der Schaden er-
rechnet!%!. Plastisch wird dies anhand des Beispiels von Immobilienpreisen. Der
Wert einer Immobilie ist regelméBig abhéngig von der sie umgebenden Umwelt.
Ein Grundstiick an einem 6kologisch intakten Kiistenabschnitt wird daher einen
hoheren Wert haben als das gleiche Grundstiick, wenn die Kiiste durch ein Tan-
kerungliick erheblich verschmutzt und die Natur dadurch ldngerfristig in Mitlei-
denschaft gezogen worden wire. Die Differenz zwischen den Marktwerten der

1029 Siehe Meyer-Abich, S. 174.

1030 T eonhard, S. 344; Seibt, S. 201; Erichsen, S. 217.

1031 Siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 60 f.; Meyer-Abich, S. 174; Seibt, S. 202; Leonhard, S.
345.
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beiden Grundstiicke wire nach der Hedonischen Preisermittlung der Schaden an
der Umwelt.

Auch hier spiegelt sich die oben bei den anderen indirekten Bewertungsmetho-
den gedullerte Kritik wider. Der Zusammenhang zwischen den Naturgiitern als
wertbildenden Faktoren und dem gesamten Wert des Naturgutes, der vor allem
auch die 6kologische Bedeutung der Ressource beriicksichtigen muss, ist nicht
immer zwingend. Deshalb ist auch die Aussagekraft dieser Methode mangels aus-
reichender Komplementaritidt von Schaden und Bewertungsgrundlage nur einge-
schrinkt!32, Eine 6kologisch bedeutsame Fliache kann durchaus aufgrund geringe-
rer duBerer Attraktivitidt einen nur geringen Erholungswert fiir die Anwohner
haben und sich daher auch nur gering erhdhend auf den Wert der Grundstiicke
auswirken. Der 6kologischen Bedeutung der Natur wird man mit dieser geringen
Werterh6hung aber nicht gerecht. Somit wird wiederum nur ein Teil des Wertes
der Umweltressource erfasst.

Auf der anderen Seite ist aber selbst der ermittelbare Teil der Schidden mit Un-
sicherheiten behaftet. Die Umweltqualitét als beeinflussender Faktor des Markt-
wertes, z.B. der Immobilie, stellt nur einen von vielen wertbildenden Faktoren e-
ben dieser dar. Solange der Wert des Gutes nicht genau in die einzelnen Faktoren
zerlegt und damit der Anteil der Umweltqualitit bestimmt werden kann, ist die
Aussagekraft nur sehr begrenzt!%3.

Dariiber hinaus gibt es auch bei der Hedonischen Preisermittlung einen nicht
unerheblichen Teil von Schiaden, die von vornherein nicht nach dieser Methode
berechnet werden konnen. Voraussetzung fiir ihre Anwendung ist stets, dass sich
die Umwelt auf den Wert eines anderen Gutes auswirkt. Ist kein bewertungsfihi-
ges Gut in der Néhe, z.B. weil die geschiddigte Natur weit ab von bewohnten Ge-
bieten liegt, versagt die Methode bereits vom Ansatz her'%4,

(d). Zusammenfassung zu den indirekten Bewertungsmethoden

Zusammenfassend lassen sich die indirekten Bewertungsmethoden wie folgt be-
werten: Sie alle haben eine grofle gemeinsame Schwachstelle. Dies ist die Identitdt
des errechneten Wertes mit dem tatsdchlichen Schaden. Die Methoden vermdgen
es nicht, den errechneten Wert als komplementér zum tatséchlichen Schaden dar-
zustellen. Es bleibt zweifelhaft, inwieweit z.B. aufgewandte Reisekosten wirklich
die Hohe des eigentlichen Schadens, ndmlich der tatsdchlichen Beeintrachtigung
der Natur, reflektieren kdnnen.

Die indirekten Methoden konnen daher lediglich einen Teil des Wertes der
Umweltressource erfassen. Alle anderen Werte, die aulerhalb der tatsdchlichen
Nutzung liegen, wie z.B. die 6kologische Bedeutung des Naturguts, aber auch Op-
tions- oder Existenzwerte werden nicht beriicksichtigt. Dadurch entsteht eine
Grundtendenz zur Unterbewertung der Schaden. Solange die Betrachtung aber auf
einzelne Teilschdden beschrankt bleibt, konnen durchaus brauchbare Ergebnisse

1032 S0 auch Erichsen, S. 218; Meyer-Abich, S. 175.
1033 Seibt, S. 202; Meyer-Abich, S. 174; Endres/ Holm-Miiller, S. 64 f.
1034 T_eonhard, S. 345.
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erzielt werden. Vor allem die Reisekostenmethode kann unter Umstédnden eine gu-
te Grundlage fiir die Ermittlung des Nutzungs- und Erholungswertes darstellen.

Im Ergebnis konnen die indirekten Methoden allenfalls eine Orientierung fiir
die Bewertung eines (Teil-) Umweltschadens sein.

(3). Direkte Bewertungsmethoden — Die Befragungsmethode (Contingent
Valuation Methodology)

Einen génzlich anderen Ansatz als die eben dargestellten indirekten Verfahren
wihlen die direkten Bewertungsmethoden. Hier ist vor allem die Befragungsme-
thode des kontingenten Bewertungsansatzes (Contingent Valuation Methodology
(CVM)), die bereits im Rahmen des US Oil Pollution Acts zur Sprache gekommen
ist, von Bedeutung. Daneben existiert das Marktsimulationsverfahren, welches der
CVM in vielen Aspekten dhnlich ist. Anders als die CVM ist das Marktsimulati-
onsverfahren jedoch nicht auf einzelne Bewertungsaspekte angelegt, sondern ver-
sucht, ein Biindel von Umweltaspekten gleichzeitig zu bewerten. Aufgrund seines
stark experimentellen Charakters hat die Marktsimulation eine vergleichsweise ge-
ringe Bedeutung!®. Die Darstellung der direkten Verfahren bleibt deshalb auf die
CVM beschrinkt.

Waihrend die indirekten Bewertungsmethoden die Bewertung {iber ein tatsich-
liches Ausweichverhalten der betrachteten Personen feststellen, orientieren sich
die direkten Methoden nicht an einem tatsdchlichen Verhalten, sondern versuchen,
die Bewertung iiber einen hypothetischen Ansatz zu erreichen. Im Rahmen der
CVM werden dazu Fragekataloge entwickelt mit deren Hilfe ein bestimmter Per-
sonenkreis nach ihrer Werteinschétzung fiir bestimmte Umweltressourcen befragt
wird!%%. Dies kann nach zwei Ansitzen geschehen.

Bei der sogenannten ,,willingness to pay“-Methode wird danach gefragt, wel-
chen Betrag jemand bereit wire aufzuwenden, wenn dadurch eine bestimmte
Umweltressource erhalten oder wieder hergestellt werden konnte'®’7. Vereinfacht
betrachtet wiirde zu dieser Methode z.B. die Frage gehoren, wie viel jemand fiir
den Erhalt der Seehundpopulation vor San Francisco bereit wire auszugeben. Die
zweite Methode fragt nicht nach dem Betrag den jemand bereit wire aufzuwen-
den, um etwas zu erhalten oder wieder herzustellen, sondern danach, wie viel je-
mand als Entschiddigung erhalten miisste, um freiwillig oder unfreiwillig auf ein
bestimmtes Gut zu verzichten. Dies ist die sogenannte ,,willingness to sell*-
Methode'®8. Auf das Beispiel bezogen miisste die Frage dann nicht lauten, wie
viel man fiir den Erhalt der Seehunde bereit wére auszugeben, sondern welche
Summe die Person verlangen wiirde, um auf das Vorhandensein der Seehunde zu
verzichten.

Die direkte Befragungsmethode hat gegeniiber den indirekten Bewertungsme-
thoden einen wichtigen Vorteil. Anders als die indirekten Methoden konnen iiber

1035 7um Marktsimulationsverfahren siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 118 ff.
1036 Siehe Meyer-Abich, S. 175 ff.; Endres/ Holm-Miiller, S. 70 ff.

1037 Will/ Marticke, Teil I, S. 64; Meyer-Abich, S. 176.

1038 Siehe Will/ Marticke, Teil 1, S. 64; Meyer-Abich, S. 176.
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die Befragungsmethode auch Wertaspekte auflerhalb der Nutzungswerte beriick-
sichtigt werden (sog. ,,non-use values”). Dies ermdglicht z.B. die Bewertung des
bloBen Existenzwertes eines Umweltgutes!®®. Damit kann ein bedeutender Teil
der Schiaden mit der Befragungsmethode bewertet werden, der durch die indirek-
ten Methoden nicht erfasst werden kann.

Wie die indirekten Methoden kann die CVM auch einen grofien Teil der nut-
zungsbezogenen Werte erfassen!®*. Damit besteht die Mdglichkeit, nutzungsbe-
zogene Werte sowohl iiber indirekte als auch iiber direkte Bewertungsmethoden
zu bewerten. Dies ermoglicht die doppelte Erfassung einzelner Wertaspekte und
ermoglicht eine Kontrolle der jeweiligen Methoden. Vor allem im Hinblick auf die
durch die Reisekostenmethode mogliche Bewertung des Freizeit- und Erholungs-
wertes konnen durch die Kombination direkter und indirekter Methoden zuverlés-
sigere Ergebnisse erzielt werden!'™!.

Die CVM ermdglicht damit im Ergebnis eine sehr weitgehende und umfangrei-
che Bewertung der Schiden. Auf diesem Wege gelingt es ihr, die Beschrinkung
der Bewertung auf Teile des Schadens, die bei den indirekten Bewertungsmetho-
den bestehen, zu tiberwinden und die Schadensbewertung auf alle Bestandteile des
Schadens auszudehnen. Trotz der umfangreichen Bewertungsmoglichkeiten ist die
Befragungsmethode mit einem verhdltnisméBig geringen Aufwand verbunden. Sie
bedarf zwar einer sorgfiltigen und ausfiihrlichen Ausarbeitung der Fragekataloge,
andererseits aber keine besondere Marktdatenermittlung und -auswertung, wie
dies bei den indirekten Bewertungsmethoden der Fall ist!%42.

Andererseits bringt die CVM aber auch Schwierigkeiten mit sich. Thre
Schwachstellen liegen vor allem in der Verlédsslichkeit der Befragungsergebnisse.
Jede Frage ist dem Risiko ausgesetzt, dass sie bewusst oder unbewusst falsch be-
antwortet wird. Dies kann z.B. aufgrund des geringen Informationsstandes eines
Befragten geschehen, aber auch, wenn ein Befragter eine Frage ohne sie verstan-
den zu haben beantwortet, um sich keine BI6Be zu geben'%4. Dariiber hinaus sind
auch strategische Antworten denkbar, um die Befragungsergebnisse gezielt in eine
Richtung zu beeinflussen'*4. Abhdngig vom Ausmal und der Haufigkeit der Feh-
ler kann die Verlésslichkeit der Ergebnisse dadurch stark beeinflusst werden'%4,

Die Verlisslichkeit der Ergebnisse kann ferner durch strukturelle Fehler in der
Ausarbeitung der Fragekataloge sowie durch falsche Befragungen oder Befra-

1039 Meyer-Abich, S. 175; Seibt, S. 204; Will/ Marticke, Teil 1, S. 64.

1040 Siehe Meyer-Abich, S. 176; Will/ Marticke, Teil I, S. 63 f.

1041ygl, Erichsen, S. 218 f.

1042 Meyer-Abich, S. 176; Seibt, S. 204.

1043 Siehe Meyer-Abich, S. 176; Leonhard, S. 347 f.; Erichsen, S. 219.

1044 Meyer-Abich, S. 176; Leonhard, S. 347, der allerdings darauf hinweist, dass Studien
zufolge strategische Antworten eher geringe Auswirkungen auf die Befragungsergeb-
nisse haben; ausfiihrlich zu sozialpsychologischen und kognitiven Determinanten:
Seibt, S. 205 ff.

Endres/ Holm-Miiller bezeichnen die Zuverldssigkeit der getétigten Aussagen als Reli-
abilitét (engl.: reliability), siche Endres/ Holm-Miiller, S. 75 ff.

1045
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gungstechniken gemindert werden'™. Wenn falsche Annahmen oder unrichtige
Kriterien in die Konstruktion der Fragen mit eingeflossen sind, verfilschen diese
das Ergebnis in einem schwer abzuschitzenden Maf3e!%’. Dariiber hinaus kann die
Art der Fragestellung und das Informationsangebot, welches die Befragten mit der
Frage erhalten, von entscheidender Bedeutung sein!%4.

Untersuchungen in der Vergangenheit haben ferner ergeben, dass die Angabe
der Zahlungsbereitschaft hiaufig abhéngig von der wirtschaftlichen Situation der
Befragten ist'™. Wer nur ein geringes Einkommen zur Verfiigung hat, will und
kann in der Regel nur weniger davon z.B. fiir den Schutz der Seehunde aufwen-
den, als jemand mit einem hoheren Einkommen. Schwer einschétzen ldsst sich
dariiber hinaus, welche Bedeutung der hypothetische Charakter der Befragungen
hat. Es gibt Hinweise darauf, dass die Angaben zur Zahlungsbereitschaft in hypo-
thetischen Situationen héufig nicht mit dem tatsdchlich beobachteten Zahlungs-
verhalten {ibereinstimmen'®?, so dass auch hier eine in ihren Auswirkungen
schwer zu fassende Fehlerquelle liegt.

Im Ergebnis ldsst sich festhalten: Die CVM als direkte Bewertungsmethode
ermdglicht im Gegensatz zu den indirekten Bewertungsmethoden eine sehr weit-
gehende und umfangreiche Bewertung von Umweltschdden. Allerdings sind ihre
Ergebnisse in besonderem Malle von einer fachménnischen und sorgfiltigen Vor-
bereitung und Durchfithrung der Befragungen abhingig. Nur wenn die immanen-
ten Risiken der CVM durch eine qualitativ hochwertige Befragung minimiert wer-
den konnen, bieten die Ergebnisse eine gute Grundlage fiir eine Bewertung.
Daneben bleibt der Makel, dass die Berechnung lediglich auf hypothetischen Er-
wagungen fult. Aus diesen Griinden darf die CVM nicht als exakte Berechnung
der Schiden verstanden werden. Sie kann allenfalls eine Indizwirkung haben und
als Hilfsmittel fiir die Bewertung der Schidden eingesetzt werden. Wenn ihre Er-
gebnisse mit entsprechender Vorsicht interpretiert werden und man sich der Ge-
fahr der Verzerrungen der Ergebnisse bewusst ist, kann sie in vielen Situationen
zu einer guten Bewertungsgrundlage fithren.

bb. Ergebnis zu den Moglichkeiten der Wertermittiung

In der Wissenschaft wurden in den letzten Jahren zahlreiche Modelle fiir die
Wertermittlung von Umweltschidden erarbeitet. Die Bewertung iiber den Markt-
wert diirfte in den wenigsten Fillen zu brauchbaren Ergebnissen fithren. In der
Regel scheitert ihre Anwendbarkeit daran, dass sich die Schiaden an der Natur kei-
nem Marktwert zuordnen lassen. Die indirekten Methoden fithren hingegen héufig
zu verwendbaren Ergebnissen. Allerdings vermogen sie nur einen Teil der Sché-

1046 Sofern die Verlisslichkeit des Befragungssystems generell betroffen ist, bezeichnen
Endres/ Holm-Miiller dies als Validitdt (engl.: validity), siche Endres/ Holm-Miiller, S.
77 ff.

1047 Siehe Endres/ Holm-Miiller, S. 77 ff.

1048 Meyer-Abich, S. 176; Seibt, S. 211 ff.; Endres/ Holm-Miiller, S. 93 f.

1049 Sjehe Endres/ Holm-Miiller, S. 191.

1050 T eonhard, S. 347; Endres/ Holm-Miiller, S. 189; Erichsen, S. 219.
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den zu erfassen. Insbesondere die Reisekostenmethode bietet aber fiir nicht kom-
merzialisierbare Nutzungsausfille, wie entgangene Urlaubs- oder Erholungsfreu-
de, in vielen Fillen eine gute Grundlage fiir die Schadensbewertung. Bereits fiir
diese Schadensarten ist es aber fraglich, inwieweit deren Ersatz politisch wiin-
schenswert ist. Das deutsche Zivilrecht ist hier jedenfalls &duBerst zuriickhal-
tend'®!. Ferner ist jede der Methoden mit Unsicherheiten belastet, die Schwan-
kungen in den Ergebnissen sowohl mit einer Tendenz zur Unter- als auch zur
Uberbewertung herbeifiihren konnen.

Die direkten Bewertungsmethoden, vor allem die in den USA hdufig verwende-
te Befragungsmethode (CVM), ermoglicht im Gegensatz zu den indirekten Me-
thoden eine umfassendere Ermittlung des Umweltschadens. Wie die indirekten
Methoden erfasst sie Nutzungswerte. Dariiber hinaus gelingt es ihr aber, auch
Nicht-Nutzungswerte (,,non-use values) zu erfassen. Starker noch als die anderen
Methoden sieht sie sich aber Schwierigkeiten hinsichtlich der Genauigkeit ihrer
Aussagen ausgesetzt. Aufgrund ihres hypothetischen Ansatzes gibt es eine Viel-
zahl von Faktoren, welche die erzielten Werte beeinflussen konnen. Dabei ist so-
wohl die Verlésslichkeit des Befragungssystems als auch die Zuverldssigkeit der
gewonnenen Antworten betroffen. Fiir die Ergebnisse der CVM ist es daher von
immanenter Bedeutung, die Qualitdt der Befragungen durch strenge Kontrollen zu
gewihrleisten. Ferner miissen die Rahmenbedingungen der Befragung zusammen
mit den Ergebnissen sichtbar gemacht werden, so dass die errechneten Werte vor
dem Hintergrund der duBeren Umsténde der Befragung betrachtet werden konnen.
Wenn dies der Fall ist, kann die CVM eine gute und umfangreiche Grundlage fiir
die Bewertung von Umweltschidden sein.

cc. Kritische Wiirdigung

Fraglich ist allerdings, ob der Ersatz von reinen Umweltschidden politisch wiin-
schenswert ist. Im Folgenden sollen die wichtigsten Argumente fiir und gegen den
Ersatz betrachtet werden. Wihrend manche den Ersatz als Uberkompensation be-
trachten'®? und einer entsprechenden Zahlung deshalb eher den Charakter einer
Sanktion zubilligen'®3, als ihn als Schadensausgleich zu sehen, sprechen andere
davon, dass Umweltschdden die typischsten und urspriinglichsten Schaden'* oder

1051 vgl, § 253 BGB.

1052 Sjehe de la Rue/ Anderson, S. 557; einen erweiterten Ersatz von Umweltschiden lehnt
z.B. auch Schmuck, S. 181 f.; Wolff, S. 121 ab; ebenso spricht sich die ITOPF in einem
dem IOPC Fonds vorgelegten Dokument iiber die Zulédssigkeit von Schadensersatzan-
spriichen wegen Umweltschidden gegen eine Erweiterung aus, siche IOPCF Dokument
92Fund/ WGR.3, Punkt 1.2, S. 2; zumindest hinsichtlich eines Ersatzes durch den IOPC
Fonds auch Renger, TranspR 1993, 132 (133 f.).

1053 Ganten, VersR 1989, 329 (334).

1054 S0 Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 337 und 380, die den Umwelt-
schaden als ,,the most innate and most authentic of pollution damages* bezeichnet.
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gar Kernschdden'> von Tankerunféllen seien und es dementsprechend unver-
stindlich wire, gerade diese Schiaden unkompensiert zu lassen!%%.

Tatsache ist, dass die Bewertung von Umweltschdden nicht ohne Schwierigkei-
ten und Unsicherheiten vorgenommen werden kann. Wie oben herausgearbeitet,
sind die Methoden zur Bewertung von Umweltschdden inzwischen aber auf einem
Entwicklungsstand, der es erlaubt, brauchbare Ergebnisse zu erzielen. Entschei-
dend wird es aber sein, dass die Gerichte verantwortungsvoll mit den Ergebnissen
umgehen und diese nicht als verbindliche Gréf3e, sondern nur als Indiz bzw. Gro-
Benordnung fiir die Hohe des Schadens ansehen. Dabei miissen auch die Voraus-
setzungen und Rahmenbedingungen der Bewertungsmethode sichtbar gemacht
werden. Dies schafft einen Spielraum, der in die eine oder andere Richtung ge-
nutzt werden kann. Eine der Hauptbefiirchtungen der Gegner des Ersatzes fiir
Umweltschéden ist, dass die Schadensersatzanspriiche wirtschaftlich kaum tragba-
re Hohen erreichen konnten'®’. Sicherlich ldsst es sich, sofern man am Prinzip des
vollstdndigen Schadensausgleichs festhalten will, nicht fiir alle Fille ausschlief3en,
dass Schadensersatzanspriiche in hohere Grofenordnungen vorstoen kénnen, als
dies bisher der Fall war. Dennoch ldsst sich ein solches Risiko durch die Auswei-
tung des Ersatzes fiir Umweltschidden kaum verallgemeinern. Es gibt sogar Stim-
men in der Literatur, die langfristig mit einer Reduzierung der Schadenssummen
rechnen!®®. Der Grund fiir diese Annahme liegt in der gesteigerten Praventivwir-
kung, die eine umfassendere Haftungsandrohung ausiiben konne. Die mdgliche
groflere Haftung fithre demnach zu einem sorgfiltigeren Handeln. Dadurch wiirde
sich die Zahl der Unfille insgesamt und so die Schadenssummen verringern. Den-
noch sollte grundsétzlich bereits eine unabhéngige gerichtliche Entscheidung aus-
reichend Gewibhr fiir die Angemessenheit der Schadenssummen bieten'%°. Damit
in den Jurisdiktionen der Vertragsstaaten aber keine zu groBen Ungleichheiten
auftreten, sollte der Ersatz von Umweltschidden mit klaren und verbindlichen
Richtlinien' verbunden werden, welche die zuldssigen Methoden, die Vorge-
hensweise etc. festlegen. Kombiniert mit der Kontrollmdglichkeit durch hhere

1055 So Puttfarken, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 145 (149).

1056 Fiir einen weitergehenden Ersatz von Umweltschdden sprechen sich zB. Gauci,
RECIEL 1999, 29 (33); Wetterstein, Lloyd’s MCLQ 1994, 230 (238); Hoffmeister/
Kokott, S. 301; Hassel, S. 109; Koch, in: 50 Jahre Vereinte Nationen, S. 77 (87); Putt-
farken, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 145 (150, 153); Vanheule, ETL 2003,
547 (557); Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 379 ff. und wohl auch
Rehbinder, NuR 1988, 105 ff. aus.

105756 z.B. Ganten, VersR 1989, 329 (334).

1058 Zu diesem Ergebnis kommt das von der franzdsischen Delegation des IOPC Funds in
Auftrag gegebene Gutachten iiber den Ersatz von Umweltschdden, sieche IOPCF Do-
kument 92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 3.2.4, S. 7.

1059 Davon geht auch Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 383 f. aus.

1060 Solche Richtlinien wiirden nach der derzeitigen Praxis vom IOPC Fonds erlassen wer-
den konnen. Allerdings hétten diese bisher keine Bindungswirkung fiir die Gerichte der
Mitgliedsstaaten, sondern lediglich fiir die Entschddigungspraxis des Fonds. Fiir zu-
kiinftige Moglichkeiten eine fiir alle Mitliedstaaten verbindliche Praxis festzusetzen,
siehe unten E 11, S. 218 ff.
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Instanzen sollte dies eine ausreichende Gewdhr fiir die Angemessenheit der An-
spriiche geben!'%¢!,

Letztendlich konnte man allerdings auch iiberlegen, fiir den Geldersatz von
Umweltschidden vorldufig eine Begrenzung einzufiithren'%2, um seine Funktionali-
tdt in der Praxis tiberpriifen zu konnen. Dieser Vorschlag widerspricht zwar dem
Erfordernis des vollstandigen Schadensersatzes, konnte aber angesichts der Um-
strittenheit des Ersatzes okologischer Schdden gerechtfertigt werden. Immerhin
geht es hier nicht um Anspriiche die von existenzieller Bedeutung sein konnen,
wie z.B. Vermodgensschdden von Fischern und Hoteliers, sondern lediglich um ei-
ne qualitativ nachgelagerte Schadensart, die zudem bereits dem Grunde nach
problematisch und umstritten ist. Eine Begrenzung, die sich ausschlieBlich auf den
Ersatz fiir Umweltschidden oder noch weitergehender nur auf den Teil der Geld-
kompensation fiir Umweltschidden beziehen wiirde, konnte so zu einem praktikab-
len und durchsetzbaren Kompromiss fithren. Um die Anzahl der Klagen zu kon-
trollieren und eine , Klageflut“ wegen Schidden an der Umwelt zu verhindern,
konnte eine Erheblichkeitsschwelle fiir den Ersatz eingefiihrt werden'063,

Im Ubrigen soll noch darauf hingewiesen werden, dass Schadensersatz fiir
Umweltschidden auch in nationalen Rechten eine immer grofer werdende Rolle
spielt'®, Zudem gibt es auch fiir einige andere Rechtsgiiter, die sich einer klaren
Berechnungsgrundlage entziehen, Entschddigungen. Geldersatz fiir solche imma-
teriellen Giiter gibt es z.B. in Form von Schmerzensgeld. Eine Verbindung zwi-
schen Geldersatz fiir Umweltschdden und Schmerzensgeld zieht auch der ameri-
kanische Gesetzgeber fiir die Erstattung von Wertverlust im Rahmen von
CERCLA. Die Begriindung fiir den finanziellen Ausgleich lehnt er unmittelbar an
dem Schadensersatz fiir ,,pain and suffering® — also Schmerzensgeld — an'%%.

1061 Godt, S. 307 schligt deshalb stets eine gerichtliche Angemessenheitspriifung zwischen
dem Umfang des Schadensersatzes und der verlorenen Umweltqualitét vor.

1062 So auch der Vorschlag in der von der franzésischen Delegation des IOPC Fonds in Auf-
trag gegebene Studie iiber den Ersatz von Umweltschdden, siche IOPCF Dokument
92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 4.4.2, S. 14.

1063 So der Vorschlag im WeiBbuch der Kommission iiber die Umwelthaftung, siche KOM
(2000), 66 endg., S. 20; ebenso der Standpunkt in der von der franzdsischen Delegation
des IOPC Fonds in Auftrag gegebene Studie iiber den Ersatz von Umweltschiden, siche
IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 4.4.2, S. 14.

1064 Siehe z.B. die Auflistung von Staaten in der franzdsische Studie iiber den Ersatz von
Umweltschidden, IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 3.3.1., S. 8 ff.,
insbesondere Punkt 3.3.1.4, S. 9, Fn. 16. Ein Geldersatz fiir Umweltschidden kennt ne-
ben dem Recht der USA auch das italienische, das spanische und das portugiesische
Recht. Ferner hat in Europa z.B. auch die Rechtsprechung in Frankreich und den Nie-
derlanden Geldersatz fiir Umweltschdden gestattet, siche Will/ Marticke, Teil 1, S. 75;
Kadner, S. 241 ff.; Hoffmeister/ Kokott, S. 189 ff.; eine umfassende Ubersicht geben
Will/ Marticke, Teil I, S. 1 ff.

1065 Sieche Schmuck, S. 109. Eine Parallele zum Schmerzensgeld scheinen zudem auch
Hoffmeister/ Kokott, S. 225 zu ziehen, wenn sie auf Schmerzensgeldtabellen verwei-
sen, denen entsprechend Tabellen fiir den Wert bestimmter Umweltgiiter geschaffen
werden kénnen.
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Der Vollstiandigkeit halber sei noch erwihnt, dass auch im Rahmen des bisheri-
gen Ersatzes von Umweltschidden ein Eingehen auf den Wert der geschédigten
Ressource nicht ausbleibt. Art. I Nr. 6 lit. a OIHU begrenzt den Ersatz fiir Um-
weltschiden auf die Kosten angemessener Wiederherstellungsmafnahmen. Ob die
MaBnahmen angemessen sind, kann aber nur unter Beriicksichtigung der gescha-
digten Ressource, d.h. auch deren Bedeutung und damit auch unter Beriicksichti-
gung ihres ,,Wertes* ermittelt werden.

Ausschlaggebend fiir die Bewertung diirfte aber ein anderes Kriterium sein.
Fiihrt man sich die derzeitige Rechtslage vor Augen, wird deutlich, dass ein Ersatz
nur fiir solche Schiden geleistet wird, die (noch) wiederherstellbar sind. Uber-
steigt das Ausmal der Schéden aber einen bestimmten Grad und werden dadurch
Wiederherstellungsmafinahmen unmdglich, miissen diese Schidden nicht mehr er-
setzt werden. Fiir den Schadiger bedeutet dies de facto eine Haftungsbefreiung. Je
groBer der von ihm verursachte Umweltschaden ist, desto groBBer werden auch sei-
ne Chancen, fiir diesen nicht mehr haften zu miissen. Ein irreparabler Schaden
fiihrt so zu einem Wegfall der Ersatzpflicht. In dieser Situation liegt ein schwer
hinnehmbarer Wertungswiderspruch!%¢. Ein kleiner Schaden wird ersetzt, ein gro-
Berer jedoch nicht mehr. Dabei wird das Bediirfnis nach dem Ersatz der Schiden
eher grofer, wenn deren Ausmall zunimmt, keinesfalls aber féllt es weg. Dies ist
eine Situation, die nicht einzusehen ist und daher dringend einer Anderung bedarf.
Als Minimalforderung sollten deshalb gleichwertige Ersatzmafinahmen zugelassen
werden, die zwar nicht die zerstorte Umwelt wiederherstellen konnen, doch an ih-
rer Stelle eine gleichwertige Umweltkomponente in das Gesamtsystem einfligen.
Falls auch dies nicht moglich ist, ist als letzte Alternative an Geldersatz zu den-
ken. Zudem kommt eine Entschéddigung in Geld auch fiir solche Schéden an der
Umwelt in Betracht, die von vornherein nicht durch Wiederherstellungsmafinah-
men ausgeglichen werden kdnnen.

Schwierigkeiten konnten sich aber in der praktischen Umsetzung dieser Vor-
schldge ergeben. So ist von Seiten der Versicherer mit Widerstand gegen die er-
weiterte Einbeziehung von Umweltschdden zu rechnen!®’. Sorge ruft hier vor al-
lem die kaum mdgliche Vorhersehbarkeit der zu erwartenden Schadenshéhen
hervor'®8. Diese Sorge diirfte allerdings nur dann Bedeutung erlangen, wenn eine
Erweiterung des Ersatzes von Umweltschdden im Zusammenhang mit einer unbe-
schriankten Haftung oder sonstigen unbeschrinkten Entschddigung vorgenommen
werden wiirde. Wére der Ersatz fiir Umweltschiden hingegen ausnahmsweise be-
schréankt, diirften hier keine Probleme auftreten. Die praktischen Erfahrungen in
den USA haben sogar gezeigt, dass selbst im Rahmen einer weitgehend unbe-
schriankten Haftung die Gewéhrung von Schadensersatz auch fiir die Wertminde-

1066 Den  derzeitigen Wertungswiderspruch kritisieren auch Brans, RECIEL 1996, 297
(301); Wolfrum/ Langenfeld, S. 20; Hoffmeister/ Kokott, S. 288.

1067 Herber, SeehandelsR, § 22 VI 2 b dd, S. 194 verweist in diesem Zusammenhang auf die
Schwierigkeiten, die im Rahmen des US Oil Pollution Acts aufgetreten sind.

1068 Kritisch hinsichtlich der Versicherbarkeit einer unbegrenzten Haftung fiir Umweltschi-
den Bergkamp, RECIEL 2003, 269 ff., insb. 275 ff.
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rung der Umwelt und fiir Nutzungs- und Gebrauchsausfille praktikabel ist!%%.
Deshalb kann angenommen werden, dass die zu erwartenden Schadenshéhen
selbst bei einer unbeschrankten Haftung die vorhandenen Versicherungskapazita-
ten nicht iiberbelasten wiirden!”°. Auch wenn angesichts der schwer einzuschit-
zenden Schadenshéhen anfanglich mit einigen Unstimmigkeiten bei der Prdmien-
kalkulation gerechnet werden muss, ist doch davon auszugehen, dass diese rasch
beseitigt werden konnen, wenn erste Erfahrungen in dem neuen Segment gemacht
wurden'””!, Nach Ablauf dieser Gewohnungsphase sollte schnell wieder eine si-
chere Kalkulation moglich sein und wirtschaftlich verniinftige und tragbare Pré-
mien entstehen.

Von groBerer Bedeutung diirften indes die politischen Widerstéinde einiger Ver-
tragsstaaten sein. Ob eine Erweiterung des Ersatzes von Umweltschédden unter den
derzeitigen Vertragsstaaten der internationalen Ubereinkommen eine Mehrheit
finden kann, scheint zumindest fraglich!®”2. Die aktuelle Diskussion im Rahmen
des IOPC Fonds lésst dies zweifelhaft erscheinen!?’. Grund fiir die fehlende inter-
nationale Einigkeit ist nicht nur, dass vielen Landern ein so weitgehender Ersatz
fiir Umweltschidden fremd ist, sondern vor allem die Befiirchtung hoher Kosten,
die insbesondere weniger wohlhabende Lénder mit Unbehagen betrachten. Den-
noch scheint sich international immer mehr die Tendenz durchzusetzen, Ersatz fiir
Umweltschiden in stirkerem MaBe zu gewéhren, als dies bislang noch iiblich
ist'”7*, Fiir Europa zeigt sich diese Entwicklung z.B. an den Arbeiten zu einer eu-
ropdischen Umwelthaftung!?™. Dies schiirt die Hoffnung, dass eine Erweiterung
der Haftung fiir Umweltschdden im internationalen Bereich durchsetzbar wire.

1069 Siehe oben 3. Kapitel G, S. 110 ff.; davon geht auch die EU Kommission in ihrem Vor-
schlag fiir eine Umwelthaftungsrichtlinie aus, siche KOM (2002), 17 endg., S. 9.

1070 Erichsen, S. 208 weist zurecht darauf hinweist, dass die Schadenshéhen in anderen Be-
reichen, z.B. im Bereich der Luft- und Raumfahrt oder der Kernenergie, viel hohere
Dimensionen erreichen konnen.

1071 Davon geht auch Erichsen, S. 210 aus.

1072 Der erste Direktor des IOPC Fonds, Ganten, bezweifelt jedenfalls, dass eine umfangrei-
chere Regelung als im OIHU 92 international durchzusetzen wire, siehe Ganten,
TranspR 1997, 397 (399); ebenso Renger, TranspR 1993, 132 (133).

1073 Siehe IOPCF Dokument 92Fund/ A.6/ 4, 92Fund/WGR.3/ 9, Punkt 11, S. 27 ff. und
92Fund/ A.6/ 28, Punkt 6.27 ff,, S. 7 ff.

1074 Siehe hierzu v. Bar, Haftung fiir Massenschéiden, S. A 54; vgl. auch die von der franzo-
sischen Delegation des IOPC Fonds in Auftrag gegebene Studie iiber den Ersatz von
Umweltschiden, IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 3.3.1.4, S. 9,
Fn. 16.

1075 Siehe die weite Definition des Umweltschadens in Art. 2 Nr. 1 der Umwelthaftungs-
richtlinie; zu den Vorarbeiten siche das Weilbuch der Kommission, KOM (2000), 66
endg., S. 20 ff. und den Richtlinienvorschlag, KOM (2002), 17 endg.; auch im ,,Erika
[I“-Mafinahmenpaket schldgt die Kommission eine Ausweitung des Ersatzes fiir Um-
weltschdden vor, siche KOM (2000), 802 endg., Punkt 4.4.4, S. 66 f.; vgl. hierzu z.B.
auch Thiising, VersR 2002, 927 ff.
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Sollte dies jedoch nicht der Fall sein, kdme als Alternativlosung eine eigene euro-
pdische Regelung in Betracht!'?7°.

Im Ergebnis sind die drohenden Schwierigkeiten oder Widerstinde damit kein
entscheidendes Hindernis fiir eine Ausdehnung des Ersatzes fiir Umweltschédden.
Das bestehende rechtspolitische Bediirfnis und die internationale und vor allem
europdische Tendenz machen vielmehr deutlich, dass eine Erweiterung des Ersat-
zes fir Umweltschiaden erforderlich ist.

3. Aktivlegitimation — wer kann die Schdden an der Umwelt geltend
machen?

Wer aber kann bzw. soll diese Anspriiche geltend machen? Sofern die geschédigte
Naturressource nicht im Eigentum einer Person steht, gilt sie gemeinhin als allge-
meines Gut. Ankniipfend an rdmisch-rechtliche Traditionen wird die Umwelt des-
halb héaufig als ,,res nullis* oder ,res communis omnium* bezeichnet und steht
dementsprechend keinem Einzelnen zu!®”’. Versuche, der Natur selbst Anspriiche
zuzusprechen, haben sich nicht durchsetzen konnen!®”8. Deswegen werden wohl
auch in Zukunft Klagen im Namen der ,,Seehunde in der Nordsee*!’” keinen Er-
folg haben. Da die Natur niemandem gehort, sie selber als Tréger eigener subjek-
tiver Rechte aber ausscheidet, scheint die Folge klar: Wenn kein Rechtstréger vor-
handen ist, kann auch kein Schaden geltend gemacht werden. Aber sollte die
Formel ,kein Rechtstrager, kein Schaden* wirklich der Weisheit letzter Schluss
sein? Sowohl die Schutzwiirdigkeit als auch der Eigenwert der Natur ist heutzuta-
ge unumstritten anerkannt'®®%. Wir miissen unser Augenmerk deshalb auf etwas
anderes richten, als auf die Zuordnung zu einem Rechtstriger. Nicht die Frage,
wem die Umwelt gehort, ist entscheidend, sondern alleine die Frage, wer diese
Schiden geltend machen kann!®®!. Im Zentrum der Betrachtung steht deshalb die
Frage der Aktivlegitimation. Wer hat die prozessuale Erlaubnis, die an der Um-
welt entstandenen Schidden geltend zu machen? Im Folgenden werden hierzu eini-
ge der in verschiedenen Staaten {iblichen Zuordnungsversuche vorgestellt, um an-
schliefend eine Losung auf internationaler Ebene zu suchen.

1076 Da Art. 111 Abs. 4 OIHU die Geltendmachung von Schadensersatzanspriichen auf ande-
rer Grundlage als dem Ubereinkommen aber ausschlieBt, miissten die Mitgliedstaaten
der EU sich vorher von dem internationalen Haftungs- und Entschidigungssystem 16sen
und sowohl das Haftungs- als auch das Fondsiibereinkommen kiindigen.

1077 Fijr die allgemeine Einordnung der Umwelt siehe z.B. Will/ Marticke, Teil 1, S. 45
m.w.N.

1078 Siehe Hoffmeister/ Kokott, S. 265 ff.; Seibt, S. 159.

107 Das Verwaltungsgericht Hamburg hat 1988 einen Antrag im Namen der ,,Seehunde in
der Nordsee® mangels deren Beteiligungsfahigkeit abgelehnt, siche VG Hamburg,
NVwZ 1988, 1058 ff.

1080 Siehe nur Meyer-Abich, S. 158.

1081 S auch Godt, S. 163.
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a. Derzeitige Situation in ausgewahliten Staaten

In einigen Léndern gibt es klare Regelungen, wer Schdden an der Umwelt einkla-
gen kann. In der Regel geht der Weg iiber den Staat, wenngleich hierzu verschie-
dene rechtliche Konstruktionen vorliegen. In einigen Fillen sind dartiber hinaus
auch Private oder Verbdnde zur Geltendmachung von Rechten wegen einer Sché-
digung der Umwelt befugt.

Vor allem in einigen sozialistischen Rechtsordnungen wurde die Umwelt als
Eigentum des Staates angeschen!®?. Aber auch in anderen Staaten, z.B. Brasi-
lien'%®3, Ttalien'®®, Frankreich!® und in Deutschland!'®¢ gibt es Regelungen, nach
denen bestimmte Naturgiiter im Eigentum des Staates stehen. Zudem sehen das
portugiesische und spanische Wassergesetz sowie das spanische Kiistengesetz eine
Haftung fiir die Verletzung des 6ffentlichen Eigentums vor'®’. Eine weithin aner-
kannte Methode fullt im US-amerikanischen Recht. Dort hat sich aus der ,,public
trust doctrine™ des common law eine inzwischen in zahlreichen Gesetzen festge-
schriebene Berechtigung des Staates als Treuhinder (,,trustee”) der Allgemeinheit
herausgebildet'*$. Daneben gibt es noch weitere Konstruktionen, z.B. das norwe-
gische ,,allemannsrett”. Dieses ,,JJedermann-Recht* gewéhrt jedermann die freie
Nutzung bestimmter Umweltressourcen. Wenn der nicht-kommerzielle Gebrauch
des ,,Jedermann-Rechtes” beeintrdachtigt worden ist, sind staatliche Stellen und
Naturschutzverbénde zu rechtlichen Schritten berechtigt!%.

Neben dem Staat selbst sind in einigen Staaten auch Private und Verbéinde legi-
timiert, Schdden an der Umwelt geltend zu machen. Ein Beispiel fiir die Aktivlegi-
timation von Individuen bei der Verletzung von Allgemeininteressen findet sich in

1082 Siehe Will/ Marticke, Teil I, S. 45 f.; Leonhard, S. 233.

1083 In Brasilien sind z.B. wildlebende Tiere, die ansonsten klassisches Bespiel der ,,res
nullius“ sind, ,,propiedades do Estado®, also Eigentum des Staates, siche Will/ Marti-
cke, Teil I, S. 46.

1084 Tn Ttalien geltend wildlebende Tiere als ,,patrimonio indisponibile dello Stato*, siehe
Will/ Marticke, Teil I, S. 46.

1085 In Frankreich hat der Staat teilweise Eigentumsrechte an natiirlichen Ressourcen und
kann deswegen Schidden an der Umwelt, insbesondere fiir Meerespflanzen und -leben
geltend machen, siehe die von der franzosischen Delegation des IOPC Fonds in Auftrag
gegebene Studie {iber den Ersatz von Umweltschdden, IOPCF Dokument 92Fund/
WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 3.3.1.6, S. 9.

1086 In Deutschland steht der Kiistengewésserboden im Eigentum des Bundes. Meeresstrin-
de sind nach h.M. dagegen Eigentum der Lénder, siehe Seibt, S. 15 ff., 19 ff.; Gergaut,
S. 80, 82 ff.

1087 Sjehe Will/ Marticke, Teil 1, S. 46.

1088 Fiir den Oil Pollution Act von 1990 ist dies z.B. in § 2706 manifestiert, s.o0. 3. Kapitel F
11 2, S. 102; zur Gestaltung iiber einen Treuhdnder siche auch Will/ Marticke, Teil I, S.
46 f.; siche auch Leonhard, S. 234.

1089 In Deutschland gewihren iibrigens die Naturschutzgesetze der meisten Bundeslinder
ebenfalls ein solches Jedermann-Recht, allerdings wird fiir deren Verletzung bislang
kein Schadensersatz zugebilligt, siche Will/ Marticke, Teil I, S. 47 f.
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den sogenannten ,,citizen suits” der USA!®0, Seit Beginn der siebziger Jahre ent-
halten die Umweltgesetze der USA Regelungen, die Einzelnen ein Klagerecht fiir
die Verletzung von Umweltgesetzen einrdumen'®!. Dahinter steht der Gedanke
eines Rechts des Einzelnen auf eine gesunde Umwelt. Wenn diese verletzt wird,
kann der Einzelne gegen diese Verletzung vorgehen. Dogmatisch diirfte diese
Konstruktion allerdings eher auf eine umweltrechtliche Popularklage abzielen und
im internationalen oder europdischen Raum daher schwer durchsetzbar sein.

Die Geltendmachung der Anspriiche durch private Verbande scheint hingegen
eher realisierbar zu sein, wenngleich eine derartige Einbeziehung Privater nur von
einigen Rechtsordnungen ermdglicht wird. Grundsatzlich bestehen zwei Mdoglich-
keiten, Umweltverbdnde in die Geltendmachung von Schadensersatzforderungen
einzubeziehen. Zum einen kdnnten Umweltschédden als Verletzung eigener Rechte
des Verbandes angesehen werden, z.B. aufgrund einer Verletzung seines sat-
zungsmafigen Verbandsinteresses. Der Verband konnte dann, wenn entsprechen-
de gesetzliche Grundlagen vorliegen, Schadensersatzzahlungen direkt an sich
selbst verlangen!®2, Die Alternative wére, den Verbianden lediglich eine Klagebe-
fugnis einzurdumen, ohne aber eine Verletzung ihrer eigenen Rechte anzunehmen.
Die Leistung wiirde dann im Regelfall an den Staat gerichtet werden und nicht an
den klagenden Verband selbst!.

Trotz verschiedener Ausgestaltungen scheint sich iiberwiegend die Ansicht
durchgesetzt zu haben, dass der Staat grundsétzlich Anspruchsberechtigter fiir
Schéden an der Umwelt ist'®*. Ob dariiber hinaus auch privaten Verbénden eine
Klagebefugnis eingerdumt werden sollte, wird unterschiedlich beurteilt.

In Deutschland ist die Rechtslage zurzeit uneinheitlich geregelt und lisst keine
eindeutige Zuordnung der Umwelt zu einem Rechtstrager oder wenigstens Klage-
befugten zu!®. Der Kiistengewésserboden steht nach herrschender Meinung im
Eigentum des Bundes'*®. Umstritten ist allerdings die Rechtslage z.B. hinsichtlich
der Meeresstrande und der sogenannten ,,flieBenden Welle®. Die Meeresstrande
scheinen nach iiberwiegender Ansicht im Eigentum der Lander zu stehen'®’. Die
flieBende Welle wird von der einen Seite als eigentumslos, von anderen jedoch als

1090 Siehe hierzu Will/ Marticke, Teil I, S. 52.

1091 Wenngleich dieses eigentlich keinen Schadensersatzanspruch gewihrt. In der Praxis
kommt es aber, um Geldstrafen zu entgehen, iiber Vergleiche hiufig zu Schadenser-
satzzahlungen, siehe Will/ Marticke, Teil I, S. 52.

1092 Diese Moglichkeit findet sich z.B. in Frankreich und Luxemburg, siche Will/ Marticke,
Teil I, S. 52 1.

1093 Diesen Weg gehen z.B. Norwegen und Brasilien, sieche Will/ Marticke, Teil I, S. 52.

1094 Siehe nur Wolfrum/ Langenfeld, S. 438; Leonhard, S. 235; ebenso die von der franzdsi-
schen Delegation des IOPC Fonds in Auftrag gegebene Studie iiber den Ersatz von
Umweltschdden, IOPCF Dokument 92Fund/ WGR.3/ 8/ 8, Annex, Punkt 1.4, S. 2.

1095 Allgemein zur derzeitigen Uniibersichtlichkeit in Kompetenzfragen bei Schiffsunglii-
cken siehe Konig, DOV 2002, 639 ff.

109 Gergaut, S. 80; Seibt, S. 15 ff.; so auch Edye, S. 42; alle m.w.N.

1097 S0 z.B. Gergaut, S. 82 ff.; ebenso Seibt, S. 19 ff.; Meyer-Abich, S. 134; alle m.w.N.
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im Eigentum des Bundes stehend betrachtet 198, Dariiber hinaus sind wildlebende
Tiere, wie z.B. die im Meer lebenden Fische, bereits von Gesetz wegen herren-
los'®. Puttfarken kommt deshalb zu dem Ergebnis, dass es fiir Schiaden an der
deutschen Kiiste mangels eines zentralen Rechtstrégers derzeit keinen ausreichen-
den Schutz gibt. Er schlagt daher die Errichtung einer ,,Stiftung Kiiste* vor, um
Anspriiche einheitlich und effektiv geltend machen zu kdnnen!'%.

b. Bestehende Vorschlage fiir eine zukiinftige Ausgestaltung der
Aktivlegitimation

Inzwischen gibt es zahlreiche Vorschlidge fiir eine Ausgestaltung der Klagebefug-
nis fiir Umweltschdden. Einige davon werden im Folgenden kurz dargestellt. Die
meisten Vorschldge laufen auf eine Kombination von Klagemoglichkeiten der 6f-
fentlichen Hand und Anspriichen von privaten Verbianden hinaus.

So schlidgt Godt eine parallele Anspruchsberechtigung von Staat und Verbén-
den vor''%!. Die Befugnis der Verbénde soll dabei nicht auf ein bloes Antrags-
recht beschrankt sein'!%2, sondern ein eigenes Klagerecht beinhalten und auch Ent-
schiadigungsleistungen an die Verbidnde selbst zulassen''’. Eventuelle Konkur-
renzprobleme sollen nach den Grundsitzen des Prozessrechts gelost werden!!%4.
Allerdings raumt Godt die Moglichkeit ein, Verbandsanspriiche unter Umstéanden
nur subsidiér zuzulassen''%.

Einen dhnlichen Vorschlag hatte kurz zuvor bereits Kadner unterbreitet. Er tritt
ebenfalls fiir eine Kombination aus Verbandsklagemodell und Klagemdglichkei-
ten der offentlichen Hand ein''%. Allerdings befiirwortet er einen von vornherein
subsididr ausgestalteten Anspruch der Verbédnde, der an die Konstruktion der US-
amerikanischen ,.citizen suits” angelehnt sein konnte. Die Verbdnde sollen erst
klagebefugt sein, wenn die Verwaltung den Schaden trotz Aufforderung nicht in-
nerhalb einer bestimmten Zeit geltend mache oder durchsetze''”. Der Anspruch
der Verbinde solle, um eine optimale Effektivitit zu gewédhrleisten, auch die Leis-
tung an die Verbinde selbst umfassen. Wenn dies indes als zu weitgehend emp-
funden werde, schlédgt er als Alternative vor, dass den Verbianden zwar ein Klage-

1098 Riir eigentumslos halten dieses z.B. Gergaut, S. 87 f.; Meyer-Abich, S. 132 f.; Seibt, S.
23 ff.; alle m.w.N.; a.A. aber Edye, S. 42, Fn. 185 m.w.N., nach dessen Ansicht die
flieBende Welle im Eigentum des Bundes steht.

10996 960 Abs. 1 S. 1 BGB.

1100 Dabei geht Puttfarken allerdings davon aus, dass die Meereskiiste nicht eigentumsfihig
ist, siche Puttfarken, in: Aktuelle Entwicklungen im Seerecht, 145 (149 f.).

1101 Siehe Godt, S. 270 ff., 285, 307 f.

1102 Godt, S. 284.

1103 Godt, S. 282 f.

1104 Godt, S. 308.

1105 Godt, S. 284.

1106 Sjehe Kadner, S. 136 ff,, 310 f,, 317.

1107 K adner, S. 311.
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recht eingerdumt werde, die Klage aber auf Leistung an die Verwaltung zu richten
SeillOS.

In diese Richtung geht grundsatzlich auch der jlingst publizierte Vorschlag von
Hoffmeister und Kokott. Danach soll grundsitzlich die 6ffentliche Hand zur Gel-
tendmachung der Anspriiche befugt sein. Wie Kadner schlagen sie aber eine an
die US-amerikanischen ,,citizen suits* angelehnte Ergédnzung durch ein subsididres
Verbandsklagerecht vor, wenn die 6ffentliche Hand ihre Moglichkeiten zur Gel-
tendmachung eines 6kologischen Ersatzanspruches nicht geltend mache!'®,

In Europa scheinen die jiingsten Entwicklungen im Bereich des Umwelthaf-
tungsrechts ebenfalls in diese Richtung zu zeigen. Die EU Kommission hat in ih-
rem Weillbuch zur Umwelthaftung ein zweitstufiges Konzept fiir die Geltendma-
chung von Umweltschdden vorgeschlagen. An erster Stelle solle der Staat
berechtigt sein, die Schiaden geltend zu machen. Subsidiér sollen auch &ffentliche
Interessenvereinigungen eine Klagemoglichkeit haben, wenn der Staat iiberhaupt
nicht oder nicht in angemessener Weise titig werde. Die Moglichkeiten der Ver-
binde sollen sich sowohl auf eine verwaltungsrechtliche und gerichtliche Uber-
priifung als auch auf Klagen gegen den Verursacher richten'''?. Der darauf griin-
dende Vorschlag der Kommission fiir eine Umwelthaftungsrichtlinie!''! enthélt
ebenso die Beteiligung von Behdrden und Verbénden, verringert aber die Mdg-
lichkeiten der Verbdnde. Grundsétzlich bliebe die Klagebefugnis danach bei den
Behorden'!'2, Dariiber hinaus hétten ,,betroffene Personen® und ,,qualifizierte Ein-
richtungen® lediglich zwei Rechte. Zum einen konnen sie die Behorde zum Tatig-
werden auffordern'''®, zum anderen ist ihnen die Mdoglichkeit einzurdumen, Ent-
scheidungen, Mafinahmen oder ein Untétigbleiben der Behdrde auf seine
RechtméBigkeit hin iiberpriifen zu lassen!''*. Die Mdglichkeit mit einer eigenen
Klage gegen den Verursacher vorzugehen, ist im Richtlinienvorschlag nicht mehr
enthalten. In der im April 2004 beschlossenen Richtlinie findet sich der Kommis-
sionsvorschlag entsprechend wieder!''3,

c. Kritische Wiirdigung und Ergebnis

Aus den obigen Ausfithrungen ist bereits deutlich geworden, dass, sofern man den
Ersatz von Umweltschéden, die keinem Rechtstrager zugeordnet werden konnen,
nicht per se ablehnt, allgemein der Staat als berechtigt angesehen wird, diesbeziig-
liche Anspriiche geltend zu machen. Da der Schutz und die Erhaltung der Umwelt
im offentlichen Interesse liegen, wird angenommen, dass der Staat stellvertretend

1108 K adner, S. 311.

1109 Hoffmeister/ Kokott, 296 f.

1110 KOM (2000), 66 endg., Punkt 4.7.1., S. 24.

IITKOM (2002), 17 endg.; der Richtlinienvorschlag ist auf den Seiten 37 ff. abgedruckt;
siehe hierzu Fischer/ Fluck, RIW 2002, 814 ff.; Thiising, VersR 2002, 927 ff.

1112 Siehe Art. 13 des Richtlinienvorschlags, KOM (2002), 17 endg., S. 45 f.

1113 Art. 14 des Richtlinienvorschlags, KOM (2002), 17 endg., S. 46 f.

1114 Art, 15 des Richtlinienvorschlags, KOM (2002), 17 endg., S. 47.

115 Art. 12 Umwelthaftungs-RL.
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fiir die Allgemeinheit zusténdig ist, deren Interessen geltend zu machen!''6. Soll-
ten dariiber hinaus aber auch private Organisationen, wie z.B. Umweltschutzver-
binde zur Geltendmachung von Anspriichen legitimiert sein? Entschiede man sich
fiir eine Einbeziehung der Verbédnde, auf welche Art und Weise sollte deren Betei-
ligung erfolgen: Sollte ihnen die Moglichkeit gegeben werden, direkt gegen den
Verursacher vorzugehen oder sollte das Verbandsklagerecht auf eine Untétigkeits-
klage gegen die zustdndige Behorde beschréinkt bleiben?

Nachstehend werden einige Argumente fiir und gegen eine Beteiligung von
privaten Umweltorganisationen betrachtet. Als Hauptargument fiir deren Beteili-
gung wird haufig angefiihrt, dass sie anders als der Staat nicht dessen typischen
Interessenkonflikten und faktischen Abhéingigkeiten ausgesetzt seien''’”. Umwelt-
organisationen konnten hier eine Art Wichterfunktion {ibernehmen und als
»watchdogs® '""® die behordlichen Schritte iiberwachen. Dadurch kénnen Voll-
zugsdefizite vermieden werden, die sich anderenfalls negativ auf die Durchset-
zung der Anspriiche auswirken konnten. Weiter spricht in vielen Féllen auch die
besondere Sachkenntnis und -ndhe der Umweltverbénde fiir deren Beteiligung!'°.
Uberdies werden Verbinden eine hohe Konfliktbereitschaft, groBe Ausdauer und
Einsatzbereitschaft auch gegeniiber einflussreichen Gegenparteien zugespro-
chen''?%, Zieht man weiter in Betracht, dass die Mitglieder der Verbénde sich viel-
fach durch eine besondere Motivation und Initiative auszeichnen, konnte die Be-
teiligung von Verbdnden sich als ,Motor der Forderung des Gemeinwohls®
auswirken!'?!,

Auf der anderen Seite erscheint eine Klagebefugnis privater Institutionen gene-
rell problematisch, wenn es um die Wahrung 6ffentlicher Interessen geht. Hierfiir
ist in erster Linie die 6ffentliche Hand legitimiert!'?2. Insbesondere, wenn die Ent-
scheidung iiber eine Klage in den Hénden Privater ldge, konnten sich Schwierig-
keiten mit der Wahrung der 6ffentlichen Interessen ergeben. Diese Bedenken grei-
fen allerdings nicht, wenn Verbdnde nur neben dem Staat klagebefugt wéren.
Weder die Entscheidung iiber eine Klage gegen den Verursacher lage dann aus-
schlieBlich in ihren Hénden noch wiirde die primédre Legitimation des Staates
Schaden nehmen. Kritisch zu sehen ist indes die Gefahr eines Missbrauchs des
Verbandsklagerechtes, z.B. durch gezielte Vereinsgriindungen oder eine Unter-
wanderung der Verbédnde durch sachfremde Interessengruppen''?’. Diese Gefahr
kann aber durch Kontrollen der Verbénde und eine entsprechend strikte Politik

1116 Sjehe Godt, S. 273; Leonhard, S. 235; siehe auch das WeiBbuch der Kommission zur
Umwelthaftung, KOM (2000), 66 endg., Punkt 4.7., S. 23 f.

7.0 Kadner, S. 137; Leonhard, S. 236; Seibt, S. 169; Wetterstein, Lloyd’s MCLQ 1994,
230 (240).

1118 Wetterstein, in: Harm to the Environment, S. 29 (52); ders., Lloyd’s MCLQ 1994, 230
(240).

1119 Kadner, S. 143; Seibt, S. 173.

1120 K adner, S. 142.

1121 Sjehe Kadner, S. 143.

1122 Sjehe Leonhard, S. 238; Seibt, S. 169

1123 Kadner, S. 146 f.
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hinsichtlich des Kreises der klagebefugten Verbiande eingeschrénkt werden. Wenn
lediglich anerkannte Verbdnde die Moglichkeiten zu einer Klage bekédmen, wiren
die Risiken verhdltnismaBig gering und leicht zu kontrollieren. Innerhalb der Ver-
binde selbst ist eine Unterwanderung schon aufgrund der Groe der meisten aner-
kannten Umweltverbiande ohnehin schwer moglich.

In der praktischen Umsetzung konnte indes die Personalausstattung der Ver-
bande deren Beteiligung problematisch machen. Im Gegensatz zu der 6ffentlichen
Hand haben die Verbédnde hédufig nicht ausreichend Personal, um eine zuverléssige
Interessenvertretung zu gewéhrleisten''?4. Allerdings vermag dieses Argument nur
fiir den Fall zu iiberzeugen, dass die Verbande die Anspriiche vollstdndig anstelle
des Staates geltend machen sollen. Einem zusétzlichen Klagerecht der Verbiande
steht deren Personalausstattung nicht entgegen, besonders dann nicht, wenn ihre
Moglichkeiten nur subsidiér oder gar auf eine Untétigkeitsklage beschrinkt sind.

Im Ergebnis sprechen die gewichtigeren Argumente damit fiir eine Beteiligung
von privaten Umweltorganisationen — allerdings nur, solange diese die staatliche
Berechtigung lediglich erginzt und nicht ersetzt. Welcher Art aber sollte diese Be-
teiligung sein?

Effizienzgrinde konnten fiir ein direktes, wenn auch nachrangiges Klagerecht
sprechen. Hierfiir wird vorgebracht, dass die Verwaltung durch ihr Untétigbleiben
bereits ihr Desinteresse oder Unfédhigkeit signalisiert habe. Den Verbédnden sollte
deshalb aus Griinden der Zeit- und Kostenersparnis eine direkte Klagemoglichkeit
gegen den Verursacher eingerdumt werden''?. Allerdings l4sst diese Ansicht dip-
lomatische und prozessuale Ermessenserwigungen auBler Acht. Was, wenn der
Staat einen Vergleich oder eine zwischenstaatliche Losung herbeifiihren mochte?
Eine direkte Klagemdglichkeit wiirde unweigerlich zu Konflikten mit dem Ermes-
sensspielrdumen der Verwaltung fiihren. Es scheint daher sinnvoll den in der
Umwelthaftungsrichtlinie eingeschlagenen Weg zu wihlen und Verbinden ledig-
lich das Recht zuzusprechen, die Behorde zum Tatigwerden aufzufordern und eine
gerichtliche Uberpriifung der entsprechenden Entscheidungen zu verlangen!'2,
Damit wiirden die Interessen der Verbénde gewahrt und gleichzeitig Konflikte
vermieden. Uberdies wiirde sich diese Losung in das System der europdischen
Umwelthaftungsrichtlinie einfiigen.

4. Ergebnis

Grundsitzlich sollte der Ersatz von Umweltschdden, wie derzeit im Rahmen der
internationalen Ubereinkommen, die Wiederherstellung der geschidigten Natur
als Ziel haben. Ist eine Wiederherstellung nicht moglich, muss im Wege einer
Sachkompensation eine Quasi-Wiederherstellung ermoglicht werden. Dies kann
durch die Einbringung gleichwertiger Komponenten, eventuell aber auch durch
Ersatzmaflnahmen an einer anderen Stelle vorgenommen werden. Diese MaBinah-
men sollten jedoch subsididr zur Wiederherstellung sein.

1124 Siehe Kadner, S. 137.
1125 Hoffmeister/ Kokott, S. 297.
1126 ygl, Art. 12, 13 Umwelthaftungs-RL.
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Sofern auch eine Sachkompensation nicht moglich ist, befiirwortet diese Arbeit
die Moglichkeit einer Entschddigung in Geld. Die wissenschaftliche Entwicklung
der letzten Jahre hat gezeigt, dass ein Geldersatz fiir Umweltschdden durchaus be-
rechenbar ist. Der Geldersatz muss allerdings restriktiv und mit groBer Vorsicht
gehandhabt werden. Nach Moglichkeit sollte ein Geldersatz tiber den Marktwert
ermittelt werden. Ist dies nicht moglich, kann auf wissenschaftliche Berech-
nungsmodelle zuriickgegriffen werden. Um eine auf jeden Einzelfall abgestimmte
Schadensberechnung zu ermdglichen, sollte eine Vielzahl von Methoden zugelas-
sen werden. Nur so ist es moglich, die im Einzelfall beste Methode oder beste
Kombination von Methoden anzuwenden. Ferner ist deutlich zu machen, dass die
Berechnungsmethoden lediglich als Anhaltspunkt fiir eine richterliche Bewertung
des Schadens gelten. Um national abweichende Handhabungen oder eine Ausufe-
rung der Schadenssummen zu vermeiden, sollten Richtlinien fiir die Ermittlung
der Schidden entwickelt werden. Bedenken hinsichtlich ausufernder Schadens-
summen konnte durch eine Deckelung des Geldersatzes begegnet werden. Aktiv-
legitimiert sollte primédr der Staat sein, dessen Entscheidungen aber durch private
Umweltverbdnde gerichtlich tiberpriifbar sein miissen.

E. Sonderfragen

Im Folgenden werden noch zwei Bereiche angesprochen, die im bisherigen Ver-
lauf der Arbeit noch keinen Eingang gefunden haben. Zunéichst handelt es sich um
die Frage, inwieweit das zukiinftige Regime auch Schiaden auf hoher See beriick-
sichtigen sollte. Danach wird untersucht, inwiefern eine international einheitliche
und verbindlich Auslegung und Anwendung der Ubereinkommen méglich ist und
ob fiir das neue System diesbeziiglich Anderungen erforderlich sind.

l. Schaden auf hoher See

Der Ersatz von Schéden, die nicht im Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten oder de-
ren ausschlieBlichen Wirtschaftszone, sondern auf der hohen See entstehen, ist be-
reits bei den Beratungen zum Olhaftungsiibereinkommen von 1969 diskutiert
worden. Die deutsche Delegation hatte eine Einbeziehung der Schéden auf hoher
See vorgeschlagen, konnte aber im Laufe der Beratungen fiir ihren Vorschlag kei-
ne Mehrheit finden''?’. Der iiberwiegende Teil der Mitgliedstaaten lehnte den Er-
satz ab, weil er eine nicht erwiinschte Verdnderung des Charakters der Ankniip-
fungsfrage in dem Ubereinkommen herbeigefiihrt hitte!'28. Grundlage des
Ankniipfungsmoments war das Territorialititsprinzip, also die Frage des Scha-

1127 Ebenso die indische Delegation, siche Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (237 f.); Men-
sah, in: FS Herber (1999), S. 401 (416); Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea,
S. 44.

1128 Herber, RabelsZ 34 (1970), 223 (237).
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densortes. Andere mogliche Ankniipfungspunkte, etwa die Flagge oder die Staats-
angehorigkeit, sollten fiir die Haftung nach dem OIHU keine Rolle spielen. Die
Erfassung von Schiden auf hoher See wire aber mangels der Zugehorigkeit der
hohen See zum Territorium einzelner Staaten nicht moglich gewesen. Alternative
Ankniipfungspunkte hdtten verwendet werden miissen. Die Vertragsstaaten ent-
schieden sich jedoch fiir die ausschlieBliche Ankniipfung nach dem Territoriali-
tatsprinzip und damit gegen die Einbeziehung von Schidden auf hoher See.

In der Literatur ist die Aussparung von Schéaden auf hoher See zwar gelegent-
lich kritisiert'?, iberwiegend jedoch ohne groBe Bedenken hingenommen wor-
den''3, Vielfach wird die Problematik nicht weiter thematisiert. Grund fiir die ge-
ringe Beachtung scheint die Annahme zu sein, dass Verschmutzungen auf hoher
See kaum zu bedeutenden Schéden fithren und eine Einbeziehung deshalb nicht
erforderlich sei''3'. Uberdies wird argumentiert, dass der Ersatz der Freiheit der
hohen See widerspreche und auch deshalb nicht in das Haftungsiibereinkommen
aufgenommen werden konne''32,

In der Tat scheinen Schéden auf hoher See weniger relevant zu sein als Sché-
den im Kiistenbereich. Die Kiiste ist der empfindliche Teil des Meeres, denn hier
an der Schwelle zwischen Land und Meer sind Flora und Fauna auf geringem
Raum in grofer Anzahl und Vielfalt vertreten. Schiden fithren hier zu ungleich
groBeren, aber auch sichtbareren Schiaden als auf hoher See. Ein Verstof3 gegen
die Freiheit der hohen See kann indes durch den Ersatz von Schiaden auf hoher See
nicht angenommen werden. Nach Art. 192, 194 Abs. 1 des Seerechtsiibereinkom-
mens haben die Staaten die Pflicht, eine Verschmutzung der Meeresumwelt zu
verhiiten, zu verringern und zu iiberwachen. Die Freiheit der Meere wird durch die
Pflicht zum Schutz der Meeresumwelt eingeschrankt!!33.

Daher spricht diese Arbeit sich fiir die Einbeziehung von Schidden auf hoher
See in das neue Haftungssystem aus. Damit konnten z.B. auch Schiden an Fische-
reigerdten, die zum Fang auf hoher See eingesetzt werden, ersetzt werden. Eine
Ungleichbehandlung, um bei dem Beispiel zu bleiben, von Fischern, die einen
Schaden auf hoher See erleiden und solchen, die in der ausschlieSlichen Wirt-
schaftszone oder dem Kiistenmeer gefischt haben, ist nicht gerechtfertigt!'*. In
der Praxis spielen Umweltschdden auf hoher See indessen kaum eine Rolle. An-
ders als im Kiistenbereich haben die Stoffe auf hoher See in der Regel genug
Raum und Zeit, sich natiirlich zu verfliichtigen. Da der Anteil der durch Oltrans-
porte verursachten Eintriige mit Ol nur 3,5% der insgesamt weltweit verursachten

112950 z.B. von Klumb 194, 219; Mason, Marine Policy 27 (2003) 1 (7); Wolff, S. 93 ff.,
98.

1130 S0 z.B. von Wu, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 44.

1131 Wy, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 44.

1132 Wy, Pollution from the Carriage of Oil by Sea, S. 44.

1133 Siehe R. Lagoni, BDGVR 32 (1992), S. 87 (122).

1134 Ebenso Klumb, S. 219.
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Belastung der Meere mit Ol ausmacht!'3, wird deutlich, dass die Auswirkungen
von Tankerunfillen fiir den gesamten Meeresraum eher gering sind. Dennoch soll-
te das neue Haftungs- und Entschddigungssystem den Ersatz von Schéiden auf ho-
her See der Vollsténdigkeit halber autnehmen.

Als Ankniipfungspunkt sollte wie im Rahmen des HNS-Ubereinkommens der
Registerort bzw. die Flagge des Schiffes gewéhlt werden. Schiaden auf hoher See
wiéren dann erfasst, wenn sie durch ein Schiff verursacht werden, das in das
Schiffsregister eines Vertragsstaates eingetragen ist oder unter der Flagge eines
Vertragsstaates fahrt. Eine weitere Ankniipfung scheint aus Griinden der Souvera-
nitdt nicht moéglich. Dennoch ist nicht anzunehmen, dass die Ankniipfung an den
Registerort oder die Flagge zu Umgehungen durch gezielte Registrierungen und
Ausflaggungen fithren wird. Die Bedeutung von Schédden auf hoher See diirfte
hierzu nicht grof3 genug sein.

Anders als im HNS-Ubereinkommen sollte die internationale Zustindigkeit
nicht bzw. nicht nur in dem Register- bzw. Flaggenstaat des Schiffes oder in dem
Staat, in dem der Schiffseigentiimer seinen gewdhnlichen Aufenthalt hat, begriin-
det werden, sondern zumindest auch an den Wohnsitz oder den gewohnlichen
Aufenthalt des Geschddigten, bzw. bei juristischen Personen deren Sitz, ankniip-
fen. Ein GroBteil der Schiden betrifft natiirliche Personen, die z.B. von der Fische-
rei in der Gegend leben. Diesen Personen sollte die Gelegenheit gegeben werden,
ihre Anspriiche in ihrem eigenen Land geltend zu machen. Dies sieht das Olhaf-
tungsiibereinkommen bei Schiden im Territorium eines Staates so vor. Fiir Sché-
den, die auBerhalb des Territoriums eines Staates entstanden sind, sollte entspre-
chendes gelten.

Il. Verfahrensfragen — Ein internationales Gremium als
Auslegungsinstanz?

Ein weiterer Punkt, der bisher in der Literatur kaum Aufmerksamkeit erhalten hat,
ist die derzeitige Verfahrenssituation bei Forderungen wegen Schiaden im Rahmen
des OIHU bzw. OIFU. Nach Art. IX Abs. 1 OIHU bzw. Art. 7 Abs. 1 OIFU sind
grundsitzlich die Gerichte des Staates zustindig, in welchem die Schédden entstan-
den sind. Bei den Beratungen zum Haftungsiibereinkommen von 1969 haben sich
die Vertragsstaaten bewusst fiir eine verhdltnisméBig enge internationale Zustén-
digkeit entschieden. Die Vertragsstaaten gingen davon aus, dass die Gerichte am
Schadensort eine grofere Sachnihe aufwiesen und zudem den Geschidigten eine
einfache Geltendmachung ihrer Anspriiche ermoglichten!!*¢. Damit wollten die

1135 Sjehe hierzu Rademacher, FAZ v. 28.5.2002, S. 9. Bereits zwei Drittel des Ols stam-
men aus natiirlichen Quellen. Von dem verbleibenden Drittel, dass aus anthropogenen
Quellen stammt, gelangen {iber 85% durch kleine Boote und Yachten, aus den Motoren
von Handelsschiffen, von Flugzeugen und durch Regenwaschungen durch an den Kiis-
ten gelegenen Straflen in das Meer.

1136 Siche Mensah, in: FS Herber (1999), S. 401 (419); Wilkens, S. 188.
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Vertragsstaaten auch Probleme des ,,forum shopping''3” gering halten, die bei ei-
ner weiteren Zustindigkeitsregel, z.B. bei einer Anlehnung der Zusténdigkeit auch
an den Sitz oder Wohnort des Schiffseigentiimers oder der Versicherung, aufgetre-
ten wiren''*. Eine erginzende oder parallele Zustindigkeit eines internationalen
Gerichts wurde nicht vereinbart.

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass nationale Gerichte in Auslegungs-
fragen gelegentlich unterschiedlicher Ansicht waren!'!*. Die Vertragsstaaten wa-
ren sich bei den Beratungen zu den Ubereinkommen der Tatsache bewusst, dass
nationale Vorstellungen die Auslegung der Ubereinkommen beeinflussen kénnten
und haben dies hingenommen. Allerdings gingen sie auch davon aus, dass durch
die Verbesserung der technischen Moglichkeiten der Umfang der Schiden stark
abnehmen und sich iiberwiegend auf Schutzmafnahmen reduzieren werde, so dass
vor allem hinsichtlich der Definition der Verschmutzungsschiden keine groBeren
Probleme erwartet wurden''%?. Leider hat sich diese Annahme nicht bestitigt. Die
jingsten Unfélle der ,,Nakhodka®, der ,,Erika“ und zuletzt der ,,Prestige haben
gezeigt, dass trotz technischen Fortschritts Tankerunfalle mit dramatischen Scha-
densausmalien vorkommen. Damit besteht nach wie vor die Gefahr, dass nationale
Gerichte, vor allem im Rahmen der Schadensdefinition, zu unterschiedlichen Aus-
legungen des Schadensbegriffs kommen. Ahnliche Sachverhalte konnen so in ver-
schiedenen Staaten unterschiedlich bewertet werden. Fiir die Geschidigten kann
dies heiBlen, dass bestimmte Schiaden, z.B. im Rahmen der reinen Vermdgens-
schéden, der WiederherstellungsmaBnahmen bei Umweltschdden oder bei korper-
lichen oder gar psychischen Personenschiden, in den Vertragsstaaten unterschied-
lich ersetzt werden''%!. Da gerade im Bereich der Definition der Verschmutzungs-
schidden weite Spielrdume bestehen, kann dies zu erheblichen Unterschieden
fiihren. Auch im Hinblick auf andere Regelungen der Ubereinkommen kann es zu
Anwendungs- und Auslegungsdifferenzen kommen. Es muss daher die Frage ge-
stellt werden, ob die Vertragsstaaten immer noch eine moglicherweise stark diver-
gierende nationale Auslegung der internationalen Ubereinkommen hinnehmen
wollen oder nunmehr bereit sind, eine Instanz flir die einheitliche Interpretation
der Ubereinkommen zu benennen, um die Ubereinkommen international einheit-
lich auslegen und anwenden zu konnen.

In einem bestimmten Umfang kommt dieser Funktion bisher bereits der IOPC
Fonds nach. Allerdings sind die Entscheidungen und Resolutionen des Fonds fiir
die Gerichte der Vertragsstaaten nicht bindend''“2. Ob sie diese anwenden, bleibt
ihnen selbst tiberlassen. Nachfolgend sollen daher einige Moglichkeiten betrachtet
werden, wie eine international einheitliche Anwendung der Ubereinkommen er-
reicht werden konnte.

1137 Zum ,,forum shopping* siehe auch oben, 1. Kapitel A1l 7 b, S. 44.

1138 Sjehe Denkschrift zum OIHU 69, BTDrucks. 7/2299, S. 64.

139§ 0. 1. Kapitel AIl 5 ¢, S. 23 ff.

1140 Sjehe Denkschrift zum OIHU 69, BTDrucks. 7/2299, S. 60.

1141'ygl], oben 1. Kapitel A II 5 ¢, S. 23 ff.; erginzend siehe auch Jacobsson, in: Schriften
des DVIS, Reihe A, Heft 70 (1990), S. 17.

11425 0. 1. Kapitel AII 5 ¢ cc, S. 24.
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1. Der IOPC Fonds

Zunéchst kommt in Betracht, den IOPC Fonds als Auslegungsgremium mit bin-
dender Wirkung auszustatten. Der Fonds hat in der Praxis eine weitgehende Be-
deutung fiir die Abwicklung der Schiden. Den Weg zu einer verbindlichen An-
wendung und Auslegung der Ubereinkommen kénnten die Vertragsstaaten des
OIFU ebnen, indem sie ein Gremium des Fonds dazu ermichtigen, Zweifelsfragen
verbindlich zu entscheiden. Dies konnte entweder durch die Versammlung direkt
oder durch einen von der Versammlung eingesetzten Ausschuss geschehen.

Dabei treten aber zahlreiche Schwierigkeiten auf. Zunachst ist es schon frag-
lich, ob die Rechtsordnungen der Vertragsstaaten des Fondsiibereinkommens es
iiberhaupt zulassen, ihre nationalen Gerichte zwingend an die Entscheidung einer
zwischenstaatlichen Einrichtung wie den Fonds zu binden. Auch aus praktischer
Sicht scheint eine Auslegungskompetenz des IOPC Fonds fraglich. Welches Gre-
mium sollte mit dieser Aufgabe betraut werden? Die Versammlung als oberstes
Entscheidungsgremium diirfte zu groB3 und zu schwerfillig fiir eine solche Aufga-
be sein. Eine einheitliche Meinung unter den Delegierten zu finden, ist ein langer
und schwieriger Prozess. Diesen fiir jede Auslegungsfrage zu gehen, scheint nicht
verhéltnisméBig zu sein. Der Exekutivausschuss oder ein anderer eventuell spe-
ziell geschaffener Ausschuss scheint auf der anderen Seite auch kein addquates
Gremium zu sein. Viele Staaten werden sich in einem nicht mit Mitgliedern aus
allen Vertragsstaaten besetzten Gremium nicht hinreichend reprasentiert fiihlen
und sich deshalb gegen diese Alternative stellen. Selbst wenn man die Entschei-
dungen mit dem vereinfachten Zustimmungsverfahren verbinden wiirde und den
Vertragsstaaten dadurch die Moglichkeit des Widerspruchs gébe, wire der Erfolg
einer solchen Regelung fraglich. Das eigentliche Ziel, ndmlich die Verbindlichkeit
der Entscheidung fiir alle Parteien, wére hinféllig, wenn Einzelne sich durch einen
Widerspruch der Bindungswirkung entziehen konnten. Ferner ldsst die Zusam-
mensetzung und Motivation der Versammlungs- bzw. Ausschussmitglieder eine
Kompetenz fir Anwendungs- und Auslegungsfragen problematisch erscheinen.
Die Mitglieder sind in beiden Féllen Vertreter der Vertragsstaaten, so dass Ent-
scheidungen der Gefahr ausgesetzt sind, nicht frei von eigenen politischen oder
strategischen Erwdgungen der Staaten getroffen werden zu kénnen''+3, Die Objek-
tivitédt eines solchen Gremiums erscheint daher zweifelhaft.

Eine Losung iiber den IOPC Fonds wiirde im Ubrigen wegen der rechtlichen
Trennung von Haftungs- und Fondsiibereinkommen auch nur einen Teil der Ver-
tragsstaaten des Haftungsiibereinkommens treffen, ndmlich diejenigen, die gleich-
zeitig Vertragsstaaten des Fondsiibereinkommens sind. Fiir die anderen Staaten
wire eine Bindungswirkung der Fondsentscheidungen nur zu erreichen, wenn sie
sich dennoch den Entscheidungen des Fonds unterwerfen wiirden. Dazu diirfte a-
ber kaum ein Staat bereit sein, insbesondere da er mangels Mitgliedschaft in der
Fondsversammlung keine eigenen Einflussmoglichkeiten auf die Entscheidung
hat.

Eine Auslegungskompetenz des IOPC Fonds kommt deshalb nicht in Frage.

1143 Siehe Renger, in: GroBschéden, S. 151 (168).



E. Sonderfragen 221

2. Der Internationale Seegerichtshof

Als zweite Moglichkeit kdme eine Auslegungskompetenz des Internationalen See-
gerichtshofs der Vereinten Nationen in Betracht. Nicht zuletzt wegen der interna-
tionalen Zusammensetzung der Richterbank und der hohen Autoritit, die der
ISGH als internationales Gericht genieft, konnte er sich fiir Streitfragen im Rah-
men der Ubereinkommen anbieten''*. Grundsitzlich erstreckt sich die Zustéindig-
keit des ISGH auf Rechtsfragen im Zusammenhang mit dem Seerechtsiiberein-
kommen (SRU). Art. 21 des ISGH Statuts lisst eine Zustindigkeit aber auch fiir
»all matters specifically provided for in any other agreement zu. Dies konnte
moglicherweise einen Weg darstellen, die Zustdndigkeit des ISGH zu begriinden,
wenn ein entsprechendes ,,agreement® vorldge. Hinsichtlich der hier untersuchten
Ubereinkommen ist dies aktuell zwar nicht der Fall, im Folgenden soll aber iiber-
legt werden, ob eine Zustindigkeit des ISGH durch eine entsprechende Vereinba-
rung begriindet werden konnte.

Nach Art. 21 ISGH Statut kann die Zustindigkeit des ISGH in ,,in any other
agreement™ und fiir ,,all matters” begriindet werden. Dies scheint zunéchst eine
sehr weitreichende Zusténdigkeit zu eréffnen. Die Art. 20 ff. des ISGH Statuts
stehen aber nicht fiir sich, sondern ergéinzen die entsprechenden Vorschriften des
Seerechtsiibereinkommens''’. Das ,,agreement muss demnach einen Bezug zu
den Zwecken des Seerechtsiibereinkommens aufweisen!!#6, Uberdies stellt sich die
Frage, ob jedes ,,agreement” erfasst werden soll oder nur ein ,,international agree-
ment”, wie es Art. 288 Abs. 2 SRU formuliert. Der Bezug zu den Zwecken des
Seerechtsiibereinkommens ist fiir die hier betrachteten Ubereinkommen wohl un-
problematisch herzustellen. In der Praambel des SRU ist der Schutz und die Erhal-
tung der Meeresumwelt ausdriicklich als Ziel des Ubereinkommens aufgefiihrt. In-
ternationale zivilrechtliche Ubereinkommen, welche die Meeresverschmutzung
betreffen, diirften jedenfalls dem Schutz und der Erhaltung der Meeresumwelt

1144 Neben dem ISGH kommen grundsitzlich auch andere internationale Gerichte, wie z.B.
der Internationale Gerichtshof (IGH) oder der Stindige Internationale Schiedsgerichts-
hof in Betracht, siehe hierzu im Rahmen des allgemeinen Umweltrechtes Albus, S. 261
ff., insbesondere 263 ff., 294 ff.; Rest, PHI 1994, 2 (10 ff.); Rest, Asia Pacific Journal
of Environmental Law 4 (1999) 2, 107 (117 ff.). Da die hier betrachteten Fragen sich
aber ausschlieBlich auf Meeresangelegenheiten beziehen, scheint der Internationale
Seegerichtshof das speziellere und sachnihere Gericht zu sein. Im Ubrigen erméglicht
der ISGH anders als der IGH oder der Stindige Internationale Schiedsgerichtshof auch
die Einbeziehung Privater (Art. 20 Abs. 2 ISGH Statut, néheres im Folgenden) wohin-
gegen der Zugang zum IGH und zu dem Sténdigen Internationalen Schiedsgerichtshof
nur Staaten moglich ist, siche Rest, PHI 1994, 2 (10).

1145 Zum Beispiel Art. 288, 287 und 291, sieche Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342 (342 f.).

1146 Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (354); Treves, in: The International Tribunal for the
Law of the Sea, S. 111 (123); Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342 (345); Art. 288 Abs. 2
SRU spricht von einem ,,agreement related to the purposes of the convention®.
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dienen und damit einen ausreichenden Bezug zum SeeRU haben!'¥”. Sowohl das
Olhaftungs- und Olfondsiibereinkommen als auch das HNS- und das Bunkerdl-
iibereinkommen weisen deshalb die erforderliche Nihe zum SRU auf. Auch die
Streitfrage, ob lediglich ,,international agreements* oder auch andere, d.h. privat-
rechtliche Vereinbarungen, von Art. 21 ISGH Statut erfasst sind''“®, kann die mog-
liche Vereinbarung der Zusténdigkeit des ISGH nicht verhindern. In Frage steht
hier nicht eine mogliche Zustdndigkeitszuweisung in privatrechtlichen Vertragen,
sondern eine entsprechende Ergéinzung der internationalen Ubereinkommen. Mit
diesen liegt ein ,international agreement® vor, so dass eine Zustdndigkeitszuwei-
sung in jedem Fall mdglich ist. Fiir die Praxis wire hierzu eine Ergiinzung der U-
bereinkommen mit einer entsprechenden Zusténdigkeitszuweisung erforderlich.

Neben dem Weg iiber Art. 21 ISGH Statut sei noch auf Art. 22 ISGH Statut
hingewiesen. Art. 22 ISGH Statut bietet den Vertragsstaaten eines bereits beste-
henden Ubereinkommens die Méglichkeit, Auslegungs- und Anwendungsfragen
dem ISGH vorzulegen, sofern sich das Ubereinkommen auf einen Gegenstand des
Seerechtsiibereinkommens bezieht und alle Vertragsstaaten sich einig sind, die
Zustandigkeit auf den ISGH zu tibertragen. Anders als Art. 21 ISGH Statut bezieht
sich Art. 22 auf bereits bestehende Ubereinkommen''’. Damit bestiinde fiir die
Vertragsstaaten auch ohne die Aufnahme einer Zusténdigkeitszuweisung an den
ISGH bereits aufgrund der geltenden Ubereinkommen die Méglichkeit, den ISGH
zu Auslegungs- oder Anwendungsfragen anzurufen. Voraussetzung wire aller-
dings, dass alle Vertragsstaaten der Anrufung zustimmen. Fiir eine effektive Aus-
legungs- und Anwendungskontrolle wire es sicher sinnvoller, die Zustindigkeit
des ISGH ausdriicklich in den Ubereinkommen zu verankern. Sollte dies aber am
Widerstand der Vertragsstaaten scheitern, konnte der Weg iiber Art. 22 ISGH Sta-
tut ein Kompromiss sein, den die Staaten in einzelnen Fragen der Auslegung oder
Anwendung der Ubereinkommen gehen konnten. Angesichts des Einstimmig-
keitserfordernisses scheint es aber fraglich, ob dieser Weg in der Praxis tatsdchlich
leichter beschritten werden kann.

Neben der inhaltlichen Zustidndigkeit (,,ratione materiae®) stellt sich die Frage,
wer befugt sein kann und soll, eine Streitfrage dem ISGH zur Entscheidung vorzu-
legen (,,ratione personae‘). Grundsitzlich ist der ISGH fiir Streitigkeiten zwischen
Vertragsstaaten des Seerechtsiibereinkommens zustandig!''*®°. Art. 20 Abs. 2 ISGH
Statut ermdglicht aber auch ,.entities other than States Parties* den Zugang. Damit
konnen grundsétzlich auch Nicht-Vertragsstaaten, sowie internationale zwischen-
staatliche Organisationen, nationale Behorden und dariiber hinaus sogar juristische

114780 auch Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (355); Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342
(345). Die Reichweite einer moglichen Zustiandigkeit kann sogar noch deutlich weiter
gehen und eventuell auch z.B. Seetransport- oder Chartervertrdge erfassen, siche Base-
dow, RabelsZ 63 (1999), 361 (362).

1148 7u dem Streit siche Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (353 f.); Wolfrum, RabelsZ 63
(1999), 342 (345 1.).

1149 Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (355).

1150 Art. 20 Abs. 1 ISGH Statut.
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und natiirliche Personen Zugang zum Seegerichtshof haben!!>!. Art. 20 ISGH Sta-
tut ist wiederum nicht alleine, sondern insbesondere im Zusammenhang mit Art.
291 Abs. 2 SRU zu lesen!'s2, Der Zugang fiir ,.entities other than States Parties* ist
daher ,,only as specifically provided for in the convention zuléssig. Art. 20 Abs. 2
ISGH Statut stellt einen solchen Fall dar''*3. Voraussetzung ist deshalb lediglich,
dass eine Vereinbarung (,,any other agreement™) vorliegt und diese von allen Par-
teien akzeptiert wird''>*, Wenn man dem Verstidndnis von ,,any other agreement
in Art. 20 Abs. 2 ISGH Statut eine weite Interpretation zugrunde legt und nicht le-
diglich ,,international agreements* wie in Art. 288 Abs. 2 SRU darunter versteht,
wiirde dies den Parteien eines Rechtsstreits sogar ermoglichen, die Zustindigkeit
des ISGH nachtréglich und unabhéngig von einer entsprechenden Zustindigkeits-
zuweisung in den Ubereinkommen mit einer entsprechenden Vereinbarung zu be-
griinden. Ansonsten eroffnet es aber auch die Moglichkeit, eine Zustandigkeitsbe-
stimmung des ISGH in den Ubereinkommen auch mit einem Klagerecht Privater
auszugestalten.

Damit ist gezeigt worden, dass eine Zustindigkeitszuweisung der neuen Uber-
einkommen an den ISGH moglich ist. Neben der Méglichkeit einer solchen Rege-
lung stellt sich aber die Frage, inwieweit es sinnvoll ist, diese umzusetzen. Von In-
teresse sind hier vor allem zwei Problemkreise. Zunichst stellt sich die Frage, ob
sich die Entscheidungsbefugnis des ISGH nur auf Auslegungs- oder Anwendungs-
fragen oder auch auf die Sachentscheidung selbst erstrecken sollte. Weiter ist zu
iiberlegen, inwieweit Privatpersonen die Moglichkeit zukommen sollte, sich bei
Streitfragen selbst an den ISGH zu wenden oder ob diese Mdglichkeit z.B. im
Wege einer Vorlagebefugnis oder -pflicht auf die nationalen Gerichte beschrinkt
bleiben sollte.

Hinsichtlich der Reichweite der Entscheidungskompetenz des ISGH scheint es
angebracht, diese auf Auslegungs- und Anwendungsfragen zu beschrianken. Ande-
renfalls liefe man Gefahr, die Sachnidhe der nationalen Gerichte am Schadensort
zu unterlaufen''”®. Zudem konnte das AusmaB der Fille die derzeit verfligbaren
Kapazititen des Gerichtes iibersteigen. Schwieriger hingegen ist die Beurteilung,
ob nur die nationalen Gerichte!'!'® oder auch Private'"” befugt sein sollen, den
ISGH anzurufen. Fiir eine Beschriankung auf eine gerichtliche Vorlagemoglichkeit
oder -pflicht spricht zunéchst die groBere Rechtskenntnis der Gerichte. Die Ge-
richte scheinen eher als Private die Auslegungsbediirftigkeit einer Rechtsfrage zu

1151 Basedow, JZ 1999, 9 (13); Mensah, RabelsZ 63 (1999), 330 (337 ff., 340 f.); Wolfrum,
RabelsZ 63 (1999), 342 (345, 349); Wolfrum, WM 2000, 810.
1152 Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342 (342 f,, 345).

1153 Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342 (345); Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (352), Fn. 4.
1154 Art. 20 Abs. 2 ISGH Statut: ,,in any case submitted pursuant to any other agreement
conferring jurisdiction on the Tribunal which is accepted by all parties to that case”.

1155 S0 auch Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (355).

1156 In diesem Sinne Treves, RabelsZ 63 (1999), 350 (356).

157 Im allgemeinen internationalen Umweltrecht und in Bezug auf einen Internationalen
Umweltgerichtshof fordert dies z.B. Rest, Asia Pacific Journal of Environmental Law 4
(1999) 2, 107 (110).
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erkennen und beurteilen zu koénnen. Wiirde auch Privaten eine Mdoglichkeit zur
Vorlage gewihrt, konnte dies die Gefahr des Missbrauchs mit sich bringen. Auf
der anderen Seite scheint diese Gefahr begrenzt zu sein, da die Kompetenz des
ISGH von vornherein auf die Entscheidung einzelner streitiger Rechtsfragen be-
schrénkt ist. Zudem lieBBen sich gegen eine mogliche Missbrauchsgefahr geeignete
Abwehrmafinahmen finden, z.B. durch die Ablehnung der Vorlage oder die Ver-
hangung von Strafen. Fiir eine Vorlageberechtigung Privater spricht stattdessen,
dass sie nur so ihre Rechte voll geltend machen kdnnen. Gerade bei Rechtsstrei-
tigkeiten im Hinblick auf internationales Einheitsrecht ist es denkbar, dass ein na-
tionales Gericht entweder keinen ausreichenden internationalen Wissenshinter-
grund hat oder nicht geneigt ist, ein anderes als das nationale Versténdnis in die
Priifung einflieBen zu lassen. Deshalb muss auch den im nationalen Verfahren Be-
teiligten die Mdglichkeit gegeben werden, eine Entscheidung des nationalen Ge-
richts im Hinblick auf bestimmte Rechtsfragen iiberpriifen zu lassen. Die Staaten
miissen hierzu die erforderlichen Voraussetzungen schaffen. Prozessual miissen
noch anhéngige Verfahren fiir die Dauer der Entscheidung ausgesetzt werden. Bei
bereits entschiedenen Verfahren sollte die Moglichkeit bestehen, die Entscheidun-
gen bis zum Eintritt der Rechtskraft tiberpriifen zu lassen.

Der ISGH bietet mit seiner international besetzten Richterbank und seiner ho-
hen Autoritit als internationales Gericht hierfiir eine gute Méglichkeit. Im Ubri-
gen zeigt auch die ausdriickliche Beriicksichtigung Privater in dem ISGH Statut,
dass international die Notwendigkeit gesehen wird, Privaten den Zugang zu die-
sem Gericht zur Klérung maritimer Angelegenheiten zu 6ffnen''s.

Die neuen Ubereinkommen sollten deshalb eine Zustindigkeitsregel enthalten,
welche nationale Gerichte berechtigt oder verpflichtet, Auslegungs- oder Anwen-
dungsfragen der Ubereinkommen dem ISGH vorzulegen. Dariiber hinaus sollte
die Regelung auch Privaten die Moglichkeit einrdumen, sich wegen Auslegung-
und Anwendungsfragen an den ISGH zu wenden. Dessen Entscheidungskompe-
tenz sollte allerdings auf die Entscheidung der streitigen Rechtsfrage beschréankt
sein. Eine Entscheidung in der Sache sollte den nationalen Gerichten {iberlassen
bleiben.

F. Ergebnis zu Kapitel 5 und Vorschlage de lege ferenda

Die Ergebnisse der Betrachtungen de lege ferenda lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:

Die Grundlage der Haftung sollte wie bisher eine verschuldensunabhidngige Ge-
fahrdungshaftung sein. Dadurch werden langwierige Verfahren durch komplizierte
Beweiserhebungen vermieden.

Der Ausschluss der Haftung sollte unter bestimmten Umstdnden nicht mehr er-
folgen. Wer einen Schaden verursacht und dabei bewusst fahrldssig eine Situation
herbeifiihrt, die grundsétzlich die Haftung ausschlieBen wiirde, sollte nicht von der

1138 So auch die Einschitzung von Wolfrum, RabelsZ 63 (1999), 342 (349).
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Haftung befreit werden. Durchféhrt z.B. ein Schiff aus Kosten- oder Zeitgriinden
bewusst ein Risiko- oder Krisengebiet, darf dies nicht zu einer Haftungsbefreiung
filhren. Ein Haftungsausschluss sollte entsprechend der Regelung im Oil Pollution
Act ebenfalls versagt werden, wenn ein Verantwortlicher es unterldsst, das Scha-
densereignis zu melden oder seine Mitarbeit oder Unterstiitzung bei den Aufraum-
arbeiten verweigert.

Die bisher vorgenommene Kanalisierung der Haftung auf den Schiffseigentii-
mer unter gleichzeitigem Ausschluss der Haftung anderer Parteien iiberzeugt
nicht. Zur Stirkung der Verhaltenssteuerung wire es wiinschenswert, weitere
Hauptakteure des Transportes in die Haftung einzubezichen. Hierfiir bietet sich
eine Haftung der Bareboat-Charterer, Manager und Operator an. Die Parteien soll-
ten gesamtschuldnerisch haften und iiber die bestehende Pflichtversicherung des
Eigentiimers mitversichert sein. Eine unmittelbare Haftung der Ladungsseite, ins-
besondere des Oleigentiimers, kommt aufgrund der Strukturen des Seehandels
nicht in Betracht.

Die Haftung sollte grundsitzlich beschrankbar bleiben. Der Grund fiir die Haf-
tungsbeschrankung liegt weniger in der Rechtfertigung einer Haftungsbeschrén-
kung per se, als in der besonderen Interessenstruktur der Transportbeteiligten. Das
vor allem historisch bedingte Haftungsbeschrankungsrecht ist heutzutage nicht
mehr zwingend erforderlich. Eine unbeschrénkte Haftung wire moglich und versi-
cherbar. Aus Griinden des Verursacherprinzips wire sie auch sinnvoll. In der Pra-
xis ist der Nutzen einer unbeschrinkten Haftung aber wegen der Bildung von Ein-
Schiff-Gesellschaften fraglich. Ausschlaggebend fiir die Beschrénkbarkeit der
Haftung ist aber, dass bei dem Transport von Ol sowohl die Schiffs- als auch die
Ladungsseite in den Schadensausgleich einbezogen werden sollen. Eine grund-
sétzlich unbeschriankte Haftung wiirde einen gerechten Lastenausgleich erschwe-
ren. Deshalb sollte wie bisher ein Recht zur Haftungsbeschriankung bestehen.

Das Recht zur Haftungsbeschriankung sollte unter leichteren Voraussetzungen
verloren gehen. Damit die unbeschrankte Haftung als realistische Option droht
und ihre volle Praventivwirkung entfalten kann, sollte eine unbeschrénkte Haftung
bereits bei grober Fahrlédssigkeit greifen. Das Verschulden von Angestellten oder
Beauftragten konnte bis zu einem bestimmten Grad zugerechnet werden. Dariiber
hinaus konnten Beispielsfélle eingefiihrt werden, welche das Vorliegen des erfor-
derlichen Verschuldensgrades nahe legen. Hierbei sollte z.B. an das Befahren be-
stimmter Schiffsstralen ohne Lotsen trotz Lotsenempfehlung der IMO gedacht
werden.

Die Haftungssumme sollte unabhingig von der Grofe des Schiffes festgelegt
werden. Es hat sich gezeigt, dass kleinere Schiffe haufig besonders gefahrliche
Substanzen transportieren und damit ein groeres Schadenspotential beinhalten
konnen als groBe Schiffe. Da eine stirkere Differenzierung anhand weiterer Krite-
rien, z.B. Gefahrlichkeit der Stoffe, Fahrtroute etc., nicht praktikabel ist, schldgt
die Arbeit eine von der Schiffsgroe unabhingige, einheitliche Haftungssumme
pro Schadensereignis vor (,,flat rate”). Diese konnte in einer GréBenordnung zwi-
schen € 200 und 500 Mio. liegen.

Hinsichtlich der Fondskomponente des neuen Haftungs- und Entschiddigungs-
systems werden folgende Anderungen empfohlen:
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In erster Linie sollte das Volumen der zur Verfiigung stehenden Entschédi-
gungsmittel deutlich angehoben werden. Ideal wire hierfiir ein unbegrenzter
Fonds. In der Praxis wird sich dieser aber kaum durchsetzen lassen. Als Alternati-
ve kidme eine signifikante Erhohung des derzeitigen Fonds in Betracht. Nur not-
falls sollten die MaBBnahmen bei dem jetzt beschlossenen zusétzlichen und freiwil-
ligen internationalen Fonds bleiben.

Den Kreis der Beitragszahler zu erweitern, ist nicht erforderlich. Die Lastentra-
gung ist durch die bisher vorgeschlagenen Anderungen ausgeglichen. Die Kosten
der begrenzten Gefdhrdungshaftung tragt iiber die Haftpflichtversicherung der
Schiffseigentiimer. Die Mineraldlindustrie trigt weiterhin die Kosten der Fonds-
entschadigung.

Neben der Erhéhung der Entschdadigungssummen schldgt die Arbeit als zweite
wichtige Anderung fiir die Ausgestaltung der Fondskomponente eine risikoabhin-
gige Tarifierung der Beitrdge vor. Damit wird auch auf der Ladungsseite eine ver-
haltenssteuernde Komponente eingefiihrt. Die Berechnung der Beitrdge sollte ex
post anhand tatsdchlicher Unfalldaten vorgenommen werden. So konnte ein Sys-
tem entstehen, dass dhnlich der deutschen Kfz-Versicherung Schadensfreiheitsra-
batte fiir einzelne Schiffe oder Schiffsverbande gewéhrt.

Inhaltlich wére es wiinschenswert, wenn der Fonds auch Entschédigungen fiir
Schidden durch Kriegshandlungen ersetzen wiirde. Ausnahmsweise sollte der Er-
satz wegen der Unvorhersehbarkeit seines Umfangs aber auf bestimmte Schiden
oder der Hohe nach begrenzt sein.

Bei einem Uberschreiten der Entschidigungssummen empfiehlt es sich, An-
spriichen Privater wegen Personen-, Sach- und Vermdgensschidden Vorrang vor
Offentlichen Anspriichen zu gewihren. Nicht kompensierbare 6ffentliche Ansprii-
che wiirden zu Lasten der Allgemeinheit fallen. Nicht kompensierbare Anspriiche
Privater wiirden anderenfalls aber zu Lasten Einzelner gehen. Dies widersprache
dem Solidarprinzip und wére insbesondere vor dem Hintergrund nicht tragbar,
dass die Allgemeinheit letztlich NutznieBer von Oltransporten ist.

Ferner empfiehlt die Arbeit, die Beweiserfordernisse fiir die Zahlungspflicht
des Fonds entsprechend denen des HNS-Ubereinkommens abzusenken. Die Be-
weislast vollstdndig den Geschddigten aufzubiirden, erscheint nicht angemessen.
Der Nachweis der Schadenskausalitét sollte deshalb durch den Nachweis einer
hinreichenden Wahrscheinlichkeit der Schadensverursachung ersetzt werden.

Das Verhiltnis von Haftungs- und Fondskomponente sollte wie bisher bei ei-
nem Vorrang der Haftung bleiben. Der Fonds sollte lediglich subsididr Entschédi-
gungen leisten. Ein primérer oder gar haftungsersetzender Fonds wird wegen sei-
ner geringeren Praventivwirkung nicht beflirwortet.

Wegen der voraussichtlich weiterhin bestehenden Begrenzung der Entschédi-
gungssummen ist es erforderlich, das neue Haftungs- und Entschddigungssystem
durch eine zusétzliche Sicherungskomponente zu ergdnzen. Die Arbeit schlagt
hierfiir eine subsididre, gemeinsame Eintrittsgarantie der Vertragsstaaten vor.

Ferner ist es notwendig, den Inhalt des Schadensersatzes, vor allem im Hinblick
auf den Ersatz von Umweltschdden, auszuweiten. Das System sollte weiterhin von
einem Grundsatz der Wiederherstellung ausgehen und die Kosten der hierfiir er-
forderlichen Mafinahmen vorrangig ersetzen. Fiir den Fall, dass eine Wiederher-
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stellung nicht moglich ist, spricht sich die Arbeit fiir die Zulassung einer Sach-
kompensation, insbesondere durch den Ersatz der Kosten fiir die Einbringung
gleichwertiger Komponenten, aus. Wenn auch eine Sachkompensation nicht mog-
lich ist, erscheint die Zulassung einer Kompensation in Geld als ultima ratio ge-
rechtfertigt. Die Wissenschaft verfiigt inzwischen iiber ausreichende Methoden,
eine Wertermittlung fiir die geschidigte Umwelt vorzunehmen. Die Ergebnisse
diirfen allerdings nur als Indizien der endgiiltigen Schadensfestsetzung verstanden
werden und keine bindende Aussagekraft entfalten. Um Befiirchtungen einer Aus-
uferung der Schadensersatzsummen zu begegnen, konnte diese anfanglich absolut
oder im Verhiltnis zu anderen Schadensarten begrenzt werden. Es empfiehlt sich,
primér den Staat als Vertreter der Rechte der Allgemeinheit zur Geltendmachung
der Anspriiche vorzusehen. Dariiber hinaus sollte privaten Verbénden die Mog-
lichkeit einer Aufforderung zum Titigwerden und einer gerichtlichen Uberpriifung
der Verwaltungsentscheidungen gewéhrt werden.

Hinsichtlich des Anwendungsbereichs des Regimes wére es ratsam, diesen auf
Schiaden auf hoher See auszuweiten. Durch die weitreichende Erfassung von
SchutzmaBnahmen ist ein Teil der Schiden zwar bereits beinhaltet, alle anderen
Schéden, die tatsdchlich auf hoher See eintreten, werden aber nicht ersetzt. Dies
ist eine Liicke im Ersatz von Olverschmutzungsschiden und sollte der Vollstéin-
digkeit halber korrigiert werden. Zu erfassen wiren alle Schéaden, die durch ein
Schiff verursacht werden, das in das Schiffsregister eines Vertragsstaates einge-
tragen ist oder die Flagge eines Vertragsstaates fiihrt. Die internationale Zustén-
digkeit sollte an den Wohnsitz oder den gewohnlichen Aufenthalt des Geschadig-
ten, bzw. bei juristischen Personen deren Sitz, ankniipfen.

Zur Vermeidung einer unterschiedlichen Anwendung und Auslegung der Uber-
einkommen in den Vertragsstaaten wére zudem die Einfithrung einer Regelung
begriiBenswert, welche die Zusténdigkeit des Internationalen Seegerichtshofes fiir
Anwendungs- und Auslegungsfragen begriindet. Bereits jetzt wire es nach Art. 22
ISGH Statut moglich, eine Entscheidung des ISGH herbeizufiihren. Da jedoch alle
Vertragsstaaten fiir jede einzelne Anrufung des Gerichts zustimmen miissten, er-
scheint das Verfahren zu aufwendig. Stattdessen sollte das neue Haftungs- und
Entschddigungssystem eine Vereinbarung enthalten, welche die nationalen Ge-
richte berechtigt oder verpflichtet, dem ISGH streitige Anwendungs- und Ausle-
gungsfragen vorzulegen. Auch Privatpersonen sollten die Moglichkeit haben, den
ISGH in Anwendungs- und Auslegungsfragen anzurufen. Die Entscheidungskom-
petenz des Gerichtshofes sollte allerdings auf die Entscheidung der streitigen
Rechtsfrage beschrénkt sein. Eine Entscheidung in der Sache sollte den nationalen
Gerichten iiberlassen bleiben.



Schlussbemerkung

Das internationale Regime fiir die Entschadigung von Tankerunfillen auf See ist
in seiner Grundstruktur nach wie vor ein iiberzeugendes System. Es hat sich iiber
viele Jahre bewihrt und stellt in den allermeisten Fillen einen ziigigen und voll-
standigen Ersatz der Geschidigten sicher. Einige Merkmale des Regimes iiberzeu-
gen jedoch nicht. Hierzu gehéren im Rahmen der Haftung vor allem die Kanalisie-
rung auf den Schiffseigentiimer, die niedrigen Entschddigungsgrenzen und die
hohe Schwelle fiir den Verlust des Haftungsbeschrinkungsrechts. Auch die Be-
handlung von Umweltschdden ist nicht zufriedenstellend. Die Vertragsstaaten
sollten bei einer Revision der Ubereinkommen auch auf die sich im HNS- und
Bunkeroliibereinkommen widerspiegelnde Rechtsentwicklung sowie den Oil Pol-
lution Act achten. Im Rahmen des Fonds ist neben der Entschadigungshohe be-
sonders die Beitragserhebung zu beméngeln und gegen eine anreizorientierte Va-
riante zu ersetzen. Wenn die Mingel des Regimes durch die im 5. Kapitel
erarbeiteten Vorschlige behoben werden, werden die Ubereinkommen auch in
Zukunft ein verldssliches System zur Entschddigung von Tankerunféllen auf See
bieten. Sollten sich die Vorschldge auf internationaler Ebene nicht durchsetzen
lassen, dient diese Arbeit als Appell an Europa, mutig einen eigenen Weg einzu-
schlagen und, in eine dhnliche Richtung wie der Oil Pollution Act zeigend, ge-
meinsam mit diesem einen neuen internationalen Standard zu setzen.
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