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HAFTUNG FUR SCHADEN AUS DEM TRANSPORT
GEFAHRLICHER GUTER AUF SEE -
HAT DIE INTERNATIONALE REGELUNG NOCH EINE CHANCE?

1. Der Ausgangspunkt

Ausgangspunkt der vorliegenden Betrachtungen ist eine diplo~
matische Konferenz, die im Mai 1984 in London stattfand und
der neben den Revisionsprotokollen zur O1haf tungskonvention
von 1969 1) und zur Fondkonvention von 1971 2) der Entwurf

einer Konvention iiber die Haftung fiir Schédden aus dem Trans-

3) zur Entscheidung vorlag.

port gefdhrlichexr Giiter auf See
Wihrend die Konferenz hinsichtlich der erstgenannten Revi-
sionsprotokolle erfolgreich war % , scheiterte sie mit dem
Konventionsentwurf iiber die Haftung fiir gefdhrliche Giiter, 5)
d.,h. sie war nicht in der Lage, eine Konvention anzunehmen.
Eine schlieBlich verabschiedene Resolution stellte das of-
fiziell fest und gab das ganze Projekt an die IMO zuriick

und zwar mit dem Ersuchen, einen neuen Entwurf auszuarbei-

ten.

Die Mitgliedstaaten der IMO sind allerdings nicht mit
Enthusiasmus an die Lésung dieser Aufgabe gegangen, Nach
Diskussionen im Rat der Organisation und im Rechisausschufl
wurde die weitere Arbeit ersteinmal hinausgeschoben und
zwar mit dem ausdriicklichen Hinweis, daf neue Ideen erfor-
derlich sind, bevor die Beratungen wieder aufgenommen wer-—
den konnen, Im Oktober 1987 soll auf der 58. Tagung des
Rechtsausschusses der Versuch gemacht werden, die Arbeiten

in Gang zu bringen. 7)

Ob es nun allerdings moglich ist, neue Ideen zu entwickeln,
kann bezweifelt werden. Der Rechtsausschu8 der IMO hat in
nahezu 8jihriger Vorbereitungsarbeit eine grofie Anzahl von
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Alternativen hin- und hergewendet und dabei ein betrécht-~
liches Argumentationsmaterial verbraucht. Das gleiche kann
hinsiehtlich der Arbeitsgruppe von UNIDROIT gesagt wexrden,
die seit Jahren eine entsprechende Losung des Problems fiir
die Landtransportmittel sucht. 8) Auch die Literatur 9)
oder Konferenzen iiber das Problem scheinen die Argumente
fiir und gegen die denkbaren Losungswege erschopft zu ha-
ben. 10 AuBerdem ist der Schatten der gescheiterten Kon-
ferenz allgegenwédrtig.

Unter diesen Umstdnden gehdrt ein gewisser Mut dazu, er-
neut in die Diskussion einzutreten, Das wiederum scheint
jedoch unvermeidlich. Jedenfalls diirfte die Regelungsnot-
wendigkeit unbestreitbar sein. So zeigen sich erste An-
zeichen nationaler Regelungsbereitschaft (z.B., in den Nie~
derlanden). Greifen nationale Regelungsbemiihungen um sich,
ist es sehr viel schwerer, eine international vereinheit-
lichte Losung zu finden, Aufierdem kann jede grioflere Kata—
strophe im Zusammenhang mit der Befdrderung gefdhrlicher
Giiter auf See im internationalen MaBstab einen politischen
Druck erzeugen, der eine sehr schnelle Lésung erzwingt,
wobei sich dann ausgewogene Regelungen nur schwer durch-
setzen lassen,

Am Beginn einer erneuten Diskussion mufl notwendigerweise
eine kurze Analyse des erfolglosen Projekts stehen, um
gewissermaBen den Schutt der gescheiterten Konferenz
beiseite zu réumen,

2, Der urspriingliche Konventionsentwurf -

Griinde fiir sein Scheitern

2.1, Das Problem im allgemeinen

Der Transport bildet haftungsrechtlich einen eigenen Ver—
antwortungsbereich, was zur Haftung des Betreibers von
Verkehrsmitteln fiir Schdden fiihrt, die Dritten durch deren
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Betrieb entstanden sind. In den meisten nationalen Rechts—
ordnungen und teilweise im vereinheitlichten Recht mani-
festiert sich diese Haftung in besonderen Vorschriften.
Diese haben letztlich die Regelung der vom Verkehrsmit-
tel ausgehenden Gefahren im Auge (Betriebsgefahr, Ver-
kehrsgefahr), Werden gefdhrliche Giiter transportiert,
tritt deren spezifisches Risiko hinzu (Gutgefahr 11 ).
Dieses Risikoelement wird in der Regel jedoch im gelten—
den Recht (seien es nationale Rechtsordnungen, sei es

das international vereinheitlichte Recht) nicht beson-
ders beriicksichtigt. Da die bestehenden nationalen Vor-
schriften oder - soweit vorbhanden - international ver-
einheitlichte Regeln, die eigentliche Verkehrsgefahr er—
fassen, orientieren sie auf die traditiomelle Verteilung
des Haftungsrisikos = Lasten des Betreibers. 12 Erfolgt
keine Spezialregelung fiir gefdhrliche Giiter, geht das zu-
sdtzliche Risiko zu Lasten der Halter der Verkehrsmittel
und muB8 durch die bestehenden Vorschriften aufgefangen
werden,

Dabei stellt sich dann die Frage, ob deren rechtliche Aus-
gestaltung ausreicht, dieses zusdtzliche Risiko abzudecken.
Fiix_das Seerecht muf das verneint werden. Das gilt fiir das
international vereinheitlichte Recht, das hinsichtlich der
Haftungsgrundlagen sehr liickenhaft ist und im ilibrigen weit-
gehende Haftungsbeschrdnkungen kennt, wie auch fiir die mei-

sten nationalen Rechtsordnungen,

Wenn insoweit der nationale Gesetzgeber bzw., die Staaten
in bezug auf das vereinheitlichte Recht vor der Notwendig-
keit stehen, die bestehenden Vorschriften weiter zu ent-
wickeln, miissen sie sich entscheiden, ob das auf dem aus-
getretenen Pfad der Halterhaftung durch eine entsprechende
Ausweitung der Schadensrechtpflicht erfolgen soll oder ob
die spezielle "Guigefahr" haftungsrechtlich in die Sphére
des Giiterinhabers zu verlagern ist. Uber diese Frage wird
seit Jahren ein erbitterter Streit gefiihrt, der die jeweils
denkbaren Argumentationen erschopft hat,



Das Beispiel des Atomrechis mit seiner strikten Kanali-
sierung der Haftung auf den Anlageninhaber bietet ein
entsprechendes Vorbild fiir die Argumentation, wobei die
Heranziehung der Konvention iiber die Haftung beim See-~
transport nuklearen Materials 14) im Rahmen einer seerecht-
lichen Diskussion naheliegt. Mit der Konvention iiber die
Bildung eines intermnationalen Entschiddigungsfonds fiir 01~
verschmutzungsschédden 13 liefert das Seerecht im iibrigen
weiteres Anschauungsmaterial zum mindesten fiir eine Teil-
verlegung der Haftung in die Sphédre des Giiterinhabers.

Das Problem besteht allerdings bereits darin, wie man sieh
einer solchen Verlagerung oder Aufteilung der Haftung in
der Diskussion nidhert, So muB bezweifelt werdem, ob das
untexr Ankniipfung an die Definition unterschiedlicher Ver-
antwortungsbereiche der Beteiligten oder an die Differen-
zierung nach persénlich gesetzten Ursachen erfolgen soll-
te, wie denn auch hichst fraglieh ist, ob sich die beim
Transport gefdhrlicher Giiter zusammenfallenden Risiken

so eindeutig trennen und persomnell zuordnem lassen, um
darauf eine Argumentation zugunsten oder zu Lasten der
einen oder anderen Seite zu stiitzen.

Richtig ist es ohne Zweifel, daf -der Befiorderer nicht In-
haber der Giiter ist und diese auch nicht nutzt oder bear-
beitet. Ausgehend davon liefie sich argumentieren, daB er
rechtlich und faktisch nur fiir den Betrieb des Verkehrs—
mittels verantwortlich sein kann und nicht fiir Schédden
haftet, die allein aus den Eigenschaften des Gutes resul-
tieren, Allerdings gehort es zu den Aufgaben des Befor-
derers, die Giiter widhrend des Transports ordnungsgemif

zu behandeln; reagieren sie aufgrund eines Behandlungs-
fehlers und wird dadurch ein Schaden verursacht, ist die-
ser durchaus im Bereich der Tdtigkeit des Befdrderers ent-
standen,

Andererseits kann der Ladungsinhaber selbst durch falsche



oder unterlassene Information oder durch Beladungs- oder
Verpackungsfehler die Ursache fiir den Schadensverlauf

setzen,

Es sind im iibrigen nicht nur Behandlungsfehler oder Méngel
in der Verpackung, die zu Schiden fiibren, sondern auch die
eigentliche Verkehrsgefahr selbst, Diese &duBlert sich ins-
besondere im Unfall, der entweder durch den befdrdernden
Halter oder durch andere Verkehrsteilnehmer verursacht
wird bzw. durch Zufall eintreten kann, Der Verkehrsunfall
wirkt auf die Giiter ein, wobei sich ihre gefdhrlichen
Eigenschaften realisieren kidnnen und einen Schaden ver-
ursachen, In diesem Falle hat die Gutgefabr die an sich
bestehende Verkehrsgefahr nur erhéht. Im Grunde bilden
beide Risiken in solchen Situationen eine Einheit., Hinzu
kommt, daB nicht nur die Ursachen, sondern auch die Scha-
densfolgen sich meistens nicht eindeutig dem einen oder
anderen Risikobereich zuordnen lassen,

Es konnen insofern folgende Ursachenbereiche fiir die Scha-
densentstehung wirksam werden:

1) AusschlieBlich die Eigenschaften des Guies ohne
duflere Einwirkung;

2) Informations- und Verpackungsfehler durch den Ladungs-
inhaber;

3) Behandlungsfehler des Befdrderers;

4) Einwirkung der Verkehrsgefahr (insbesondere Unfall)
a) durch Verschulden des Halters
b) durch Verschulden Dritter
¢) dureh unabwendbare Gewalt.

Es widre sehr schwierig, die Haftung personell diesen Ur-
sachenbereichen zuzuordnen, wenn nicht iiberhaupt der Er-
folg zu bezweifeln ist., In vielen Fédllen wird die ein-

deutige Zuordnung durch das gleichzeitige Einwirken ver-
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schiedener Ursachenbereiche gar nicht moglich sein oder
die Beweisfiihrung wird (wer immer die Last dazu trégt)
so aufwendig, daB das schlieBlich erzielte Ergebnis der
Haftungszuordnung in keinem Verh#dltnis mebr zu diesem
Aufwand steht, Das widerspriche auch der Konstruktion
der Gefdhrdungshaftung, deren Wesen gerade darin besteht,
von den verschiedenen Ursachen zu abstrahieren (selbst
von Einwirkungen auSlenstehender Dritter) und die Ersatz-
pflicht fiir alle Schiden aus einem Verantwortungs- und
Tdtigkeitsbereich personell zusammenzufassen.

Entscheidender Bezugspunkt der Regelung der auBervertrag—
lichen Haftung bleibt die Stellung des Geschddigten. 16%
Fiir ihn ist es entscheidend, daB er ein klares Zugriffs-
reeht auf eine bestimmte Person bekemmt., Die Priifung

und Ermittlung der verschiedenen Ursachen~ und Verant-
wortungsbereiche ist dafiir uninteressant, bleibt aber
u,U, fiir die Regelung des Innenverhédltnisses der Betei-
ligten von Bedeutung,

Es scheint bei dieser Sachlage zweckméfSiger zu sein, das
Risiko ohne Riicksicht auf die verschiedenen mitwirkenden
Ursachenbereiche als Einheit anzusehen, wofiir dann ver-
schiedene Losungen der personellen Zuordnung der Haftung
denkbar und rechtspolitisch berechtigt sind. Die Analyse
der mitwirkenden Ursachen zeigt nur dann den Personenkreis
an, der in Frage kommt.

Danach scheint es durchaus miglich, bei der traditionellen
Halterhaftung zu bleiben und dieser auch die ausschliefli-
che Gutgefahr zuzuordnen, wie es sicher auch berechtigt
ist, den eingangs geschilderten Tendenzen zu folgen und
eine Konzentration der Schademnersatzpflicht beim Giiterin-
haber vorzunehmen, die dann auch die Verkehrsgefahr ein-
schlieBen wiirde. Denkbar ist es natiirlich auch, die Haftung
zwischen den Beteiligten aufzuteilen, nur konnte eine sol-
che Aufteilung nach dem oben gesagten nicht an die durch
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die einzelnen Personen gesetzten Ursachenbereiche an-
kniipfen, sondern miiBte sehr viel griéber nach quantita-
tiven, rechnerischen MaBstében erfolgen. Die schliefBlich
getroffene Wahl richtet sich dann nach den politischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten, die fiir die Staa-
ten Praferenz besitzen.

Neben der bereits genannten Zugriffsmbglichkeit fiir den
Geschiédigten, werden Probleme derxr Organisation und Kosten
der Versicherungsdeckung, Beriicksichtigung bestehender
Haftungsstrukturen, technische und wirtschaftliche Ge-
sichtspunkte usw, eine Rolle spielen. Bei der interna-
tionalen Rechtsvereinheitlichung konnen sich durchaus
andere Akzente als bel einer nationalen Regelung ergeben.
So wirken bestehende Haftungsstrukturen im internationa-
len Recht sehr viel stirker auf die gewdhlte Losung ein,
da diese nicht durch Akt eines einzelstaatlichen Gesetz-
gebers beseitigt werden kinnen.

Die Vielzahl der moglichen Gesichtspunkte liefert sowohl
in der literarischen Diskussion als auch bei den Abkem—
mensverhandlungen den jeweiligen Kombattanten fiir die eine
oder andere Seite (Befdrderer, Giiterinhaber) ausreichend
Ankniipfungspunkte, um ihre Position zu begriinden. Dabei
spielen die oben erwdhnten Verantwortungsbereiche (Ein-
wirkungsmdglichkeiten) und Ursachen als Argumentations-—
material eine erhebliche Rolle. Allerdings sind gerade
die darauf gestiitzten Argumente wenig geeignet, iiberzeu-
gende Losungsansitze zu offerieren, Es wird natiirlich
nicht geleugnet, daf beide Seiten hier Verantwortungen
und Einwirkungsmtglichkeiten besitzen und die allgemeine
Verkehrsgefahr durch die Gutgefahr erhtht wird. Fir die
Betrachtung des Risikos als Regelungsgegenstand bleibt
diese Trennung jedoch kiinstlich und wenig praktisch.
Immerhin darf auch nicht iibersehen werden, da8 die auSler-
vertragliche Haftung des Halters fiir Schéden aus seiner
Tatigkeit bereits existiert, an sich voll begriindet ist
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und die Einbeziehung des Verkehrskunden in jedem Falle
eine Ausnahme ist, 17) fiir die sehr iiberzeugend begriin-
det werden muB, wann die bisherige Haftung des Halters
eines Verkehrsmittels gegeniiber Dritten aufgehoben, ge-
spalten oder sonstwie abgedndert werden mufl,

2.2. Das Problem im besonderen: Wirkung des bestehenden

international vereinheitlichten Rechts der Reeder-
haftung

Las vereinheitlichte Recht der Reederhaftung ist durch die
scharfe Trennung von Haftungsnormen einerseits und der Re-
gelung der Haftungsbeschridnkung andererseits gekennzeich-

net,

Die Haftungsnormen sind nur unvollkommen vereinheitlicht
und zwar beschrinkt auf Schiden aus Schiffszusammenstiofien
(von der Haftung fiir Olverschmutzungsschidden wird hier vor-
erst abgesehen). Die Haftung fiir andere auBervertraglich
verursachte Schiden richtet sich nach dem jeweils anwend-

18)

baren nationalen Recht.

Die Haftungsbeschridnkung ist davon unabhédngig umfassend

und liickenlos in einem speziellen Abkommen geregelt (ge-
genwidrtig Konvention von 1957, kiinftig Konvention von 1976).
Sie ist als sog. globale Haftungsbeschrdnkung ausgestaltet,
d.h, es werden jeweils alle Anspriiche aus einem Unfall zu-
sammengefaft und zwar unabhiéngig von der anwendbaren
Rechtsgrundlage (national oder international, vertrag-

lich oder auBervertraglich). Das Mittel dazu ist eine
umfassende Formulierung des Geltungsbereiches, die jede

Art von Schadenersatzanspruch erfaft.

Fiir diese unbestimmte Zahl von Anspriichen haftet der Reeder
mit einem festen Betrag, der sich aus der Schiffsgrofie (RT)
multipliziert mit einem festen Betrag pro Tonne ergibt.
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DemgemidB ist es vollig gleichgiiltig, wie viele Anspriiche
oder was fiir Anspriiche entstanden sind und wie hoch der
Betrag ihrer Gesamtheit ist; der Umfang der Haftung des
Reeders steht fiir jedes Schiff entsprechend seiner Grofe
von vornherein fest. ‘

Es liegt auf der Hand, daB dieses System ideale Voraus-
setzungen fiir die Beschaffung der erforderlichen Versi-
cherungsdeckung bietet. Das zu versichernde Risiko ist
fiir jedes Schiff gemnau kalkulierbar, Auf diese Weise ist
es moglich, seit Jahrzehnten die Versicherungsprédmien
auf einem angemessenen Niveau zu halten.

In diese versicherungsokonomische Idealwelt brach 1969
die Regelung der Olhaftungskonvention von 1969 ein. Im
Schatten der Torrey Canyon-Katastrophe von 1967 wurde unter
erheblichem rechtspolitischen Druck eine Konvention iiber
die Haftung fiir Schédden aus der Olverschmutzung des Meeres
angenommen, die einerseits einen Gefdhrdungshaftungstat-
bestand einfiihrte, andererseits eine eigene Beschridnkungs-—
regelung schuf, Dieses Risiko schied damit aus der glo-
balen Haftungsheschrinkung aus, Wenn z.B. ein Tanker eine
Schiffskollision verursacht und zugleich 01 aus dem Tan-
ker auslduft, hdtte der Reeder des Tankers fiir die Schéden
des Kollisionsgegners den Haftungsfonds nach der globalen
Beschridnkung zu entrichten und fiir die Schéden aus der 01~
verschmutzung des Meeres den in der Olhaftungskonvention
vorgesehenen Hochstbetrag zur Verfiigung zu stellen.

Diese Rechtslage wurde 1976 bei der Verabschiedung der
neuen Konvention iiber die Haftungsbeschridnkung beriicksich-
tigt und die Ausklammerung der Olverschmutzungsschiden

aus dem Geltungsbereich der globalen Haftungsbeéchrénkung
vollzogen., Bei der Gelegemheit wurde der Versuch gemacht,
auch Schiéden, die durch andere gefdhrliche Stoffe verur-
sacht werden, aus dem Geltungsbereich der neuen Konvention
iiber globale Haftungsbeschrédnkung auszuklammern, allerdings
ohne Erfolg,
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Es ist eine wesentliche Schwiche dieses internationalen
Regelungssystems, daB8 einerseits die Haftungstatbesténde
nur sehr liickenhaft vereinheitlicht sind und andererseits
eine umfassende Vereinbeitlichung der Regelung der Be-
schrénkung der Haftung besteht, die keinen formellen Zu-
sammenhang mit den nationalen oder vereinheitlichten
Haftungsnormen besitzt. Wenn Verhandlungen iiber die Ver-
vollkommnung der Vereinheitlichung der Haftungstatbestén—
de stattfinden, konnen damit zugleich Angriffe auf das
Beschrankungssystem verbunden werden, indem argumentiert
wird, daB diese neu zu regelnden Risiken durch die be-
stehende globale Beschrénkung nicht ausreichend gedeckt
sind, Die o.g. Olhaftungskonvention von 1969 zeigt den
Erfolg einer solchen Argumentation.

Bei der Diskussion eines neuen Abkommens iiber die Haftung
fiir Schidden aus dem Transport gefdhrlicher Giiter auf See
war eine Auseinandersetzung mit dieser globalen Haftungs-
beschrénkung unvermeidlich, da der sachliche Geltungsbe-
reich der bestehenden Beschrinkungsregelungen (Abkommen
von 1957 und 1976) diese Schadensart gegenwiirtig erfaBt.
Der Ausgangspunkt fiir die Diskussion war jedoch die all-
gemeine Uberzeugung, daB die verfiigharen Betridge aus der
globalen Haftungsbeschrankung nicht ausreichen, um das
Risiko abzudecken, Auf diese Weise beherrschte die Suehe
nach entsprechenden finanziellen Ressourcen die Diskussion.

Ein naheliegendex Gedanke wire die Revisgion des geltenden
Rechts der Haftungsbeschrinkung gewesen, d.h, die Anhebung
der Haftungsgrenzen auf das fiir erferderlich gehaltene
Niveau, Da die Vorarbeiten kurz nach der Konferenz von 1976
einsetzten, auf der man sich gerade auf eine neue Konven-—
tion mit angehobenen Haftungsbetrigen geeinigt hatte, blieb
diese Idee als rechtspolitisch nicht vertretbar auBlerhalb
der Betrachtungen,

Damit grenzten sich die denkbaren Alternativen ein, Eine
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Moglichkeit héitte in der Herauslésung des fraglichen Ri-
sikos aus der globalen Beschrinkung bestanden, so daf
nach dem Vorbild der Olhaftungskonvention nicht nur ein
spezieller Haftungstatbestand der Reederhaftung zu
schaffen gewesen wire, sondern auch eine besondere
Beschrinkungsregelung auBerhalb der globalen Beschrén-
kung. Diese wire damit weiter eingeschrénkt, wenn nicht
iiberhaupt fragwiirdig geworden.

Wollte man diese Konsequenz vermeiden, blieb nur die Al-
ternative, den Giiterinhaber (Ablader) selbst in die
Haftung einzubeziehen, um auf diese Weise die erforder-
lichen zus#itzlichen Haftungsbetrdge verfiighar zu machen,
Wie bereits ausgefiibrt, liegt eine solche Mdglichkeit
keineswegs auBerhalb zuldssiger rechtspolitischer Erwi-
gungen,

2,3, Die Regelungsalternativen auf der Konferenz

Die vorétehend charakterisierte Entscheidungssituation
macht in jedem Falle das Dilemma sichtbar, in dem die
Staaten sich bei der Vorbereitung der neuen Konvention
befanden. Die lange Dauer der Vorbereitungszeit findet
so jedenfalls teilweise ihre Erklérung.

Einigkeit konnte relativ schnell iiber folgende Punkte
erzielt werden:

a) Einfiihrung eines Geféhrdungshaftungstatbestandes in
das vereinheitlichte Recht fiir das spezielle Risikoj;

b) Einfiihrung einer Pflichtversicherung fiir dieses Risikoj

c) Notwendigkeit der Bereitstellung zusédtzlicher Haftungs-
betrige, da die Haftungshochstbetrige der globalen Be~
schrinkung der Reederhaftung als unzulénglich angesehen



d)
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wurden und zwar einerseits wegen ihrer absoluten Hohe
und andererseits wegen der moglichen Vielfalt von An-
spriichen, mit denen Forderungen auf Ersatz von Schédden,
die durch gefidhrliche Giiter verursachi werden, in Kon-
kurrenz bei der Verteilung des Haftungsfonds hétten
treten miissenj

augschlieBlich Erfassung von Drittschédden auBerhaldb
des Schiffes,

Damit waren die Einigungsmtglichkeiten allerdings auch er-
schopft, denn als nichstes muBte die Frage beantwortet
werden, wer die erforderlichen Haftungsbetrige aufzubrin-

gen hat,

Der RechtsausschuB der IMO arbeitete zeltweilig mit den
folgenden vier Alternativen:

a)

b)

c)

ausschlieBliche Haftung des Abladers der Giiter (dane-
ben hétte die traditionelle Reederhaftung fiir Schidden
ausschlieBlich aus der Verkehrsgefahr fortbestanden,
wobei Abgrenzungsschwierigkeiten unvermeidlich gewesen
wdren; ein RegreBrecht des Abladers gegen den Reeder
hitte in Fiéllen der fehlerhaften Einwirkung des letz-—
teren auf die Giiter fiir einen bestimmten Ausgleich ser-
gen miissen),

Haftungskombination zwischen Reeder und Ablader: Primir-
haftung des Reeders bis zur Hohe der globalen Haftungs-
beschrinkung; AnschluBhbaftung des Abladers fiir dariiber
hinausgehende Schédden bis zur Hohe einer festzusetzen-
den Grenze,

Gesamtschuldnerische Haftung des Reeders und Abladers
mit Ausgleichspflichten auf der Grundlage ihrer jewei-

" ligen Haftungshidchstgrenzen,

d)

Alleinhaftung des Reeders mit Haftungsobergrenzen aufler-
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halb der globalen Haftungsbeschrinkung, wobei die Ober-
grenzen hoch genug anzusetzen gewesen wiren, um dem
potentiellen Schadensrisiko zu entsprechen (bei Auf-
rechterhaltung des Beschrédnkungseffektes fiir Spitzen-
betrige).

Wihrend der Vorarbeiten gelang es, die Alternmativen a) und
c) zu eliminieren, Die Alternativen b) und d) wurden der
diplomatischen Konferenz zugeleitet, womit diese die eigent-

liche Grundsatzfrage zu entscheiden hatte.

1) Die Alternative d) hitte nach dem Vorbild der Olhaf-

tungskonvention von 1969 die sachliche Globalitdt des
bestehenden Beschrinkungssystems um ein weiteres Stiick
reduziert, so daB der dort angesetzte Hochstbetrag fiir
die verbleibenden Anspriiche unangemessen hoch gewesen
wire, wenn nicht iiberhaupt das System als "globales"
sich praktisch aufgeldst hétte. Die Auswirkungen auf

den bestehenden Versicherungsmarkt wdren betrédchtlich
gewesen, da nunmehr eine Vielzahl von Einzelrisiken

mit unterschiedlichen Haftungshdchstbetrédgen hidtte er-
faBt werden miissen. Wahrscheinlich hédtte eine relativ
weitgehende Umschichtung der bestehenden Versicherungs-—
struktur vorgenommen werden miissen. Von den Schiffahrts-
unternehmen und ihren Versicherern (insbesondere P & I
Clubs) wurde deshalb darauf hingewiesen, dafl selbst

eine drastische Anhebung der Haftungshochstbetrdge der
globalen Haftungsbeschridnkung versicherungsodkonomisch
besser zu verkraften ist, als die Zerstdrung des be~-
stehenden Systems. Es wird davon ausgegangen, daB8 die
"erosion of the aggregate insurance cover" (d.h. der
globalen Beschrénkung, die diese aggregate insurance
cover ermdglicht) "would excessively increase the in-
surers total exposure in any one maritime casuality"”. 20)
Abgesehen von diesen Folgen fiir die Versicherung stédnden
die Staaten wahrscheinlich vor der Notwendigkeit, eine
im vereinheitlichten Recht sehr gut eingefiihrte Losung
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iiberhaupt aufzugeben und die Reederhaftung vollig
neu zu gestalten.

Nun kidnnte man natiirlich fragen, "warum nicht?"

Warum soll nicht ein Beschriénkungssystem aufgegeben
werden, das offenbar bei der Bewidltigung neuer Risiko-
situationen betrichtliche Probleme verursacht. Aller-
dings miissen dann auch die Konsequenzen bedacht werden:
es geht dann nicht darum, fiir einen speziellen Fall von
einggﬁhestehenden Prinzip bzw, System abzuweichen, son-
dern die gesamte internationale Regelung der Reederhaf-—

tung in ihrem bisherigen Bestand aufzuldisen und neu zu

gestalten. Es sind also Folgen ins Auge zu fassen, die
schwer iiberblickbar sind und die weit iiber den konkreten

Anlaff hinausgehen,

Die Alternative b! wurde von ihren Architekten als Kom-
promifivariante angesehen,

In Ubereinstimmung mit der oben vorgenommenen Charakteri-
sierung des Risikos wird dieses als Einheit betrachtet
und durch eine einheitliche Schadensdefinition umschrie-
ben., Die Aufteilung der Haftung erfolgt quantitativ,
d.h, rechnerisch. Der Reeder haftet primdr fiir alle
entstandenen Schiden, unabhingig vom jeweiligen Ursa-
chenbereich (Eigenschaften des Gutes, Verkehrsgefahr
usw,.) bis zur Hohe seiner globalen Haftungsbeschrinkung.
Daran schlieBft sich die Haftung des Abladers fiir Schidden
an, die diese Haftungsgrenzen iibersteigen und zwar eben-
falls im Rahmen der einheitlichen Schadensdefinition.
Auf diese Weise wird das System der globalen Beschrén-
kung der Reederhaftung erhalten und der Ablader nur
herangezogen, um iibersteigende Spitzenbetrdge auszu-
gleichen.

Die in der Regelung vernachlédssigten Ursachenbereiche
konnen natiirlich fiir Anspriiche der an der Haftung Be-
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teiligten untereinander relevant werden. Der Konven-
tionsentwurf hatte dafiir allerdings keine speziellen
RegreBvorschriften eingefiihrt, sondern nur festgestellt,
dapB die bestehenden Moglichkeiten nicht beriihrt werden,

Die Einbeziehung des Abladers in die Haftung hdtte in je-
dem Falle die Schaffung entsprechender Versicherungskapa-
zitdten erfordert. Da ein Markt dafiir gegenwdrtig nur in
Ansitzen besteht, war es verstidndlich, daB Aussagen iiber
die Kostenbelastungen der Ablader nicht getroffen werden
konnten, Allerdings waren verschiedene Versicherungsgrup-
pen in der Lage, Vorschlége fiir die Organisation eines
entsprechenden Marktes zu unterbreiten. Dieser sollte durch
einen internationalen Pool unter Zusammenfassung aller na-—
tionalen Versicherungsgruppen geschaffen werden, wobel

die Ablader ihrerseits durch Schaffung einer internatio-
nalen Organisation einen Verhandlungspartner dieses Pools
bilden sollten. 21 Wenn insoweit iiber die versicherungs-
Skonomischen Auswirkungen dieser Ladungshaftung detaillier-
te Angaben nicht méglich waren, so wurde in der Diskussion
iiber dieses Problem doch deutlich, daB die Verteilung des
Risikos zwischen Reeder und Ablader ("risk spreading" 22))
von der Gesamtkostenlage her giinstiger ist als die einsei-
tige Verlagerung in die Sphire des Reeders, mit der Kon-
sequenz der Zertriimmerung der bestehenden Organisation

und Struktur der Versicherumngsdeckung.

Angesichts dieser beiden Alternativen befanden sich die
Staaten auf der Konferenz in einer schwierigen Entschei-
dungssituation., Beide Versionen des Konventionsentwurfes
hitten jeweils schwerwiegende rechispolitische Konsequenzen
gehabt. Die unter Ziff., 1 behandelte Alternative d) lieB
zwar die Ladung auBerhalb der Schadensersatzpflicht, hdtte
aber betrdchtliche Auswirkungen auf die bestehende inter-
nationale Regelung der Reederhaftung gehabt. Durch die
Alternative b) (Ziff. 2) wiren die Folgen fiir das System
der Reederhaftung zwar vermeidbar gewesen, dafiir muBte
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jedoch die Beteiligung der Ladung an der Schadensersatz-
pflicht in XKauf genommen werden. Eine Reihe von Dele~
gationen, die geneigt waren, Ladungs- und Schiffahrts-
interessen rechtspolitisch in gleicher Weise zu beriick-
sichtigen, zogen offenbar das Scheitern des Konventions-
projekites vor, da sie auf diese Weise der Wahl zwischen
zwei Ubeln enthoben waren. Im iibrigen bestand zwar eine
Mehrheit zugunsten einer kombinierten Haftung (Alter-
native b - Ziff, 2), diese war jedoch einerseits nicht
ausreichend, um die Konvention "zu tragen", andererseits
handelte es sich um eine "lustlose" Mehrheit, die nicht
mit echtem Einsatz fiir die bevorzugte Alternative ein-
trat, da eine Reihe von Einzelfragen mnicht ausreichend

gekldrt schien.

Dieses wenig ermutigende "politische Erscheinungsbild"
am Ende der Konferenz 188t es zweifelhaft erscheinen,

ob man die Staaten bei Wiederaufnahme der Arbeiten noch-
mals mit der einen oder anderen oder beiden Alternativen
konfrontieren kann, Um eine hthere Entscheidungsbereit-
schaft zu erzielen, miiBten radikale rechtspolitische
Wandlungen in den einzelnen Staaten eingetreten sein,

was nicht zu erwarten ist.

Bevor auf die Frage eingegangen wird, welche Regelungsmo-—
delle iiberhaupt noch denkbar sind, sollen im folgenden
Abschnitt einige rechtliche Einzelprobleme behandelt
werden, die in den bisherigen Alternativen zutage ge-
treten sind und deren Analyse hilfreich bei den weiteren
Uberlegungen sein kann. Dabei handelt es sich im wesent-
lichen um Fragen im Zusammenhang mit Alternative b), da
Alternative d) - wenn man von den negativen Konsequenzen
fiir das bestehende System der Reederhaftung absieht -
weit weniger rechtstechnische Schwierigkeiten als Alter-
native b) bereitet.,
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2.4, Einzelproh;gggkgps Konventionsentwurfes

2.4,1, Definition des sachlichen Geltungsbereiches
durch Festlegung der relevanten Giiter

Bereits wihrend der Vorarbeiten wurde Einigkeit dariiber
erzielt, daB die Risiken "Feuer", "Explosion'", "Vergiftung"
und "Verschmutzung" durch die Haftungsregelung erfaBt wer—
den sollten. Dementsprechend wire es moglich gewesen, den
Geltungsbereich verbal zu umschreiben. Da aber fiir die La-
dung die Dritthaftung eine Ausnahme bildet und zudem die
vorgesehene Pflichtversicherung der Ladungseigentiimer eine
prizise Kenntnis im voraus iiber die Falle erfordert, in
denen eine solche Versicherung abzuschlieBen ist, einigte
man sich relativ leicht auf die Methode der listenméBigen
Erfassung von Stoffen, die im Sinne der Konvention als re-—
levant anzusehen sein sollten. Nur Schéden, die von Stof—
fen dieser Liste verursacht werden, hidtten die Haftung
nach der Konvention begriindet und zwar wurde auf die o.g.
Risiken in der Regelung dann nicht mehr Bezug genommen,

da die Stoffliste ausschlieBflich den Geltungsbereich be-
stimmte. Jedoch lagen diese Risiken der Auswahl der re—
levanten Giiter zugrunde.

Allerdings muBte vor der Aufstellung der Liste noch eine
andere Vorfrage geklidrt werden: sollte.die Konvention nur
fiir ‘den Transport von Giitern als Massengutladung oder fiir
jede Art der Beforderung (also auch .Stiickgut) gelten. Die
Massengutvariante hitte es einerseits ermoglicht, die Liste
klein zu halten und andererseits widre die Konvention iiber-
haupt nur fiir einen begrenzten Kreis von Spezialschiffen
relevant gewesen. Bei der Stiickgutvariante wdre demgegen=-
iiber eine sehr viel breitere Stoffliste notwendig gewesen
und die Konvention hitte praktisch fiir alle Schiffe ge-
golten., Bezogen auf die Schiffahrt war insofern eine sehr
wichtige Entscheidung zu féllen. Noch in der Phase der Vor-
arbeiten setzte eine Mehrheit von Staaten die Massengut-
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variante durch. Fiir die minorisierten Staaten reduzierte
sich damit das Interesse an der Konvention erheblich,
Sie machten geltend, daB auch kleinere Stiickpartien ge-
fédhrlicher Giiter, die z.B, eine Explosion auslésen, be-
trdchtliche Schidden verursachen konnen, Diese Eingren-
zung des Geltungsbereiches der Konvention diirfte zum
Scheitern des Projektes beigetragen haben.

Es kann im iibrigen als ziemlich sicher gelten, daB bei
einer Neuaufnahme der Arbeiten am Konventionsprojekt diese
Frage erneut zu entscheiden ist. Da sich im UNIDROIT-
Entwurf fiir die ilibrigen Transportarten die Stiickgutvariante
durchzusetzen scheint, erhalten jene Auffassungen, die eine
solche Losung fiir die Seeschiffahrt fordern, entsprechenden
Auftrieb.

2.4,2, Definition des sachlichen Geltungsbereiches durch
die Schadensdefinition und deren Verhidltnis zum
Ortiichen Geltungsbereich

Die im Konventionsentwurf vorgesehene Schadensdefinition ist
sehr allgemein gehalten und erfaBt Schiéden, die durch die
gefﬁhrliehen Giiter an Bord des Schiffes (nur Personenschi-
den) oder auBerhalb des Schiffes (Personen— und Sachschiden)
verursacht werden., Bevor die Konferenz noch zu einer de-
taillierteren Ausgestaltung vordringen konnte, wurden die
Beratungen iiber den Konventionsentwurf iiberhaupt abgebro-
chen. Die gleiche Konferenz hatte sich dann aber im Zusam-
menhang mit der Revision der Olhaftungskonvention von 1969
mit einer Neufassung der Definition "Verschmutzungsschiden®
zu befassen und einigte sich auf eine konkretisierte Fas-—
sung dieser Definition 23), dle jene Schidden deutlicher
ugschreibt, die infolge einer Beeintridchtigung der mariti-
mén Umwelt durch 01 entstehen.

Eg unterliegt kaum einem Zweifel, daB diese neue Formulie-
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rung in allgemeinerer Fassung auch der Konvention iiber die
gefdhrlichen Giiter zur Ergénzung der Schadensdefinition
hétte dienen kidnnen, wie denn auch der UNIDROIT-Entwurf
auf diese Formulierung zuriickgegriffen hat. Dabei hatte
allerdings diese Formulierung zu Verschmutzungsschiden
nur einen Teilaspekt der Gesamtschadensdefinition erfafit,
die im iibrigen auch "traditionelle" Schéden, die durch
Feuer oder Explosion verursacht werden, abdeckt. Der fiir
die Olhaftungskonvention entwickelte Zusatz wire jedoch
durchaus geeignet gewesen, mit einer allgemeinen Formulie~
rung verbunden zu werden,

Diese besondere Erwidhnung von Verschmutzungsschidden hdtte
aber ein ohnehin bestehendes Problem des Orilichen Gel-
tungsbereiches noch sichtbarer gemacht. Die Konvention
sollte die folgenden Schadenskategorien decken:

a) traditionelle Schédden unmittelbar verursacht durch
Feuer oder Explosion der befirderten Giiter;

b) Schéden aus der Beeintrédchtigung der maritimen Umwelt
infolge der verschmutzenden Eigenschaften der befor-
derten Giiter.

Der Konventionsentwurf ging von einem territorialen Gel-
tungsbereich aus und zwar vom Territorium eingchlieBlich
der Territorialgewidsser eines Vertragsstaates. Alternativ
war vorgesehen, diesen Geltungsbereich auch auf die Wirt-
schaftszone auszudehnen, wozu die Konferenz sicher gelangt
wire, nachdem auf der gleichen Konferenz die Wirtschafts—
zone in den Geltungsbereich der Olhaftungskonvention auf-
genommen worden war,

Fiir die unter b) genannten Schéden ist eine Geltungshe-
reichsregelung, die auf den Territorialgewdssern beruht,
rechtlich in jedem Falle mdglich und auch sachgerecht.

Schadenersatzanspriiche aus der Beeintridchtigung der Um-
welt kidnnen sowohl durch den Staat als auch durch dessen
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Biirger nur dort geltend gemacht werden, .wo entsprechende
Schutzanspriiche bestehen, was bei den Territorialgewés-
sern durch das Gebiet klar definiert ist. Hinsichtlich
der Wirtschaftszone bestehen zwar keine territorialen
Schutzanspriiche des Kiistenstaates, aber er besitzt hier
einzelne souverdne Rechte zur Nutzung der Ressourcen,
die - wenigstens in diesem Umfang - Ankniipfung fiir Scha-
denersatzanspriiche sein kinnen.

Filr die unter a) genannten "traditionellen" Schéden sind
die Territorialgewdsser zwar ein rechtlich mdglicher An-

kniipfungspunkt zur Bestimmung des Geltungsbereiches, al-
lerdings ist es fraglich, ob das auch sachgerecht wire.
Wird z.B. ein Personenschaden im Bereich der 13, sm ver-
ursacht, f&11t der Anspruch nicht unter die Konvention,
was im Bereich der 12.sm noch miglich gewesen wire,

Die Ankniipfung an die Wirtschaftszone ist zur Bestimmung
des Geltungsbereiches hier auch rechtlich ausgeschlossen.
Ob man die Wirtschaftszone als Teil des offenen Meeres
oder als Zone sui generis betrachtet, sie wird in jedem
Falle nicht Bestandteil des Staatsterritoriums. Rechte
des Kiistenstaates und seine Jurisdiktion himsichtlich Ge-
setzgebung und Rechtsprechung beziehen sich nur auf die

ihm zustehenden Sonderrechte, keinesfalls wird seine ge-
samte nationale Rechtsordnung auf diese Zone ausgedehnt.
Da die unter a) genannten Schiden mit diesen Sonderrechien
nichts zu tun haben, 1l&B8t sich auch durch eine Konvention
iiber die Vereinheitlichung zivilrechtlieher Normen keine
territoriale Geltung der Normen unter Ankniipfung an die
Wirtschaftszone festlegen. Wiirde eine solche Regelung in
die Konvention aufgenommen, miifte man darin einen Schritt
zur vollen Territorialhoheit des Kiistenstaates sehen, was
dem geltenden internationalen Seerecht widerspricht.

In der Wirtschaftszone kionnte insofern die Geltung der
Konvention fiir diese Art von Schédden (#bnlich wie auf
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dem Offenen Meer) nur durch eine "personelle" Ankniipfung
begriindet werden, d.h., Ankniipfung an die Flagge eines
Vertragsstaates, die das Schiff fiihrt. Das wirft dann
allerdings die Frage auf, ob nicht — dhnlich wie bei

der Konvention iiber die Haftung fiir Schidden aus Schiffs-
zusammenstofen - iiberhaupt eine solche Geltungsbereichs-
regelung fiir diese Art von Schédden aufgenommen werden
sollte und zwar in Ergidnzung zur territorialen Regelung
durch die Territorialgewidsser fiir das gesamte dariiber
hinausgehende Meeresgebiet,

Eine solche Regelung wiirde allerdings die Teilung des

Geltungsbereiches nach den beiden Schadenskategorien

erfordern.

2.4.%3. Das Problem der Definition des Begriffs "Ablader!

Einbeziehung des Abladers in die Haftung setzt eine Defi-
nition der haftenden Person voraus., Im Interesse des Ge-—
schidigten verbietet es sich, dabei nach der bei der Ab-
wicklung des Seefrachtgeschiéftes im Zeitpunkt des Unfalls
wirklich berechtigten Person in bezug auf die Giiter zu
suchen, Der Konventionsentwurf geht deshalb in Anlehnung
an die Hamburger Regeln von der im Frachtrecht iiblichen
Definition des "shippers" aus und legt fest, daB unter
diesem Begriff zu verstehen ist "the person on whose be-
half, or by whom as a principal the hazardous substances
are delivered for carriage”. Zum mindesten dem Befdrderer
ist diese Person bekannt, abgesehen davon ergibt sie sich
in der Regel aus dem Konnossement oder anderen Ladungs-
dokumenten, Es mu8 natiirlich eingerdumt werden, daf damit
u,U, eine Person zur Haftung verpflichtet wird, die zum
Zeitpunkt des Unfalls jede Berechtigung an den Giitern ver-
loren hat (wie der Verkiéufer, wenn die Konnossemente ein-
geldst wurden). Deshalb wurde insbesondere durch die Lobby
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der Ladung, aber auch durch einige Staaten (Frankreich,
USA) heftig gegen diese Definition polemisiert.

Um diesen Angriffen zu begegnen und um sowohl den jeweils
in Anspruch genommenen Vertreter der Giiter als auch den
Geschidigten zu schiitzen, wurde in den Regelungen iiber die
Pflichtversicherung eine Bestimmung aufgenommen, wonach
die Versicherungspolice die Gesamtperiode der Haftung und
die Schadenersatzpflicht jeder Person, die nach der Kon-
vention als "Ablader" angesehen werden kinnte, deckt.
Abschlu8 und Finanzierung der entsprechenden Versicherungs-
police sind eine Angelegenheit der an den kommerziellen
Beziehungen beteiligten Personen., Auch sonstige Kosten
oder Belastungen, die sich dariiber hinaus aus der Haftung
oder Prozefifithrung ergeben, widren in diesem Rahmen abzu-~

wickeln,

2.4.4, Konstruktion der AnschluBhaftunz des Abladers

Wie bereits festgestellt, behandelt der Konventionsentwurf
das Schadensrisiko als Gesamtrisiko, ohne Riicksicht darauf,
ob die Schidden ausschliefilich durch die Eigenschaften der
Giiter, durch Behandlungsfehler des BefOrderers oder durch
Einwirkung der Verkehrsgefahr entstanden sind, Selbst deann,
wenn bei einem Unfall Schéden durch die Giiter und andere
Schiden (also solche ausschlieBlich aus der Vbrkehrsgefahr)
entstanden sind und beide nicht getrennt werden konnen,
werden sie nach Art. 5 zusammengefafBt und einheitlich dem
Konventionsregime unterstellt. Damit wiirden auch die aus-—
schlief8lich durch das Verkehrsmittel verursachten Schéden
dem Ablader zur Last fallen,

Die Verteilung der Haftung zwischen Reeder und Ablader er-
folgt rechnerisch: steht die Haftung des Reeders aufgrund
des Gefdhrdungshaftungstatbestandes fest, so haftet dieser
bis zur Hohe der globalen Beschriénkung. Die Haftung des Ab-
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laders ist begriindet:

a) wenn der Schaden die Haftungsbeschriénkung des Reeders
iibersteigt (und zwar fiir den iibersteigenden Teil bis
zur Grenze der Haftungsbeschriénkung des Apladers);

b) wenn der Schiffseigentiimer nicht in der Lage ist,
seine Verpflichtungen zu erfiillen,.

Im Falle b) handelt es sich nicht um eine Anschlufhaftung,
sondern um eine Ausfallhaftung. Der Nachteil fiir den Ab-
lader besteht darin, daB seine Haftung bereits bei O ein-
setzt und nicht bei 0 + X (X = Haftungsbetrag des Reeders)
und seine Haftungsgrenzen insofern eher ausgeschipft wer-
den konnen, Die Regelung sieht allerdings keine Ubernahme
des Haftungsanteils des Reeders vor, die zugunsten des
Abladers vorgesehene Haftungsbeschriédnkung bleibt voll exr—
halten, Im Grunde geht deshalb der Ausfall der Reederhaf-
tung zu Lasten des Geschidigten.

Die in Ziff, b) vorgesehene Regelung ist troizdem von
seiten der Ladungsinteressen auf Kritik gestofen. Man muf
jedoch in Betracht ziehen, daB der Reeder einer Versiche-
rungspflicht unterliegt und der unter b) vorgesehene Fall
eine absolute Ausnahme darstellt.

2,4,5, Pflichtversicherung des Abladers

Der Konventionsentwurf sah eine Versicherungspflicht vor,
deren Erfiillung - wenigstens in allgemeiner Form - gemdB
Art, 11 C die Vertragsstaaten in ihren Lade- und Lisch-
héfen sichern sollten, Der Verwaltungsaufwand dafiir wurde
als betrdchtlich angesehen, insbesondere fiir Héfen mit
einem hohen Anteil relevanter Giiter (wie z.,B, Rotterdam).
U.,a, aus diesem Grunde wurde in dem Entwurf ein (aller-
dings heftig umstrittener) Artikel 12 aufgenommen, der
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dem Reeder einen wesentlichen Teil der Verantwortung fiir
das Vorhandensein der Pflichtversicherung iibertridgt. Wire
der Reeder im Schadensfall nicht in der Lage, nachzuweisen,
daB ein Versicherungszertifikat vorhanden ist und wire es
demzufolge unmoglich, den Ablader zu identifizieren bzw. -
wenn das noch moglich sein sollte -~ ist dieser nicht in
der Lage, seine Schadenersatzpflichten nach der Konvention
zu erfiillen, hdtte der Reeder den Haftungsanteil des Ab-
laders zu iibernehmen und zwar zusdizlich zu seinem eigenen
Anteil, Es ist verstindlich, daB gegen diese Bedingung

von seiten der Schiffahrt protestiert wurde, da die iibliche
Versicherungsdeckung des Reeders nur seine Haftung bis zur
globalen Beschrinkung umfaBt, dieser zusétzliche Anteil
also gewissermaBien versicherungsméBig in der Luft héngt.

Trotzdem ist diese Regelung als zweckméfig anzusehen, da
letztlich bei der Ubernahme zur Beforderung und bei derxr
damit verbundenen Dokumenteniibergabe die Kontrolle der
Versicherungszertifikate am ehesten moglich ist.

Die Belastungen fiir den Reeder werden dadurch entschirft,

dag Einreden vorgesehen sind, die er erheben kann. So

sollte die vorgesehene Ausfallhaftung entfallen, wenn

-~ der Ablader den Befdrderer nicht iiber die gefdhrlichen
Eigenschaften der Giiter informiert hat und

~ der Befdrderer keinen verniinftigen Grund zur Annahme
hatte, daf die Angaben des Abladers falsch sind und
er iiber keine zweckmédfigen Mittel zur Priifung dieser
Angaben verfiigte.

Damit ist seine Ausfallhaftung an eine Verletzung der Sorg-—
faltspflicht bei der Ubernahme der Giiter gebunden, fiir die
er nach allgemeinen Rechtsgrundsédtzen u,U, ohnehin einste-
hen miiite,
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2.4.6. Die Inkorporation der Konvention iiber die Haftungs—~
beschréinkung des Reeders

Die Alternative der Haftungskombination (Reeder und Ablader)
setzt die Anwendung der globalen Haftungsbeschrénkung zugun-
sten des Reeders voraus, Die Frage war allerdings, wie deren
Anwendung am besten mit dieser Konvention verbunden werden
konnte. Das Problem besteht darin, daB gegenwdrtig zwei Kon-
ventionsfassungen (1957 und 1976) existieren und eine An-
zahl von Lindern keiner dieser Fassungen angehdrt, also
nationale Vorschriften anwenden.

Es wire natiirlich am einfachsten gewesen, keine Bestimmun-
gen dazu in der Konvention iiber gefdahrliche Giiter aufzuneh-
men, womit automatisch die in denmn Mitgliedsléndern in Kraft
befindlichen Fassungen der Konvention oder das nationale
Recht gegolten hitte. Auf diese Weise wére der Vereinheit-
lichungseffekt allerdings stark reduziert wordenm, insbe-
sondere da die Haftungshichstbetrédge in beiden Konventions-
fassungen stark voneinander abweichen, ganz zu schweigen

von den Differenzen nationaler Regelungen.

In den Vorarbeiten war deshalb Einigkeit erzielt worden,
fiir die Beschrinkung der Reederhaftung ausschlieflich die
Konvention von 1976 anzuwenden., Dementsprechend wurde
diese Konvention durch bloBe Bezugnahme auf den Titel
inkorporiert, Gem, Art., 6 sollten die Bestimmungen der Be-
schrinkungskonvention von 1976 der Regelung der Haftungs-
beschrinkung des Reeders fiir Anspriiche aus der Konvention
iiber gefdhrliche Giiter zugrunde liegen.

Soweit es sich um Staaten handelt, die ohnehin Mitglieder
der Beschrinkungskonvention von 1976 sind, besagt diese
Inkorporation etwas selbstversténdliches, da der sachliche
Geltungsbereich dieser Konvention Anspriiche aus Schéden,
die aus dem Transport gefidhrlicher Giiter entstehen, ohne-
hin erfaBt. Es konnen insofern keinerlel Probleme auftre-

ten,
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Wichtig ist diese Inkorporation allerdings in bezug auf
zwel andere Staatengruppen:

a) Steaten, die keiner Beschrinkungskonvention angehiren,
so dapf sich die betreffenden Regelungen aus dem natio-
nalen Recht ergeben wiirden;

b) Staaten, die einer anderen Beschrénkungskonvention an-
gehdren (von 1957).

Die bloBe Inkorporation hdtte die Folge, daB die Staaten
der Gruppe a) und b) zwar auf Schéden gem. der Konvention
iiber gefédhrliche Giiter die Beschrénkungskonvention von
1976 anwenden miiften, auf andere Schédden aus dem gleichen
Unfall jedoch entweder ihr nationales Recht oder das Recht
der Beschrinkungskonvention von 1957, Damit tréte ein Er-
gebnis ein, das gerade verhindert werden sollte, ndmlich
die Anwendung eines Haftungsfonds speziell fiir Schiden

aus gefdhrlichen Giitern neben einem 2. Haftungsfonds fir
sonstige Schiden. Die angestrebte Sicherung der Globali-
tdt der Haftungsbeschrinkung wire auf diese Weise nicht
gewdhrleistet. Aus diesem Grunde ist in Art. 6 Abs, 2 fest-
gelegt, daB die Vertragsstaaten der Konvention iiber ge—
fihrliche Giiter dann, wenn sie gem. Art. 6 Abs. 1 die Be-
schré@nkungskonvention von 1976 auf Schiden aus dem Trans—
port gefédhrlicher Giiter anzuwenden haben und aus demsel-
ben Unfall auch noch andere Anspriiche entstanden sind, Tfiir
die Gesamtheit aller Anspriiche aus dem betreffenden Unfall
ausschlieBlich diese Beschrénkungskonvention anwenden miis—

sen,

Fiir die Staaten der Gruppe a) bereitet diese Festlegung

an sich keine Probleme, da sie sich ohne weiteres vertrag-
lich verpflichten konnen, ihre nationalen Regelungen in
bestimmten Fédllen nicht anzuwenden.

Probleme konnen jedoch fiir die Staaten der Gruppe b) ent-
stehen, da ein Konflikt zwischen ihren verschiedenen Ver-—
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tragspflichten unvermeidlich ist., Man mufl dabei in Betracht
ziehen, daB der sachliche Geltungsbereich der Beschrénkungs-
konvention von 1957 Schidden aus dem Transport gefd@hrlicher
Giiter auch erfaft.

Mitgliedstaaten der Beschrénkungskonvention von 1957 wiir-
den sich mit Art., 6 der Konvention iiber gefdhrliche Giiter
. verpflichten:

" a) auf Schéden aus dem Transport gefdhrlicher Giiter die
Konvention von 1957 nicht anzuwenden und

b) diese Konvention auch auf andere Schiden nicht anzu-
wenden, wenn zugleich Schdden aus dem Transport gefidhr-
licher Giiter entstanden sind.

Fiir Vertragsstaaten der Beschridnkungskonvention von 1957,
die auch Mitglied der Konvention iiber gefdhrliche Giiter
sind, ist im Verhdltnis zueinander sowohl der Fall a) als
.auch der Fall b) moglich, wenn man die in der Konvention
‘iiber gefdhrliche Giiter getroffenen Vereinbarungen als Spe-
zialabreden inter se ansieht, Gegeniiber Mitgliedstaaten
der Beschriénkungskonvention von 1957, die nicht Mitglieder
der Konvention iiber gefé@hrliche Giiter sind, kann weder
Fall &) noch b) zur Anwendung kommen., Wenn sich ein Schiff
aus einem solchen Staat in einem Vertragsstaat, der Mit-
glied der Konvention von 1957 und der Konvention iiber ge-
fdhrliche Giiter ist, auf die Haftungsbeschrédnkung beruft,
miiBte ausschlief8lich die Beschrédnkungskonvention von 1957
zur Anwendung kommen, In diesen Fédllen konnten die betrof-
fenen Staaten ihre Vertragspflicht aus der Konvention iiber
gefdhrliche Giiter nicht erfiillen,

Dieser Defekt ist bei dexr Erarbeitung des Entwurfs der
Konvention iiber gefébrliche Giiter sehenden Auges in Kauf
genommen worden, Dabei konnte man davon ausgehen, daf mit
dem seinerzeit absehbaren Inkrafttreten der Beschrinkungs-
konvention von 1976 (nunmehr am 1.12,.1986) der Mitglieder-
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bestand der alten Beschriénkungskonvention von 1957 zu-
nehmend reduziert wird, so daB das AuSerkrafttreten fir
die ndchsten Jahre wahrscheinlich wird. Die hier beschrie-
bene Regelung wire fiir Staaten, die Interesse an der Kon-
vention iiber gefdhrliche Giiter haben, moglicherweise ein
zusdtzlicher AnstoB gewesen, die alte Beschrédnkungskon-
vention von 1957 zu verlassen und sich der neuen Konven-
tion von 1976 anzuschlieSen, um den anderenfalls zu er-
wartenden Konflikten auszuweichen.

2.4,7. Dag Problem Charterer — Ablader im Zusammenhang
mit _der Haftungsbeschrinkung

Nach der Beschrénkungskonvention von 1976 konnen sich neben
dem Reeder bzw. Schiffseigentiimer auch andere Personen auf
die globale Haftungsbeschrénkung berufen, hauptsédchlich sol-
che, die in einem Leistungsverhdltnis zum Schiff oder in
einem Vertragsverhidltnis zum Reeder/Schiffseigentiimer ste-
hen (wie z.B. Charterer). Fiir alle Anspriiche aus einem
Unfall ist nur ein Haftungsfond zu errichten, unabhingig
davon, gegen welche dexr zur Beschrédnkung berechtigten Per-
sonen der Anspruch erhoben wird. Hat z.B. der Reeder einen
dem Hochstbetrag der Haftung entsprechenden Haftungsfond
errichtet, werden auch alle iibrigen zur Beschrédnkung be-
rechtigten Personen von ihrer weiteren Haftung frei.

Das Problem besteht nun darin, daB nach dem Entwurf der
Konvention iiber gefdhrliche Giiter der Ablader neben dem
Haftungshochstbetrag des Reeders einen zweiten zusdtzli~
chen Haftungsbetrag zu zahlen hat, zugleich bei der all-
gemeinen Abladerdefinition der Ablader aber auch Charterer
i.S. der Beschrinkungskonvention von 1976 sein kann, In
diesem Falle wire seine Haftung durch den vom Reeder zu
leistenden Haftungshochstbetrag (der gem. der Beschrén-
kungskonvention von 1976 zu zahlen ist) bereits mit ge-
deckt und der zusédtzliche Haftungsbetrag nach der Konven-
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tion iiber gefdhrliche Giiter ein VerstoB gegen die Be-
schrénkungskonvention von 1976, Nun kdonnte man auch hier
davon ausgehen, daB die Mitglieder der Konvention iiber
gefdhrliche Giiter inter se von ihren Verpflichtungen

aus der Beschrinkungskonvention von 1976 abzuweichen

in der Lage sind, allerdings wire das auch durchaus

zu bezweifeln, da einer an sich berechtigten Person

ein ihr zustehendes Recht vdllig genommen wird. In jedem
Falle wéire diese Regelung nicht wirksam gegeniiber Perso-
nen aus Staaten, die zwar Mitglieder der Beschrénkungs-
konvention von 1976 sind, nicht aber der Konvention tiber
gefdhrliche Giiter.

Dieser Defekt wurde von einigen Delegationen als so
schwerwiegend angesehen, daf er fiir sich allein bereits
ausreichte, um mit der Unterstiitzung der Alternative
einer kombinierten Reeder/Abladerhaftung zu zdgern,

3 ﬁberlegungen zur kiinfiigen Regelung bei Wiederauf-—
nahme der Arbeiten in der IMO

3.1. Allgemeine Bemerkungen

Bei allen Uberlegungen, die iiber mogliche Regelungsvarian-—
ten angestellt werden, sollte in Betracht gezogen werden,
dap die Aufnahme der entsprechenden Arbeiten im Rechtsaus-
schuf der IMO nicht vor 1988 erfolgen kann, demgem&fi eine
diplomatische Konferenz bestenfalls in der ersten Hélfte
der neunziger Jahre denkbar ist und mit dem Inkrafttreten
einer Konvention kaum vor dem Jahr 2000 gerechnet werden
kann, Sollen die Arbeiten unter ertrédglichen HuBeren Be~
dingungen stattfinden (d.h. ohne politischen Druck, der
z.B., durch eine Katastrophe verursacht wird), wédre ihr
moglichst schneller Beginn wiinschenswert. Dabei darf auch
nicht iibersehen werden, daf in einigen Staaten das Bediirf-
nis nach einer Regelung sehr grof ist und deshalb rein
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nationale Entwicklungen nicht mehr ausgeschlossen werden

konnen,

Mit einer positiven Haltung zur Schaffung von Vorschriften
iiber die Haftung fiir Schidden aus dem Transport gefédhrli-
cher Giiter wird zugleich die Entscheidung gefdllt, das

die gegenwdrtige internationale Haftungsregelung unzulédng-
lich ist., Nach Lage der Dinge heifit das, die internationa-
len Vorschriften zur Reederhaftung werden als nicht aus-
reichend angesehen, was sich sowohl auf den Mangel einer
zweckméBigen Haftungsnorm als auch auf die aus der globa-
len Haftungsbeschrinkung verfiigharen Hochstbeiridge be-
zieht,

Bei allen Uberlegungen kommt man immer wieder auf das
System der Reederhaftungsbeschrinkung zuriick. Das ist
bereits bei den weiter oben behandelten urspriinglichen
Arbeits— und Konferenzalternativen der Fall gewesen und
ist auch bei allen Betrachtungen kiinftiger Regelungen
unvermeidlich, Die Staaten werden wiederum vor der Frage
stehen, ob das System der globalen Haftungsbeschrénkung
erhalten bleiben soll oder ob seine Beseitigung in Kauf

genommen werden mubl,

Tatstichlich sprechen gewichtige Griinde fiir seine Erhaltung.
Es handelt sich um ein international verbreitetes und gut
funktionierendes System, das z.B. auch im Interesse der
Anspruchsinhaber mit der schnellen Verfiigbarkeit des Haf-
tungsfonds eine maximale Befriedigung von Forderungen
sichert. Das AbreiBen dieser stiitzenden Wand wiirde mit
Sicherheit das Abtragen des ganzen Hauses und seine Neu-
errichtung zur Folge haben, d.h,, das System des inter-
national vereinheitlichten Rechts der Reederhaftung miiBte
von Grund auf im internationalen Rahmen neu gestaltet
werden, Dabei darf nicht iibersehen werden, daB der inter-
nationale Versicherungsmarkt und seimne Struktur letztlich
auf dem System der globalen Haftungsbeschrinkung beruht,
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wobei dieses Beschridnkungssystem es ermdglicht, die Kosten
der Versicherungsdeckung verniinftig zu begrenzen. Es soll-
te erlaubt sein, auch ein solches Argument in Uberlegung
zu nehmen, jedenfalls sollte es zu einer Haltung fiihren,
die davon ausgeht, ein intermnational eingefiihrtes und
funktionierendes System nicht ohne Not zu zerstoren.

Den folgenden Betrachtungen zur Neuregelung liegt deshalb
die Prédmisse zugrunde, daf bei einer kiinftigen Regelung
der Haftung fiir Schiden aus dem Transport gefdhrlicher
Giiter auf See das System der globalen Beschrédnkung der
Reederhaftung in seinem gegenwédrtigen Bestand moglichst
erhalten bleiben sollte.

AuBierdem scheint es erforderlich, eine zweite Prémisse zu
akzeptieren: die urspriingliche Beschrénkung der geplanten
Regelung auf Massengutladungen muBl zugunsten der Einbezie-
hung von Stiickgutladungen aufgegeben werden, so dafl poten—
tiell alle Schiffe in die Haftung einbezogen werden,

Ausgehend von diesen Prémissen werden folgende Varianten
analysiert:

Als erstes wird eine Regelungsvariante gepriift, die der
gescheiterten Alternative nahe kommt, jedoch die persdn-
liche Haftung des Abladers durch eine Pflicht zum Abschluf
einer Versicherung ersetzt,

Als zweites wird eine Alternative analysiert, die auch von
einem kombinierten System ausgeht, wobei an die Stelle der
Abladerhaftung eine Fondldosung tritt.

Als drittes ist die Mdglichkeit zu priifen, ob im Rahmen
einer Regelung, die im Schwerpunkt auf der Reederhaftung
basiert, das Problem geldst werden kann, ohne das System
der globalen Beschrédnkung zu zerstoren,
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3.2. Reederhaftung plus Pflichtversicherung der Ladung

Als auf der diplomatischen Konferenz 1984 der negative Aus-
gang offensichtlich wurde, hat eine Staatengruppe einen
Alternativentwurf unterbreitet, 24) der von der Version
einer kombinierten Haftung (Reeder/Ablader) im Konferenz-
entwurf ausging. Der Teil Reederhaftung wurde beibehalten
(Haftungstatbesténde und Anwendung der globalen Haftungs-
beschrﬁnkung), dagegen wurde die Haftung des Abladers ex-
setzt durch die Verpflichtung, eine entsprechende Ver-
sicherung abzuschlieBfen und dem Beforderer bei Anlieferung
der Giiter ein Zertifikat dariiber zu iibergeben. Passiv le-
gitimiert fiir Anspriiche ist danach ausschlieBlich der Ver-—
sicherer, eine perstnliche Haftung des Abladers besteht
nicht, so daB er in keinem Falle in Anspruch genommen wer-—

25) und in verschiede=-

den kann, Diese Idee ist nicht neu
nen Variationen denkbar, Hier wird der Alternativentwurf
selbst zugrunde gelegt, da er als Demonstrationsobjekt

fiir eine derartige Variante zur Verfiigung steht.

Bevor auf einige Probleme dieser Variante eingegangen wird,
soll festgestellt werden, daB der Alternativentwurf zwar
auch erfolglos war, ohne allerdings ausdriicklich von der
Konferenz abgelehnt worden zu seinj vielmehr lehnte die
Mehrheit der Delegationen es ab, zu einem solchen gpédten
Zeitpunkt iiberhaupt in die Diskussion eines vollig neuen
Konventionsprojektes einzutreten, Im Grunde ist deshalb
diese Alternative im internationalen MaBstab noch nicht

voll getestet worden.

Tritt man in eine ndhere Priifung des Vorschlages ein, wird
sofort erkenmbar, daf die Sicherung der Existenz einer Ver-
sicherungsdeckung die entscheidende Frage im Interesse des
Geschédigten ist, wenn der Ausschlu8 der personlichen Haf-
tung des Abladers konsequent durchgefiihrt wird.

Der Alternativentwurf iibertrug die Kontrolle der Existenz
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eines Versicherungszertifikates dem Reeder. Er hidtte eine
Ausfallhaftung zu tragen, wenn eine Versicherung des Ab~
laders nicht besteht, d.h. er wiirde in die Verpflichtung
eintreten, die der Versicherer hiétte erfiillen miissen.
Insofern scheint das System geschlossen und sollte dem
Geschddigten in jedem Falle die nach der Konvention vor-
gesehene Ersatzleistung sichern,

Allerdings enthdlt die Regelung auch eine Befreiungsmig-
lichkeit zugunsten des Reeders. Dessen Einstandspflicht
entf#llt, wenn er nachweist, daB der Ablader ihn nicht
ausreichend iiber die Natur der Giiter informiert hat, er
keinen Grund zur Annahme hatte, daB die Angaben des Ab-—
laders falsch sind und fiir ihn keine Moglichkeit bestand,
diese Angaben nachzupriifen., Da eine ersatzweise direkte
Haftung des Abladers auch fiir diesen Fall nicht vorgese-
hen ist, fH1lt der Mangel in der Versicherungsdeckung
dem Geschddigten zur Last.

Darin diirfte eine unakzeptable rechispolitische Zumutung
liegen, so daB von einem Defeki im Regelungsentwurf ge-

sprochen werden kann,

Dieser Defekt ist nur auf folgende Weise zu beseitigen:

a) Die Versicherer bilden einen Fonds, aus dem in diesen
Fdllen Ersatz geleistet wird, Diese Losung diirfte al-
lerdings im intermnationalen Mafistab (und auf den kommt
es hier hauptsdchlich an) nur schwer, wenn iiberhaupt,

zu verwirklichen sein,

b) Die Befreiungsklausel zugunsten des Reeders wird ge-

strichen, womit dieser eine Garantiehaftung bei Augfall
der Versicherung iibernehmen wiirde, Der Reeder wire dann
auf sein vertragliches Regrefrecht gegeniiber dem Ablader
angewiesen, Dieses RegreBfrecht ergibt sich gegenwdrtig
aus den Haager Regelmn, kiinftig aus den Hamburger Regeln.
Es konnte auBerdem dazu noch eine spezielle Bestimmung
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in die Konvention iiber geféhrliche Giiter aufgenommen
werden, Diese Form der Liosung des Problems liefle sich
wahrscheinlich am ehesten verwirklichen,

Die Ausfallhaftung des Reeders zwingt diesen allerdings,
gich vorsichtshalber zusidtzlich iiber die Obergrenze sei-
ner Haftungsbeschrénkung hinaus zu versichern. Da es
sich um eine Ausnahmesituation handelt und diese Ver-
sicherungen auch in den P & I-Clubs zusammenlaufen,
konnen die Kosten wahrscheinlich auf einer minimalen
Hohe gehalten werden, eine Doppelversicherung des glo=-
balen Rigikos (Reeder und Ablader) ist in einem be-
stimmten Umfang jedoch nicht zu verhindern, 26)

In gewissem Umfang ergab sich dieses Problem bereits
beim urspriinglichen Konventionsentwurf, allerdings
stellte es sich dort nicht mit dieser Schirfe, da ja
alternativ die personliche Haftung des Abladers er—
halten blieb.

Die ausschlieBliche passive Legitimation der Versicherer

fiir Schadenersatzanspriiche ist auf deren erbitterten Wider-
stand gestoBen. Die internationalen Versicherungsverbinde
sehen darin den Umsturz des bestehenden Versicherungssystems.

Ohne Zweifel besitzt dieser Alternativentwurf eine Reihe

von Vorteilen,

a) Belastungen und Aufwendungen, die sich fiir die Ladung
aus ProzeBfiihrung und Anspruchsabwehr bei direkter Haf-
tung ergeben wiirden, werden vermieden. Das kionnte we-
nigstens graduell die Akzeptanz dieser Alternative fiir
die Ladung erhthen. In jedem Falle erleichtert diese
Alternative die Anwendung kommerzieller Formem und Metho-
den im Verh#ltinis der Frachtvertragspartner zueinander
(z.B. Anbieten eines "versicherten Konnossements" durch
den Befdrderer, wodurch der Ablader gegen einen Auf-
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preis selbst den Abschluf der Versicherung einspart;
das ist insbesondere fiir kleinere Unternehmen ohne
Dauerbeziehungen zur Versicherung von Bedeutung).

Inwieweit sich derartige Moglichkeiten bei der Struktiur
des internationalen Seeversicherungsmarktes, insbeson-
dere durch das System der P & I-Versicherung, realisie-
ren lassen, muB hier dahingestellt bleiben, Diese Frage
miiBte man im iibrigen auch in bezug auf die von Lorenz 27)
entwickelten Vorschlige stellen, mit denen er - aller—
dings anknﬁpfend an eine gesamtschuldnerische Haftung
von Ablader und Reeder - eine Einheitsdeckung fiir das
Gesamtrisiko in die Diskussion einbringt.

Das Problem der Definition des "Abladers" besteht nach
dem Alternativentwurf im Grunde nicht mehr, da die Not—
wendigkeit entfdllt, denjenigen zu bestimmen, der fiir
Anspriiche passiv legitimiert ist. Der Abschluf der Ver-—
gicherung ist ein kommerzieller Vorgang, der Gegenstand
der vertraglichen Abreden der am Kaufvertrag beteilig-
ten Partner ist (etwa ldosbar im Rahmen der Lieferklau-
seln). Das Zertifikat iiber die abgeschlossene Versiche-
rung ist in jedem Falle bei der Ablieferung der Giiter
zum Transport dem Befdrderer zu iibergeben, unabhdngig
davon, wer im Einzelfall diese Ablieferung vornimmt,

AuBerdem wird die oben behandelte Schwierigkeit behoben,
die sich aus der moglichen Personengleichheit von Ab-
lader und Charterer hinsichtlich der globalen Haftungs-—
beschrédnkung ergibt.

Nicht 10sbar ist das oben hehandelte Problem der Inkorpora-
tion der Beschrémkung der Reederhaftung auf der Grundlage
dexr Konvention von 1976, Einerseits ergibt es sich daraus,
daB die Beschriénkungskonvention von 1976 die in der Spezial-
konvention iiber geféhrliche Giiter geregelten Schédden mit

ihrem Geltungsbereich erfaBt, andererseits ist es die Folge
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des Versuchs, die Spezialkonvention mit einer anderen
gelbstindigen Konvention rechtstechnisch zu verkniipfen.

Der Alternativentwurf versucht das Problem wenigstens zu
entschdrfen, allerdings isit das Ergebnis zweifelhaft,

In der in Art. 6 und 7 vorgesehenen Regelung wird eine
eigene vollstédndige Beschriénkungsregelung aufgenommen,
die allerdings in allen Einzelheiten (einschlieflich der
Haftungsbetrage) der Beschrinkungskonvention von 1976
entspricht. Zugleich wird bestimmt, daB der Haftungsfond,
der danach zum Zwecke der Beschriénkung zu errichten ist,
sowohl fiir Schéden aus dem Transport geféhrlicher Giiter
als auch fiir andere Schiden, die unter die Konvention
iiber die Haftungsbeschrénkung des Reeders von 1976 (oder
eine andere Regelung) fallen, gilt.

Betrachtet man die verschiedenen Staatengruppen, ergibt
sich folgendes:

a) Staaten, die keiner Beschrinkungskonvention angehdren,
konnen - wie bereits bei der urspriinglichen Fassung -
diese Regelung ohne grofiere Schwierigkeiten anwenden.

b) Staaten, die der Beschrinkungskonvention von 1957 ange-
héren, stehen allerdings vor einem dhnlichen Problem
wie bei der alten Losung. Gerieten sie danach in den
Konflikt ihrer Vertragspflichten nach der Konvention
von 1957 einerseits und der Beschrinkungskonvention
von 1976, die sie gezwungen werden sollten anzuwenden,
besteht der Konflikt nunmehr zwisehen der Konvention
von 1957 und der Konvention iiber geféhrliche Giiter di-
rekt. Es ist gewissermaBen das Konflikismedium ausge-
tauseht, Rechtspolitisch entschiérfend wirkt allerdings,
daB die Vertragsstaaten der Kenventien von 1957 niecht
mehr unter dem Druek stehen, eine dritte Konvention
(némlich von 1976) anzuwenden, sondern der Konflikt
auf Konventionen reduziert ist, denen sie beide unmit-
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telbar angehdren (nimlich Konvention von 1957 und Kon-~
vention ilber gefihrliche Giiter). Es muB dazu gesagt
werden, daf der Zwang zur Anwendung einer anderen all-
gemeinen Beschridnkungskonvention, der die Staaten
nicht direkt angehiren, auf besondere Kritik gestoSen
war,

Wenn insoweit die rechtspolitische Atmosphédre auch ver-
bessert wurde, ist dafiir ein neuer, nach der alten Lidsung
nicht vorhandener Konflikt hinzugetreten; bot die alte
Losung fiir Mitglieder der Beschrinkungskonvention von
1976 keinerlei Schwierigkeiten, so entsteht nach dem
hier behandelten Alternativentwurf fiir diese Staaten

ein Konflikt zwischen ihren Verpflichtungen aus der Kon-
vention von 1976 einerseits und der Konvention iiber ge-—
fihrliche Giitexr andererseits. Zwar handelt es sich vor-
nehmlich um einen formalen Konflikt, da die Beschrén-
kungsregelung des Alternativentwurfs der Xonvention von
1976 prizise nachgebildet wurde (einschliefilich der
Haftungshﬁchstbetrége), es bleibt jedoch eine Schwierig-~
keit fiir die betreffenden Vertragsstaaten, Vor allem
wird dieser Konflikt auf Dauer begriindet. Bei dexr alten
Losung konnte man immerhin davon ausgehen, dafl mit dem
Anwvachsen des Kreises der Mitgliedstaaten zur Konvention
von 1976 der vorhandene Konflikt sich allmdhlich vollig
auflost,

Es scheint insofern, daB die Lésung des urspriinglichen Ent-

wurfs vorzuziehen ist.

3.3. Fondg~Losung

Von Zeit zu Zeit taucht in der internationalen Diskussion
die Idee auf, die Ladung iiber die Bildung eines interna-
tionalen Fonds in die Entschiddigungsleistung einzubeziehen.
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Vorbild fiir derartige Uberlegungen ist der Internationale
Fonds fiir die Entschddigung von Olverschmutzungsschéden.
Dieser Fonds wird durch Abgaben gespeist, die Olimporteure
in den Mitgliedstaaten in Abhéngigkeit von der Menge des
empfangenen Ols zu leisten haben, Der Fonds leistet Ersatz
fiir solche Schiden aus der Olverschmutzung des Meeres, die
durch die Reederhaftung nach der Olhaftungskonvention von
1969 nicht abgedeckt werden. Es besteht insofern eine An-—
schluBhaftung des Fonds.

28)

Eine solche Fondsldsung kommt im Grunde der unter 3.2. be-
handelten Alternativlosung mit Pflichtversicherung der La-
dung sehr nahe, nur dag in diesem Falle die finanziellen
Leistungen der Ladungseigentiimer nicht iiber den Versiche~
rungsmarkt laufen, sondern in einer speziellen zentrali-
sierten Organisation zusammengefafit werden. Innerhalb der
Fondorganisation findet die Umverteilung statt, die sonst
auf dem internationalen Versicherungsmarkt abgewickelt
wird. Die dabei angewandte Form entsprichi im Prinzip
Versicherungsverbinden auf Gegenseitigkeit (wie die P & I-
Clubs der Schiffahrtsunternehmen). Wenn sich insoweit hin-
sichtlich der finanziellen Leistungen der Ladungseigen—
tiimer kaum ein Unterschied zur Pflichtversicherung ergibt
(es sei denn, in der Hohe, da eine solche Organisation
nicht auf der Gewinnbasis arbeitet), so sind zusétzlich
einige Sehwierigkeiten, die auch nach dem Alternativvor-
schlag noch verbleiben, ldsbar. So entfallen zum einen
alle rechistechnischen Probleme aus der juristischen Ver-
zahnung beider Entschiddigungskomplexe in einer Konvention,
insbesondere entfdllt die Kontrolle des einzelnen Versi-
cherungszertifikates und die damit verbundene Garantie~
haftung des Reeders,

Allerdings bleibt der Kontroll- und Verwal tungsaufwand er-
heblich, was sich am Beispiel der bereits bestehenden Fonds~
Organisation fiir 01 erweist. Die Betridge werden dort durch
die Fonds-Organisation jdahrlich von den Importeuren einge-
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zogen und zwar auf der Grundlage entsprechender Meldungen
der jeweiligen Importstaaten, Diese haben insoweit eine
Kontrolle iiber die einkommenden Olmengen auszuiiben,

Angesichts dieses Verwaltungsaufwandes wird die Praktika-—
bilitdt einer Fonds-Losung im Zusammenhang mit dem Trans-
port gefihrlicher Giiter bezweifelt. Diese Frage kann hier

im einzelnen nicht untersucht werden, da das iiber die zu
behandelnden rechtlichen Aspekte hinausgeht und technische
und 6konomische Analysen erfordert. Der Verfasser beschrénkt
sich deshalb auf die folgenden allgemeinen Bemerkungen.

Die Verwendung der Fondslosung im Zusammenhang mit dem
Transport von 01 scheint mdglich zu sein, weil die Struk-
tuxr der Olindustrie und der Giiterstrome selbst iiberschau-
baxr sind, Das diirfte bei anderen gefdhrlichen Giitern nur
dort der Fall sein, wo bestimmte Chemikalien massenhaft
produziert, gehandelt und als Dauergiiterstrome transpor-
tiert werden, Als entgegengesetztes Extrem widren Fédlle

zu betrachten, in denen ein- oder mehrmalig kleine und
kleinste Gutpartien von unterschiedlichen Empféngern
importiert werden, Dazwischen liegen ohne Zweifel eine
Reihe abgestufter Situationen. Es scheini insoweit, daf
eine Fondslidsung fiir die erstgenannte Kategorie sicher,

fiir weitere Fidlle eventuell miglich ist, daB aber bei
breiter Einbeziehung verschiedener Arten gef@hrlicher Giiter
diese Losung ausscheidet, da der notwendige Verwaliungs-
aufwand in keinem Verhdltnis zum Risiko und seiner Abdeckung
steht, Das gilt insbesondere, wenn - wie zu erwarten -
Giiter in verpackter Form in eine Regelung einbezogen werden,

In jedem Falle widre die Fonds-~Variante variabel einsetzbar.
Sie ist in folgenden Formen denkbar:

a) Als selbstindige Regelung unabhiéngig von der Existenz
einer Reederhaftungsvorschrift;

b) in Verbindung mit einer Reederhaftungsregelung wie sie
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im urspriinglichen Entwurf oder im Alternativentwurf
vorgesehen ist; dabei widre allerdings die Zusammen—
fassung in einem Instrument unzweckmdfig, besser ist
es - nach dem Vorbild der Regelung fiir Olverschmut-
zungsschidden ~ eine selbsténdige Konvention anzustre-
ben, die rechtstechnisch an die Reederhaftungsregelung
anschliefit;

¢) in Verbindung mit der im néchsten Abschnitt zu ent-
wickelnden Alternative,

3.4, Revision des gegenwdrtigen Reederhaftungssysiems

3.4.1., Der diskutierte Vorschlag

Nach der gescheiterten Konferenz ist in informellen Diskus-—
sionen der Vorschlag gemacht worden, das ganze Konventions—
projekt iiberhaupt fallen zu lassen, um den damit verbunde-
nen Schwierigkeiten zu entgehen und dafiir die gegenwirtigen
Haftungsobergrenzen der globalen .Haftungsbeschrénkung des
Reeders in der Konvention von 1976 anzuheben., Diese Idee
ist als sehr viel ernsthafter aufzufassen als der vorste-
hend besprochene Vorschlag einer Fond-Lésung, da die Re-
vision der Beschrédnkungskonvention bereiits Gegenstand des
langfristigen Arbeitsplanes des Rechtsausschusses der IMO
ist. ’

Der Grundgedanke ist folgender:

1) Das bestehende System der globalen Beschrénkung der
Reederhaftung bleibt so wie es ist bestehen,

2) Es erfolgt eine Anhebung der Haftungsbetrége ohne Bezug-
nahme auf Schiédden aus gefdhrlichen Giitern oder auf ir-
gendein anderes Risiko, so daB es sich um eine risiko-
neutrale Revision der Beschrinkungskonvention von 1976
handelt.
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3) Damit verbindet sich die Hoffnung, daB die verfiigbar
gemachten zus&dtzlichen Betrige den rechtspolitischen
Regelungsdruck in bezug auf das Risiko aus dem Trans-
port gefidhrlicher Giiter aufheben oder wenigstens re-
duzieren.

4) Die Haftungsregeln fiir dieses spezielle Risiko ergeben
sich - wie bisher - aus dem nationalen Recht.

3.4.2., Bewertung

Diese Losung hitte in jedem Falle das vorteilhafte Exrgebnis,
daB mit einem Schlage alle unter 2.4, erléuterten Probleme
und Schwierigkeiten verschwinden, die sich letztlich entwe-
der aus der unmittelbaren Verkniipfung der Abladerhaftung
mit der Reederhaftung bzw. aus dem Versuch der Inkorpora-
tion des Systems der globalen Haftungsbeschrédnkung in eine
Spezialkonvention ergeben, Selbst die gualvolle Entschei-
dung iiber die Stoffliste bzw, iiber die Einbeziehung von
Massengut oder Stiickgut wiirde entfallen.

Betrachtet man diesen Vorschlag vom Standpunkti des Reeders,
so0 ist die Anhebung der Haftungsbetrdge ohne Zweifel nach-
teilig. Wird diese Regelung durch keine hinzutretende Ab-
laderhaftung ergénzt, trédgt er allein bis zur Hohe der Haf-
tungsbeschridnkung das Gesamtrisiko.

Allerdings darf dabei nicht iibersehen werden, daf die Revi-
sion der Haftungsbetrédge der Beschrédnkungskonvention von
1976 langfristig ohnehin unvermeidlich ist und zwar unab-
héngig davon, ob die Liésung des Haftungsproblems in bezug
auf gefdhrliche Giiter in diesem Rahmen gesucht wird oder
nicht. Die Beriicksichtigung der Ersatzpflicht aus derarti-
gen Schéden wird allenfalls Auswirkungen auf die gewdhlte
Steigerungsrate haben. Im iibrigen wird der Nachteil einer
solchen Revision fiir den Reeder teilweise dadurch kompen-—
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siert, daB das System der globalen Haftungsbeschrinkung
erhalten bleibt, da ein besonderexr davon unabhéngiger
Haftungsfond nicht vorgesehen ist. Es wurde bereits aus-
gefiihrt, daB eine Anhebung der Haftungsbetrédge eher ak-
zeptabel ist als die Zerstorung des Systems der globalen
Haftungsbeschriankung.

Bedauerlich bleibt, daB bei einer derartigen Lisung der
eigentliche Haftungstatbestand nicht vereinheitlicht wird.
Abgesehen davon, daB dann alles auf die gegenwértigen Vor-
schriften iiber die auBervertragliche Haftung des Reeders
ankommt, diese aber in den meisten Rechtsordnungen auf dem
Verschuldensgrundsatz beruhen, der ohne Zweifel fiir das
hier betrachtete Risiko nicht addquat ist, sind auch ge-
sonderte Entwicklungen in den nationalen Rechtsordnungen

nicht auszuschliefien,

Die wesentlichsten Bedenken beziehen sich aber auf die Lang-
zeitwirkungen fiir das internationale Beschriénkungssystem.
Nach den bisher diskutierten Vorschligen soll die Anhebung
der Haftungsbetrige "risikoneutral" erfolgen. Die Motivation
der Revision der Beschrinkungskonvention geht nicht in die
Regelung selbst ein, es kann nur die Hoffnung bestehen, mit
dieser Revision das Problem zu losen, Damit birgt dieses
Verfahren -ein betrédchtliches Risiko in sich, das im wesent-
lichen durch den ungleichgewichtigen Zustand des Systems

der Reederhaftung im vereinheitlichten Recht hervorgexufen
wird. Es wurde bereits dargelegt, daB sich dieses System

auf eine umfassende Beschridnkungsregelung stiitzt, die keinen
formellen Zusammenhang mit den eigentlichen Haftungsregeln
besitzt, abgesehen davon, daf die Haftungsregeln selbst mit
geringen Ausnahmen nicht vereinheitlicht sind und sich aus
dem nationalen Recht ergeben, Dadurch ist das System der
globalen Reederhaftungsbeschrénkung gewissermafBen unge-
schiitzt den Regelungsversuchen in bezug auf neu auftau-
chende Risiken ausgesetzt., Werden Risiken so gravierend,

dag das Bediirfnis nach internationaler Regelung wéchst,
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kommt es unter Hinweis auf die Liicken im vereinheitlichten
Recht zu Forderungen nach Schaffung entsprechender Haftungs-
regeln, wobei diese dann mit Vorschlégen verbunden werden,
entsprechende gesonderte Beschrinkungsregelungen zu schaf-
fen. Dieses Verfahren hat im Falle der Olhaftungskonvention
vollen Erfolg gehabt. Wie aufgezeigt, wurde der gleiche Ver-
such in bezug auf die Haftung fiir Schidden aus dem Transport
gefdhrlicher Giiter gemacht, Hinzu kommt, daB gegenwirtig

die Forderung erhoben wird, Schédden aus der Explosion leerer
Tanker (die nicht durch die Olhaftungskonvention gedeckt
sind) ebenfalls gesondert zu regeln.

Auf diese Weise wird das System der internationalen Reeder-
haftung in stdndiger Unruhe gehalten, In keinem Falle kann
die risikoneutrale und abstrakte Heraufsetzung der Haftungs-
betrédge in der Beschridnkungskonvention von 1976 das hier
behandelte Einzelproblem stabil 16sen, noch insgesamt zur
Verbesserung der Situation des vereinheitlichten Rechts

der Reederhaftung beitragen. Tatsichlich kdnnte der Fall
eintreten, daf - vom Standpunkt der Seeschiffahrt - der
Nachteil hoherer Haftungsbetridge in Kauf genommen wird,
ohne daB langfristig die erwarteten Vorteile (Losung des
Problems der Haftung fiir den Transport gefdhrlicher Giiter
ohne Beeintridchtigung der globalen Beschrinkung) eintreten,

3.4.3. Ausweg

Angesichts der im vorstehenden Abschnitt entwickelten Griinde,
sollte einem Projekt, das sich ausschlieBlich auf die Revi-
sion der Haftungsbetrédge bezieht, mit groBter Zuriickhaltung
begegnet werden, Allerdings kann es bei einer bloSen ableh-
nenden oder abwartenden Position aus folgenden Griinden nicht
bleibens

a) Eine Lésung des haftungsrechtlichen Problems ist unver-
meidlich; lédngeres Zuwarten verschlechtert nur die rechts-
politische Situation der Schiffahrt.



— 48 =

b) Die Revision der Beschrénkungskonvention von 1976 bietet
— wie im vorstehenden Abschnitt dargelegt -~ durchaus ge-
wisse Vorteile.

c) Der bisherige Verhandlungs- und Diskussionsverlauf mit
gseinen erfolglosen Versuchen hat unter Umsténden die Be-
reitschaft erhdht, grundsédtzlichere Liysungen in Betracht
zu ziehen, die langfristig eine stabile Existenz eines
international vereinheitlichten Systems der Reederhaf-
tung unter Aufrechterhaltung der globalen Beschriéankung

sichern,

Bei einer Revigsion der Beschridnkungskonvention von 1976
konnte der Vorschlag diskutiert werden, die Haftungsregeln

zugleich umfassend zu vereinheitlichen, um die bestehende

Liicke auszufiillen, so daB der gegenwdrtig unsichere Zustand
im Interesse der globalen Beschrinkung beseitigt und dessen
offene Flanke geschiitzt wird. Auf diese Weise besteht die
Chance, weitere Angriffe auf die globale Haftungsbeschrin-
kung des Reeders abzuwehren und deren Existenz langfristig
zu stabilisieren.

Folgende Vorschlédge sind denkbar:

1, Einfiihrung einer Regel,nach der der Reeder auf der Grund-
lage der Gefdbrdungshaftung fiir sdmtliche Schédden haftet,
die durch den Schiffsbetrieb verursachi werden; das wiirde
alle gegenwidrtig diskutierten (gefdhrliche Giiter, Explo-
sion leerer Tanker) wie auch kiinftig relevant werdenden
Risiken abdecken und natiirlich auch sonstige "traditio-
nelle" Schidden umfassen,

2, Beschrinkung der Regel auf Sachschdden auBSerhalb des
Schiffes, um die Anspruchskonkurrenz zu frachtvertragli-
chen Forderungen von vornherein zu vermeiden; das wiirde
nicht fiir Personenschéden gelten.
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Zur Vermeidung der Normenkonkurrenz Ausschlufi der An-—
wendung anderer (insbesondere nationaler) Anspruchs-

grundlagen,

Ausklammerung von Schéden, fiir die im vereinheitlichten
Recht bereits eine Haftungsregelung besteht, d.h, Sché-
den aus Schiffskollisionen und aus der Olverschmutzung
des Meeres.

4,1, Fiir Schidden aus Schiffskollisionen sollte die be-
stehende Verschuldenshaftung erhalten bleiben, da
sie das Mittel ist, um zwischen den Reedern der an
der Kollision beteiligten Schiffe den Schaden zu

verteilen,

4.2. Hinsichtlich der bestehenden Regelung fiir Olver—
schmutzungsschiden ist es durchaus denkbar, daf

gsie in die hier vorgeschlagene Norm einbezogen
wird unter gleichzeitiger Aufldsung der besonderen
Beschridnkungsregelung in der Olhaftungskonvention
und Anwendung der revidierten Beschré@nkungskonven-
tion von 1976 auch auf diese Schdden, Dadurch wére
eine vorteilhafte Konzentration der vereinheitlich-
ten Haftung zu erzielen und es bestiinde die Chance,
die Globalitit der Haftungsbeschrdnkung des Reeders
wieder zu vervollstidndigen., Allerdings konnte der
Widerstand gegen eine solche Regelung so erheblich
sein, daB man daraus keine conditio sine qua non

machen sollte,

Kanalisierung der Haftung auf den Reeder (Schiffseigen—

tiimer ).
Pflichtversicherung fiir das Gesamtrisiko.
Einfiihrung einer Schadensdefinition, die insbesondere den

ersatzfihigen Umweltschaden, der durch eine Verschmutzung
verursacht wird, definiert.
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8. Teilung des geographischen Geltungsbereiches:

8.1.: Territorialgewdsser plus Flaggenrecht fiir alle
ifibrigen Gewisser in bezug auf Sach- und Personen-
schéden,

8,2.: Territorialgewdsser (Wirtschaftszone) fiir Um-
weltschdden,

9, Es ist von einer Anwendung der gleichzeitig revidierten
Beschrinkungskonvention von 1976 auszugehen., Um Probleme
der Verweisung oder der Inkorporation zu vermeiden, ist
es auch denkbar, die hier vorgeschlagene Regelung als
Protokoll auszugestalten und rechtstechnisch mit der
Konvention von 1976 zu verbinden.

Der hier unterbreitete Vorschlag wiirde zur Einfiihrung einer
mit anderen Verkehrsmitteln vergleichbaren Halterhaftung

des Reeders fiihren, Fiir das vereinheitlichte Reeht ergébe
sich der Vorteil einer langfristigen und umfassenden Lésung,
die eine weitere Anwendung der bisherigen "Scheiben~Taktik"
iiberfliissig macht. Ausgehend vom gegenwirtigen Stand vieler
nationaler Gesetzgebungen wire der Schritt von einer Ver-
schuldenshaftung zur Gefdhrdungshaftung zu gehen. Allerdings
sollte das Ausmaf eines solchen Schrittes mnicht iibertrieben
werden, denn im allgemeinen tendiert die Rechtsprechung ohne-
hin zu einer Uberdehnung der Sorgfaltsmafstéibe und kommt da-
mit hdufig einer objektiven Schadenersatzpflicht nahe, Tat-
siichlich sollten die Vorteile zugunsten der Geschddigten,
langfristig selbst zugunsten des Reeders und der positive
Effekt fiir das vereinheitlichte Seerecht insgesamt derar-
tige Bedenken aufwiegen, Vom Standpunkt der Schiffahrt

miiBte im iibrigen die o.g. zweite Prédmisse in Betracht ge-
zogen werden, daB jeder kiinftige Regelungsversuch auch
Stiiekgutladungen einbeziehen wird. Damit wére selbst beil
einer auf das Spezialrisiko beschrinkten Konvention poten-
tiell jedes Schiff von der Haftungsverpflichtung betroffen
und hinsichtlich der Versicherung auf diese Schadenersatz-
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pflicht vorzubereiten. Die Einfiihrung einer allgemeinen
Gefdhrdungshaftung bedeutet deshalb — im Verhdltnis zu
einer Konvention mit Spezialtatbestand fiir geféhrliche
Giiter - keineswegs eine Ausdehnung des Kreises der be-
troffenen Schiffe,

3.4.4, Einbeziehung der Ladung in die Haftung

Falls die vorstehend erlduterte Variante international
diskutiert werden sollte, wire es hbchst unzweckméfig,
zugleich die Frage der Haftung des Ladungseigentiimers
anzusprechen, da demit sofort alle rechtspolitischen Zwénge
und Hindernisse wieder auftauchen, so da der Vorteil der
hier vorgeschlagenen Variante nicht zum Tragen kommt., Tat-
sdchlich bietet diese Losung hinsichtlich der materiellen
Ergebnisse die Gewdhr, daB das betreffende Risiko haftungs-
rechtlich angemessen abgedeckt werden kann. Dem politischen
Regelungsdruck kann insoweit begegnet werden. Dieser wird
sich stark reduzieren oder sogar ganz aufgehoben.

Das schlieBt natiirlich nicht aus, daB zu einem sp&teren
Zeitpunkt iiber die Moglichkeit dexr zusdtzlichen Einbezie-
hung der Ladung in die Ersatzpflicht verhandelt wird. Auch
hinsichtlich des Konventionssystems fiir Schdden aus der
Olverschmutzung des Meeres ist eine Zeitverschiebung zwi-
schen der Regelung der Reederhaftung (1969) und dem In-
strument, mit dem die Ladung einbezogen wiirde (1971), fest—
zustellen,

Falls eine solche zusdtzliche Ersatzpflicht der Ladung dis-
kutiert wird, sollte das v0llig unabhéngig vom bestehenden
System der Reederhaftung erfolgen, um nicht erneut die dort
gewonnene Stabilitdt zu gefdhrden. Jede LOsung, die ange-~
strebt wird, miiBte auch rechtstechnisch von der Reederhaf~
tung getrennt bleiben, um alle jene Probleme zu vermeiden,
die in der Vergangenheit aufgetreten sind.
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Fiir eine solche relativ separate Regelung bote sich u.U.
die unter 3.3. behandelte Fonds-LOosung an, Sie besitzt
den Vorteil, daB sie Sehritt fiir Schritt nach MaBigabe
der Praktikabilitdt und Consensfihigkeit verwirklicht
und durch private Abkommen vorbereitet werden konnte,
Selbstverstdndlich konnten langfristig auch andere For-
men der Haftung der Ladung in Betracht gezogen werden,
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Konferenz 1981 in Montreal erwdbnt worden. Indirekt
auch im entsprechenden AbschluBdokument HNS-Montreal-8,
S. 7

Vgl, auch die Kritik von Lorenz, a.a.0. zu diesem ur-
spriinglich von der Bundesrepublik Deutschland in die
Diskussion eingefiihrten Vorschlag.

Lorenz, a.a,0., S. 432/433 sieht in einer solchen
Doppelversicherung allerdings einen Defekt.

ebenda, S, 433

International Convention on the Establishment of an
International Fund for Compensation for 0il Pollution
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Damage, 1971, abgedr.: International 0il Pollution
Compensation Fund, hrsg. von der Fonds-Organisation,
London, o,d,, S, 7 ff.

Die Fonds-Organisation ist 1978 mit dem Inkrafttreten
der Konvention gebildet worden,



