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Neueres Bergungsrecht

l. EINLEITUNG UND TATSACHLICHER HINTERGRUND

In den Annalen des Seerechtsvereins, d.h. den Heften der Schriftenreihe, findet sich keine
Veroffentlichung (ber das Bergungsrecht. Vor 26 Jahren behandelte Looks hier zwar die
Wrackbeseitigung - zweifellos ein verwandtes Thema®; er befasste sich jedoch mit ffentlich-
rechtlichen Fragen, nicht mit denen der privatrechtlichen Bergung und der Vergiitung des Ber-
gers. Auch eine neuere deutschsprachige Monographie zum Bergungsrecht gibt es nicht*. Das
gestellte Thema soll daher ein wenig weiter gefasst werden. Nach einigen Bemerkungen zum
tatsachlichen Hintergrund (hier unter |.) wird nachstehend unter Il. die Entwickiung des Ber-
gungsrechts nachgezeichnet, bevor die Kernpunkte des — man kann noch sagen: neuen -
Bergungsrechts geschildert werden (ill.). Hierzu gehért vor allem die Regelung zum reguldren
Bergelohn und zur Sondervergiitung. Danach wird die Kritik, die die gesetzliche Regelung
erfahren hat, erlautert und von den Problemen und offenen Fragen der Praxis, vor allem der
Versicherer berichtet (IV.). SchlieBlich soll dargelegt werden, wie die Praxis mit diesen offenen
Fragen und Schwéachen umgeht (V.).

Zunachst also ein kurzer Blick auf die tatséchlichen Hintergriinde, die mit der Bergung von
Schiffen und den Umweltgefahren aus Havarien zu tun haben. Ich habe Zahlen nicht ermittelt,
bin jedoch fest davon Uberzeugt, dass Schifffahrt ein (beraus sicherer und sauberer Ver-
kehrsweg ist. Gemessen am Volumen der transportierten Ladung sind die Schadenstille, die
durch und mit Schiffen auftreten, vergleichsweise gering. Die Schaden durch StraBentrans-
porte sind - relativ gesehen - deutlich hdher. Auch wenn man die Todesfalle und Korperverlet-
zungen betrachtet und vergleicht, schneidet die Schifffahrt ausgezeichnet ab; wie jeder weiB,
fordert der StraBenverkehr aber auch die Luftfahrt weit mehr Opfer. Und schlieBlich durfte
auch unter Umweltgesichtspunkten die Schifffahrt keineswegs zu den Bésewichtern gehoren.
Trotz spektakularer Olkatastrophen auf See sind die Umweltschéden durch StraBentransporte
um ein Vielfaches hdher.

Aber Bilder mit dlverschmierten Seevdgeln rilhren den Leser der Boulevardpresse und bringen
Umweltschitzer die ihnen zu Recht zustehende Unterstitzung. Nur: leider gibt es soiche an-
rihrenden Bilder nicht zum Umweltschaden durch den StraBenverkehr. Zweifellos gab es
furchtbare Katastrophen auf See. Allein die Mitglieder der International Salvage Union muss-
ten Gber die letzten 25 Jahre jahrlich bei durchschnittlich 185 Bergungen zur Hilfe eilen, die
Zanl ist (ibrigens leicht ricklaufig®. Hinzu kommen Falle, die von anderen Bergern abgewickelt
wurden. Und es gab darunter auch Unfalle, die ganz erhebliche Umweltschaden und wirt-
schaftliche Schaden fiir die betroffenen Regionen auslésten. Nachstehend einige, die jedem
noch in Erinnerung sind, deren Auswirkungen jedoch sehr unterschiedlich waren:

. 1967: Die ,Torrey Canyon' lief an der britische Kiste auf Grund; 120.000 to Rohdl tiefen
aus;
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. 1978: Die “Amoco Cadiz’ strandete an der Bretagnekiste und 220.000 to Rohél ver-
schmutzten die Kuste;

. 1979: Die “Atfantic Empress” kollidierte bei Trinidad / Tobago und hinterlieB mit 350.000
to Rohdl den bisher gréBten Oil Spill der Geschichte;

. 1989: Die “Exxon Valdez’ verlor in Alaska dagegen nur 10 % dieser Menge: 42.000 to
Rohdl Iésten umfangreiche gesetzgeberische MaBnahmen aus;

. 1993 zerschellte die ,Braer* auf den Klippen Shetlands: 85.000 to Rohd! verschmutzten
die Umwelt;

. 1999 sank die “Erika” vor Brest; 20.000 to Rohdl traten aus den Tanks;

. im letzten Jahr (2002) war es die "Prestige’ in Galizien; das Schiff verlor bisher ca.
77.000 to Rohd!;

. der jlingste Vorfali: im August 2003 lief die , Tasman Spirit' vor der pakistanischen Kiste
auf Grund. Die vergleichsweise geringe Menge von 12.000 to Rohdl veranlasste die dor-
tige Regierung allerdings, die beachtliche Summe von 1 Milliarde USD Entschadigung zu
verlangen.

All dies jedoch ist kein Grund, die Schifffahrt als die groBen Schmutzfinken der Welt darzu-
stellen. Eine Grafik zeigt, dass das AusmaB der Schaden deutlich zuriickgeht.

400.000
350.000
300.000
250.000
200.000
150.000
100.000
50.000
0

Torrey Amoco Atlantic Exxon Braer Erika Prestige Tasman

Cannon Cadiz Empress Valdez Spirit

1967 1978 1979 1989 1993 1999 2002 2003

Vielleicht ist Ursache dafir auch das neuere Bergungsrecht.

ll.  DIE ENTWICKLUNG DES BERGUNGSRECHTS

Das Bergungsiibereinkommen von 1910 war vor allem durch den Grundsatz ,no cure — no
pay*, d.h. die streng erfolgsabhéngige Vergltung der Berger gepragt. Auerdem ging es darin
ausschlieBlich um die Rettung von Menschen sowie die Bergung von Schiff und Ladung. So
wurde es deutsches Recht durch Ubernahme des Bergungsiibereinkommens 1910 ins HGB.
Doch die groBen Havarien der 70iger Jahre und der berechtigte Druck der Offentlichkeit
machten die Notwendigkeit deutlich, nach Ungliicksféllen nicht nur Schiff, Ladung und Besat-
zung zu retten, sondern auch die maritime Umwelt. Nun soliten finanzielle Anreize die Berger
veranlassen, auch die 6kologischen Aspekte im Auge zu haben. AuBerdem zeigte sich immer
deutlicher, dass allein die geretteten Werte den Aufwand der Berger haufig nicht finanzieren
konnten. Fiir Berger sollte also eine neue, besondere Vergiitung gefunden werden. Dies fand
zundchst seinen Niederschlag in der Version des Formularvertrag Lioyd’s Standard Form of
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Salvage Agreement aus dem Jahre 1980, kurz als Lloyds Open Form oder LoF 1980 bezeich-
net. Dort wurde ein safety net erfunden, das dem Berger auch Einnahmen fiir den Fall garan-
tierte, dass mit Schiff und Ladung auch die Einnahmequelle des Bergers verloren gingen, er
aber umweltschiitzende MaBnahmen ergriffen hatte. Fir diese MaBnahmen erhalt der Berger
seitdem eine Sondervergitung oder special compensation. Neun Jahre spater, 1989, wurde
diese Regelung auch Kernstick einer Neufassung des Bergungsiibereinkommens.

Das 1989r Bergungsiibereinkommen iibernahm zwar das safety nef’ mit der special com-
pensation und dehnte es — im Vergleich zu LoF 1980, das eine Sondervergiitung nur fir Tan-
kerunfalle vorsah - auf alle Schiffstypen aus, grenzte andererseits jedoch die Sondervergiitung

auf BergungsmaBnahmen im Kistenbereich ein. Das Bergungstbereinkommen 1989 hatte
also Webfehler’; das offene Meer mit seiner Flora und Fauna war nicht geschiitzt. Auch ande-
re Schwéchen zeigten sich in der Praxis. Doch dazu spater mehr.

Zunachst stellen wir fest: Die Vergitung des Bergers besteht unter LoF 1980 bzw. unter dem
Bergungsabkommen 1989 aus zwei Komponenten:

* aus der reguldren Vergutung fir die Bergung von Schiff, Ladung und Besatzung
sowie

* aus der Sondervergiitung fir den Schutz der Umwelt.

In dem Bergungsibereinkommen ist die erste Vergltung in Artikel 13, die zweite Vergiitung in
Artikel 14 geregelt.

Das Bergungsiibereinkommen wurde vor Kurzem mit seinen zentralen Grundsatzen vom
safety net fur den Berger und seiner special compensation ins deutsche Recht integriert. Weit-
gehend unbemerkt hat der Bundestag das Dritte Seerechtsanderungsgesetz verabschiedet,
das am 16. Mai 2001 im Bundesgesetzblatt® als ,Gesetz zur Neuregelung des Bergungsrechts
in der See- und Blnnenschlfffahn“ veroffentlicht wurde und vor einem guten Jahr, am 8. Okto-
ber 2002 in Kraft trat®. Gerechnet von der Geburt des Bergungsiibereinkommens im Jahre
1989 dauerte es also 13 Jahre, bis das neue Bergungsrecht auch auBerhalb von LoF in
Deutschland Wirklichkeit wurde; seit der Unterzeichnung des Ubereinkommens durch die
Bundesrepublik Deutschland am 23. Mai 1999 dauerte es immerhin noch 3 V2 Jahre. Ausléser
war — wie so haufig bei politischen Aktionen — ein aktuelles Ereignis. Die Strandung der ,Pal-
las" vor Amrum vor genau 5 Jahren veranlasste den Bundesrat zu seinem Beschluss vom 19.
Marz 1999'°, wonach das Bergungsiibereinkommen 1989 ins deutsche Recht iibernommen
werden soll, um den Umweltschutz zu starken.

Die Gesetzesanderung erfolgte dadurch, dass die Regelungen des Internationalen Bergungs-
Ubereinkommens von 1989 im einzelnen in das HGB durch inhaltliche Wiedergabe in den §§
740 bis 753 a Ubernommen wurden. Glelchzemg wurden Anderungen und Anpassungen |m
EGHGB'"', im Binnenschifffahrtsgesetz '2, in der Schifffahrtsrechtlichen Verteilungsordnung ™

Siehe hierzu Geoffrey Brice Q.C., Salvage and the Role of the Insurers in Marine Insurance at the turn of the Millen-
nium, Editor: Marc Huybrechts, Volume 2, Antwerp 2000

Kirchner, Das internationale Bergungsrecht — im Dienste des Umweltschutzes, TranspR 1999, 235, 237

BGBI |, 2001, 898 vom 16. Mai 2001

Eine Ubersicht hierzu gibt Klaus Ramming, Das dritte Seerechtsdnderungsgesetz in HANSA 2001, Heft 09; siehe auch
http:/www.hansa-onine.de/pr int.asp?artikellD=112

Bundesrats-Drucksache 50/99 (Beschluss)

Art. 7 Abs. 1 EGHGB zum Anwendungsbereich des Gesetzes; es gilt nun auch fur Nichterwerbsschiffe, also z.B. Sport-
und Staatsschiffe; und Art. 8 EGHGB zur Privatautonomie,

Hier ist die bisher geltende dingliche Haftung durch eine persénliche Haftung ersetzt worden. Im Ubrigen wurde die
Differenzierung zwischen Bergung und Hilfeleistung aus dem Gesetz gestrichen, ohne dass damit materiell eine Ande-
rung angestrebt wurde.

Es gibt auch hier keine Differenzierung zwischen Bergung und Hilfeleistung mehr.
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dem Genchtsverfassungsgesetz 1 der ZPO ¥ und in dem Gesetz iiber das gerichtliche Ver-
fahren in Blnnenschlfffahrtssachen vorgenommen.

ill.  DER INHALT DER §§ 740 ff. HGB
1. ALLGEMEINER UBERBLICK

In vielerlei Hinsicht entspricht das neue Bergungsrecht dem alten; eine Revolution hat nicht
stattgefunden. Deutlich wird jedoch die Intention des Gesetzgebers, den Umweltschutz weiter
zu stérken. Im Zentrum des Bergungsrechts steht daher die Pflicht des Bergers, bei einem
Bergungsversuch nicht nur Besatzung, Schiff und Ladung, sondern auch die Umwelt zu schiit-
zen. Der Berger ist verpflichtet, Umweltschaden zu verhiten oder zu begrenzen (§ 741 Absatz
1 HGB) Der Bergelohn ist in den §§ 742 und 743 HGB geregelt. Er ist unabhiangig vom Ab-
schluss eines Vertrages und Folge eines gesetzlichen Schuldverhaltnisses. Der Berger ist nur
dann berechtigt, reguldren Bergelohn zu beanspruchen, wenn seine BergungsmaBnahmen
erfolgreich waren (§ 742 Absatz 1 HGBY); hier ist der Grundsatz ,no cure — no pay" festgehal-
ten. Neben dem reguldren Bergelohn nach § 743 HGB wird dem Umweltschutzgedanken des
Gesetzgebers durch die schon erwdhnte Sondervergltung aus Artikel 14 des Bergungsiiber-
einkommens (,special compensatior’') Rechnung getragen, die die Kosten des Bergers dek-
ken soll und ihm auch dann zusteht, wenn (lediglich) ein Umweltschaden, aber kein Schaden
an Schiff und Ladung drohte (§ 744 HGB).

In der Literatur'” heiBt es immer wieder, durch die Einfuhrung des Umweltschutzgedankens
und der Sondervergiitung fiir die Umweltschutzaktivititen des Bergers sei der Grundsatz ,no
cure - no pay" durchbrochen worden. Dies hat auch der Gesetzgeber betont'®. In der Tat erhalt
nun auch der erfolglose Berger fir seine UmweltschutzmaBnahmen eine Vergltung. Sie ist
allerdings geringer, als wenn er erfolgreich ist. Die Umweltvergltung ist namiich gestaffelt. Bei
Erfolglosigkeit erhélt der Berger die Sondervergitung nur in Hohe seiner Kosten einschlieBlich
angemessener Vorhaltekosten'®. Ein Gewinn ist damit nicht abgedeckt. Nur wenn er erfolg-
reich war, erhalt er Uber die Kostenerstattung hinaus einen Zuschlag von bis zu 30 %2. Aus-
nahmsweise darf der Zuschlag noch héher sein, jedoch 100 % der Kosten nicht iibersteigen®’.
Da der Berger demnach einen Gewinn nur dann erzielen kann, wenn er erfolgreich war, bleibt
auch bei der Sondervergiitung der Erfolg ein wesentliches Element des Bergelohns.

Selbst wenn Spanien das Bergungsibereinkommen 1989 ratifiziert hatte — was meines Wis-
sens nicht der Fall ist — hatten also die Berger, die die ,Prestige" von der spanischen Kiiste
weggezogen und damit ein Ausbreiten der Olschéden erst erméglichten, nur einen Bergelohn
verdient, der keine Gewinnmarge enthielt. Denn nicht nur Schiff und Ladung gingen verloren,
auch der Umweltschaden wurde nicht reduziert. Auf den Erfolg der RettungsmaBnahmen
kommt es fiir die H6he der Sondervergiitung also durchaus an.

Zuriick zum neuen deutschen Bergungsrecht. Nach § 753 HGB kann der Berger eine Sicher-
heit fir seine Forderung auf Bergelohn und Sondervergiitung verlangen. Neuerdings erlaubt §
753 a HGB in diesem Zusammenhang dem Berger, bei Gericht einen Antrag auf einstweilige

In § 95 Abs. 1 Nr. 4 f GVG

§ 30 ZPO —dazu unten mehr.

dort § 2 Abs. 1 e und § 3 Absatz 1 Satz 2

2.B. Kirchner, Das internationale Bergungsrecht — im Dienste des Umweltschutzes, TranspR 1999, 235

so das BMJ (Frau Dr. Czerwenka) in der Begriindung zum Dritten Sseerechtsénderungsgesetz vom 14. Mérz 2000,
Seite 19.

Art. 14 Absatz 3/ § 744 Absatz 2

Art. 14 Absatz 2/ § 744 Absatz 3 Satz 1 HGB

Art. 14 Absatz 2/ § 744 Absatz 3 Satz 2 HGB
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Verfligung zu stellen mit dem Ziel, dass ihm eine Abschlagszahlung auf seinen Bergelohn
gezahlt wird.

Neu ist auch § 30 ZPO, der Gerichtsstand des Bergers. Der deutsche Berger, der einem aus-
landischen Schiff zur Hilfe geeilt ist, kann seinen Bergelohn nun nicht nur am Sitz der auslén-
dischen Reederei, sondern auch an seinem heimatlichen Gericht einklagen — eine erfreuliche
Starkung der Position des Bergers, der auf eigene Initiative Aufwendungen und haufig genug
auch Gefahren auf sich genommen hat, um auch Interessen der Allgemeinheit — den Umwelt-
schutz! — zu wahren. Er hat nun die Méglichkeit, seinen Zahlungsanspruch als Heimspiel ge-
richtlich durchzusetzen. Diese prozessuale Verbesserung der Rechtslage des Bergers wurde
auf Grund einer Expertenanhérung in das neue Bergungsrecht aufgenommen, die am 4. Mai
2000 unter Mitwirkung des Verbandes Deutscher Reeder und des Deutschen Vereins fur In-
ternationales Seerecht stattfand.

2. DER REGULARE BERGELOHN

Artikel 13 des Bergungsiibereinkommens bzw. § 743 HGB enthalten den Katalog der Para-

meter, anhand derer der Bergelohn ermittelt wird. MaBgeblich ist

a) der Wert des geborgenen Schiffes und Ladung;

b) die Sachkunde und die Anstrengungen des Bergers in Bezug auf die Verhiitung oder
Begrenzung von Umweltschiden sowie in Bezug auf die Bergung des Schiffes und der
sonstigen Vermégensgegenstande sowie die Rettung von Menschenieben;

c) der Erfolgs des Bergers;

d}  Artund Erheblichkeit der Gefahr, der der Berger ausgesetzt war;

e} die vom Berger aufgewendete Zeit sowie die ihm entstandenen Unkosten und Verluste;

f) die Unverziglichkeit, mit der die Leistungen erbracht wurden;

g) die Verfiigbarkeit und der Einsatz von Schiffen oder anderen Ausriistungsgegensténden,
die fir BergungsmaBnahmen bestimmt waren;

h)  die Einsatzbereitschaft und Tauglichkeit der Ausrlistung des Bergers sowie deren Wert.

Zu der Gewichtung dieser in Art. 13 bzw. § 743 HGB genannten Kriterien innerhalb dieser
Norm méchte ich hier nicht weiter Stellung nehmen; ich verweise insoweit auf die Kommentie-
rungen an anderer Stelle? Es ist jedoch offensichtlich: viele unbestimmte Rechtsbegriffe flie-
Ben in die Bewertung mit ein. In der Praxis wird hier notwendigerweise mit dem sehr breitem
Daumen gepeilt, um eine angemessene Vergitung festzusetzen, sei es im Vergleichswege,
sei es durch einen Schiedsspruch. Der Spielraum flr Verhandlungen ist groB, die préjudizielle
Bedeutung vorausgegangener Entscheidungen der Schiedsgerichte in Hamburg oder London
dementsprechend gering. Gern zitiert wird in diesem Zusammenhang die angebliche Aufle-
rung eines englischen Richters, der berichtet, wie er zu der Bestimmung des angemessenen
Bergelohns kommt:

"l sit in my armchair with a glass of vintage port and a good cigar,
and | stare at the ceiling. After a few minutes, a figure begins to ap-
pear on the ceiling. Then | have another glass of port, and the figure
becomes less blurred. After the third glass, the figure becomes en-
tirely clear, and all that remains is for the award to be issued."

Die Obergrenze des regularen Bergelohns ist markiert durch den Wert der geretteten Guter®.
Nach den veréffentlichen Schiedsspriichen liegt er zwischen 0,4 und 35,8% % des Wertes von

% noch zum alten Recht zum Beispiel: Rabe, Seehandelsrecht, 4. Auftage, § 745 Rz. 2 ff.; Herber, Seehandelsrecht, S.
395; Puttfarken, Seehandelsrecht, Rz. 741 .. Als aktuelles Urteil sei z.B. genannt: Queen's Bench Division (Admiralty
” Court); June 24; July 16, 2002; [2002] EWHC 1423 (Admlty.} — (2003) 1 LLR 183; HmbSeeRep 2003, 95 Nr. 77

zitiert nach: maritime advocate online 126, No. 5
a4 § 741 Absatz 2 HGB bzw. Art. 13 Absatz 3 Bergungsibereinkommen 1389
= so - fir den Zeitraum 1973 bis 1987 — Emil Lau, 75 Jahre Deutsches Seeschiedsgericht in: Versicherungsrecht 1988,

1089, 1090
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Schiff und Ladung. Dabei arbeiten die Schiedsgerichte nach der Regel, die Anwilte aus der
BRAGO kennen: je héher der Wert der geretteten Gegenstande, desto niedriger die anzuset-
zende Vergitungsquote.

3.  DIE SONDERVERGUTUNG

Die Berechnung der Sondervergiitung ist keineswegs klarer. Auch hierzu sind ganz unbe-
stimmte Kriterien heranzuziehen. Zunéchst wird die Sondervergiitung auch bei UmweltmaB-
nahmen nur dann iberhaupt fallig, wenn die Vergiitung nicht bereits mit dem regulédren Ber-
gelohn angemessen berlcksichtigt wurde. Erhélt der Berger also, weil er erfolgreich Schiff und
Ladung geborgen hat, hierfiir einen angemessenen Bergelohn nach Art. 13 BU bzw. § 743
HGB, so bedarf es schon besonderer Umstande, wenn er darlber hinaus auch noch eine
Sonderverglitung nach Art. 14 BU bzw. § 744 HGB beanspruchen mdchte. Erhalt er dagegen
keinen reguléren Bergelohn, weil er erfolglos war, oder deckt dieser seine Kosten nicht, steht
ihm noch Art. 14 BU bzw. 744 HGB offen. Er erhalt zunéchst seine Kosten erstattet — das Ge-
setz benutzt allerdings den zweifelhaften Begriff ,Unkosten®, obwohl Betriebswirtschaftler sa-
gen, dass es Unkosten gar nicht gibt, sondern nur Kosten. Zu den Kosten des Bergers zéhlen
zum einen die verniinftigerweise aufgewendeten Auslagen sowie zum anderen ein ,angemes-
sener Betrag fur Ausristung und Personal, die tatsdchlich und vernunftigerweise fiir die Ber-
gungsmaBnahmen eingesetzt worden sind.” Damit sind die Vorhaltekosten angesprochen. In
diesem Zusammenhang sind erneut zu beriicksichtigen die Unverziiglichkeit des Einsatzes
sowie die Verfugbarkeit, Einsatzbereitschaft und Tauglichkeit des Bergungsgeréts. Addiert
wird bei Erfolg dann eine Pramie von bis zu 30 % und in Sonderfallen bis zu 100 %. Wir se-
hen: Auch bei der Sondervergitung ist Spielraum fur heftigen Streit, miihevolle Verhandlungen
und ebenso langwierige wie kostenintensive Schiedsgerichtsverfahren.

Wahrend bei dem reguléren Bergelohn nach § 743 HGB bzw. Art 13 des Bergungsuberein-
kommens eine objektive Hochstgrenze existiert, die sich aus dem Wert der geretteten Giiter
ergibt, gibt es eine solche Grenze bei der Sondervergutung nicht. Hier wird die Grenze vom
Berger selbst, d.h. durch die von ihm ausgel6sten oder doch von im beeinflussbaren Kosten
bestimmt. Erst dann, wenn der Berger unverhaltnismaBige Kosten verursacht, etwa dadurch,
dass er véllig aussichtslose Bergungsverfahren auswahit, wird er seine Sondervergiitung ge-
fahrden. Die Hohe der Sondervergiitung kann also von dessen Schuldner, dem Reeder nicht
beeinflusst werden und kann den Wert des Schiffes und der Ladung um ein Vielfaches (iber-
steigen. Nach Angaben der International Salvage Union liegt die durchschnittliche Hohe der
Sonderverglitung in den letzten 10 Jahren bei US$ 2 Mio.?

IV. DIE SCHWACHEN DER GESETZLICHEN REGELUNG
1. VERSICHERUNGSRELVANTE AUSGANGSLAGE

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Praxis schon bald nach Inkrafttreten des Ber-
gungsiibereinkommens dessen Schwéchen feststellte. Diese treten zu Tage, wenn man sich
vergegenwartigt, wer die Vergitung des Bergers letzilich tragt. Zuniachst sind Schuldner der
Vergiitung der Reeder sowie der Eigentiimer der geborgenen Vermdgensgegenstande®’. Die
Aufteilung zwischen diesen erfolgt im Verhéltnis der Werte, zu denen ein gefihrdeter aber
durch die Bergung gewahrter Frachtanspruch iibrigens wohl nicht geh6rt?®. Damit harmoniert

23 http://www.marine-salvage.com/media_j.htm

§ 742 Absatz 3 HGB bzw. Art. 13 Absatz 2 des Bergungsibereinkommens

28 so das BMJ (Frau Dr. Czerwenka) in der Begrindung zum Dritten Sseerechtsénderungsgesetz vom 14. Méarz 2000,
Seite 17 sowie in der Denkschrift vom 21. 12. 1999, Seite 8; a.A. mit Hinweis auf § 740 Absatz 3 Satz 2 iVm § 742 Ab-
saiz 3 HGB Klaus Ramming, Das dritte Seerechtsdnderungsgesetz in HANSA 2001, Heft 09; siehe auch
http:/www.hansa-onine.de/pr int.asp?artikellD=112
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diese Verteilungsregelung nicht ganz mit der Beitragspflicht zur Havarie Grosse, die im Ber-
gungsfall haufig vorliegen diirfte®.

Die nach dieser Verteilungsregelung Zahlungspflichtigen sind wegen der Bergungskosten ver-
sichert. Hier nun beginnt ein weiteres Problem. Denn nach den §§ 28, 29 ADS und § 36 DTV-
Kasko-Klausel bzw. nach Klausel 10 der Institute Time Clauses Hull®® haftet der Kaskoversi-
cherer bzw. die Hull and Machinery Insurance einerseits und der Ladungsversicherer anderer-
seits nur flr diejenigen Bergungskosten, die sich auf die Bergung von Schiff, Ladung und Be-
satzung beziehen, d.h. auf die in Artikel 13 des Bergungsibereinkommens bzw. § 743 HGB
geregelte reguldre Vergutung des Bergers. Der Kasko- und Ladungsversicherer haftet also
nicht fiir die Sondervergiitung, die dem Berger firr seine BemUlhungen fir die Umwelt nach
Artikel 14 des Bergungsibereinkommens bzw. nach § 744 HGB zusteht. Der Gesamtberge-
lohn ist also nur zum Teil von diesen Versicherern gedeckt. Den anderen Teil muss — abhan-
gig von seinen Rules - der jeweilige P&l Club des Reeders tragen. Denn es handelt sich bei
der Sondervergitung um einen Haftpflichtanspruch. Jede Havarie I6st Umweltrisiken aus. Die-
se Risiken kénnen zur Haftung des Reeders gegeniber Dritten, also zum Beispiel gegentber
Bergern oder auch Kistenstaaten, Fischern etc. fiihren, fur die der P & | Club aufzukommen
hatte®'. Die ziigige und erfolgreiche Bergung des Schiffes reduziert dieses Risiko und damit
die mégliche Haftung des P & | Clubs. Die Bergung des Schiffes ist daher immer zugleich auch
LLiability Salvage*. Dies war offenbar auch der Hintergrund dafiir, dass der Prasident der
ISU, Joop Timmermans in der diesjahrigen Jahresversammlung in Athen vor wenigen Tagen
noch einmal betont hat, dass die Versicherer selbst ein erhebliches Interesse an den Umwelt-
schutzbem(ihungen der Berger hatten und diese in den Schiedsspriichen und Awards ein gré-
Beres Gewicht haben sollten®. Die beiden 0.9. Komponenten des Gesamtbergelohns werden
also grundsétzlich von unterschiedlichen Versicherern getragen: Der normale Bergelohn vom
Kasko- und Ladungsversicherer und die Umweltschutzvergiitung vom P&! Club.

Die Abgrenzung ist nicht nur deshalb von Bedeutung, weil geklart werden muss, welcher Ver-
sicherer welchen Anteil tragt. Auch im Rahmen der Havarie Grosse ist die Abgrenzung rele-
vant. Denn nach Regel VI (b) York-Antwerp-Rules ist die special compensation des Bergers,
die er fiir seine Umweltschutzbemithungen erhélt, keine Kostenposition innerhalb der Havarie
Grosse, muss also vom Reeder bzw. seinem P&l - Versicherer allein getragen werden.*

Ein Vergleich der beiden Vergiitungsarten sieht in einem Schema, folgendermaBen aus:

Reguidrer Bergelohn Sondervergiitung
Rettung/Schutz von Schiff, Ladung, Umwelt | Umwelt
Grundlage BU Art. 13 Art. 14
Grundlage HGB § 743 § 744
erfolgsabhéngig lja teilweise
GA-pfichtig ja nein
Schuldner Reeder + Ladung Reeder
Versicherer Kaskoversicherer P &1 Club
HGéhe beschrdnkt ja; gerettete Werte nein; Kostendeckung

29

30
el
32
33
34

§ 700 Absatz 3 iVm § 721 HGB. Zum Behandlung von Bergungskosten bei Havarie Grosse und Seeuntiichtigkeit siehe
auch die kirzlich verdffentlichte Entscheidung ,Merchant Patriot* des US District Courts, Southern District of Georgia

vom 15. Juni 2000, Hamburger Seerechtsreport 2003, 175, Nr. 142
Siehe hierzu: N. Geoffrey Hudson and J. C. Allen: The Institute Clauses, 3. Edition, page 126
Steven J. Hazelwood, P. & |. Clubs — Law and Practice, 3. Edition 2000, page 222
Steven J. Hazelwood, P. & . Clubs — Law and Practice, 3. Edition 2000, page 222

maritime advocate online 126 Nr. 5

Siehe Rabe, Seehandelsrecht, 4. Auflage, Anh § 733 Rz. 43. So auch bereits Burckhard Vogeler, Bergung oder Hilfelei-
stung? Parameter bei der Bemessung des Lohnes des Bergers, Vortrag im Rahmen des Seminars ,Havarie, Bergung
und Hilfeleistung" des Nautischen Vereins zu Bremen, 24. November 1996
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2.  DIE ABGRENZUNGSPROBLEME ZWISCHEN DEN VERGUTUNGSARTEN

Die Abgrenzung zwischen den Vergiitungsarten macht in der Praxis Schwierigkeiten, Leicht zu
I6sen ist der Umstand, dass bei den Verhandiungen liber den Bergelohn zwangslaufig immer
mindestens drei Parteien am Tisch sitzen. Denn dem Berger gegeniiber missen demgemass
immer mehrere Versicherer sitzen, die durchaus kontrire Interessen haben. Lassen sich die
Versicherer durch einen Anwalt vertreten, diirfte dieser in einem Interessenkonflikt stehen.
Denn jeder Versicherer wird versuchen, seinen Anteil zu Lasten des anderen gering zu halten.

Entscheidender ist die materiell-rechtliche Frage: Welche Aktivitéiten des Bergers werden unter
§ 743 und welche unter § 744 HGB vergitet? Soll man danach differenzieren, ob die MaB-
nahme der Rettung des Schiffes oder der Rettung der Umwelt diente? In der Regel bedingt
das eine das andere. Nur wenn das Schiff schnell und erfolgreich geborgen wird, ist der Um-
welt gedient. Ublicherweise hat jede BergungsmaBnahme sowohl positive Auswirkungen auf
das Schiff und seine Ladung als auch auf die Umwelt. AuBerdem méchte ich daran erinnern,
dass auch der regulédre Bergelohn danach zu bemessen ist, welche UmweltschutzmaBnahmen
ergriffen wurden. Zwischen beiden Vergltungsarten gibt es also Uberschneidungen. Sie
kénnten wie kommunizierende Réhren benutzt werden. Verbuche ich die Umweltschutzmaf-
nahme auf den reguldren Bergelohn nach § 743 HGB, so reduziere ich die Sondervergltung
und umgekehrt. Der Gesetzgeber kannte das Dilemma. In der von Frau Dr. Czerwenka vom
Bundesjustizministerium erarbeiteten Denkschrift zum Gesetzesentwurf®® wird ausdriicklich
erwdhnt, dass man den Umweltvergiitungsanteil wahlweise auf § 743 oder auf § 744 anrech-
nen kann, und dass dies deshalb Probleme aufwirft, weil die Schuldner dieser Anspriiche
durchaus unterschiedlich sind.

Das Bergungsiibereinkommen 1989, das nun vor einem Jahr ins HGB {ibernommen wurde,
zeigt also deutliche Mangel:

. die geographische Einschrankung auf Kistengewésser,

. die schwierige Zuordnung von Bergelohnanteilen auf § 743 und §744 HGB,

. die Frage, ob Inhaber von erhalten gebliebenen Frachtanspriiche zum Bergelohn beitra-
gen missen

L] und vor allem die vielen, vorhin angesprochenen unbestimmten Rechtsbegriffe, die bei
der Bemessung des Bergelohns und der Sonderverglitung eine Rolle spielen sollen, oh-
ne dass gesagt wird, welche Rolle dies ist.

V. DIE UBERWINDUNG DER SCHWACHEN
1. DER ANSATZ DES DEUTSCHEN GESETZGEBERS

Warum hat der deutsche Gesetzgeber, dem diese Schwéchen des Bergungsibereinkommen
durchaus bewusst waren, sie nicht gleich beseitigt, als es darum ging, das Ubereinkommen ins
deutsche Recht zu Ubernehmen? Warum wurde das HGB nicht so geadndert, dass diese
Zweifelsfragen gleich beantwortet wurden? Warum aus den Erfahrungen, die Berger, Reeder
und Versicherer {iber 13 Jahre mit dem BU gemacht haben, nicht lernen? Der deutsche Ge-
setzgeber musste zwischen Perfektionismus und Internationalitat entscheiden und hat sich fiir
das Zweite, die Einhaltung internationaler Standards, entschieden, auch wenn diese Stan-
dards Zweifelfragen unbeantwortet lassen und Kritikpunkte nicht ausgerdumt haben. Diese
Entscheidung war richtig. Denn nationale Alleingange haben gerade auch auf dem zwangs-
weise internationalem Gebiet der Bergung keine Zukunft. Statt sich als deutscher Gesetzgeber
Uber das Bergungsabkommen zu erheben, war es sicherlich besser, diesen Standard zu-
néchst erst einmal zu adaptieren, um sich dann im Verbund mit den anderen Signatarstaaten

® Bmy (Frau Dr. Czerwenka) in der Denkschrift zum Dritten Sseerechtsénderungsgesetz vom 21. 12, 1999, Seite 22.
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fiir eine Revision und Weiterentwicklung einzusetzen. Denn in der Zwischenzeit durfte man auf
die Selbstheilungskrafte des Marktes selbst hoffen.

2. DIE REAKTION DES MARKTES: SCOPIC

In der Tat haben vertragliche Regelungen die genannten Schwachen des Bergungsiberein-
kommens weitgehend ausgeglichen. Vor allem um den Anteil des Bergelohnes, der als Um-
weltschutzmaBnahme vom P&l Club zu tragen ist, besser ermitteln zu kénnen, wurde 1999
SCOPIC erfunden. SCOPIC steht als Abkurzung flir Special Compensation P & | Club Clause.
Ausldser hierfir war eine Entscheidung des House of Lords aus dem Jahre 1997 zur Bergung
des MS ,Nagasaki Spirit®. Das House of Lords hatte den Bergern die Berechnung der special
compensation sehr schwer gemacht. Zum einen hatten die englischen Richter festgestellt,
dass nur die tatsichlichen Kosten in die special compensation hineinflieBen konnten, also
keine Gewinnmarge berlicksichtigt werden durfte. Zum anderen mussten diese Kosten ein-
schlieBlich der Vorhaltekosten fur jeden Einzelfall nachgewiesen werden, noffalls durch Gut-
achten von Wirtschaftsprifern; ein Vergleich mit marktiblichen Bergelohnvereinbarungen und
allgemeinen Kostenstrukturen des Marktes wurde fUr unzulassig erklart. Gerade fir gréBere
Bergungsunternehmen, die eine ganze Flotte von Bergungsschiffen vorhalten, ist die Ermitt-
lung der Kosten, auch unter Berlicksichtigung von Finanzierungsaufwand und Abschreibungen
auBerordentlich aufwandig. Schliefllich machte die Entscheidung ,Nagasaki Spirit* ¥’ die Hohe
der Sondervergiitung auch davon abhangig, wie héufig das Bergungsgerat, d.h. vor allem der
Schlepper, generell im Einsatz war, wie viel also anderweitig mit diesem verdient wurde.

Um diesem Aufwand zu entgehen, entwickelte man SCOPIC. SCOPIC wird als Anhang zum
Bergungsvertrag LoF vertragliche Grundlage zwischen Reeder und Berger. SCOPIC enthélt
zundchst einmal eine Preisliste fir die Umweltbemiihungen des Bergers. Dieser kann fiir seine
Bemuihungen zum Umweltschutz nicht mehr verlangen, als sich aus dieser Preisliste SCOPIC
ergibt. Die SCOPIC-Preisliste ersetzt damit die Berechnung der Sondervergitung nach Art. 14
des Bergungsibereinkommens. Gleichzeitig wurde folgenden anderen Kritikpunkten am Ber-
gungsibereinkommen und damit auch an dem neuen HGB Rechnung getragen:

a) Die geografische Einschrankung auf Kiistengewéasser wird aufgehoben; SCOPIC gilt
weltweit.

b)  Art. 14 BU und § 744 HGB setzen voraus, dass ein ,threat for the environment* bzw. eine
JGefahr fir die Umwelt” vorliegt. Eine kirzlich ergangene Entscheidung der Lloyd's
Schiedsrichter in Sachen ,Castor® stellte fest, dass ein ,risk fir die Umwelt noch kein
“threat' fir die Umwelt und daher die special compensation nicht fallig geworden sei.
Dementsprechend ist sie von den Bergern heftig kritisiert worden®®. SCOPIC macht die-
se Diskussion Uberfliissig. Der Berger muss danach nicht mehr das Risiko laufen, dass
man ihm spéter seine Sondervergiitung mit der Begriindung verwehrt, es habe objektiv
gar keine Gefahr fiir die Umwelt bestanden. Nach SCOPIC entsteht ein Vergitungsan-
spruch auch dann, wenn sich herausstelit, dass doch keine — oder noch keine - Umwelt-
gefahrdung vorlag.

¢) Um die Diskussion zu vermeiden, was die Formulierung ,angemessener Betrag fur Aus-
riistung und Personal” bedeuten soll, wurde fir die unterschiedlichsten Aktivitaten ver-
schiedene Festverglitungen in USD festgeschrieben — dies ist die erwahnte Preisliste®.

:j [1997] | Lioyd's Rep. 322, 326 ; siehe auch Hamburger Seerechtsreport, 1997, 63 Nr. 74

[1997] | Lioyd‘s Rep. 322, 326
8 Die Entscheidung zum Bergelohn fiir MV ,Castor* soll am 23.5.2003 durch den Lloyd's appeal arbitrator Nigel Teare

ergangen sein. So wird jedentalls unter der folgenden Seite berichtet:
hitps://www.lloydsagency.com/Agency/Salvage.nsf/0/17CB5SBE7C9FC14BF80256B4A004A86E 1 ?0OpenDocument

Siehe die Mitteilung der International Salvage Union unter http://www.marine-salvage.com/media_j.htm
SCOPIC, sub-clause 5 / Appendix A

39
40
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Diese Festpreise enthalten auch einen Gewinnanteil. Eine Anpassung dieser Festpreise
soll in regelméaBigen Abstanden erfolgen.

d) In Verlautbarungen der Clubs*' wird immer betont, dass dies auch deshalb wichtig ge-
wesen sei, weil so sehr kostspielige und aufwandige Schiedsverfahren vermieden wer-
den kénnten. Hier stellt sich die Frage, ob es nicht angebracht gewesen ware, diesem
Ubel dort zu Leibe zu riicken, wo es entstanden ist, namlich bei den Schiedsverfahren
sowie deren Zeit- und Kostenrahmen; aber tber eine Revision der Schiedsgerichtsregeln
hat man in diesem Zusammenhang meines Wissen nicht nachgedacht.

e)  Statt der variablen Aufschlage von bis zu 30 %, in besonderen Fallen bis zu 100 % wird
nach SCOPIC regelmaBig ein Aufschlag von 25 % gewéhrt.

f) Um eine Sicherheit flr die Anspriiche auf Sondervergiitung zu gewéhrleisten, hat sich
die International Group of P & | Clubs gegeniiber den in der International Salvage Union
zusammengeschlossenen Bergern verpflichtet, auf Verlangen innerhalb von 2 Werkta-
gen eine Sicherheit in Héhe von USD 3 Mio. zu stellen*?

g) Um die Einflussnahme des Reeders und der Versicherer auf die Bergung zu gewéhrlei-
sten, kann dieser einen Special Casually Representative — kurz SCR — bestellen®, der
an den Bergungsoperation teilnimmt, diese beobachtet und den Berger berit, ohne ihm
jedoch die Verantwortung und Entscheidungsgewalt fir die Bergung abzunehmen. Des-
sen Ernennung, Auswahl und Befugnisse sind im Anhang zum SCOPIC im einzelnen ge-
regelt. Der urspriinglich auch vorgesehene, allein fir den Kaskoversicherer vorgesehe-
nen Special Hull Representative gibt es offensichtlich genauso wemg wie den fur die La-
dungsversicherer bestimmten Special Cargo Representative.*

h)  SchlieBlich wird die SCOPIC Vergiitung nur insoweit féllig, als sie den regularen Berge-
lohn nach Art. 13 BU bzw. § 743 HGB (ibersteigt®®. Ist dagegen der regulare Bergelohn
héher als die Berechnung nach SCOPIC, so reduziert sich der regulare Bergetohn um 25
% des Unterschiedsbetrages®.

All dies bietet SCOPIC. SCOPIC ist damit im Wesentlichen eine alternative Methode zur Be-
stimmung der Sondervergitung. Als vertragliche Erganzung muss SCOPIC ausdriicklich in
den Bergungsvertrag einbezogen werden. Allerdings gilt diese Regelung dann noch nicht au-
tomatisch. SCOPIC ist némilich keine Vertragséanderung, sondern zunéchst nur eine Option zu
einer vorher festgelegten Vertragsanderung. Ist SCOPIC vereinbart, hat der Berger die Mog-
lichkeit, die Option auszuiiben, in dem er sich hierauf schriftlich beruft. Tut er dies, so kann er
die oben genannten Vorteile genieBen, lauft jedoch andererseits die Gefahr, eine geringere
Vergiitung zu erhalten, als ihm Art. 14 BU und § 744 HGB gewéahren wiirden. Denn dort kann
der Zuschlag bekanntlich bis 100 % betragen und ist nicht auf 25 % beschréankt, dort werden
Vorhaltekosten bericksichtigt, unter SCOPIC nicht. Es ist also keineswegs so, dass die alter-
native Berechnung nach SCOPIC grundsaizlich vorteilhafter fir den Berger ist. Es hangt viel-
mehr vom Einzelfall ab, ob der Berger, der SCOPIC vereinbart hat, diese Option auch ausiib-
ten solite.

SCOPIC hat einige Zweifelsfragen des Bergungsiibereinkommens und damit der neuen §§
740 ff HGB umschifft oder geldst. Trotzdem wurde diese Lésung nicht lange als perfekt ange-
sehen. Lloyd's Open Form wurde ein weiteres Mal Uberarbeitet und liegt zur Zeit als LoF 2000

“ 2B hitp://www.nepia.com/Circulars/SelectedCirculars/jul99-amendmentiolof.htm oder

" hitp:/iwww.swedishclub.com/corporateinformation/circulars/P&1/p2382.htm
SCOPIC, sub-clause 3

3 SCOPIC, sub-clause 11

" SCOPIC, sub-clause 12/ Appendix B

® SCOPIC, sub-clause 6

6 SCOPIC, sub-clause 7
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vor. Dies hatte Uberwiegend redaktionelle Griinde. Es ist den Englandern, die nicht gerade fiir
kurze Vertrage berihmt sind, tatsachlich gelungen, das Formular fiir LoF auf ein DIN-A-4 Blatt
zusammenzustreichen. Herausgekommen ist eine Vorder- und eine Rickseite in normaler
SchriftgroBe, also deutlich gréBer als das, was wir von Konnossementen kennen. Dies ist fir
sich gesehen schon ein Fortschritt. Erreicht wurde dies vor allem dadurch, dass die Schieds-
gerichtskiausel nicht mehr im Formular selbst enthalten ist, sondern auf die Lioyd's Standard
Salvage and Arbitration Clauses lediglich verwiesen wird. Auch auf die Lloyd's Procedural
Rules enthalt das neue Formular nur einen Verweis. Und natirlich ist ein Verweis auf SCOPIC
enthalten, wobei SCOPIC nur gilt, wenn das entsprechende Kastchen im Formular aktiv mar-
kiert wurde.

Dementsprechend wurde SCOPIC auch selbst aktualisiert. SCOPIC 2000 kann jetzt unabhén-
gig davon vereinbart werden, welche Version der LoF anwendbar ist.

Vi ZUSAMMENFASSUNG

Lord Mustill schrieb in den Urteilsgriinden der “Nagasaki Spirit” — Entscheidung® im Jahre
1997: ,The law of maritime salvage is old, and for much of its long history it was simple”. Die
Zeiten sind vorbei. Simpel ist kaum noch etwas. Die Interessen, die sich bei einer Bergung
gegeniiber stehen, sind vielseitig. Der Berger will und muss Geld verdienen, um auch weiter-
hin fiir Rettung, Schutz und Hilfeleistung — sozusagen als Feuerwehr auf See - einsatzbereit
zu sein; dass er dabei von der Not anderer profitiert, macht ihn vielleicht in den Augen einiger
suspekt, aber nicht entbehrlich. Offentliche Interessen des Umweltschutzes stehen privaten
Interessen der Berger, der Reeder und ihrer Versicherer gegentiber. Hier solt das Bergungs-
recht einen angemessenen Ausgleich finden. Mit dem Dritten Seerechtsédnderungsgesetz ist
dies nur teilweise gegliickt — es ist nicht perfekt, aber deutlich besser, als es die alte Rechtsla-
ge war. Die Schwéchen der gesetzlichen Lage haben die Versicherer und Berger in Verhand-
lungen weitgehend in den Griff bekommen, indem sie SCOPIC erfanden.

Es wird sicherlich nicht lange dauern, bis weitere, wiederum verbesserte Versionen von LoF
und SCOPIC verdffentlicht werden. Und vermutlich wird es irgendwann wieder so sein wie vor
gut 20 Jahren: Die vertraglich bewéhrten Regelungen werden dann irgendwann auch in eine
Revision des Bergungstibereinkommens Gbernommen und als Sechstes, Siebtes oder Achtes
Seerechtsanderungsgesetz ins HGB integriert werden.

a [1997] | Lioyd's Rep. 322, 326 oder

http:/Awww.parliament.the-stationery-office.co.uk/pa/ld199697/Idjudgmt/jd970206/semco01.htm
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