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Der Internationale Code fiir die
Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen (ISPS Code)
- rechtliche Fragestellungen -

Die Schifffahrt im Visier des Terrors

Vortrag von Dr. Volker Looks
CMS Hasche Sigle
vor dem Seerechtsverein am 25. Mai 2004

l.
Einleitung

In der Sonderbeilage der Deutschen Schiffahrtszeitung (THB) hieB es im April
2004:

"Der Countdown lauft. Nur noch wenige Wochen und in der
maritimen Wirtschaft wird eines der groBten internationalen
Sicherheitsprogramme in der Geschichte der Seeschifffahrt umge-
setzt. Bis zum 1. Juli 2004 tritt der International Ship and Port
Facilities Security Code (ISPS) in Kraft, der sowohl Schiffe als
auch Hafen insbesondere vor terroristischen Ubergriffen schitzen
soll.”

Der ISPS-Code hat es zu einer auBBergewdhnlichen Publizitat gebracht. Noch
gar nicht in Kraft, ist er in aller Munde. Der 31. Deutsche Seeschiffahristag
widmete sich vor kurzem dem Thema in einem Arbeitskreis unter der Uber-
schrift "Die Schifffahrt im Visier des Terrors". Im Internet gibt es Tausende Ein-
tragungen. Es gab weltweit unzéhlige Veranstaltungen, Seminare, Vortrage zu
dem Code. Er wird von einigen als Beweis flir die Hegemonie der Vereinigten
Staaten angesehen, deren Kongress vor dem Hintergrund der Ereignisse des
11. September 2001 die Parlamente der Welt gezwungen hat, den Code in sehr
kurzer Zeit in Kraft zu setzen. Herr Kollege Wéhrn hat sich Ende Februar 2004
in einer Seminarveranstaltung dem Thema "ISPS-Code in Theory and Practice”
gewidmet. Er sagte auf dieser Veranstaltung den inzwischen viel zitierten Satz:
"Der ISPS-Code ist sinnlos. Jeder weil3 es, aber keiner traut sich, es auszu-
sprechen". Ahnlich pragnant duBerte sich ein englischer Anwalt auf dieser Ver-
anstaltung: "Verwehrt den Schiffen den Zugang zu euren Hafen, dann sind die
Hafen sicher".

Ich méchte mich in meinem heutigen Vortrag nicht mit den Umsetzungen des
Code in die Praxis befassen. Hierzu gab es und gibt es unzéhlige Seminare von
Veranstaltern, die sehr viel kompetenter als ich sind, sich zu diesem Thema zu



2

auBern. Ich mdchte mich darauf beschranken, einige rechtliche Fragestellungen
aufzuwerfen, die sich infolge des Code ergeben kénnen. Dazu werde ich kurz
auf die Zielsetzung, die Legitimation und die Umsténde der Verabschiedung
des Code eingehen. AnschlieBend werde ich mich mit dem Inhalt und vor allem
den Haftungsauswirkungen des Code befassen, um mich nach einem kurzen
Ausflug zu den versicherungsrechtlichen Konsequenzen an eine vorlaufige
Bewertung des Code zu wagen.

Il
Zielsetzung

1. Auf der Vertragsstaatenkonferenz der Internationalen Schiffahrtsorgani-
sation (IMO) vom 9. bis 12. Dezember 2002 in London wurde der internationale
Code fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen (ISPS-Code)
beschlossen. Im Zentrum der Regelungen steht die systematische Bewertung
der Risiken von Schiffen und Hafenanlagen, die Ziel oder Instrument
terroristischer Ubergriffe sein kénnen, und die daran gekniipften MaBnahmen.
Der Code regelt den Einsatz von Beauftragten zur Gefahrenabwehr auf Schiffen
und in Hafenanlagen sowie die Erstellung und Genehmigung von Plénen zur
Gefahrenabwehr, ein Netzwerk der Gefahrenkommunikation und andere
GefahrenabwehrmaBnahmen, die je nach aktueller Bedrohungslage ange-
messen und planmaBig von den zustindigen Beauftragten der Unternehmen
von Schifffahrt und Hafenanlagen umzusetzen sind. KontrollmaBnahmen und
-Ubungen sollen die Effizienz der Gefahrenabwehr auf einem notwendigen
qualitativen Niveau sicherstellen.

2. Wéhrend der altere ISM Code die Gewéhrleistung der organisatorischen
Sicherheit (Safety) an Bord verwirklichen soll, ist es Hauptziel des Code, die
offentliche Sicherheit (Security) auf See und bei den landbezogenen Schnitt-
stellen der Hafenanlagen zu gewahrleisten. Die Ziele beider Codes sind also
durchaus vergleichbar. Zu unterscheiden ist lediglich die Quelle der Gefahr.
Beide Codes bieten in ihrer Gestaltungsmaoglichkeit und in der Auslegung der
Regeln einen relativ groBen Spielraum zur individuellen Adaption auf das
einzelne Schiff oder die Hafenanlage. Dies birgt aber, wie schon vom ISM Code
bekannt ist, auch Risiken bei einer nicht ausreichenden Umsetzung.

.
Legitimation des Code

1. Die Legitimation des Code ist durchaus fraglich. Er ist eine Folge der
Ereignisse des 11. September 2001. Sie sind nach Ansicht der Vereinigten
Staaten ein Quantensprung des Terrorismus. In Deutschland hat sich die
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Diskussion um den Quantensprung des Terrorismus im Versicherungsrecht
manifestiert, und zwar im Rahmen der Frage, ob der Anschlag auf das World
Trade Center in New York eine Gefahrerh6hung im Rahmen des § 27 VVG dar-
stellte. Diese Vorschrift gibt den Versicheremn die Moglichkeit der Kiindigung
einer Police fir den Fall einer Gefahrerhéhung vor Eintritt des versicherten
Ereignisses. So hatten die Versicherer des Ausfalls der FuBball- und Baseball-
weltmeisterschaft 2002 innerhalb einer Frist von einem Monat nach dem

11. September 2001 die Ausfallpolicen gekiindigt. Die Versicherer vertraten die
Auffassung, dass die Angriffe des 11. September 2001 von einer solch
unerhérten Wucht und einer derart neuen bis dato unbekannten und
unerwarteten Terrorqualitat waren, dass sich jeder Vergleich mit friiheren
Terroranschlégen verbietet. Nicht nur die Ausfiihrung mittels bemannter Flug-
zeuge, die raketenahnlich auf Symbole westlicher Zivilisation gerichtet waren,
seien beziglich militarischer Prazision, Angriffsart und Riicksichtslosigkeit bis
zum 11. September 2001 unbekannt gewesen, auch das Ausmaf der Vernich-
tung mit vielen Tausend Toten sei in Dimensionen geraten, die zum Zeitpunkt
des Abschlusses friiherer Versicherungsvertrage gleich welcher Provenienz
weder vorhersehbar noch vorstellbar waren.

2. Die deutschen Gerichte sahen das anders. Das Landgericht Minchen'
vertrat die Auffassung, dass die Ereignisse des 11. September 2001 den Ver-
anstalter einer Sportausfallpolice nicht berechtigten, die Police wegen der
Risikoerhdhung zu kiindigen, die sich aus einer Gefahrerhdhung nach dem
Anschlag auf das World Trade Center ergeben haben soll. Es vertrat die
Ansicht, dass die Ereignisse des 11. September 2001 keine Gefahrerhhung im
Sinne von § 27 VVG bedeuten. Nach Ansicht des Gerichts haben islamistische
Terrorgruppen gegen die westliche urbane Zivilisation gerichtete Feindseligkeit
schon langere Zeit vor Abschluss der Ausfallversicherung propagiert und mit
uniibersehbar tddlichen Folgen praktiziert. In dem Urteil wird unter Hinweis auf
einschldgige Literatur® darauf hingewiesen, dass islamistische Terrorgruppen
auch schon vor dem 11. September 2001 den Heiligen Krieg ausgerufen haben.
Von einer wesentlich neuen Geféhrdungssituation nach dem 11. September
2001 konne daher nicht gesprochen werden. Die gleiche Ansicht vertritt das
Landgericht KéIn®, obwohl es die Entscheidung der Frage dahingestellt sein
1aBt. In der Literatur zu diesem Thema wird von einem Quantensprung des
Schadens, nicht der Gefahr gesprochen. Die Legitimation des Code mit den
Ereignissen des 11. September 2001 ist rechtlich also keineswegs unproble-
matisch. Die Schifffahrt kann sich meines Erachtens mit Recht die Frage

' LG Miinchen, NVersZ 2002, 454

? Beckmann, Kiindbarkeit einer Sportveranstaltungs-Ausfallversicherung wegen Gefahrerhohung — unter
Beriicksichtigung der Ausfallversicherung der FuBball-Weltmeisterschaft 2002, ZIP 2002, 1125

* LG Kaln, 24 O 497/01; siehe auch Langheid, Ausfallversicherung und Gefahrerhthung, NVersZ 2002,
433
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stellen, warum gerade sie mit derart weitgehenden Sicherheitsanforderungen
Uberzogen wird und nicht auch andere Verkehrstriger. So kann ein mit Spreng-
stoff beladener LKW mit einem Selbstmérder am Steuer einen gigantischen
Schaden verursachen, wenn er sein Fahrzeug an der tiefsten Stelle des Eib-
tunnels zur Explosion bringt.

Iv.
Verabschiedung des ISPS Code

1. Der Code ist auf rechtlich bedenkliche Weise zustande gekommen, und
zwar in mehrfacher Hinsicht. Er wurde in das Internationale Ubereinkommen
von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See durch Kapitel X!. ein-
gefiigt. Dieses Abkommen ist bekannt als das sogenannte SOLAS-Abkommen®.
SOLAS-MaBnahmen haben sich bislang auf schifffahristechnische MaBnahmen
(safety) erstreckt. DemgegenUlber befasst sich der Code mit MaBnahmen zur
Abwehr terroristischer Gefahren (security). Der Gesetzgeber hat diese Proble-
matik, wie sich aus der Drucksache des Bundesrates® ergibt, auch durchaus
gesehen. Sie hat die Abgeordneten darauf hingewiesen, dass wegen des zeit-
lichen und politischen Drucks die IMO die auf die Abwehr &uBBerer Gefahren
bezogene Schiffssicherheit (security) ebenfalls dem SOLAS-Regime unter-
worfen hat, um Standards mit weltweiter Geltung schnellstméglich einzufihren.
Dies lasst sich nach Meinung der Bundesregierung unter dem Gesichtspunkt
rechtfertigen, dass auch die Abwehr auBerer Gefahren letztlich der Sicherheit
des menschlichen Lebens dient und somit im weitesten Sinne vom Regelungs-
zweck des SOLAS-Ubereinkommens erfasst ist. Die Einfilhrung des Code in
das SOLAS-Abkommen ist systematisch nicht stimmig, jedoch wohl nicht als
Rechtsversto3 anzusehen.

2. Wéhrend die Eingliederung des Code als Kapitel des Anhangs des
SOLAS-Abkommens eher als Systemwidrigkeit unterhalb der Schwelle des
Vélkerrechts anzusehen ist, gilt dies nicht fiir die vélkerrechtliche Verabschie-
dung des Code. Die IMO hat den Code in das SOLAS-Abkommen eingefigt,
weil die Ergdnzungen des Vertragstextes unter Anwendung des sogenannten
"tacit acceptance”-Verfahrens erfolgten. Im Rahmen dieses abgekiirzten Ver-
fahrens erfolgt die Ratifikation einer Anderung nicht durch die Erklarung eines
Vertragsstaates, dass er sich an die Ergdnzung gebunden fiihle. Vielmehr wird
diese Erklarung nach Ablauf einer Frist fingiert. Die vélkerrechtliche Verbind-
lichkeit der Erganzung tritt somit nach Ablauf der Widerspruchsfrist automatisch
ein. Im vorliegenden Fall lief diese Frist am 31. Dezember 2003 ab. Der Code
ware nur dann nicht in Kraft getreten, wenn mehr als ein Drittel der Ver-

*BGBI. 197911, S. 141
* Drucksache 695/03
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tragsparteien des Ubereinkommens oder aber Vertragsstaaten, deren Handels-
fiotten insgesamt mindestens 50% des Bruttoraumgehalts der Welthandelsflotte
ausmachen, bis zu diesem Zeitpunkt der IMO ihren Einspruch gegen die
Anderungen mitgeteilt hatien. Das ist im vorliegenden Fall nicht geschehen.
Von der Mdglichkeit des sogenannten “contracting out" hat meines Wissens
kein Staat Gebrauch gemacht.

3. Diese Form der Inkraftsetzung des Code ist vdlkerrechtlich bedenklich.
Wiéhrend sich das SOLAS-Abkommen ausschlieBlich mit schifffahrts-
technischen Aspekien (safety) beschaftigt, befasst sich der Code mit Sicher-
heitsaspekten zur Abwehr &uBerer Gefahren (security). Der Code enthilt keine
Vorschriften rein technischer Natur. Fiir einen solchen Fall ist eine Anderung
des SOLAS-Abkommens nicht im Wege des sogenannten "tacit
acceptance”-Verfahren vorgesehen, sondern bedirfte einer ausdricklichen
Annahme durch zwei Drittel der Vertragsstaaten®, Sinn und Zweck dieser Unter-
scheidung ist, dass Vertragsstaaten bei signifikanten Vertragsanderungen
diesen explizit zustimmen sollen, damit ihnen ein ihrer Bedeutung adéquates
MaB an Aufmerksamkeit durch eine Ratifikation zuteil wird. Insbesondere soll
eine dffentliche Diskussion stattfinden, die bei der Anwendung des "tacit
acceptance"-Verfahrens unterbleibt. Ich meine, dass der Code eine signifikante
Ergénzung des SOLAS-Abkommens darstellt, weil er tief in die internationale
Seeschifffahrt eingreift und Kosten in Milliardenhéhe ausgeldst hat.

4. Tatsache ist, dass die IMO auf Druck der Amerikaner das "tacit
acceptance"Verfahren nutzte, um die Méglichkeit zu schaffen, den Code welt-
weit und schnellstméglich in Kraft zu setzen. Indem man eine Anderung eines
bestehenden Vertragswerks dem Abschluss eines neuen vélkerrechtlichen
Vertrags vorzog, wurde eine breite Diskussion in der Offentlichkeit verhindert.
RegeimaBig ist die Anderung eines bestehenden Vertragswerks im Wege der
"tacit acceptance” weniger 6ffentlichkeitswirksam als der Abschluss eines génz-
lich neuen Vertrags. Diese Verfahrensweise ist rechtlich bedenklich. Es gibt
gute Argumente, die Verfahrenswabhl als fehlerhaft anzusehen. Die vermeint-
liche Dringlichkeit rechtfertigt diese Vorgehensweise meines Erachtens nicht.
Um es einmal ganz banal zu sagen: Hier wurde auf der vélkerrechtlichen Ebene
“getrickst".

5. Interessant ist, dass sich die deutsche Bundesregierung an der
"Trickserei" nicht beteiligt hat. Deutschland hat die Widerspruchsfrist nicht nur
verstreichen lassen, sondern hat am Tage des Fristablaufs, also am

31. Dezember 2003, ein Zustimmungsgesetz verabschiedet. Dies ist deswegen
geschehen, weil Deutschland sich im Falle der Ratifikation durch ,tacit

6 Heathcote, The Tacit Amendment Procedure
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acceptance" vilkerrechtlich gebunden hatte, ohne dass eine Umsetzung in das
nationale Recht gesichert gewesen wére. Grund fir den spéten Erlass des
Zustimmungsgesetzes ist ausweislich der Gesetzesbegriindung, dass es
erhebliche Schwierigkeiten bei der Erstellung der amtlichen deutschen Sprach-
fassung des Code gegeben hatte.

6. Nach der vélkerrechtlichen Ratifikation wurde der Code am 6. Mai 2004

- also vor knapp drei Wochen - vom Bundestag in das nationale Recht Uber-
nommen bei Stimmenenthaltung der CDU und FDP’. Diese Parteien sehen die
Gefahr, dass die deutschen Hafen wegen der enormen Kosten im Zusammen-
hang mit der Implementierung des Code zukinftig nicht mehr wettbewerbsfahig
sein kdnnten, da die Niederlande bereits erklart haben, keine Sicherheitsgebihr
erheben zu wollen. Das Gesetz - obgleich von der Bundestagmehrheit verab-
schiedet - ist {ibrigens noch nicht im Bundesgesetzblatt verdffentlicht. Dies wird
aber noch bis zum 1. Juli 2004 geschehen, da der Bundesrat in seiner Sitzung
vom 11, Juni 2004 dem Gesetz zugestimmt hat.

V.
Inhalt des Code

1. Der Code besteht aus den Teilen A und B. Teil A des Code enthélt ver-
bindliche Bestimmungen, die von den Vertragsstaaten zwingend umgesetzt
werden missen. Sie betreffen die Ausstattung der Schiffe mit einer tiber die
Lebensdauer unveranderlichen Schiffsidentifikationsnummer, einem
automatischen Schiffsidentifikationssystem, einem Gefahren-Alarmsystem, mit
dem im Falle einer terroristischen Handlung gegen das Schiff fir den Angreifer
unbemerkt ein Alarmsignal ausgelost werden kann, sowie die Ausstellung einer
lickenlosen Stammdatendokumentation des Schiffes, eines |dentifikations-
papiers, anhand dessen sich Eigentums- und Besitzverhaltnisse des Schiffes
zurlickverfolgen lassen (Schiffshistorie). Ferner muss das Schiff einen Nach-
weis fihren tber den Aufenthalt in den letzten zehn Héfen, damit die Behdrden
prifen kbnnen, ob sich das Schiff in der Vergangenheit méglicherweise an einer
Hafenanlage "infiziert" hat, die nicht zertifiziert ist. Es wird eine systematische
Bewertung der potentiellen Risiken fiir Schiffe und Hafenanlagen gefordert, auf
deren Grundlage Gefahrenabwehrplane zu erstellen sind. Diese sind im Vorfeld
zu prifen und zu genehmigen. Die in den Planen bezeichneten MaBnahmen
sollen im Rahmen zuvor festgelegter Gefahrenstufen terroristische Ubergriffe
verhindern oder zumindest erschweren. Das Schiff und der Hafenbetrieb erhal-
ten nach erfolgreicher Umsetzung des Plans ein Zertifikat Gber die Gefahren-
abwehr. Von den Schiffen und Unternehmen sowie von den Hafenanlagen sind
Beauftragte zur Gefahrenabwehr zu benennen, denen die UbenNachung und

7 Deutscher Bundestag, Drucksache 9868/2004
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Einhaltung der Plane obliegt und die zuvor in entsprechenden Lehrgéngen
geschult worden sind.

Bei der Festlegung der Mindestbesatzung eines Schiffes soll zukunftig bertick-
sichtigt werden, dass sie sich nur auf den sicheren Betrieb des Schiffes bezieht.
Ergeben sich durch die Erflllung des Code - und des ISM Code - zusétzliche
Verwaltungsaufgaben an Bord, so werden die Reeder zu iberlegen haben, ob
nicht zuklinftig ein Verwaltungsoffizier an Bord sein muss, weil die Schiffs-
flihrung angesichts der zu erledigenden Papierfiille (iberfordert ist.

Der Code fordert weiter unter anderem die Einrichtung eines Kommunikations-
netzwerks sowie standige Ubungen und KontrollmaBnahmen, welche die
Effizienz der Gefahrenabwehr auf dem notwendigen qualitativen Niveau sicher-
stellen. Anwendung finden die Regelungen auf Schiffen in der internationalen
Fahrt far

- Fahrgastschiffe und Hochgeschwindigkeitsfahrgastschiffe,
- Frachtschiffe mit mehr als 500 BRZ,
- mobile Bohreinheiten (Offshore).

2. Fur Schiffe und Héfen werden drei Sicherheitsstufen eingerichtet. Es
kann vorkommen, dass ein Schiff eine andere Stufe besitzt als ein Hafen-
betrieb. Dies kann in unterschiedlichen Bedrohungspotentialen oder einer
unterschiedlichen Bewertung der Lage seitens der Behérden begriindet sein.
Lauft ein Schiff in dieser Situation einen Hafen an, muss es die zustandige
Behorde informieren sowie den Security Officer des Hafenbetriebs. Schiff und
Hafenbetrieb missen sich dann untereinander abstimmen, welche Sicher-
heitsmaBnahmen durch welche Partei umgesetzt werden solien. Das wird in
einer "declaration of security" schriftlich festgehalten. Will zum Beispiel ein
Schiff der israelischen Zim-Reederei mit der Sicherheitsstufe 2 einen Liegeplatz
bei der HHLA mit der Sicherheitsstufe 1 anlaufen, so muss nicht die gesamte
HHLA auf die Sicherheitsstufe 2 hochgefahren werden. Vielmehr muss nur der
Bereich um das Schiff auf den Sicherheitsbereich 2 hochgefahren werden, etwa
mit solchen MaBnahmen wie auf dem Frankfurter Flughafen bei einem
beabsichtigten Flug nach Tel Aviv.

3. Teil B des Code hat den Charakter einer Empfehlung. Es handelt sich
dort um ein Paket von Anleitungen zur Umsetzung der Vorschriften des Teil A.
Die Schifffahrtsunternehmen, die Hafen in den USA anlaufen, befiirchten eine
rigorose Handhabung des Code seitens der amerikanischen Coastguard. Hier
werden sich insofern Probleme ergeben, als die USA Teil B des Code nicht als
Empfehlung verstehen, sondern von seiner verbindlichen Anwendung aus-
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gehen. Es wird danach zukiinftig einen internationalen Standard fiir Schiff-
sicherheitsplane geben und einen US-Standard. Wie dieser Konflikt gelést wird,
wird erst die zukiinftige Praxis erweisen.

Der amerikanische Zoll hat librigens eine Customs-Trade Partnership Against
Terrorism (C-TPAT) eingefiihrt. Reeder, die dieser Vereinbarung beitreten, ver-
pflichten sich, die Empfehlungen des amerikanischen Zolls zu erfillen. Partner
dieser Vereinbarung erhalten eine bevorzugte Behandiung bei der Abfertigung.
Wie bei der Zollabfertigung gibt es kiinftig einen ,griinen” und einen ,roten"
Ausgang. Die Schiffe, die den ,roten" Ausgang passieren missen, werden im
Zweifel langer warten missen als die priviligierten. Ob eine solche Regelung
mit den Wettbewerbsregeln der WTO in Einklang steht, kann meines Erachtens
zweifelhaft sein.

4. Inzwischen hat die Kommission der Europaischen Gemeinschaften eine
Verordnung lber die Verbesserung der Gefahrenabwehr auf Schiffen und in
Hafenanlagen vorgelegt und darin unter anderem vorgeschlagen, Teile des
Teil B des Code verbindlich zu gestalten. Ich bin nicht sicher, ob das eine gute
Idee ist, da es dann drei unterschiedliche Sicherheitsstandards gabe.

VL.
Haftungsauswirkungen im Seehandelsrecht

Ich méchte jetzt einige Fragestellungen aufwerfen, die sich ergeben kénnen,
wenn der Betreiber des Schiffes oder andere Transportbeteiligte gegen den
Code verstoBen haben. Dabei kann ich aus Zeitgriinden nur einige Haftungs-
szenarien aufzeigen. Zunéchst zur vertraglichen Haftung:

1. VerstdBt der Reeder eines Schiffes gegen den Code, so stellt sich die
Frage, ob das Schiff anfanglich seeuntiichtig ist. Herr Dr. Kraft und ich hatten in
einem Aufsatz anlasslich des Inkrafttretens des ISM-Code den Begriff der
sogenannten organisatorischen Seeuntiichtigkeit® entwickelt, der auch far den
ISPS Code Anwendung finden wird. Erfillt ein Schiff nicht die vom Code vorge-
schriebenen Anforderungen, kann es organisatorisch seeuntiichtig sein. Durch
den Begriff der organisatorischen Seeunttichtigkeit wird der Tatsache Rech-
nung getragen, dass ein nicht reisetiichtiges Schiff in gleicher Weise wie ein
untauglicher Schiffskdrper den Verlauf der Reise gefahrden kann, so dass der
Verfrachter somit fiir die Seetlchtigkeit im weiteren Sinne haftet. Nach § 559
Abs. 2 HGB haftet der Verfrachter dem Ladungsbeteiligten fir den Schaden,
der auf einem Mangel der Seetlichtigkeit beruht, es sei denn, dass der Mangel
bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters bis zum Antritt der

® Looks/Kraft, Die zivilrechtlichen Auswirkungen des ISM Code, TranspR 1998, 221
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Reise nicht zu entdecken war. Erleidet ein Ladungsinteressent somit infolge
einer organisatorischen Seeuntiichtigkeit einen Schaden, haftet der Verfrachter.

2. Viele rechnen damit, dass der Code nach seinem Inkrafttreten Streitig-
keiten im Zusammenhang mit Verspatungsschaden zur Folge haben wird. In
der Seeschifffahrt werden Abgangs- und Ankunftsdaten regelmaBig nur ais
ETA-Termine abgegeben. Denn die Gegebenheiten des Seeverkehrs lassen es
nicht zu, feste Termine zu vereinbaren oder zu garantieren. Allerdings ist
anerkannt, dass eine Verzogerung, die den Spielraum, den ein ETA-Termin im
Einzelfall gewahrt, Gberschreitet, bei Verschulden des Verfrachters Verzugs-
folgen ausldst. Eine unverhditnismiBig lange Fahrtdauer kann daher zu Ver-
spatungsschaden fiihren, die die Ladungsbeteiligten geltend machen kénnen.
Wie Sie wissen, enthalten praktisch samtliche Konnossementsbedingungen
eine Freizeichnung fur Verspatungsschaden. Ob eine solche Freizeichnung
zulassig ist oder nicht, ist nach deutschem Recht streitig. Nach englischem
Recht ist der Schadensbegriff jedenfalls nicht auf “physical loss or damage to
the goods" beschrénkt, sondern umfasst auch den “financial loss", der direkt im
Zusammenhang mit den beforderten Gtern entstanden ist. Ich kénnte mir
vorstellen, dass das pinktliche Erreichen eines Hafens von den Ladungs-
beteiligten als eine Kardinalpflicht angesehen wird - ich erinnere an den "just in
time"-Gedanken -, so dass die Wirksamkeit von Freizeichnungen durchaus
zweifelhaft sein kann. Der Versto3 gegen den Code wird vermutlich letztlich auf
organisatorische und betriebliche Mangel zuriickzufihren sein, so dass Fehler
der Unternehmensleitung vorliegen kénnen. In solchen Fillen dirfte eine Frei-
zeichnung flr Verzugsschaden wohl nicht méglich sein.

3. Die Umsetzung des Code hat Auswirkungen auf die Ladezeit, die Uber-
liegezeit und das Liegegeld. Nach § 567 HGB hat der Kapitan dem Befrachter
anzuzeigen, wann das Schiff zur Ladung fertig und bereit ist. Mit dem auf die
Anzeige folgenden Tage beginnt die Ladezeit.

a) Man unterscheidet die Port-Charter und die Berth-Charter. Wahrend bei
einer Port-Charter der Verfrachter das Schiff in einem bestimmten Hafen zur
Verfligung stellen muss, ist der Verfrachter bei einer Berth-Charter verpflichtet,
das Schiff an einen bestimmten Ladeplatz im Hafen zu bringen. Bei der
gangigen Port-Charter kommt es fiir die Abgabe der Anzeige der Ladebereit-
schaft hingegen nicht darauf an, dass das Schiff schon an einem bestimmten
Ladeplatz liegt. Es genlgt vielmehr die Ankunft im Hafen (arrived ship).

b) Im Rahmen des Code stellt sich die Frage, was passiert, wenn ein Schiff
vor oder nachdem es die Anzeige der Ladebereitschaft abgegeben hat, von
staatlichen Behdrden kontrolliert wird und bestimmte, die Ladung verzdégernde
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MaBnahmen von diesem Staat ergriffen werden. Zum einen wird davon aus-
zugehen sein, dass der Verfrachter dann fiir Verzégerungen haftet, wenn er
gegen den Code beispielsweise aufgrund fehlender Zertifikate versto3en hat.
Sollte er trotz Nichteinhaltens des Code eine Bereitschaftsanzeige abgeben,
haftet er dem Befrachter ebenfalls. Fraglich bleibt, was passiert, wenn die
Anzeige nicht schuldhaft unrichtig erfolgt ist, sondern die staatlich handeinden
Behdérden das Schiff zu Unrecht festgehalten haben und so nach Abgabe der
Anzeige die Ladung verzdgert wird.

4, Die Antwort ist im SOLAS Abkommen selbst zu finden. Bei der Vorbe-
reitung auf diesen Vortrag bin ich auf einen Aufsatz eines englischen Kollegen
gestoBen. Dieser hat auf die (ganz versteckte) Haftungsvorschrift in Kapitel |
Regel 19 . des SOLAS-Ubereinkommens hingewiesen, in der es wie folgt
lautet:

“Bei der Ausiibung der Kontrolie nach dieser Regel sind alle nur
moglichen Anstrengungen zu unternehmen, um ein angemesse-
nes Fest- oder Aufhalten des Schiffes zu verhindern. Wird ein
Schiff dadurch in unangemessener Weise fest- oder aufgehalten,
so hat es Anspruch auf Ersatz des erlittenen Verlusts oder
Schadens".

In einen vélkerrechtlichen Vertrag hat also eine Haftungsnorm Eingang gefun-
den. Ich bin ganz sicher, dass den meisten Behdrden diese Vorschrift nicht
bekannt ist. Sie dirfte der deutschen Vorschrift des § 839 BGB als lex specialis
vorgehen, der Schadensersatzanspriiche bei Amtspflichtverletzungen vorsieht.

5. Die BIMCO hat fir die Reise- und die Zeitcharter ISPS-Klauseln ent-
worfen und ihren Mitgliedern empfohlen, diese in die Fracht- und Charter-
vertrage zu Ubernehmen, um eine moglichst ausgewogene Risikoaufteilung zu
gewdhrleisten.

a) Nach der BIMCO-Reisecharter-Klausel muss der Reeder dem Charterer
zusichern, dass das Schiff und sein Betreiber den Anforderungen des Code
entsprechen. Ferner hat der Reeder dem Charterer den Namen des Sicher-
heitsoffiziers mitzuteilen. Schaden, Kosten und Verzégerungen, die daraus
resultieren, dass der Reeder gegen den Code verstit, gehen zu Lasten des
Reeders. Die BIMCO-Klausel fur Reisechartern regelt unter anderem auch den
Fall, dass die Verzdgerung nicht durch einen Versto3 des Reeders gegen Ver-
pflichtungen gemafi dem Code entstanden ist. In einem solchen Fall ist das
Schiff berechtigt, die Ladebereitschaftsanzeige abzugeben, selbst wenn das
Schiff noch nicht ladebereit ist aufgrund von SicherheitsmaBnahmen, die von
der Hafenbehdérde aufgrund des Code auferlegt worden sind. Jede Verzoge-
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rung, die daraus resultiert, dass MaBnahmen auferlegt werden seitens einer
Hafenbehtrde und zahit als Liegezeit oder als Uberliegezeit. Alle diese weiteren
Kosten, die im Zusammenhang mit Sicherheitsvorschriften oder MaBnahmen
entstanden sind, die von der Hafenbehérde im Rahmen des Code verlangt wor-
den sind, tragt der Charterer, falls solche Kosten nicht das Resultat einer
Pflichtverletzung des Reeders sind.

b) Auch nach der BIMCO-Zeitcharter-Klausel muss sich der Reeder gegen-
Uber dem Zeitcharterer verpflichten, die Vorschriften des Code einzuhalten.
Schéden, Kosten und Verzégerungen, die durch einen Versto gegen den
Code verursacht worden sind, tragt der Reeder. Nach der BIMCO-Zeitcharter-
Klausel tragt der Charterer alle Kosten, die daraus entstehen, dass die Hafen-
behérden MaBnahmen im Einklang mit dem Code verlangen, falls diese nicht
aufgrund eines Verschuldens des Reeders verursacht worden sind.

6. Wie lhnen bekannt ist, enthélt praktisch jedes Konnossement die soge-
nannte “Unbekannt-Klausel" ("said to contain"). Die Angaben tber die Anzahl
der in dem Container gepackten Stiicke oder Einheiten sind dann nicht bindend,
wenn das Konnossement eine solche Klausel enthalt. Schon vor Inkrafttreten
des Code hat es zwischen der amerikanischen Regierung und europaischen
Reedern, die im USA-Verkehr engagiert sind, heftige Diskussionen dariiber
gegeben, ob der Code eine solche Unbekannt-Klausel zulasst. Die
amerikanische Regierung verlangte, dass aus den Konnossementen unmiss-
verstandlich deutlich wird, wer Ablader der Gliter ist und welcher Natur die
Guter sind. Die Reeder haben immer wieder darauf hingewiesen, dass es ihnen
objektiv unmdglich ist, einen vom Ablader gepackten und vom Zoll versiegelten
Container auf seinen Inhalt hin zu (iberpriifen, abgesehen davon, dass dies
schon zeitlich unmdglich ist. Die amerikanische Regierung und die Reeder
haben schlieBlich einen Kompromiss der Gestalt gefunden, dass die
Unbekannt-Klausel (“said to contain”} nicht in die Konnossemente aufge-
nommen wird, dass aber das Konnossement den Vermerk "shippers load and
count" enthalten darf.

7. Ich komme nun zur auBervertraglichen Haftung.

a) Es stellt sich die Frage, ob es sich bei dem Code um ein Schutzgesetz
im Sinne des § 823 Abs. 2 BGB handelt. Die Rechtsprechung differenziert
danach, ob die in Rede stehende Norm den Schutz wirklichen Individual-
interesses eines betroffenen Personenkreises oder vielmehr nur Belange
betrifft, die primér auf der Ebene der Gesamtheit angesiedelt sind. Entschei-
dend ist, dass der Schutzzweck des Code sehr weit gefasst ist und auf den
Schutz von Menschen, Umwelt und transportierten Giitern zielt. Dies deutet
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weniger auf einen umgrenzten Personenkreis als auf die Allgemeinheit hin. Dies
spricht fir die Auffassung, dass es sich bei dem Code nicht um ein Schutz-
gesetz im Sinne des § 823 Abs. 2 BGB handelt’.

b) Die Haftung des Unternehmens kann durch Verletzung der Organisa-
tionspflicht nach § 823 Abs. 1 BGB oder durch das zurechenbare Verschulden
eines Organs in Verbindung mit § 31 BGB begriindet werden. Es stellt sich die
Frage, ob das Unternehmen fiir Pflichtwidrigkeiten des Sicherheitsoffiziers
geman § 823 Abs. 1 BGB in Verbindung mit § 31 BGB ohne Entlastungs-
moglichkeit haftet. Eine solche Konstellation I&ge dann vor, wenn der Sicher-
heitsoffizier gleichzeitig eine Organstellung im Sinne des § 31 BGB innehat. Ich
bin der Auffassung, dass der Sicherheitsoffizier keine Organstellung hat. Dies
ergibt sich aus der Wechselkoffer-Entscheidung des Bundesgerichtshofs'’. in
dieser Entscheidung befasste sich der Bundesgerichtshof mit der Frage, ob der
Gefahrgutkoordinator einer Spedition als Reprédsentant des Unternehmens
anzusehen sei. Der BGH vertrat die Auffassung, das Repréasentieren des
Unternehmens ergebe sich nicht bereits daraus, dass der Gefahrgutkoordinator
eine verantwortungsvolle Tatigkeit ausiibe. Ubertragen auf ein Schifffahrts-
unternehmen bedeutet dies, dass der Sicherheitsoffizier im Sinne des Code
keine Organstellung innehat. Fir ein Verschulden des Durchfiihrungs-
beauftragten haftet das Unternehmen daher grundsétzlich nur tber § 831 BGB,
also mit Entlastungsmaéglichkeit.

c) Darliber hinaus ist der Mitarbeiter des Unternehmens, der den vollstan-
digen Tatbestand des § 823 Abs. 1 BGB in eigener Person unmittelbar erfullt,
personlich gemaB § 823 Abs. 1 BGB haftbar'’. Dies gilt auch firr den Sicher-
heitsoffizier, wenn dieser gegen den Code durch eine schuldhafte Verletzung
seiner Verkehrssicherungspflichten verstdi3t und es bei der Beachtung seiner
Pflichten nach dem Code nicht zu dem Schaden gekommen wire. Es ist
jedenfalls nicht auszuschlieBen, dass der Sicherheitsoffizier auch dann haftbar
ist, wenn er unternehmensinterne Organisationspflichten schuldhaft missachtet
und dadurch Dritten ein Schaden entsteht',

8. Eine Gefahrdungshaftung des Reeders besteht im Bereich der
Gewasserschiden und insbesondere durch die Wasserverschmutzung durch
Ol. Wenn also aufgrund eines Unfalls Gewésser beispielsweise durch Ol ver-
schmutzt werden, haftet der Reeder verschuldensunabhéngig, allerdings in der
Hoéhe begrenzt. Die Frage ist, ob die Haftung nach diesen Abkommen auch
greift, wenn eine Olkatastrophe durch einen terroristischen Anschlag beispiels-

® Looks/Kraft, a.a.0., S. 225, dhnlich zum ISM Code

' BGH NJW-RR 1996, 868

" Mollers, Qualititsmanagement, Umweltmanagement und Haftung, DB 1996, 1456
12 Méllers, a.2.0., 1460
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weise auf einen Oltanker veriibt wird. Vom Abkommen ausgenommen sind
Verschmutzungen aufgrund Kriegs - oder Biirgerkriegshandlungen. Ferner
haftet der Reeder nicht in Féllen, in denen Dritte den Unfall verursacht haben.
War der terroristische Angriff aber méglich, weil der Tankreeder gegen den
Code verstieB, wird er wohl haften missen.

VIL.
Versicherungsrechtliche Bedeutung des Code

1. Der ISPS Code hat auch Auswirkungen auf die Seeversicherung. Die
deutsche Kaskoversicherung enthélt keine Ausnahme fiir Schaden, die durch
terroristische Akte entstehen. Im Gegenteil ergibt sich aus der Allgefahren-
deckung des § 28 ADS meines Erachtens eindeutig, dass insoweit ein Ver-
sicherungsschutz besteht. Danach hat der Versicherer insbesondere fir einen
Schaden, der durch Diebstahl, Seeraub, Plinderung oder andere Gewalttatig-
keiten verursacht wird. Nach § 35 ADS tragt der Versicherer nicht die Gefahr
eines Krieges. Terrorismus ist nicht mit Krieg gleichzusetzen, auch wenn Prisi-
dent Bush das anders sieht. Andererseits wird die Kriegsversicherung in einer
gesonderten Deckung von Kriegsversicherern tibernommen. Mir ist bekannt
geworden, dass in jenen Policen auch das Risiko des Terrorismus mit abge-
deckt ist. Da das Risiko des Terrorismus und dadurch entstandene Schaden
aber in der "normalen" Kaskoversicherung gedeckt sind , l&ge in einem solchen
Fall eine - besser vermeidbare - Doppelversicherung in Bezug auf das
Terrorismusrisiko vor. Zu diesem Thema werden aber die Seeversicherungs-
makler wohl besser Auskunft und Beratung geben kénnen als ich.

2. Im Gegensatz zur Kaskoversicherung sind in der DTV-Guterversicherung
2000 Schaden, die aus terroristischen Gewalthandlungen resultieren, nicht ver-
sichert.

3. Bei der Loss of Hire-Versicherung verhait es sich ahnlich. Wird ein Schiff
zum Beispiel von amerikanischen Behérden festgehalten, weil gegen den Code
verstoB3en worden ist, so begriindet dies keinen Anspruch auf Deckung unter
der Loss of Hire-Versicherung. Wie Sie wahrscheinlich wissen, sind die
norwegischen Versicherer unter anderem besonders intensiv im Bereich der
Loss of Hire-Versicherung tatig. Dort heiBt es in § 16-1 des Norwegian Plan
wdrtlich wie folgt:

"The insurance covers loss due to the vessel being wholy or
partially deprived of income as a consequence of damage to the
vessel which is recoverable under the terms of the Plan and the
ordinary Norwegian Hull Conditions for ocean-going vessels".



14

Es muss also zunichst ein unter die Kaskodeckung fallendes versichertes
Ereignis vorliegen, welches den Einnahmeverlust ausidst. Das bloBe Festhalten
eines Schiffes durch die Behdrden reicht hierfir nicht aus.

4. Mir wurde berichtet, dass in England einige Versicherer sogenannte
"Trade Disruption"-Deckungen anbieten. Diese Deckungen sollen Ausschliisse
enthalten im Falle von VerstéBen gegen den Code. Auch in die P&l-Policen
sollen entsprechende Ausschliisse aufgenommen worden sein, wenn Verstéie
gegen den Code vorldgen.

VIIL
AbschlieBende Bewertung

Der Code bleibt hinter seiner eigenen Zielsetzung, Schiffe und Hafen gegen
terroristische Angriffe zu wappnen, zuriick. Trotz seiner aufwendigen und kost-
spieligen MafBnahmen schafft er es nicht, die gesamte Transportkette sicherer
zu machen. Nach meiner Ansicht ist es zwingend erforderlich, die Sicherheit in
der gesamten Transportkette zu verbessern. Eine Verbesserung der Sicherheit
lediglich an der Schnittstelle Schiff/Hafen sowie auf See bringt keinen zusétz-
lichen Sicherheitsgewinn, wenn nicht auch fir die vor- und nachgelagerten Ver-
kehre SicherheitsmaBnahmen eingefiihrt werden. Der Zentralverband der
deutschen Seehafenbetriebe hat vorgeschlagen, Container so zu bauen, dass
sie auf intelligente Weise verfolgt werden kénnen, und zwar auf jedem Ver-
kehrstrager. Dies kdnnte durch die Einflihrung eines elektronischen Siegels
geschehen. Dies setzt voraus, dass alle Container hiermit ausgeristet werden
und die gespeicherten und auslesbaren Daten nicht nur die Siegel- und
Containernummern beinhalten, sondern auch die Angaben, die in den
Konnossementen oder sonstigen Ladepapiere enthalten sind. Der ISPS Code
wird die gewlnschte Wirkung nach meiner Ansicht nur entfalten, wenn schon
ab dem Lager des ersten Abladers sowoh! dessen Ware als auch die an ihrer
Handhabung Beteiligten und ihre jeweiligen Verantwortlichkeiten identifiziert
werden kénnen. Ohne diese Vorkehrung wird der Code einen teuren, aber
wenig wirksamen Schutz gegen den Terrorismus bringen.
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