Clemens Arzt/Ulrich Jiirgens
Haftung bei Oltankerunfallen?

Von der Hilflosigkeit des Rechts gegeniiber
grenziberschreitenden Grofirisiken

Nun diirfen wir also einige ncuen Namen in die illustre Liste verungliickter Oltanker
eintragen, denn nach der BRAER vor Shetland erwischte es auch noch die SANKO
HONOUR, dic zielsicher mit dem Supertanker MAERSK NAVIGATOR vor Su-
matra kollidierte. Dic Chancen fiir eincn neuen Unfall zwischen der Abfassung
dieses Aufsatzes und seiner Veroffentlichung stehen nichtschlecht. Der »Green Tan-
ker Guide« von Lloyd’s Shipping Index registriert allein fiir 1965 bis 1989 weltweit
s0 grofie Oltankerunfille, imn Schnite also alle sechs Monate cinen. Die ATLANTIC
EMPRESS fiihrt dabei mit 257 000 Tonnen ausgelaufenen Ols eindeutig die Liste an,
wihrend der noch in Erinnerung liegende Unfall der EXXON VALDEZ gerade
einmal mit einer ungeplanten Einleitung von Ol in der Gréfenordnung von 35 700
Tonnen verbunden war und damit Platz 28 beanspruchen kann. Und wer erinnert
noch Namen wie CASTILLO DE BELLVER (239 000 t) oder ODYSSEY (132 000 t)
und vicle andere mehr. In die Nordsee allein gelangen alljihrlich ohne Tankerunfille
und legal rund 130000 Tonnen Ol'. Auch wenn Tankerunfille nur rund zu einem
Zehntel zur Olverschmutzung der Meere beitragen, wird ihnen besondere Aufmerk-
samkeit zuteil, weil die daber entstehenden Schiden massiv und konzentriert auf
vergleichsweise kleinem Raum auftreten®.

Die Ursachen scheinen schnell ausgemacht: Billigflaggen, bunt durchcinanderge-
wiirfelte Schiffscrews, iiberalterte Schiffe, mangelnde Sicherheitsvorschriften und
deren Mifachtung, hohe Kosten weiterer Sicherheitsvorkehrungen etc. So richtig
dics alles ist, so gerit doch die eigentliche Ursache dabeti leicht in Vergessenheit: Ein
grofier Teil unserer Volkswirtschaft und unseres Lebensstils beruht auf der jederzei-
tigen Verfiigbarkeit billigen Ols fiir Automobile, als Grundstoff der chemischen
Industrie, zu Heizzwecken ctc. Solange hier, insbesondere vor dem Hintergrund des
durch die Verbrennung von fossilen Encrgietragern verursachten Treibhauseffekts?,
keine grundlegende Kehrtwende zu einer nicht-fossilen Energiewirtschaft vollzogen
wird?, werden Olverschmutzungen aus Tankerunfitlen’ und anderen Quellen auch
weiterhin zur Verseuchung der Meere und Kiistenregionen beitragen®, abgesehen

Warnsignale aus der Nordsee, 1990, 85.

Zu den Folgen des EXXON VALDEZ-Unfalles vgl. New Scientist vom 13.2. 1993, 5.

Vgl. Klimaanderung gefahrdet globale Entwicklung, Enquete-Kommission »Schetz der Erdatmo-
sphire«, 1992.

4 Zum Ausstieg aus der fossilen Energiewirtschaft vgl. etwa die Studie des Stockholm Environment In-
sutute: Toward a Fosstl Free Energy Future: The Next Energy Transition, Greenpeace International
(Hg.), 1993 (im Erscheinen).

Collins, The Tanker’s Right of Harmless Discharge and Protection of the Marine Environment, n:
Journal of Maritme Law and Commerce 1987, 275/276; Shipping, February 1990, 49; Rest/Leinemann,
Dic Umweltkatastrophe vor Alaska .- Wer bezahlt die Rechnung fur die Olpest der Exxon Valdez?, in:
VersR 1989, 653 ff.

Allerdings muR darauf hingewicsen werden, dafl nur rund 12% der QOlverschmutzung der Meere auf
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von anderen Folgen des Transportes, wie Energieverbrauch, Luftverschmutzung,
Landschaftszerstérung fur Infrastrukturmafinahmen ete 7.

Dies wirft die Frage auf, ob Sicherheitsregein einerseits und Haftungsregelungen
andererseits die Gefahr von Olverschmutzungsschiden verringern oder vermeiden
konnen. Letztere haben grundsatzlich zweierlei Funktion. Sie sollen einerseits cinem
gerechten Schadensausgleich bei individuellen Rechtsgutverletzungen, andererseits
der Privention von Schiden dienen. Das Risiko zukiinftiger Schadensersarzleistun-
gen soll zu einem vorsichtigen und schadensvermeidenden Verhalten veranlassen.
Dabei kommt der Gefidhrdungshaftung eine groflere Priventivwirkung zu als einer
bloflen Verschuldenshafrung, da der Geschidigte kein Verschulden des Schidigers
nachweisen muf®. Verschirfungen der Sicherheitsbestimmungen fiir Schiffe und See-
wege, der Mindeststandards fiir Ausbildung und Schiffsbesatzungen sowie Haf-
tungserweiterungen werden aulfler einer direkten Praventivwirkung? auch preisliche
Auswirkungen zeitigen, die beim Oltransport fiir eine erhghte Sicherheir entstehen-
den Kosten den Slverarbeitenden Industrien und den Verbrauchern anlasten'® und
damit unter Umstidnden auch zu einem Nachfrageriickgang fiihren. Unfille restlos
verhindern werden alle diese Mafinahmen aber mit Sicherheit niche.
Oltankerunfille sind ein Beispiel fiir die Probleme, vor denen das Recht bet grenz-
iberschreitenden Grofirisiken steht. Die Verankerung und die Implementation
wirksamer Sicherheitsvorschriften scheitern mecist an der nationalen Souverinitat.
Dies wird sich in unserem Fall an dem Umstand zeigen, dafl grundsarzlich die Ho-
heitsgewalt des Staates, unter dessen Flagge ein Tanker fihrt, Vorrang gegeniiber der
des Kiistenstaatcs hat, der potentiell gefahrdet wird. Erst bei {wie sich zeigt, zogernd
einsetzender) flichendeckender internationaler Kooperation — dargestellt unrer 1.
und II. anhand der Entwicklung und Anwendung der einschlagigen Seerechesiiber-
einkommen ~— entfalten Sicherheitsregelungen eine gewisse Wirksamkeit. Das inter-
nationale Hafrungsregime (dazu IIL) zeigt bei Risiken und Schiaden der hier
beschriebenen Art und den damit haufig verbundenen Schadenersatzbetrigen, die
bis in Milliardensummen gehen, seine Schwilche:

— Oft sind Geschadigte niche individualisierbar, geschadigt ist vielmehr »die Na-
tur«: diese ist aber in einer anthropozentrischen Rechtsordnung niche klagebe-
fuge;

— das Hafrungsregime konfrontiert Geschidigte bei der Rechtsdurchsetzung, wie
schon aus dem nationalen Recht bekannt, mit uniiberwindlichen Beweisproblemen;
das gilt besonders im Falle der Verschuldenshaftung;

~ es dulder fakrische Haftungshéchstgrenzen, die darauf zuriickzufiihren sind, daf§
die gigantischen Haftungssummen die Liquiditit der Schuldner uberfordern, somit
uneinbringlich sind;

~ das Recht statuiert Hafeungshochstgrenzen, indem es (das wird im folgenden an
den privaten und den volkerrechtlichen Haftungsiibereinkommen exemplifiziert)
Schidigern und Versicherern die Haftungsbegrenzung erlaubr;

Unfalle von Oltankern zuruckzufihren sind; Lehmann, Analyse von Schiffsunfdllen beim Transport
gefahrlicher Guter, in: 29 Dt. Verkehrsgerichtstag 1991, 296/303.

7 Vgl Frommer-Ringer, The Emergence of a Common Policy for the Prevention of Risks [nherent to the
Transport of Dangerous Goods; in: Europaisches Transportrecht 1991, 36ff.

8 So zutreffend die Begrundung zum Entwurf eines Umwelthaftungsgesetzes von CDU/CSU und FDP,
BT-Drs. 11/6454, 5. 13.

9 Zur Praventivwirkung einer Internalisierung von Verschmutzungskosten vgl. Cross, Nawral Resource
Damage Valuauon, in: Vanderbildt Law Review 1989, 270/339.

10 Clemens, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit beim Transport gefabrlicher Guter auf Schuffen, in: zg. Dt.
Verkchrsgerichtstag 1991, S. 286/294.
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— schliefilich bietet es die Méglichkeit, die 6konomischen Interessen (hier der gro-
fien Olgesellschaften) und die Triger der von ihnen veranlafiten Risiken (hier die
Reedcereien und Transportfirmen) unternehmensrechtlich v6llig unabhingig vonein-
ander zu organisieren, damit aber die 6konomisch potenten Nutzniefer an grenz-
iiberschreitenden Grofirisiken von jeglicher Haftung fiir deren Folgen freizustellen.
All diese Zusammenhinge bemiiht sich unserc Darstellung exemplarisch an Oltan-
kerunfillen aufzuzeigen.

Wir werden aber auch verdeutlichen, wie der durch die Olkarastrophen mmer er-
neut ausgeloste Prozef der politischen Themausierung dieser rechthichen Defizite -
wenn auch zégernd und immer zu spit, weil reaktiv — zu Ansitzen eines priventiven
Sicherheits- und Haftungsregimes gefithrt hat. Veranschaulicht wird das —noch in II.
und III. - an privaten und vdlkerrechtlichen Abkommen. Im Exkurs (IV.) wird auch
das US-amerikanische Haftungsregime fur Olktankerunfille skizziert, das wesent-
lich weiter fortgeschritten ist als das deutsche und internationale und das geeignet ist,
Vorschlige fiir dic Weiterentwicklung des nationalen wie internationalen Sicherheits-
und Haftungsregime zu erdffenen (V).

Der Aufsatz will und kann den Durchgang durch’s Detail {(deshalb die Exemplifizie-
rung an den Oltankerunfillen) nicht vermeiden. Die Realitit unserer grenziiber-
schreitenden Risikogesellschaft stellt sich nicht als ein iibersichtliches Labor dar, das
zentral und nach einheitlichen Normen und Leitbildern steuerbar wire. Es erweist
sich viclmehr als Flickenteppich differenter und mitcinander konkurrierender Re-
gime, in dem sich nunmehr vereinzelte, aber in sich noch kaum konsistente Ansitze
internationaler vertraglicher Politik und Kooperation ausbilden.

1. Das Seerechtsiibereinkommen von 1982

Das internationale Seerecht beinhaltet einige Regelungen, die fiir Transporte von Ol
und fiir Olverschmutzungen von Bedeutung sein kénnen. Das »Seerechtsiiberein-
kommen der Vereinten Nationen« vom 10. Dezember 1982 (SRU)* ist der Versuch
eines umfassenden Reglements der See'®. Es teilt die Meere in Kiistenmeere mit einer
maximalen Ausdehnung von 12 Seemeilen (Art. 3)'3, die Anschlufzone von maximal
24 Seemeilen (Art. 33), die AusschlieBliche Wirtschaftszone mit einer maximalen
Ausdehnung von zooSeemeilen (Art. 55 und 57)** sewie den Festlandssockel mit
einer Ausdehnung von bis zu 350 Seemeilen (Art. 76) ein. Auflerhalb dieser Gebiete
liegt dic Hohe See (Art. 58 und 87 ff.). Wegen einer nicht ausreichenden Zahl von
Ratifizierungen ist das SRU bislang jedoch niche in Kraft getreten's, und auch niche
alle Regeln des SRU kdnnen bereits als Vélkergewohnheitsrecht'® angesehen werden.

United Nations Conventon on the Law of the Sea (UNCLOS), in der Textsammlung: Internationales

Umwelwrechr, Multilaterale Verirage, Burhenne (Hg.); eine Ubersetzung findex sich in Beckert/Breuer,

Offentliches Seerecht 1991, 687 ff. Das Abkommen ist noch nicht in Kraft, dessen Vorlaufer, das Genfer

Ubereinkommen uber die Hohe See von 1958 und das Genfer Ubereinkommen uber Hoheitsgewasser

und angrenzende Zonen von 1958 sollen hier aus Raumgrinden niche behandelt werden.

12 Vgl Wolfrum, Die Umserzung des Seerechisiibereinkommens in nationales Recht, in: Vereinte Nationen
1990, 20ff.

13 Alle Verweise in diesem Kapitel beziehen sich auf das SRU.

14 Jeweils ab Basislinie vgl. Beckert/Breuer (Fn. 11), S.12 und 51 1.

15 Nach Art. 308 ist hierzu die Zahl von éo Ratifikationen notwendig. Ende 1991 hatten o Staaten das
Abkommen ratifiziert, 146 hatten es unterzeichnet.

16 Von Muinch, Internationales Secrecht, 1985, 36. Zum Vélkergewohnheitsrecht vgl. Ipsen, Volkerrecht,

Munchen 1990, 188 {f. Die Fischerel betreffende Regelungen werden bereits heute als Volkergewohn-

heitsrechr betrachret, Scovazz, Pesca e wutela deil'ambiente: nuovi sviluppi del diritto internazionale del

mare, Rivista Gruridica Dell’ Ambicnte 1987, 271.
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Der Hauptgrund dafir, daff das Abkommen bislang nicht in Kraft getreten ist, wird
im Widerstand wichtiger Industriestaaten gesehen. Kcine der Grofimichre har bis-
lang ratifiziert, die USA, Grofibritannien, Deutschland, Japan und die seinerzeitige
UdSSR haben bisher nicht einmal unterzeichnet'?. Der Widerstand begriindet sich
vor allem aus der Ablehnung der Regeln iiber den Tiefseeberghau und den Transfer
von marinen Technologien. Offenbar herrscht die Uberzeugung vor, nicht das zu
erhalten, wozu man berechtigt sei'’. Trotz dieser Widerstinde geht die Staatenpraxis
- gerade auch der Ablehnungsfront - dahin, ein Kiistenmeer von 12 Seemeilen Aus-
dehnung und auch Ausschlieflliche Wirtschaftszonen respektive 200-Seemeilen-
Zonen fiir sich zu reklamieren'.

Nach dem SRU hat grundsirtzlich jedes Schiff das Rechr der friedlichen Durchfahrt
durch die Kustenmeere (Arrt. 17 ff.). In der Ausschliefflichen Wirtschaftszone genie-
flen alle Staaten, ob Binnen- oder Kiistenstaar, dic Freiheir der Schiffahrt (Arc. 581).
Einschrinkung findet dieser Grundsatz allerdings in der Pflicht zur Berticksichti-
gung aller Interessen der andcren Staaten. Art.gz1 schreibt vor, daft Schiffe im
Regelfall nur unter der Flagge eines Staates zu fahren befugt sind. Damit unterliegen
Schiffe der Hoheitsgewalt nur eines Staates. Dem Flaggenstaat erwichst hieraus die
Pflicht zur wirksamen Ausiibung der Hoheitsgewalr und Kontrolle in verwaltungs-
mifligen, technischen und sozialen Fragen (Art. 941). Allerdings haben Kustenstaa-
ten nach Art. 21T das Recht, Gesetze und sonsuge Vorschriften im Einklang mit dem
SRU und den sonstigen Regeln des Vélkerrechts iiber die friedliche Durchfahrt ihrer
Kiistengewisser zu erlassen und hierfiir zum Beispiel Vorschriften zur Sicherheit der
Schiffahrt, zum Schurz der Umwelt des Kiistenstaates und zur Verhiitung, Verringe-
rung und Uberwachung ihrer Verschmutzung in Kraft zu setzen. Zu Vorgaben fiir
die Planung, den Bau, die Besetzung und Bemannung oder Ausristung fremder
Schiffe berechtigt dies aber nur, wenn diese Vorschriften allgemein ancrkannten in-
ternationalen Regeln oder Normen Wirksamkeit verlcihen (Art. 21 I1)*. Hierdurch
werden die Moglichkeiten der Kustenstaaten begrenzt, Vorgaben fiir die in ihre Ha-
fen einfahrenden Schiffe unter fremder Flagge festzuschreiben. Das SRU gibt
demnach eindeutig der Hoheitsgewalt des Flaggenstaates Vorrang gegeniiber der des
Kiistenstaates®'.

Daf dies nicht zur Untatigkeit zwingt, beweist allerdings die neuere US-Gesetzge-
bung, nach der ab dem Jahr 2010 - respekuve 2015 1n bestimmten Ausnahmeféllen —
nur noch Tanker mit Doppelhiille US-Hifen anlaufen oder die 200 Seemeilen-Zone
durchfahren diirfen**. Auch Japan soll erwagen, Doppelhullenbauweise fur Tanker
vorzuschreiben®, und andere technische, wie etwa hydrostatische Mafinahmen
(Mid-Deck-Tanker), die ein Gleichgewicht zwischen Innendruck (Olladung) und
Auflendruck (Mecerwasser) herstellen sollen, sind in der Diskussion**. Neben diesen

17 Beckert/Breuer (Fn.11), 8. 16.

18 Vgl. etwa Swdicr, Secrechisrelorm, in: Demokraue und Reche 1985, 76 fi.; Jenisch, Deutsche Nicht-
z¢ichnung des neuen Seerechrs, in: Aussenpolivk 1985, 157f.; Bernaerts Guide to the 1982 United
Natons Convention on the Law of the Sea, 1988, 12.

19 Beckert/Breuer (Fn. 11}, 8. 57; Wolfrum (Fn. 12), S.21; Kokot/Gundling, Die Erweiterung der deut-
schen Kustengewasser in der Nordsee, ZaoRV 1985, 675 {f.; Dovay, L'Evolution du droit de la mer
depuis la conference des Nation: Unies, Droit Mariume Francais 1988, 211/215.

20 Die 1n verschiedenen Abkommen festgelegien Sicherhettsanforderungen sind sicherlich ein wichtiges
Mittel, um Unfalle durch unzureichende Ausrustung oder Fehler der Bedienungsmannschaften zu ver-
meiden, sie sollen jedoch hier nicht im Detail dargestellt werden; vgl. hierzu etwa Beckert/Breuer,
(Fn.yt), S.175fF und 2521f.

21 O’Connell, The International Law of the Sea, Vol.II, Oxfard 1984, 989.

22 US.C A 46 Sec. 3703 {a).

23 Clemens (Fn. 11), 5. 287; Lehmann, Analyse von Schiffsuntillen beim ‘Transport gefahehicher Guter, in:
2. Du. Verkehrsgerichtstag 1991, 296 ff,

24 Clemens (Fn. 1), S. 288; zu den einzelwirtschaftlichen Kosten S. 290 fl.
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und anderen technischen Anforderungen® sind Vorgaben fur die Ausbildung und
Weiterbildung der Schiffsbesatzungen®®, zur Bewiltigung von Problemen wie
Sprachbarrieren, kulturellen Unterschiede ctc. von gleicher Wichtigkeit, da 80% der
Unfille in der Schiffahrt auf sogenanntes menschliches Versagen zurickgefihrt wer-
den*’.

Das SRU enthilt auch Regelungen zum Schutz der marinen Meeresumwelr.
Art. 211 11 verpflichtet die Vertragsstaaten, {ir die Schiffe unter ihrer Flagge Gesetze
und sonstige Regeln zu dicsem Zwecke zu erlassen, die mindestens ebenso wirksam
wic die internationalen Regelungen sind. Die Kustenstaaten kénnen bis an die see-
wirtigen Grenzen ihrer Ausschlieflichen Wirtschaftszonen entsprechende Vor-
schriften gegen die Meeresverschmutzung durch fremde Schiffe erlassen, die
allerdings nicht das Recht auf friedliche Durchfahrt behindern dirfen
{(Art. 21y [V)*,

GemiR Art. 2351 SRU sind die Staaten fiir die Erfiillung ihrer internationalen Ver-
pflichtungen betreffend den Schutz und die Erhalrung der Meeresumwelt verant-
wortlich und haften nach dem Vélkerrecht. Art.235 Abs. Il und I1I fordern dabel
cine umgchende und angemessene Entschiddigung fir Schdden® durch die Ver-
schmutzung der Meeresumwelt. Wie weit diese Verpflichtungen reichen, wird unten
aufzuzeigen sein.

1. Internationale Konventionen des offentlichen Seerechts

Mittlerweile gibt es eine Vielzahl bi- und multilateraler Abkommen zum Schutz der
Mecre vor Verschmutzungen durch O1°. Den Anfang machte das »Internationale
Ubereinkommen zur Verhiitung der Verschmutzung der See durch Ole vom
12. Mai 19542". Welrweit mafgeblich fiir die durch Einleitungen von Ol und anderen
Schadstoffen hervorgerufene Meeresverschmutzung durch Schiffe?® ist das »Interna-
tionale Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe«
vom 2. November 1973 in der Fassung des erginzenden Protokolls vom 17.2. 1978
(MARPOL 73/78)*. Dessen Anlage [ befafit sich mit der Verhiitung der Verschmut-
zung durch Ol. MARPOL hat zum Ziel, dic absichtliche Verschmurzung der
Meeresumwelt durch Ol und andere Schadstoffe zu verhindern und das unfallbe-

25 Vgl etwa Wardelmann, Transport By Sea Of Dangerous Hazardous, Harmful And Waste Cargoes, in:

Europaisches Transportrecht 1991, 116f(.

26 Vzl. Swocker, Rechtsvercinheitlichung in der EG und ihre Auswirkungen auf den Schiffsverkehr,
30. Dt. Verkehrsgerichistay 1992, j52ff; Schillsbesetzungsverordnung vom 4. April 1984 (BGBI 1
S. 523} mit Anderungen (BGBI 1, 1989 S. 2457).

27 Lehmann (Fnot1) S, 298f.

28 Zur Uberwachung {(Arc. 218 ff. SRU) vgl. Beckert/Breuer (Fn. 11, S. s90ff. In der Bundescepublik ist
die Uberwachung im Kustenmeer in § 1 Nr.z und § 3 Abs.1S.1 SeeAufgG geregelt. Angesichis der
engen Befugnisse der Hafen- resp. Kustenstaaten in den Art. 216 ff. SRU wird aber die Ansjche vertre-
ten, dafl die Hoheitsgewalt des Kustenstaates bei Rechtsverstossen mit wachsender Entfernung von der
Kuste abnehme; Bernaerts in: Bernaerts' Guide to the 1982 United Nations Convenuon on the Law of
the Sea, 1988, 68.

29 Zum Schadensbepniff vgl. Brodecki, New Definition of Pollution Damage, in: Lloyd’s Manitime and
Commercial Law Quarterly 1985, 182/388,

30 Die Sammiung von Burhenne (I'n. 11), beinhaltet mehrere Dutzend.

31 Zur Lmwicklung des internationalen Reches vgl. Collins (Fi:. 4), S. 27601

32 Z.B. durch verschmurztes Ballastwasser von Oliankern, wodurch acnnenswerte Mengen Ol freigesett
werden konnen; Lehmann (Fn. 6), 5. 298,

33 Gesetzvom 23 12, 1981 (BGBIIL 1982 S. 2 sowie die Verordnungen in BGBI i1 1985, S.868; 1986, S. 942
und 1988, S.974); erlauternd Beckert/Breuer (Fn. 11}, S. 568 t.

o
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dingte Einleiten solcher Stoffe auf ein Mindestmaf zu beschranken. Haftungsrege-
lungen enthilt das Abkommen allerdings nicht.

Grundsitzlich gilt es fur alle Schitfe unter der Flagge ciner der Vertragsparteien
(Art. [II Abs. 1), aber die Anlagen nehmen teilweise Schiffe unterhalb einer bestimm-
ten Gréfle wieder von den dort spezifizierten Anforderungen aus¥. Es werden
bestimmte Anforderungen an die technische Ausrustung? und die Schiffskonstruk-
tion!¢ sowie dic Zulissigkeit des Ablassens von O formuliert. Zum Nachweis der
Ubereinstimmung mit den Anforderungen wird nach einer Uberpriifung ein Zeug-
nis fiir das Schiff ausgestelle (International Oil Pollution Prevention Certificate).
Arc. V gibt den Vertragsparteien das Recht, in ihren Hifen und anderen Umschlag-
plitzen dieses Zeugnis zu iiberpriifen. Liegen eindeutige Griinde fiir die Annahme
vor, daf} das Schiff wesentlich von den Angaben im Zcugnis abweicht, kann es am
Auslaufen gehindert werden. Daneben haben die Kiistenstaaten der EG sowie Nor-
wegen, Schweden und Finnland die »Vereinbarung iiber die Hafenstaatskontrolle«
vom 26.01. 1982 getroffen’?, die einer Vereinheitlichung und Effektivierung der Si-
cherheitsstandards dienen soll und eine Mindestzahl von Kontrollen festlegt3?. Von
dem Abkommen erfaflt werden nicht nur die Schiffe der 14 Vertragsstaaten, sondemn
auch aller Vertragsstaaten von »SOLAS«*, des Freibordiibereinkommens*', der Kol-
lisionsverhitungsregeln von 19724, des »Ubereinkommens iiber Normen fir die
Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von See-
leuten« von 1978 (STCW) sowic des Ubercinkommens iiber Mindestnormen auf
Handelsschiffen von 1976**. Eine diesbeziigliche Duldungs- und Kooperations-
pflicht ist ftiir das Hohersgebiet der Bundesrepublik in § 811 SeeAufgG festge-
legt.

Trotz dieser vielfiltugen Einzelregelungen liegt aber nach wie vor dic Zustindigkeit
und Kompetenz fiir die Ausrustung der Schiffe und die Einhaltung der Sicherheits-
anforderungen grundsatzlich beim Flaggenstaat. Er hat zu gewihrleisten, daf Zuwi-
derhandlungen untersucht und die Staaten, die eine Untersuchung fordern, ange-
messen beteiligt und liber das Ereignis unterrichtet werden. Dicse Verantwortungs-
verteilung zugunsten der Flaggenstaaten wird als einer der Griinde fir den
mangelnden Schutz der Meeresumwelt durch Olverschmutzungen gesehen®t. Dies
bestitigt unsere eingangs angedeutete Annahme, dafl Fortschritte des internationalen
Sicherheitsrechts wesentlich an nationalstaatlicher Souverinitit scheitern.

34 Vgl etwa Anlage I, Regulauon 4 1.

35 Z.B. Anlage [, Regulaton 16 zur Trennung von Wasscr und Ol

36 Z.B. Anlage I, Regulation 13 ff.

37 Z.B. Anlage 1, Regulation 9.

38 »Pariser Memorandums; s. Bek. vom 1.6. 1982 (BGBI 11 5. §85).

39 Nach einer Stellungnahme der Shell Internatonal Marine Lid. vom 19. 1. 1993, »Prevention Of Ol
Spills From Tankers«, wurden 1991 bei 1 600 Uberprufungen durch die Vertragsstaaten dieses Uberein-
kommens 8% der Schiffe am Auslaufen gehindert, Bei der Uberprufung von 3 see Olankern durch
Shell im Jahre 1992 hatten sich uber 20% der Wele-Oltanker-Flotwe als nicht den internationalen Stan-
dards entsprechend erwiesen, obwohl fast alle uber guluge Sicherhenszerufikate verfugten.

40 »Uberainkommen zum Schutze des menschlichen Lebens auf See« vom 1.11. 1974 (Safety of Life at
Sca), siche BGBIIT 1979, 5. 1415 [T 1983, 5. 784; 11 1980, S. 525, 11 1985 S.794; Ll 1986 5. 734. S.a. die
hicrauf verweisende Gefahrgutverordnung See (GGV-See); hierzu Busch, Das Recht des Transports
gefahrlicher Guiter mit Seeschiffen, 29. Dr. Verkehrsgenichtstag 1991, 276/277 ff.

41 Gesetz vom 20. 2. 1969 (BGBLIL S. 249; 1977 11 5. 164) und VO vom 19. 2. 1981 (BGBI 11 S. 98).

42 Siche Gesetz vom 29.6.1976 (BGBI I S. 10r7) und Anderungen.

43 Beckert/Breuer (Fn. 11), 5. 259.

44 Abecasss et al,, Qul Pollution from Ships: International United Kingdem and United Srates Law and
Pracuce, 1985, 59.
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1. Zivilrechtliche Haftung bei Tankerunfallen

Der zweite Weg, auf dem versucht wird, grenziiberschreitenden Grofirisiken auf
dem hier interessierenden Gebiet rechtlich zu begegnen — neben den beschnebenen
technischen Mafnahmen, Sicherheitsvorschriften und Anforderungen an Besatzun-
gen —, sind verschiedene internationale Abkommen zur zivilrechtlichen Haftung bei
Schiden durch Olverschmutzungen®. Fragen der Schadenshaftung sind dabei eng
verbunden mit Eigentumsschiden einerseits, den priventiven Wirkungen eincs zivil-
rechtlichen Haftungsregimes und der Kompensation fiir nicht eigentumsbewehrte
Umweltschaden andererseits. Die Idee, das Haftungsrecht als Instrument des Um-
weltrechts zu nutzen, ist erst in den siebziger Jahren entstanden®®. Trotzdem sind
Haftungsregelungen mittlerweile ein mehr oder weniger akzeptiertes Instrument der
Umweltpolitik¥. Es muf jedoch darauf hingewiesen werden, daff das Haftungsrecht
bistang primir den Entschidigungsleistungen an den Geschadigten zu dienen be-
stimmt ist, nicht aber als priventives Rechtsinstrument verstanden wird+. Daraus
erkliren sich zentrale Durchserzungsdefizite dieses Instruments. Da es uns nur auf
diesen Nachweis ankommt, gehen wir der Diskussion dariiber, ob und inwieweit das
zivile Haftungsrecht iiberhaupt zum Mitte| staatlicher Pravention umgebildet wer-
den sollte, hier nicht nach.

a) Grundziige des Haftungsrechts

Angesichts der seit langem bestehenden Probleme einer Verschmutzung der Meere
durch Ol wurden eine Reihe von internationalen Regelungen mit einem abgestuften
System der Haftung in internationalen Ubereinkommen, nationalem Recht und auch
Vertragen der beteiligten Wirtschaftszweige verankert. Allgemein gilt, dafl bei Scha-
denersatzanspriichen aus unerlaubter Handlung ein Verschulden des Schadigers
nachgewiesen werden muf}, wihrend fiir den Bereich der Gefahrdungshaftung? der
Nachweis eines Schadens — mit der Méglichkeit einer Entlastung durch Gegenbeweis
— ausreichend ist. Grundsitzlich wird davon ausgegangen, dafl Schadenersatz nur
geschidigten Eigentumern zukommen kann®. Damit scheitert die Durchsetzung
von Schadenersatzanspriichen bei der Schidigung von Naturbestandteilen haufig
am Fehlen eines sie durchsetzenden Eigentiimers oder klagebefugten Sachwalters
(Trustee). Der Schadensbegriff des Haftungsrechts ist anthropozentrisch: er orien-
tiert sich an der Verletzung von Menschen oder Sachgiitern, an Eigentumsbeein-
trichtigungen oder wirtschaftlichen Verlusten respcktive Einschrinkungen der
Personlichkeitsrechte. Rechtliche Schwierigkeiten bereiter hiufig auch der Kausali-
tatsnachweis, insbesondere bei wirtschaftlichen Verlusten. Wird beispielsweise cine
Meeresbucht durch Ol verseuchr, stellt sich das Problem, sie weit im Landesinneren

45 Sowcit dicse volkerrechtlichen Vertrage niche dic Haftung von Vélkerrechtssubjekten sondern Privat-
personen festschreiben, spricht man von einer Zivilrechtshaftungskonvention; vgl. Rest/Leinemann
(Fn.s), S.655.

46 Briggemeicr, Umweclthaftungsrecht — Ein Beitrag zum Recht der Rusikogesetlschalt?, in: Kriusche Ju-
stiz 1989, 209/210.

47 Vgl. Luge, Hafrung als notwendiger Teil des internationalen Meeresumweltschutzes — Der Entwurf der
HWNS-Convenuon und sein Umfeld, 1989.

48 Briggemeier (Fn_46), S. 213.

49 Dewm internationalen Recht ist der Begnfl der Gefahrdungshaltung vergleichsweise neu; Bievee, Lia-
bility and Compensation for Damage 1n Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious
Substances hy See, in: Journal of Maritime Law and Commerce 1986, S. 61/70.

50 Rehbinder, Ersatz okologischer Schaden — Begriff, Anspruchsberechtigung und Umfang des Ersatzes
unter Berucksichtigung rechtsvergleichender Erfahrungen, Nacur und Recht 1988, 10¢/106.
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hierdurch entstehende Einkommensverluste im Tourismus noch zum Schadenersarz
berechtigen®*. International anerkannt ist der Grundsatz des Vorranges der Wieder-
herstellung vor einem Schadenersatz in Gcld, soweit nicht eine Wiederherstellung
unmaglich oder unverhiltnismaflig ists*.

b) Okologische Schéden

Ein erstes rechtliches Hindernis fiir eine praventive Wirkung des Hafrungsrechtes im
hier interessierenden Zusammenhang besteht darin, daff ein international einheitli-
ches oder gar verbindliches Verstandnis dessen, was unter 6kologischen Schiden zu
verstehen ist, nicht existiert. In Anlehnung an § 2 des Gesetzes tiber die Umweltver-
triglichkeitspriifung konnten hierunter Schiden an Tieren, Pflanzen, Boden, Wasser,
Luft, Klima und Landschaft, einschlieflich der jeweiligen Wechsclwirkungen ver-
standen werden. Bei einer Verunremigung der Kiste oder des Wattenmeers nach
einem Tankerunfall muff nach deutschem Recht - aber auch in viclen anderen
Rechtsordnungen = bei Schiden an der Natur davon ausgegangen werden, dafl Na-
turalrestitution respektive Geldersatz zu leisten ist, sofern die beschadigte Sache
einer Eigentiimerposition zuordenbar ist’>. Daruber hinausgehende Schiden am
Okosystem blciben unberiicksichtigt. Briiggemeierst schiigt deshalb als Definition
der »schillernden Kategorie« des dkologischen Schadens vor: »Beeintrachtigung der
nicht eigentumsfihigen Teile des Naturhaushaltes und nicht restituierbare (nicht ver-
mogenswerte) Beschaffenheitsverinderungen an den Naturbestandteilen, die sich im
Privateigentum befinden oder sonstigen dinglichen Privatrechten unterfallen«. Sind
private Eigentumspositionen nicht betroffen oder geht der Schaden tber dicse hinaus
(der einzelne Baum kann ersetzt werden, nicht aber das Landschaftsbild oder z. B.
die tausendjahrige Eiche), ist denkbar, dafl der Staat als »Sachwalter des Allgemein-
interesses« einen Ersatzanspruch durchzusetzen berechtigt ist’". Als Beispiel ciner
eigentiimerunabhingigen Haftung soll in diesem Kontext auch auf das Ubereinkom-
men iiber mineralische Bodenschitze in der Antarkts (CRAMRA) hingewiesen
werden, das auch dann eine Gefdhrdungshaftung begriindet, wenn Dritte nicht ge-
schidigt wurden’®,

Die nicht geklirte rechtliche Einordnung des 6kologischen Schadens fihrt hiufig
dazu, dafl der Schadensverursacher frei ausgeht, weil Anspriche an ciner entspre-
chenden rechtlichen Durchsetzbarkeit scheitern’”. Hinzu kommt das Problem einer
Monetarisierung der Zerstérung von Natur'®, und der Umstand, daff bestimmte
Verluste am Naturhaushalt unwiederbringbar sind. In der neueren US-Rechtspre-
chung und Literatur wird daher unter Hinweis daraul, dafl beispielsweise Tiere oder

Vgl. Jacobsson/Trotz, The Definiuon of Pollution Damage in the 1984 Protocols 1o the 1969 Civil

Liability Convention and the 1971 Fund Convention, in: Journal of Maritime Law and Commerce 1986,

467/478.

Vgl. Wolf, Gibt es im Volkerrecht einen einhertlichen Schadensbegriff?, in: Zewtschrift fur auslandisches

offentliches Recht und Volkerrecht, 1989, 4¢3/410.

53 Rehbinder (Fn.so), S.106ff.; zum Epentum an Wasserstrafen und Kustengewassern vgh Bek-
kert/Breuer (Fn.11), S_54ff.

54 (Fn.46)S. 225. Dieser Definition soll hier als Begnff fur nicht durch eine Eigentumsposition begrundete
Ausgleichsanspruche gefolgt werden.

55 Rehbinder (Fn. 50), S. 108 F.

56 Art. VIII Abs. 2 (a); vgl. Wolfrum, Convention on the Regulauon of Antarctic Mineral Resource Activ-
ities, 1991, 64.

57 Die unten naher behandelten Haftungsabkommen schen vor, dafl Schadenersatzklagen vor den Gerich-
ten des Erfolgsortes zu erheben sind, so etwa Art. 1X Abs. 1 HU.

58 Brown, Making the polluter pay for oil pollution damage 1o the environment: a notz on the Zoe

Colocotroni case, in: Lloyd’s Maritime and Commeraial Law Quarterly, 1981, 323/326.

~
N
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andere Teile der Natur nicht ausschliefllich an ihrem Marktwert’® gemessen werden

konnen, auch deren blofle Existenz oder die Moglichkeit einer zukiinftigen nicht-

konsumtiven Nutzung (Erholungswert) bei der Schadensermittlung beriicksichtigt.

Es wird beispielsweise versuchr, einen Preis {lr den Verlust der geschidigten Fauna

oder Flora fir jeden einzelnen Biirger zu ermitteln, der an dem beeintrichtigten

Recht zukiinfuigen Genusses an den geschidigten natiirlichen Ressourcen gemessen

wird®. Als weitere Moglichkeiten einer Monetarisierung werden vorgeschlagen:

— (a) sich am Markrwert der geschidigten oder vernichteten Naturbestandteile zu
orientieren®’;

- (b) den dkologischen Schaden an den Kosten fiir einen Ersatzbesatz mit Tieren
und Pflanzen aus Labors respektive der Zucht®* (nature swaps) oder des Erwerbs
eines vergleichbaren Gelindes zu messen, was natiirlich keine 6konomische Be-
wertung darstellt);

- (c) in Meinungsumfragen herauszufinden, welchen Preis die Offentlichkeit (hypo-
thetisch) gewillz ist, fur die Erhaltung eines bestimmten Stiicks Natur zu zah-
len®;

— (d) die Kosten fiir die Nutzung und Erhaltung eines bestimmten Teils der Natur in
einen Vorsorge- und emnen »asthetischen« Anteil zu unterteilen, wobei letzterer
dann zur Definition des 6kologischen Schadens herangezogen werden kénnte®';

— (c) den Nutzwert beispiclweise anhand der Kosten zu bewerten, die beim Besuch
eines Parkes entstehen®®,

¢) Das Internationale Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fir
Olverschmutzungen von 1969

Erste internationale Regelungen kamen als Reaktion auf den TORREY CANON-
Unfall 1967 zustande, bei dem 120000 Tonnen Rohél die Kiiste Cornwalls ver-
schmutzten®”. Dieser Unfall fiihrte zunichst zu zwei privaten Abkommen®, die
spiter durch volkerrechtliche Ubereinkommen erginzt wurden. Das »Internationale
Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungen« vom
29. November 1969% (kurz: HU6g) trat am 19.Juni 1975 in Kraft und wurde bisher
von rund 70 Staaten ratifiziert. Ein Anderungsprotokoll vom 25.Mai 1984 (kurz:
H84) trat wegen nichr ausreichender Ratifizierungen (es scheiterte v. a. am Wider-

59 Cross (Fn.g), S. 280 ff,, unterscheider drei Wertkategorien: (a) use value, der konsumuy (z. B. fischen)
oder nicht-konsumtiv (z. B. Vogelbeobachtung) ausfallen konne; (b) den jenseits davon liegenden ex-
1stence walice, der insbesondere die Erholungsfunkuon fur gegenwaruge und zukunftige Generationen
sowic die bloBe Option hierauf umfasst. Auch die bloe Bercitschaft dafur zu zahlen, dafl eine be-
stimmte Art nicht vernichtet wird (vicarious value) wie auch dafur, sie zukunftigen Generationen zu
crhalten (intertemporal value) zahle er hierzu. Letztendlich (c) dic inharenten Werte von Arten respek-
tive Oren (urmnsic value). Vgl. auch die amerikanischen Verwaltungsvorschrifien in C.F.R. (1989),
§6 11.40f.; kritisch hierzu aber zu Recht das Gericht in State of Ohio v. Interior, 880 F.zd 432. (D.C.
Cir. 1989).

6o State of Ohio v. Interior, 880 F.zd 432/462{f. (D.C. Cir. 1989).

€1 Bei nicht kommerziell genutzten Naturbestandteilen ist dies aber in der Regel niche méghch; vgl. das
Urteil Com. of Puerto Rico v. 55 ZOE COLOCOTRON]I, 628 F. 2d 652/673 {1980), cert. denied 450
U.5. 912,

6z Ebd. S.675 £

63 Cross (Fn.9), S.298.

64 Siehe das US-amerikanische Beispiel bei Ladeur, a.a, O, 5. 1239.

65 Ebd. S.1240.

66 Cross (Fn.9}, S. 309.

67 Siehe Hooke, Modern Shipping Disasters, 1963-1987, 1989, 480/481.

68 S. u. bt e, bei diesen Abkommen handelt es sich nicht um internationales Recht.

69 Gesetz vom 18.3. 1975 (BGBI1S. 301), Bek. vom 10.7. 1975 (BGBI 1S, 1106), Neufassung s. Bek, vom
8.9.1988 (BGBI I1 S. 824).
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stand der USA”) bislang nicht in Kraft, weshalb im Jahre 1992 eine crneute
Anderung erfolgte, die jetzt zur Ratifizierung aufliegt?'. Anlaf} der Uberarbeitung
von 1984 war der Unfall der AMOCO CADIZ von 1978, Ziel ist, die Haftungsgren-
zen anzuheben und andere als ungeniigend angeschene Klauseln zu indern™. Zwar
kommt derzeit das Ubereinkommen in der Fassung von 1969 in Anwendung, nach-
folgend werden aber die Anderungen von 1984 und 1992 beriicksichtigt.

Das Ubereinkommen von 1969 beinhaltet — neben priventiven Ansitzen (wie der
Versicherungspflicht) — simtliche Schranken des auf grenziiberschreitende Grofirisi-
ken bezogenen internationalen Rechts, auf die in der Einleitung bereits hingewiesen
wurde. Dafl seine — wenn iiberhaupt — praventive Wirkung sich (zumindest formell)
auf die Vertragspartner beschrankt, ergibt sich bereits aus seinem Charakeer als Ver-
tragsvélkerrecht. Es beschrinket dariiber hinaus die Haftung auf Oltankertransporte,
prizisiert 6kologische Schiden nicht und nimmt eine Haftungssummenbegrenzung
vor. Vor allem aber erlaubt es, daR die grofen Olgesellschaften sich unternehmens-
rechtlich unabhingig von den Reedereien und Transportfirmen organisieren und so
das gesamte Hafrungsrisiko auf jene ableiten konnen. Das Ubereinkommen ermog-
licht den 6konomisch an Oltransporten Hauptinteressierten (den Mineralélgesell-
schaften) nicht nur das von ihnen ausgeldste Risiko, sondern auch die Haftung fiir
damit verbundene Schiden zu externalisieren. Auch darin steht das Ubereinkommen
exemplarisch fur andere Regelungen grenziiberschreitender Grofirisiken. Wir wollen
diese Kritikpunkte im einzelnen belegen.

Wie schon aus der Praambel des Haftungsiibereinkommens erkennbar, ist dessen
Zielsetzung nicht, Haftungsregelungen als Mittel der Vorsorge zu installieren. Viel-
mehr geht es um die Regelung von Schadenersatzanspriichen. Das Ubereinkommen
bedient sich cines Systems der summenmiflig beschrinkten Gefihrdungshaftung
verbunden mit einer obligatorischen Deckungsvorsorge, um sicherzustellen, daff
eine gewisse Deckung von Schadenersatzansprichen gewihrleistet ist (Art. V{F).
Geographisch ist das Abkommen beschrinkt auf Schiden, die im Hoheitsgebiet
einschliefllich des Kiistenmeeres eines Vertragsstaates auftreten (Art. 11 HU69). Zu-
kunftig soll auch die Ausschliefiliche Wirtschaftszone erfafit sein (Art. 11 (a) (i1)
HUS84). Schiden auflerhalb dieser Gebiete, also zum Beispiel in der Antarkis, sind
nicht von dem Abkommen erfaflt’s. Es gilt grundsirtzlich nur fiir Oltanker (Art. [
Nr. 1 HUS84), nicht hingegen z.B. fiir Olférdertirme’ und Last- oder Schlepp-
kihne, obwohl auch letztere grofe Mengen Ol transportieren kénnen.

Haftbar ist ausschliefilich der Schiffseigner (Arc. IIT HU69/84). Andere, etwa der
Kapitdn, kénnen nicht zum Schadenersatz herangezogen werden. Die in der Entste-
hung des HUS4 diskutierte Haftung auch der Schiffscharterer” setzte sich nicht
durch. Der Charterer fihlt sich so nicht nachhaltig veranlaft, zur Schadensvermei-
dung beizutragen. Angesichts der Tatsache, da die multinationalen Olkonzerne
zunehmend auf Chartertransporte ausgewichen sind, ist es ihnen méglich, bei Un-

70 Im Fallder AMOCO CADIZ bspw. kam US-Recht in Anwendung, wetl die USA nicht Vertragspartei
sind; 5. United States District Court, District of Illinois — Eastern Division v. 19, 4. 1984, abgedruckt in:
Europaisches Transportrecht 1984, 583 ff.

71 Das Anderungsprotokoll von 1992 hat u. a. die Voraussetzungen des Inkraftretcns des Anderungspro-
wokolls von 1984 herabgeserzt.

72 Vgl Jacobsen/Yellen, Oil Pollution, the 1584 London Protocols and the AMOCO CADIZ, n: Journal
of Martime Law and Commerce 1984, 467/480.

73 Jacobsson/Trotz (Fn. 51), S.472.

74 Hierzu sei auf das »laternationale Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fur Olverschmur-
zungsschaden durch die Erforschung nach und die Ausbeutung von mineralischen Bodenschdtzen auf
dem Meeresgrund« vom 1. Mar 1977 verwicsen, das jedoch bislang niche ratifiziert und in Kraft ist.

75 Jacobsen/Yellen (In. 72), S. 480.
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fillen die gesamte Verantwortung dem Schiffseigner anzulasten und sich aus jeder
Haftung wie auch der polituschen und moralischen Verantwortung herauszuhal-
ten.

Nach Art.V Abs. 1 HUS6g ist der Schiffseigner berechtigt, die Haftung fir jedes
Schiff auf 2 oco Goldfranken? je Tonne Raumgehalt?7 des Schiffes, maximal 210 Mil-
lionen Goldfranken zu begrenzen. Bei Tankern mit mehr als 2 coo Tonnen Ladung
ist eine Versicherung oder andere Sicherheit nach Art. VII Pflicht. Nach HU84 soll
zukiinfrig die Haftung bei Schiffen mit mehr als 5 oco Raumgehaltseinheiten auf
3 Millionen zuziiglich 420 Rechnungseinheiten fiir jede zusitzliche Raumgehaltsein-
heit, maximal 59,7 Millionen Sondcrziehungsrechte des Internationalen Wihrungs-
fonds (SZR)?® beschrinkt werden. Der Schiffseigner kann sich auf diese Haftungs-
beschrankung nur berufen, wenn er die genannte Summe im Fall eines
Schadensereignisses bei einer im Ubcreinkommen festgelegten Stelle hinterlegr
(Arr. V Abs. 3 HU69/84). In der Bundesrepublik ist dieser Fonds ggfs. nach den
Vorschriften der Verteilungsordnung vom 25. Juli 19877 zu errichten, wodurch die
Begrenzung der Reederhafrtung nach dem HGB ersetzt wird. Es bestehrt also eine
summenmifiig beschrinkte Gefihrdungshaftung mit der Pflicht zur Deckungsvor-
sorge in Hohe des maximalen Hafrungshochstbetrages 1.S.v. Art. V Abs. 1, sofern
eine bestimmte Schiffsgrofle uberschriteen wird.

Die Pflicht zum Nachweis ciner Versicherung oder sonstigen Sicherheir gilt de facto
auch fiir die meisten Nicht-Vertragsstaaten, weil Art. VII Abs. 11 HU69/84 jeden
Vertragsstaat verpflichter sicherzustellen, daff fur jedes Schiff mit einer tatsichlichen
Ladung von mehr als 2 ooo Tonnen, welches seine Hafen oder Verladestationen im
Kiistengewisser anlduft, ungeachtet sciner Registricrung eine Deckung im Sinne des
Art. VII Abs. 1 besteht. In der Bundesrepublik ist dariiber hinaus fiir die gesamte
Verweildauer im deutschen Hoheitsgebiet, also auch beim bloflen Durchfahren der
Kiistengewisser ein solcher Nachweis erforderlich®. Die heute internarional iiber
die sogenannte Protection & Idemniry — Haftpflichtversicherung (P & I-Clubs)®
abgedeckten Risiken liegen bei 500 bis yoo Millionen US-Dollar, wofiir eine jahrli-
che Primic von rund einer Million US-Dollar fillig ist®.

Als Schaden wird jede Verunreinigung angesehen, dic aulerhalb eines Ol beférdern-
den Schiffes durch das Ausflicfen oder Ablassen von Ol hervorgerufen wird.
Ersetzbar sind die angemessenen Kosten einer Wiederherstellung der beeintrichrig-
ten Fauna und Flora. Auch die Kosten von Schutzmafinahmen und weitcre durch
Schutzmafinahmen verursachte Kosten oder Schiiden gelten als Schaden im Sinne des
Ubereinkommens (Art. ] Nr. 6 HUS6g). Da Art. 111 Abs. 1 die Haftung aber erst mit
dem »Ereignis« aufleben lafe, fallen priventive Mafnahmen nicht unter den Scha-
densbegriff der FIU69%. Auch Gkologische Schiden sind vom HU6g grundsirzlich
nicht abgedeckr, und das erkennende Gericht muf zur Anspruchsbeurteilung jeweils

76 3 Goldfranken entsprechen 1 SZR, siche FuBnote 78.

77 Zur Definition siehe Arc. 11 Abs. 10 HU&Q.

78 1 SZR entsprach am 2.3.1993 1,38 US-Dollar oder 2,26 DM.

79 BGBI 1986 [ 5. 1130, dazu Bek. vom 30.7. 1987 (BGBI I S. 2083); Beckert/Breuer, (Fn. 11), 5. 599.

80 Beckert/Peters, (Fn. 11), 5. 6oo.

8t Diese versichern heute ca. g5% der secgangigen Handelsflove welrweit. Es handelt sich dabei um
gegenseiuge Ruckversicherungen auf nicht gewinnorientierter Basis; Alcantara/Cox, OPA 9o Certifi-
cates of Financial Responsibility, in: Journal of Matitime Law and Commerce 1992, 369 und 377
Fn.18.

82 Bussmann, Verscharfie US-Gesewzgebung gegen Olgefahren, in: Schiff und Hafen/Scewsrtschaft,
Helt 1o/ 1996, S. 14716; Okologische Briefe vom 27. 1. 1993, S. 15,

83 Jacobsson/Trotz, (Fn. s1), 8. 473.
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auf das nationale Recht zuriickgreifen®. Im HUS4 wurden hier einige Anderungen
vorgenommen (Art.[ Nr.6), die jedoch nicht als ausreichend angesehen werden
kdnnen. Danach soll zukiinftig der Schadenersatz (a) »fiir cine Beeintrichugung der
Umwelt, ausgenommen der auf Grund dieser Becintrichtigung entgangene Gewinn,
auf die Kosten tatsachlich ergriffener oder zu ergreifender angemessener Wiederher-
stellungsmafinahmen beschrinkt« sein. Daneben sind als Verschmutzungsschaden
(b) die »Kosten von Schutzmafinahmen und weitere durch Schutzmafinahmen ver-
ursachte Verluste oder Schiden« anerkannt. Auch wenn Beeintrichtigungen der
Umwelt als Verschmutzungsschiden anerkannt werden, ist der zu leistende Schaden-
ersatz auf die Kosten der Wiederherstellungsmafinahmen beschrinke. Zweifelhate
bleibt, welche Wiederherstellungsmafinahmen als angemessen anerkannt werden.
Dic Hohe des Schadenersatzes wird also von den Gerichten bestimmt werden miis-
sens. Hinzu kommt, dafl Schadenersarz nur zu leisten ist, wenn eine klagebefugte
Rechtsperson unter dem anzuwendenden nationalen Recht diesen Anspruch geltend
machen kann®. Schiden, die der Allgemeinheit entstehen oder nicht durch Wieder

herstellungsmafinahmen ausgeglichen werden kénnen, bleiben weiter unberiicksich-
tgt.

Art. V Abs. 2 HU69 créffnet eine unbegrenzte Haftung nur fiir den Fall eines per-
sonlichen Verschuldens des Eigners, nicht aber des Kapitins oder anderer Personen.
Licgt die Beweislast hierfiir bislang beim Eigner, soll dies nach dem HU8$4 zukiinfig
umgekehre sein, weil diese Regelung angeblich zu einem weitgehenden Ausschluf}
der Haftungsbesehrinkung durch die Gerichte gefiihrt habe®. Gegen eine unbe-
grenzte Haftung wurde im Verlauf der Diskussion um das HUég eingewandr, dafi
die Versicherungswirtschaft dieses Risiko fiir nicht versicherbar hielt**. Die grund-
satzliche Priventivwirkung der Gefihrdungshaftung wird damit durch eine ver-
gleichsweise niedrige Haftungshochstgrenze erheblich geschmalere, was angesichrs
der tatsichlichen Schadenssummen bei Grofischiden mehr als unbefriedigend ist®.
Mafl der Haftungshochstgrenzen ist nicht das potentielle Schadensausmafi, sondern
die angebliche oder tatsichliche Unwilligkeit der Versicherungsmirkee zur Abdek-
kung hoherer Risiken. Es fragt sich, ob hieraus nicht die Festlegung von Groflen-
begrenzungen fiir Oltanker die notwendige Konsequenz sein mufl. Daneben bleibe
darauf hinzuweisen, daf heute zur Vermeidung einer iiber die Deckung hinausge-
henden Haftung regelmifig fiir jedes Schiff gesonderte Eigentiimergesellschaften
gegriindet werden, wodurch dic Haftung jenseits der durch Haftungsiibercinkom-
men und Versicherungen abgedeckten Deckungssummen im Ungliicksfall de facto
erheblich beschrinkt werden kann®.

d) Der Internationale Entschidigungsfond von 1971

Wie ausgefiihre, gelten die Regelungen des HU69/84 nur fiir Schiffseigner, wihrend
die Olgesellschaften, fiir welche die Transporte durchgefiihrt werden, hiervon nicht

84 Vgl. Tiberg, Ol Pollution of the sea and the Swedish »Tsesise decision, Lloyd's Maritime and Commer-
cial Law Quarterly 1984, 218 1f.

85 Jacobsson/Trotz, (Fn. s1), S. 480.

86 Ebd., S. 481.

87 Abecassis, a.2.0., 1985, S. 52.

88 Hartje, 2.2.0., S.49.

89 Die Reinigungskosten fur den EXXON VALDEZ-Unfall bspw. beliefen sich auf mehr als 3 Milliarden
US-Dollar; Bussmann (Fn. 82), S. 14.

9o Okologische Bricfe vom 27. 1. 1993. S. 15. Dall die so zur Verfugung stchenden Entschidigungssummen
auch bei bloBem Ersatz der Wiederherstellungskosten w. U. nicht ausreichen, zeigt bspw. die Schadens-
hohe im EXXON VALDEZ-Fall.
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erfafit sind. Aus der Diskussion iiber diese unbefriedigende Situation?’ enstand das
am 18. Dezember 1971 unterzeichnete »Internationale Ubereinkommen iiber die Er-
richtung eines Internationalen Fonds zur Entschiadigung fiir Olverschmutzungs-
schiden«, das am 16. Qktober 1978 in Kraft trat und durch das Procokoll vom
25. Mai 1984 geindert wurde®*. Das Fond-Ubereinkommen stehe nur den Vertrags-
staaten des HU69/84 zur Unterzeichnung offen. War vor einigen Jahren noch die
Ansicht verbreiter, daR das Fondiibereinkommen mit den Andcrungen durch das
Protokoll von 1984 und das HU84 binnen kurzer Zeit nach Unterzeichnung in Kraft
treten wiirden®?, wurde in jiingerer Zeit die Verabschiedung des US-amerikanischen
»QOjl Pollution Act« von 1990 als faktsches Hindernis dafiir gesehen, daff diese
beiden Ubereinkommen jemals in Kraft treten werden®. Ende 1992 erfolgte deshalb
auch hier eine Uberarbeitung des Anderungsprotokolis von 1984 mit dem Ziel, bei-
den Abkomimcn endlich zum Inkrafttreten zu verhelfen®s. Nachfolgend werden
zunichst die Regelungen des Abkommens von 1971 dargestellt.

Die Beitrige zum Fond werden von allen Olimporteuren erbracht, die mehr als
150000 Tonnen beitragspflichtiges Ol jihrlich importieren (Art. X Abs. 1). Das Ab-
kommen gewihrleistet grundsdtzlich gemifl Are. ITI Abs. 1 geschiadigten Dritten und
Schiffseignern einen Anspruch. Entschidigt werden ausschlieflich Verschmutzungs-
schiden im Hoheitsgebiet eines Vertragsstaates (einschliefilich Kustenmeere und
z00-Seemellen-Zone) sowie Aufwendungen tir Schutzmafinahmen. Schiffscigner
haben einen Entlastungsanspruch, wenn ihr Schiff in einem Vertragsstaat registriert
ist. Eine Entschidigung Dritter wird nach Art. IV Abs. 1 geleistet, wenn der Geschi-
digte keine volle und angemessene Entschidigung nach dem HU#69/84 erhalten hat,
weil (a) keine Haftung besteht, (b) der Schiffseigner seinen Verpflichrungen aus fi-
nanziellen Grinden nicht nachkommen kann und die Deckungsvorsorge den Scha-
den nicht deckt oder nicht ausreicht oder, (¢) wenn der Schaden die Haftungshochst-
grenze des HUé6g iGibersteigt oder durch andere internationale Ubereinkommen
beschrinke wird®®. Der Fond ist von seiner Entschidigungspfliche befreit, wenn er
nachweist, dafl einer der Befreiungsgriinde des HU6g (z. B. kricgerische Einwirkun-
gen) vorliegt (Art. IV Abs. 2). Er kann weiter von seinen Verpflichtungen gegentiber
dem Schiffseigner oder dessen Sicherheitsgeber befreit werden, wenn er bestimmte
Verstéfle des Figentiimers gegen Internationale Ubereinkommen beweist (Art.V
Abs. 3). Die Gesamtsumme fiir Entschidigungen aus dem Fond und dem HU6g darf
675 Millionen Goldfranken nicht uberschreiten?”. Art. V beinhaltet zudem eine Re-
gelung, nach welcher der Fond dem Schiffseigner und seinem Sicherheitsgeber einen
bestimmten Betrag der von ithnen zu erbringenden Hafrungssumme ersetzr.

Das Protokoll von 1984 siehr einige wichtige Anderungen vor. So wurde der rdum-
liche Geltungsbereich dem des HU84 angepaft. Art. V wurde gestrichen, d. h. die

A

Beckert/Breuer, (Fn. 11}, S. 600. Dabei geht es auch um eine Vertelung der Versicherungskosten und die

Sicherung der Liquiditdt der Versicherer; Bievee, (Fn. 49), S. 71.

Gesetz vom 18. 3. 1975 (BGBLIIL S, 501, 320), Geserz vom 31.8.1588 (BGBI 11 S. 705) Neufassung des

Ubereinkommens siche Bek. vom 8.9. 1988 (BGBI 11 5. §39).

91 Abecassis, a.a.0., 1985, 5. 285 [.

94 Canng, Will Oil-Spill Bill Invite Abusers, in: American Shipper, Oktover 1990, S. 78/80.

95 Gegenstand auch dieses Anderungsprotokolls ist u.a. eine Beseiugung der Schranken fur das Inkrafi-
treten.

96 Bspw. das »Ubereinkomnmen uber die Beschrankung der Haftung fur Seeforderungen »vom 1. Dezem-
ber 1976<, das jedach nicht gilt bei Anspruchen wegen Olverschmutzungen im Sinne des HU€g, also bei
Untillen mit Schiffen, die Ol als Bulkladung befordern.

97 Nach Art. IV Abs. 4a noch 450 Millionen. Die Summe wurde jedoch inzwischen angehoben; vgl. Gan-

ten, The International Qil Pollution Compensation Fund, in: Environment Policy and Law, 1584,

s ff.

N
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finanzielle Entlastung der Eigner aufgehoben. Die Haftungshochstsumme aus dem
HU und dem Fonds wurde auf 135 Millionen SZR respektive 200 Millionen SZR
festgelegr (Art. IV Abs. 4). Wie ausgefiihrt, sind diese Haftungserhéhungen aber bis-
lang nicht in Kraft getreten. Okologische Schiden sollen auch weiterhin nicht
ersetzbar sein®®. So stellt der Internationale Entschidigungsfond zwar insofern einen
Fortschritt dar, als er geschidigten Dritten den Zugriff auf einen die Liquiditar des
einzelnen Eigners tbersteigenden Fond erdffnet. Aber die volle Re-Internationali-
sierung der externalisierten Risiken und Schiden erzielt auch er nicht.

e) Private Abkommen: TOVALOP und CRISTAL

Der bisher einzige rechtliche Weyg, dic Olgesellschaften selbst in die Haftung einzu-
bezichen, ist interessanterweise durch zwei von diesen selbst abgeschlossenen priva-
ten Abkommen eingeschlagen worden. Allerdings bleiben auch sie — was angesichts
ihrer Entstehungsgeschichre und privaten Form nicht iiberrasche — derart restriktiv,
dafl davon eine wirksame Privention gegeniiber 6kologischen Schaden nichr zu er-
warten ist. Das »Tanker Owners Voluntary Agreement Concerning Liability for Ou
Pollution« (TOVALQOP), ein privater Vertrag von urspriinglich sieben Mineraldlge-
scllschafren?, ist seit Oktober 1969 in Kraft, mithin also 6 Jahre vor dem Inkrafttre-
ten des HU69. In den Jahren 1978 und 1987 wurde das Abkommen grundlegenden
Revisionen unterzogen und soll Liicken schlicfen, dic insbesondere aus der geogra-
phischen Beschrinkung von HU und Fondsiibcreinkommen herriihren. Der Vertrag
orientiert sich im wesentlichen am HU69, geht aber in einigen Punkten iiber die
dorugen Haftungsregelungen hinaus. Abgedeckt sind Unfille beladener Tanker wie
auch Schiden durch das Bunkerol unbeladener Tanker. Haftbar ist der Bareboat-
Charterer*® anstelle des Schiffseigners. Nicht als Schaden anerkannt sind entgangene
Gewinne und Schiden, die nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Ereignis
stehen, also zum Beispiel im Hinterland einer Kiiste. Anerkannte Schutzmafinahmen
sind nur solche, die nach dem Ereignis ergriffen wurden, nicht jedoch Priventivmaf-
nahmen. Auch im Fall von Vorsatz oder grober Fahrlissigkeit durch den Eigner
bleibt die Haftung beschrinkt. Die Beweislast fiir Schiden liegt in allen Streitfillen
beim Anspruchsteller. Dic Haftungshdchstsumme betrigt 493 US-Dollar pro BRT
respckuive 135 Milllonen US-Dollar insgesame’®!, wobei nur dann eingetreten wird,
wenn eine Haftung nach dem HU nicht gegeben ist.

Als Vorldufer zum Fond-Abkommen von 1971 wurde der »Contract Regarding a
Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution« (CRISTAL) im Januar 1971 ge-
schlossen. Die Beitrige werden von den Olgesellschaften respektive den Olimpor-
teuren aufgebracht. Im Unterschied zum I'onds von 1971 haftet CRISTAL nichr,
wenn einer der Haftungsausschliisse des HU vorliegt oder der Geschidigte Entschi-
digung von anderer Seite, insbesondere nach dem HU oder vom Internationalen
Fond erhalten kann (Clause IV (D)(7))'®*. Zahlungen werden im Regelfall erst gelei-
stet, wenn der Rechtsweg gegeniiber den anderen potenuellen Anspruchsgegnern
einer Entschadigungsforderung erschopft ist (ClauselV (D)(7)). Die FHaftungs-

98 Ebd. S.8.

99 BP, Esso, Gulf, Mobil, Shell, Standard Oil und Texaco; Abecassis, 2.2. 0., 1986, S.304. Miue der
achtzger Jahre waren rund 98% der Oltankertonnage erfait; Cohen, Revision of TOVALOD and
CRISTAL: Strong Ships for Stormy Sees, in: Journal of Maritime Law and Commerce 1987, 525/526,
mit einer umfassenden Darstellung dieser beiden Abkommen.

100 Gemeint ist em ohne Besatzung gechartertes Schift.

to1 Rest/Leinemann, (Fn. 5), S.656.

102 Beckert/Breuer, (Fn. 11), S. 6o1.
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hochstsumme ist auf 733 US-Dollar pro BRT respcktive 135 Millionen US-Dollar
begrenzt, dabei sind jedoch andere Entschadigungsleistungen anzurechnen.

V. Exkurs: Zur rechtlichen Situation in den USA

Die USA haben bislang weder das Hafrungsubercinkommen von 1969 und das In-
ternationale Fondstibereinkommen von 1971 ratifiziert, noch sind sie den jeweiligen
Anderungsprotokollen beigetreten. Andererseits wurden wichtige Gerichtsverfah-
ren zu Haftungsfragen in den USA entschieden'®, und im Jahre 1990 crlangte der
wegweisende »Oil Pollution Act« Gesetzeskraft. Daneben gibr es eine Fulle einzel-
staatlicher Regelungen, die haufig cine summenmifig unbeschrinkte Haftung vor-
schen'®. Insbesondere der Unfall der AMOCO CADIZ fishrte zur Uberarbeitung
der Haftungsregelungen'®. Hauptgrund des Nichrbeitritts der USA diirften die zu
cngen Entschadigungsregelungen und der Schadensbegriff sein, wic ein Vergleich der
Rechtslage in den USA mit den oben (IIL.) beschriebcnen Regelungen zeigt.

Der »Oil Pollution Act«'®® (OPA) weist ein mit den internationalen Regelungen
ubereinstimmendes Schema auf, geht in wichtigen Fragen aber weit daruber hinaus.
Er gilt fiir alle Schiffe wic auch fur Olpipelines und Olbohrplattformen innerhalb des
gesamten Gebietes bis zur dufleren Grenze der 1983 ctablierten 200-Seemeilen-Zone.
Ausgehend vom Prinzip der Gefihrdungshaftung werden Haftungshéchstgrenzen
und eine obligatorische Deckungsvorsorge festgeschrieben, die von allen Schiffen
mit mehr als 300 Bruttoregistertonnen beim Einlaufen in US-Gewisser nachgewie-
sen werden mufy’”?. Schiden, die nicht nach diesem Gesetz zu entschadigen sind,
werden bis zu einer Hohe von ciner Milliarde US-Dollar pro Schadensercignis ggfs.
aus cinem Fond, dem schon fruher gegrundeten »QOil Spill Liability Trust Fund«***
beglichen. Die Mittel fiir den Fonds sind vor allem von den Olimporteuren aufzu-
bringen und betragen § Cent pro Barrel Ol. Hinzu kommen weitere Beitrige zum
Beispiel aus Strafgeldern'®. Im Unterschied zum HU und dem Internationalen Fond
sind auch Charterer und Betreiber haftbar.

Haftungsausschluf} besteht nur im Fall h6herer Gewalt oder bei Versaumnissen Drit-
ter, nicht jedoch, wenn der Schadensverantwortliche die Fehler Dritter hatte vorher-
sehen konnen''®. Die Beweislast hierfiir trifft den Schiffseigner respektive den
Betreiber oder Charterer. Die Haftungshochstgrenze fiir Oltanker betragt 1 200 US-
Dollar pro Bruttoregistertonne, ohne Obergrenze fir die Schiffsgrofe, und liegt
damit erheblich iber der Haftung nach dem HU69''"". Hinzu kommen unter be-

103 Z.B. ZOE COLOCOTRONI, vgl. Brown a.a. 0., S. 323 f{.; AMOCO CADIZ, vgl. Jacobsen/Yellen,
a.a2. 0., S.4671f.

104 Einen Uberblick zu den letzigenannten gibc Dumont de Chassant, La Pollution maiume par hydrocar-
bures, 1n: Europaisches Transportrecht 1991, 2321F.

105 Abceassis, IMO and liability for oil pollunon from ships: a retrospektive, in: Lloyd's Marine and
Commercial Law Quarterly 1983, 45/49 f. Da dic USA nicht Mitglied des HU sind, wurde der Fall nach
US-Rechr entschieden: United States District Court, District of Illinois = Eastern Division, Urteil vom
19. 4. 1984, in: Europaisches Transportrecht 1984, 33 ff.

1e6 US.C.A. 33 Sec. 2701 {f.

107 Vgl. Alcantara/Cox, S. 373 ff. zu den Anforderungen an die »Certificates of Financial Responsibility «
und den Widerstand der P & 1-Clubs dagegen.

108 U.S.C.A. 26 Sec. 9509.

109 Clark, (Fn. 82), S. 2515 Bussmann, (I'n. 110), 5. 14.

110 Clark, The U.S. O1l Pollution Act of tgys, Lloyd’s Maritme and Commercial Law Quarterly 1991,

247/248.

Im TORREY CANON-Fall (61 293 BRT} etwa wiren rd. 73,5 Millionen US-Dollar fdlhg gewesen, im

Fall der AMOCO CADIZ (109 700 BRT) fast 132 Millioncn US-Dollar. Die SEAWISE GIANT, der

langste jemals gebaute und im Tran-Irak-Krieg versenkte Olanker harte 238 555 BRT.

11

https://doi.org/10.5771/0023-4834-1993-2-146 - Generiert durch IP 216.73.216.78, am 12.08.2026, 15:27:28. © i iitzter Inhalt.
Erlaubnis ist jede untersagt, Inhalts im ‘mit, filr oder in



https://doi.org/10.5771/0023-4834-1993-2-146

stimmten Umstinden Zinsen auf dic notwendigen Aufwendungen''*. Die Haftungs-
héchstgrenze gile allerdings nicht im Falle einer schuldhaften Verschmurzung etwa
wegen grober Fabrlissigkeit, dem Verstof§ gegen Sicherheitsrechr des Bundes und in
anderem tm Gescrz enumerierten Fallen. Dies gilt auch, wenn das Verschulden be
einem Angestellten oder Auftragnehmer liegt. In diesem Fall trigt der Verschmutzer
dic Beweislast einer Entschuldung. Daneben haben die Einzelstaaten das Recht, wei-
tergehende Haftungsregelungen, also auch die summenmifig unbegrenzre Gefihr-
dungshaftung gesetzlich zu verankern'®.

Soweit dic Haftungshdchstgrenzen bei nicht schuldhafrem Handeln des Schadens-
verantwortlichen iiberschritten werden oder der Veranewortliche nicht haftbar ge-
macht werden kann, iibernimmt der Fond die Entschidigung. Dieser tritt dann in
alle Rechte der Geschidigren gegen den Verantwortlichen ein, so daff trotz einer
zulissigen Haftungsbeschriankung nach Bundesrecht méglicherweise eine unbe-
schrinkte Haftung nach dem Recht der Einzelstaaten Wirksamkeit enthalten
kann''4,

Unter den Schadensbegriff fallen auch 6kologische Schiden im weitesten Sinnc''s.
Als solche werden Schiden, Zerstérung oder Verlust respektive ein Verlust der Nutz-
barkeit natiirlicher Ressourcen (Fauna und Flora, Luft und Wasser) angeschen, die
von einem Trustee der Regierung des Bundes oder cines Einzelstaates, eines India-
nervolkes oder einem auslindischen Trustee geltend gemacht werden kénnen. Der
Entschidigungsanspruch wird bestimmt von den Kosten der Instandsetzung, Wie-
derherstellung, Ersatzbeschaffung oder dem Erwerb eines dquivalenten Naturrau-
mes. Hinzu kommen die Wertminderung wihrend der Dauer dieser Mafnahmen
und die Kosten der Schadensschitzung, Reine Vermdgensschiden und entgangene
Gewinne (Fischer, Hoteliers etc.) fallen unter diesen Schadensbegriff ebenso wie
solche von Kldgern, die der natiirlichen Ressourcen als Subsistenzgrundlage bediir-
fen, wie beispielsweise die Inuit. Auch die Kosten zusirzlicher oder vermchrrer
6ffentlicher Dienstleistungen der verantwortlichen Behérden sind zu ersetzen.

Das Haftungsrecht fiir Olverschmutzungsschiden in den Vereinigten Staaten bein-
halter wesentliche Normen, die den hier behaandelten Problemen wenigstens in
folgender Hinsicht gerechr werden. Sie begriinden einen Verantwortungsnexus zwi-
schen 6konomischen Intcressenten des Risikos und Hafrung fiir dessen Folgen -
auch wenn diese Interessenten und die tatsiachlichen Schadensverursacher rechtlich
nicht identisch sind — und wendet sich insoweit direkr gegen den Prozef der Risi-
koexternalisicrung. In der Hohe der Haftungssummen wie auch in den Fallen
unbegrenzter Haftung (nach dem Rechrt der Einzelstaaten) kommt dieses Haftungre-
gime den gigantischen Ausmaflen der von Oltankerunfillen verursachten Schiden
wenigstens nahe. Und es unternimmt den ernsthaften Versuch, 6kologische Schiden
als solche zu erfassen und zum Gegenstand eines Prozesses der Re-Internalisierung
auf den wirklichen Verursacher zu machen. Diesc Regelungen diirften Beispiele set-
zen fiir ein Haftungs- und Ausgleichsregime, das dem Problem der grenziiberschrei-
tenden Grofirisiken — wenn es diese schon nicht verhindern kann — Rechnung trigt.
Deshalb greifen wir sie auch in unseren folgenden rechtspolitischen Uberlegungen
auf.

112 Clark, (Fn. t10), S. 252.
t13 Vgl. hierzu Dumont de Chassart, 2,2. 0.,
114 Clack, (Fn. (10), S. 251.
115 Clark, (Fn. 110), S. 248.
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V. Kann die néichste O!pest verbindert werden?

Wie aufgezeigt, sind die in den einschligigen internationalen Ubereinkommen fixier-
ten Haftungshdchstsummen vergleichsweise niedrig und reichen bei gréfieren Olun-
fallen nichr aus, um die tatsichlich enstandenen Schiden zu beseitigen, soweit dies
bei Schiden am Naturhaushalt iberhaupt méglich ist. Okologische Schiden im hier
zugrunde gelegten Sinn''%* sind von Entschidigungsforderungen ausgeschlossen. Als
Mangel kommt hinzu, da Entschidigungen nach diesen Ubereinkommen nur gelei-
stet werden, wenn der Schadensfall in einem Vertragsstaat eintritt, und die Tatsache,
dafl nichr alle Vertragsstaaten des Haftungsubereinkommens von 1969 gleichzeitig
Vertragsstaaten des Internationalen Fond von 1971 sind. Fir verschmutztes Meer-
wasser und die dadurch geschidigte Fauna kann derzeit niemand haftbar gemacht
werden. Auferdem sind die Uberarbeitungen beider Ubereinkommen aus dem Jahre
1984 noch immer nicht in Kraft. Ob den Anderungsprotokollen von 1992 ein ande-
res Schicksal beschert sein wird, bleibt abzuwarten. Die dort fixierten Haftungsober-
grenzen sind zudem nicht einer automatischen Steigerungsklausel unterworfen, so
daf} jeder Erhshung langwierige Verhandlungen vorausgehen miissen.

Vielfilrige Vorschlige werden derzeit erértert, wie die Gefahr von Tankerunfillen
verringert werden kann und welche Mafinahmen zur Schadensbegrenzung und Ent-
schidigung méglich und notwendig sind'*®. So wird gefordert, bestimmte Seegebiete
durch nationale und internationale Regelungen fiir Oltanker zu sperren und interna-
tionale Tankerrouten festzuschreiben, keine Billigflaggen und Schiffe im Zweitregi-
ster zuzulassen, die Sicherheitsstandards fiir Schiffe sowie die Anforderungen an die
Ausbildung, Weiterbildung und Zusammensetzung der Schiffsmannschaften zu ver-
scharfen und diesbeziigliche Kontrollen durch Flaggen- und Hafenstaaten einzufuh-
ren respektive zu verbessern. Weitere Vorschlage umfassen elektronische Mittel zur
Uberwachung des Schiffsverkehrs, verbesserte Ausriistung zur Olschadensbekimp-
fung, Lotsenpflicht, Verkirzung der Betriebserlaubnisse fir Tanker auf maximal 15
Jahre, Tankergréfienbegrenzungen usw. Daneben werden cine Erhohung der Haf-
tungssummen, die Aufnahme Skologischer Schiden in die einschligigen Uberein-
kommen, die unbeschrinkte Gefihrdungshaftung, eine gesamtschuldnerische Haf-
tung und die Etablierung einer Flaggenstaatshaftung gefordert. Dies soll am besten
weltweit oder doch zumindest auf europiischer Ebene vorangetrieben werden.
Direkt priventive Mafinahmen bildeten nicht den Schwerpunkrt dieser Arbeit. Wir
konzentrieren uns vielmehr auf die Haftungsfragen. Der leitende Gedanke unserer
Vorschlige, der schon im Verlauf der Darstellung hervortrat, ist dabei folgender. Das
Haftungsregime hitte den beobachteten Tendenzen der Externalisierung von Grof3-
ristken und -schiden cntgegenzutreten, indem sie diese auf die Risikoverursacher
zuriickverlagert. Folgen einer solchen Re-Internalisierung wiren nicht nur ein ange-
messener Ausgleich eingetretener Schiden, sondern auch verstirkte Bemiihungen
seitens derer, denen Schadenersatzanspriche drohen, um Pravention gegenuber
(okologischen) Schaden selbst.

Der in einigen einzelstaatlichen Gesetzen in den USA verankerte Grundsatz einer
summenmaflig unbegrenzten Gefahrdungshafrung'’? kann — bei erhshter Deckungs-
verpflichtung (durch Versicherung oder andere Sicherheiten) und in Kombination

1152 S.o0. 11 b,

116 Vgl. etwa EntschlicBung des Europaparlaments vom 16.9. 1992, EG Abl. C 284/80 vom 2.11. 19925
Mitteilung des Bundesministers fur Verkehr vom 2. 1. 1993, Bundesracsinitiative Niedersachsen, Oko-
logische Bricfe vom 10.2.1993, S. 20.

117 Dieseist dern deutschen Rechr nicht unbekannt, vgl. § 31 des Atomgesetzes und § 13, der die Deckungs-
vorsorge regelt.
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mit einer internationalen Fondslosung, zu der neben Schiffseignern, Charterern und
Importeuren auch die Exporteure ihren Beitrag zu leisten hétten — zu einer verbes-
serten Situation der Geschidigten bei Grofschiden fiihren. Wiirde die summenmi-
Rig unbegrenzte Haftung von erhohten Deckungsverpflichtungen begleiter, hirte
dies aller Voraussicht nach auch Auswirkungen auf die Sicherheitsstandards, schon
um die Versicherungskosten nicht exorbitant ansteigen zu lassen. Nachgedacht wer-
den muf} auch dariiber, wie neben den Schiffseignern, die heute primir hafibar sind,
seit die Mineralolgesellschaften sich selbst im Regelfall aus dem Transport zuriickge-
zogen haben, die Charterer von Oltankern und v.a. die Mineralélgesellschaften als
Nutzniefler des Olgeschifts in die Haftung einbezogen werden kénnen. Ob eine
mittelbare Haftung - wie im Internationalen Fond von 1971 ~ dafir ausreicht, oder
ob im Gegensatz zum HU eine gesamtschuldnerische Haftung vom Schiffseigner,
Betreiber oder Charterer — wic auch im Oil Pollution Act— eingefiihrt werden sollte,
bedarf weiterer Untersuchung. Da die Mineralglindustrie hiufig weder als Charterer
noch als Figentiimer des Ols wihrend des Transportes auftritr, muf jedenfalls im
Ergebnis ein Durchgriff moglich sein. Die summenmiflig unbeschrankte Hafrung
eines Internationalen Fonds mit Beitrdgen aller am Olgeschift Beteiligten — die an-
gesichts der dahinter stehenden okonomischen Potenz durchaus méglich ist — hite
dies fakusch zum Ergebnis.

Angesichts der besondcren Betonung der Verantwortung des Flaggenstaates fur die
technische Sicherheit der Schiffe, dic Ausbildung und Besatzung ist auch zu erwi-
gen, im Schadensfalle den Flaggenstaar in die Haftung zu nehmen, wenn der Schaden
anderweitig nichr gedecke ist. Da der Flaggenstaar nach internationalem Seerecht
verantwortlich fiir die Gewihrleistung der Sicherheit der unter seiner Flagge fahren-
den Schiffe ist (Art. 94 111 SRU), scheint eine »Durchgriffshafrung« gerechtfertigt,
wenn durch dieses Schiff unter Verletzung international verbindlicher Normen cin
Schaden herbeigefiihrt wird. Dieser Rechtsgedanke ist dem internationalen Recht
nicht unbckannt. So verpflichtet Art. XXXVIT Abs.j 1. V.m. Art. VIIT Abs. 1—3
CRAMRA die staatlichen Stellen eines in der Antarktis operierenden Unternchmens
einerseits dic Bereitstellung ausreichender technischer und {inanzieller Mittel fiir die
Verhiitung, Begrenzung und Beseitigung okologischer Schaden zu iberwachen. An-
dererseits ist im Falle eines Schadensereignisses, welches durch die ordnungsgemifle
Erfullung dieser staatlichen Verpflichtung hitte verhindert werden kénnen, letztend-
lich dieser Staat fur die Erfullung moglicher Schadenersatzforderungen haftbar,
soweit diese vom Schadiger selbst nicht befriedigt werden kénnen. Dies gilt auch fiir
okologische Schiden''®.

118 Ausfuhrlich Wolfrum (Fn. ¢6), S. 62 ff.
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