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Empfehlungen Vk-R-U
der Ausschisse

zu Punkt der 736. Sitzung des Bundesrates am 19. Mérz 1999

a) EntschlieBung des Bundesrates zur Verbesserung
Reederhaftung bei Seeschiffsunfallen

- Antrag des Landes Schleswig-Holstein -

Drucksache: 50/99

und

b) EntschlieBung des Bundesrates zur Verbesserung
Reederhaftung bei Seeschiffsunfallen

- Antrag der Lander Hamburg, Bremen, Niedersachsen -

Drucksache: 53/99

Der federfiihrende Verkehrsausschufl (Vk),
der Rechtsausschufl (R) und

der AusschuB fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

empfehlen dem Bundesrat,

die EntschlieBungsantrige {(Drucksache 50/99 und Drucksache 53/99)

nachstehender Fassung anzunehmen:

der

der

in

1. "EntschlieBung des Bundesrates zur Verbesserung der Reederhaftung bei

Seeschiffsunfillen"

Die Bundesregierung wird gebeten,

Ausgeliefert am 09. MRZ. 1399
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(noch Ziff. 1)

zur Verbesserung der Schiffssicherheit und des Schutzes des maritimen Okosy-
stems in Nord- und Ostsee

im Hinblick auf das von der Bundesregierung gezeichnete Protokoll von
1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976 iiber die Beschrinkung
der Haftung fiir Seeforderungen (LLMC '96), das ebenfalls gezeichnete In-
ternationale Ubereinkommen von 1996 iiber Haftung und Entschidigung
fiir Schiden bei der Beférderung schiadlicher und gefihrlicher Stoffe auf
See (HNS '96) sowie das von der Bundesregierung gezeichnete und in Kraft
getretene Internationale Ubereinkommen von 1989 iiber Bergung
(Bergungsiibereinkommen) den Gesetzgebungsorganen schnellstméglich
Gesetzentwiirfe fiir Ratifizierungsgesetze vorzulegen,

im Rahmen der Staatengemeinschaft fiir die Ratifizierung durch weitere
Staaten zu werben, um das Inkrafttreten der Abkommen zu ermdglichen,

sich auf internationaler Ebene, insbesondere bei der Internationalen See-
schiffahrts-Organisation (IMO), fiir die ziigige Erarbeitung und Zeichnung
eines Haftungsiibereinkommens fiir austretendes Bunkerdl einzusetzen,

im Rahmen von Vertragsverhandlungen die internationalen Regelungen zur
Reederhaftung dahingehend zu verbessern, dafl Seeschiffe den Nachweis
einer [bestehenden] Haftpflichtversicherung zu fiihren haben, eine direkte
Inanspruchnahme des Versicherers erméglicht wird und eine weitere Erhé-
hung der Versicherungssummen entsprechend den tatsichlichen Risiken in
der Seeschiffahrt gepriift und gegebenenfalls vorgenommen wird.

Begrindung:

Die Havarie des Frachters MS "Pallas" im Norddeutschen Wattenmeer und die
Abwicklung der dabei auftretenden Umweltschiden verdeutlicht, daB3 die zivil-
rechtliche Schadenshaftung der Reeder deutlich hinter den Anforderungen an
die benétigten Finanzmittel fiir die Schadensbeseitigung zurtickbleibt.

Nach dem gegenwiirtigen Stand der Bergungsarbeiten ist von Kosten in HShe
von mindestens 14 Mio. DM fiir die Beseitigung eingetretener und die Abwen-
dung weiterer Schiden (Aufnehmen des Ols vom Wasser, Anmietung der
Hubinsel und verschiedener Hilfsschiffe, Entsorgung des Ols und der verdlten
Ladungsreste des Schiffes) und 3 Mio. DM fir Schleppkosten und geschitzte
Kosten fiir die abschlieBende Behandlung und teilweise Beseitigung des
Wracks auszugehen. Dem steht eine Haftung des Reeders in HShe von 3,3
Mio. DM gegeniiber. Dies macht deutlich, dal die gegenwirtige
Haftungsregelung das Schadensrisiko von Seeschiffshavarien in empfindlichen
Seegebieten weitgehend auf die 6ffentliche Hand verlagert.
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Das gegenwirtige Haftungsrecht fiir Reeder kdnnte bereits durch Ratifizierung
abgeschlossener internationaler Abkommen wesentlich verbessert werden.

Die Diplomatische Konferenz der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation
(IMO) hat im Mai 1996 ein Protokoll zur Anderung des Ubereinkommens von
1976 tber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen {(LLMC '96) an-
genommen und darin die bisherigen Haftungshochstbetrige auf durchschnitt-
lich das 2,4-fache erhsht. Im Falle der "Pallas” hitte das eine Erhéhung der
Haftungssumme von 3,3 Mio. DM nach altem Recht auf rund 8 Mio. DM nach
neuem Recht bedeutet.

Gleichzeitig hat die IMO-Konferenz das Internationale Ubereinkommen von
1996 Uber Haftung und Entschidigung fiir Schiden bei der Beftrderung
schiidlicher und gefihrlicher Stoffe auf See (HNS' 96) angenommen. Danach
trifft den Reeder fiir Gefahrgutschiden beim Seetransport eine verschul-
densunabhiingige Gefihrdungshaftung, die schiffsgroBenabhingig summen-
miBig beschrinkt ist. Die Bundesrepublik Deutschland hat sowohl dieses
Ubereinkommen als auch das Protokoll gezeichnet, bisher jedoch nicht ratifi-
ziert.

Das Internationale Ubereinkommen von 1989 iber Bergung ist bereits in Kraft
getreten, die Bundesregierung hat das Ubereinkommen zwar gezeichnet,
Deutschland hat es aber noch nicht ratifiziert.

Die Bundesregierung sollte durch schnellstmdgliche Ratifizierung international
eine Vorreiterrolle ibemehmen und anschlieflend international fiir die ziigige
Ratifizierung durch andere Unterzeichnerstaaten werben.

Auf den Konferenzen der IMO und der Internationalen Nordseeschutzkonfe-
renz wurden bereits Gespridche {iber die Einfithrung eines Haftungsiiberein-
kommens fiir austretendes Bunkerd! gefiihrt. Im Falle des Pallas-Ungliickes
hitte ein derartiges Haftungsiibereinkommen die Haftungssituation deutlich
verbessert.

Dariiber hinaus sind in den internationalen Vertragsverhandlungen die Rege-
lungen zur Reederhaftung dahingehend fortzuentwickeln, daB Reeder fiir Um-
weltschiden und MafBinahmen der Katastrophenbekdmpfung entsprechend dem
Verursacherprinzip aufzukommen haben. Jedes Seeschiff sollte nachweisen
missen, daB es ausreichend haftpflichtversichert ist. FEine direkte
Inanspruchnahme des Versicherers sollte ermdglicht werden. Auch nach dem
Inkrafttreten des Protokolls von 1996 wire der Schadensfall der MS "Pallas"
von den Haftungshdchstsummen nicht gedeckt gewesen. Es ist daher zu
priiffen, ob im Lichte besonderer Schadensrisiken, z.B. in empfindlichen
Seegebieten, die vereinbarten Haftungshdchstsummen weiter zu erhdhen sind."



