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| Antrag

des Landes
Schieswig-Holstein

EntschileBung des Bundesrates zur Verbesserung der Reeder-
haftung bel Seeschiffsunfallen

Ministerium fiir Umwelt, ' Kiel, den 26. Januar 1989
Natur und Forsten
des Landes Schleswig-Holstein

An den '
Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ministerprasidenten
Hans Eichel

Sehr geehrter Herr Préasident,

die schieswig-holsteinische Landesregierung hat beschlossen, dem Bundesrat die
als Anlage mit Begrindung beigeflugte

EntschiieBung des Bundesrates zur Verbesserung der
Reederhaftung bei Seeschiffsunfalien

zuzuleiten. Im Namen der schieswig-holsteinischen Landesregierung bitte ich, die
Vorlage gemiB § 36 Abs. 2 der Geschéftsordnung des Bundesrates auf die
Tagesordnung der Sitzung des Bundesrates am 5. Februar 1999 zu setzen und
eine sofortige Sachentscheidung herbeizufihren.

Mit freundlichen GriiRen
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Anlage

EntschileBung des Bundesrates zur Verbesserung der Reederhaftung bei, s:.feachiffsﬁn-
failen '

' Die Bundesregiarung wird gebeten,

zur Verbesserung der Schiffssicherheit und des Schutzes des maritimernt Okosystems in.Nord-
" und Ostsee '

1. im Hinblick auf das von der Bundesreglerung gezeichnete Protokoll von 1896 zur Anderung
des ('Jbereinkommena von 1978 (iber die Beschrinkung der Haftung fir Séafo‘riderungén
(LLMC "88), das ebenfails gezeichnete internationals Ubereinkommen von 1996 Ober Hat-
tung und Entdchédigung fir Schéden be! der Betérderung schidlicher und getéhriicher

- Stoffe auf See (HNS '06) sowie.das von der Bundesregierung gezeichnete und in Kraft ge-
tretene Internationale Uberainkomn"ren von 1989 Uber Bergung (Bergungsibereinkommen)
den Gesetzgebungscrgansn schnellstmoglich Gesetzentwiide fir Raiifizierungsgesetze var-
Zulegen,

2. im Rahmen der Staatengemeinachaft fir die Ratifizlerung durch weitere Staaten zu wérben,
um das inkrafttreten der Abkommen zu ermogiichen, ‘

3. sich auf internationater Ebens, ingbesondare bei der intemationalen Seés,chiffahrts-
Qrganisation (IMQ), fir dle zigige Erarbeliung und Zelchnung eines Héﬁuh‘gsﬁbereinkom-
mens f0r austretendes Bunkerd| einzusetzen,

4. Im Rahmen von Vertragsverhandlungen die internationalen F{égel_(mgen zur Reederhaftung
dahingehe'nci zu verbessern, daf? eine allgemeine Haftptichtversichering fiir alle Sohiffsty?
pen eingeftinrt wird, eine dir'ekte inanspruchnahme des Versicherers erméglicht wird und die .
Erhéhung der Versicherungsshmmen*entspr.echend den tatséchlichen Risiken'in der Sae-
schiffahrt erfoigt. '
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Begrlindung

Die Havarie des Frachters MS ,Pallas” Im Norddeutschen Wattenmeer und.die Abwickiung der
dabei auftretenden Umnweitschdden verdeutlicht, daB die zivilrechtliche Sohadenshattung der
Reeder deutiich hinter den Anforderungen an die benétigten Finanzmittel flir die Schadensba«
seitigung zuriickbisibt.

Nach dem gegenwdértigen Stand der Bergungsarbeiten ist von Kosten iﬁ.Hé‘ihe von mindestens
14 Mio. DM f0r die Beseitigung singetretener und die Abwendung welterer &éhﬁden
(Aufnehmen des Gls vorn Wasser, Anmietung der Hubinsel und verschiedener Hilfsschiffe,
Entsorgung des Olg und der verditen Laﬂungsreste des Schiffes) und 3 Mio. DM fir Schiepp-
kosten und geschitzie Kosten fiir die abschliefende Bahandlung und teilwelse Beseitigung des
Wracks auszugehen, Dem steht elne Haftung des Readers in Hdhe von 3,3 Mio. DM gegen-
tiber. Dies macht deutiich, daB die gegenwirtige Haftungsregelung das Schadensrisiko von
Seeschiffshavarien in empfindlichen Seegebisten weitgehend auf die- 8tfentliche Hand verla-
gent. ‘

Das gegenwarlige Haftungsrecht fir Resder kdnnte bereits durch F!attﬁzierung abgesch!osse-

ner internationatar Abkommen wesentlich verbessert warden.

Eine Diplomatische Konterenz der Internationalen Seeschiffahrta-Organisation (IMO) hat im Mai
1996 ain Protokall zur Anderung des Ubereinkommeris von 1976 (iber die Beschrénkung der
Haftung flir Seeforderungen {(LLMC'8E) angenommen und darin die bisherigen Haftungs-
hdchstbetrage auf durchsohniitiich das 2,4-fache erhdht. im Falle der ,Palles” hitte das sine
Erhdhung der Haftungssumme von 3,3 Mio. DM nach aitem Recht auf rund 8 M_!o. DM nach
neusm Recht bedeutet, ‘

Gleichzeitig hat die iMO—Konferenz das Internationale Ubereinkommen. vori 1996 Uber Haftung
urd Entschadigung fiir Schéden bei der Beférderung schidiicher und gefahri:cher Stoffe auf
See (HNS'98) angenommen. Danach trifft den Readet f{ir Gefahrgutschigen beim Sestans-
port elne verachuldensunabhangige Gefahrdungshaftung, die schiffsgr&[ﬁenébhﬁngig sum-
menméRig beschrinkt ist, Die Bl}ndesrepublik Deutechland hat sowohi 'diéses‘ﬂpereinkcmmen
als auch das Protokall gezeichnet, bisher jedoch nicht ratifiziert. |
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Das Intarnationale [Inereinkommen von 1989 Gber Bergung ist bereits in Kraft getreten, die
Bundesregierung hat das Ubereinkommen zwar gezeichnet, Deutschland hat &s aber noch
picht ratifiziert.

Die {etzte Bundesragierung hat die Ratifizierung der aufgefithrien Ubereinkomren in unver-
antwortlicher Weise unterlassen. Die jetzige Bundesregierung solite durch schnellstmégliché
Ratifizierung international eine Vorreiterrolle ibernehmen und anschiiefend international fir die
zlgige Ratifizierung durch andere Unterzeichnerstaaten werben, |

Auf Druck GroBbritanniens wurden auf-den Konferenzen dér IMO und der Internationaten.
Nordseeschutzioriferenz bereits Gesprache Uber die Einfllhyung eines Haftungsiibereinkom-
mens f(r austretendes Bunkerd! gefihrt. Im Faile des Pallas-Ungliickes hatie ein derartiges

' Haftungsuberemkommen die Haftungssituation deutlich verbessert.

Dariiber hinaus sind in den internationalen Vertragsverhandlungen die Regeiungen zur Ree- -
derhaftung dahingehend fortzuentwickein, da3 Reeder fir Umweltschéiden tnd Mafnahmen
der Katastrophenbakampfung entsprechend dem Verursacherprinzip aufzukomman haben.
Erforderlich lat eine Versicherungsideung, die dhnlich den Vorschriften im K_raftfahrzeugverkehr
eine aligemeine Pﬂichtxiersiqherung fir alie Schiffstypen vorsient. Eine direkte inanspruchnah-
me des Versicherers solite ermi’:gﬁch‘,t‘ werden. Auch nach dem Inkrafttreten des Protokolls von
1996 wire der Schadensfall der MS Pallas® von den Haftungshﬁchstsumﬁaen nicht gedeckt
gewesen, Es ist daher zu prifen, ob im Lichte besonderer Schadenerisiken, z.B. in empfindif-
chen Seegebleten die vereinbatten Haftungshdctistsummen weiter zu erhthen sind.
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BeschluB

des Bundesrates

EntschlieBung des Bundesrates zur Verbesserung der Reederhaftung bei
Seeschiffsunfallen

Der Bundesrat hat in seiner 736. Sitzung am 19. Méirz 1999 die aus der Anlage ersichtliche
EntschlieBung gefalt.
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Anlage

EntschlieBung
des
Bundesrates

zur Verbesserung der Reederhaftung bei Seeschiffsunféllen

Die Bundesregierung wird gebeten,

zur Verbesserung der Schiffssicherbeit und des Schutzes des maritimen Okosystems
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
Schiiden bei der Beforderung schidlicher und gefihrlicher Stoffe auf See (HNS
'96) sowie das von der Bundesregierung gezeichnete und in Kraft getretene
Internationale ﬁbcreinkommen 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 erméglichen,

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

- im Rahmen von Vertragsverhandlungen die internationalen Regelungen zur
Reederhaftung dahingehend zu verbessem, daBl Seeschiffe den Nachweis einer
Haftpflichtversicherung zu fithren haben, eine direkte Inanspruchnahme des
Versicherers © emmoéglicht wird und eine .weitere ErhShung der
Versicherungssurnmen  entsprechend den tatsichlichen Risiken in der
Seeschiffahrt gepriift und gegebenenfalls vorgenommen wird.

!
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Begriindung:

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

Nach dem gegenwirtigen Stand der Bergungsarbeiten ist von Kosten in Héhe
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 fiir Schleppkosten und geschitzte
Kosten fiir die abschlieBende Behandlung und teilweise Beseitigung des
Wracks auszugehen. Dem steht eine Haftung des Reeders in HOhe von 3,3
Mio. DM gegeniiber. Dies macht deutlich, daB die gegenwirtige
Haftungsregelung das Schadensrisiko von Seeschiffshavarien in empfindlichen
Seegebieten weitgehend auf die 6ffentliche Hand verlagert.

Das gegenwirtige Haftungsrecht fiir Reeder konnte bereits durch Ratifizierung
abgeschlossener internationaler Abkommen wesentlich verbessert werden.

Die Diplomatische Konferenz der Intemnationalen Seeschiffahrts-Organisation
(IMO) hat im Mai 1996 ein Protokoll zur Anderung des Ubereinkommens von
1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen (LLMC '96) an-
genommen und darin die bisherigen Haftungshochstbetrige auf durchschnitt-
lich das 2,4-fache erhdht. Im Falle der "Pallas" hiitte das eine ErhShung 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 iiber Haftung und Entschidigung fir Schiden bei der Beforderung
schidlicher und gefihrlicher Stoffe auf See (HNS' 96) angenommen. Danach
trifft den Reeder fiir Gefahrgutschiden beim Seetransport eine verschul-
densunabhingige Gefihrdungshaftung, die schiffsgroBenabhdngig summen-
maBig beschrinkt ist. Die Bundesrepublik Deutschland hat sowohl dieses
Ubereinkommen als auch das Protokoll gezeichnet, bisher jedoch nicht ratifi-
ziert.

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

Die Bundesregierung solite durch schnellstmdgliche Ratifizierung international
eine Vorreiterrolle iibernehmen und anschlieBend international fiir die ziigige
Ratifizierung durch andere Unterzeichnerstaaten werben.

Auf den Konferenzen der IMO und der Internationalen Nordseeschutzkonfe-
renz wurden bereits Gespriche iiber die Einfiihrung eines Haftungsiiberein-
kommens fiir austretendes Bunkerdl gefiihrt. Im Falle des Pallas-Ungliickes
hétte ein derartiges Haftungsiibereinkommen die Haftungssituation deutlich
verbessert.
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Dariiber hinaus sind in den internationalen Vertragsverhandlungen die Rege-
lungen zur Reederhaftung dahingehend fortzuentwickeln, da Reeder fiir Um-
weltschiden und MaBnahmen der Katastrophenbekimpfung entsprechend dem
Verursacherprinzip aufzukommen haben. Jedes Seeschiff sollte nachweisen
miissen, daB es ausreichend haftpflichtversichert ist. Eine direkte
Inanspruchnahme des Versicherérs sollte ermdglicht werden. Auch nach dem
Inkrafttreten des Protokolls vor 1996 wire der Schadensfall der MS "Pallas”
von den HaftungshSchstsummlen nicht gedeckt gewesen. Es ist daher zu
priifen, ob:im Lichte besonderer Schadensrisiken, z.B. in empfindlichen
Seegebieten, die vereinbarten Haftungshchstsummen weiter zu ethGhen sind.
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