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Soll der deutsche Gesetzgeber eine allgemeine Gefihrdungs-
haftung fiir simtliche Schiffe einfiihren?

Prof. Dr. Wolfgang Wurmnest,
LL.M. (Berkeley), Hamburg*

I. Einleitung

Das Grundgefiige des deutschen Haftungsrechts der See- und Binnenschifffahrt ist
eine relativ stabile Materie, auch wenn das Seehandelsrecht durch die Reform von
2013 neu geordnet wurde. In den letzten Jahrzehnten gingen Impulse zur Fort-
entwicklung des Haftungsrechts vornehmlich von internationalen Ubereinkommen
aus, da sowohl die See- als auch die Binnenschifffahrt eng mit dem internationalen
Recht verwoben sind.

Die letzte umfassende Uberpriifung der allgemeinen Haftung von Schiffseignern
fand auf dem 20. Deutschen Verkehrsgerichtstag im Jahre 1982 statt.” Damals hat-
te der Arbeitskreis VIII empfohlen, allein fiir den Transport besonders geféhrlicher
Giiter eine Gefihrdungshaftung fiir den Reeder eines Seeschiffs bzw. den Eigner ei-
nes Binnenschiffs (nachfolgend wahlweise: Reeder oder Schiffseigner) einzufiihren
und dazu den Weg eines internationalen Abkommens zu beschreiten. Uber diesen

Der Beitrag, dessen zum Teil deckungsgleiche Vorfassung in TranspR 2024, 41 ff. erschienen
ist, beriicksichtigt bereits einige Aspekte der Diskussion des AK VIII auf dem Verkehrsge-
richtstag 2024. Fiir die Sammlung von Material und die Hilfe bei der Formatierung des
Beitrags danke ich Nicolas Riemann und Justin Riper. Ferner habe ich mich angeregt mit Kay
Uwe Bahnsen, Beate Czerwenka, Olaf Hartenstein, Jakob Reckhenrich und Dieter Schwampe
iiber Haftungsprobleme in der Schifffahrt austauschen diirfen. Alle in den Fuffnoten des Bei-
trags zitierten Webseiten wurden zuletzt am 1.2.2024 abgerufen. Aus Griinden der besseren
Lesbarkeit verwende ich das generische Maskulinum, meine damit jedoch alle Geschlechter.
1 Gesetz zur Reform des Seehandelsrechts v. 20.4.2013, BGBI. 2013 1, 831.

Nachfolgende Verkehrsgerichtstage haben sich natiirlich zudem mit Einzelfragen der Reeder-
haftung befasst, aber nicht mehr mit der Umstellung des allgemeinen HaftungsmafSstabs.
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AK VIII: Gefihrdungshaftung des Reeders fiir Drittschiden?

Bereich hinaus wurde die Einfithrung einer Gefihrdungshaftung im Schifffahrts-
recht abgelehnt.’

Heute haben wir die Frage zu diskutieren, ob diese Einschitzung auch noch im
Jahre 2024 iiberzeugt. Vor diesem Hintergrund soll mein einleitender Vortrag das
derzeitige Haftungssystem fiir Drittschiden beleuchten und bewerten — also Schi-
den, die auferhalb von Vertragsverhiltnissen zugefiigt werden. Diese Fallgruppe be-
trifft etwa
— Kollisionen von Schiffen,

— Unfille von Schiffen, bei denen Ol oder andere umweltschidliche Substanzen
ins Wasser gelangen, oder
— Kollisionen von Schiffen mit ortsfesten Anlagen (z.B. Schleusen, Kaianlagen,

Briicken oder Offshore-Windkraftanlagen).

Mein Vortrag betrachtet allein Sach- und Umweltschiden und blendet aus Zeitgriin-
den die Haftung fiir Schiden der Besatzung oder Passagiere aus. Zunichst wird kurz
dargelegt, unter welchen Voraussetzungen deutsches Recht iiberhaupt Anwendung
findet (II.). Anschlieflend werden die geltenden Haftungsmafistibe fiir die See- und
Binnenschifffahrt beleuchtet, die im Ausgangspunkt auf einer Verschuldenshaftung
beruhen (II1.). Damit unterscheidet sich die Haftung der Schiffseigner von der Haf-
tung der Halter von Straflen-, Schienen- oder Luftverkehrsfahrzeugen, die seit Lan-
gem einer allgemeinen Gefihrdungshaftung unterworfen sind (IV.). Meine zentrale
These in diesem Vortrag lautet, dass die Griinde, die bei den anderen Verkehrstri-
gern zur Einfithrung einer allgemeinen Gefihrdungshaftung gefiihrt haben, fiir den
Schiffsverkehr nicht in gleicher Weise gelten (V.). Daher sollte man Schiffseigner de
lege ferenda nur punktuell einer Gefihrdungshaftung unterwerfen (VI.).

II. Die Anwendbarkeit des deutschen Sachrechts und vorrangigen
Einheitsrechts

Die Anwendbarkeit des deutschen Sachrechts méchte ich aus Zeitgriinden ganz kurz
abhandeln, auch wenn die Regeln im Detail komplex sind.* Nach der in Art. 4
Abs. 1 Rom II-VO verankerten Grundregel greift deutsches Recht, wenn der Scha-
den auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland eintritt. Dieses Recht findet
auch bei Umweltschiden Anwendung (Art. 7 Alt. 1 Rom II-VO), sofern der Geschi-
digte nicht fiir das Handlungsortsrecht optiert (Art. 7 Alt. 2 Rom II-VO).

Diese allgemeinen IPR-Regeln greifen freilich nur, sofern nicht vorrangiges Ein-
heitsrecht zur Anwendung gelangt. Das Einheitsrecht legt seinen Anwendungsbereich
nimlich eigenstindig fest. Der internationale Anwendungsbereich der verschiedenen

3 Empfehlungen des 20. Deutschen Verkehrsgerichtstags 1982, Arbeitskreis VIII, in: Deut-
sche Akademie fiir Verkehrswissenschaft (Hrsg.), 20. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 1982, 7
(14).

4 Niher dazu Waurmnest, Die Haftung des Reeders fiir Drittschiden — de lege lata und de lege
ferenda, TranspR 2024, 41 f.
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Ubereinkommen ist im Detail sehr unterschiedlich geregelt. Es lisst sich aber sa-
gen, dass bei Unfillen, bei denen als Bulkladung in Tankern transportiertes Ol oder
Bunkerdl von Schiffen in deutschen Hoheitsgewissern oder in der deutschen AWZ
auslduft oder ein Wrack in der deutschen AWZ zu bergen ist, die von Deutschland
ratifizierten Abkommen zur Anwendung gelangen. Gleiches gilt fiir Kollisionen von
Binnenschiffen in deutschen Gewissern. Bei Kollisionen von Seeschiffen ist die Lage
etwas komplexer, da es auf die Flagge des Schiffs ankommen kann, aber auch bei
solchen Kollisionen wird oftmals in Deutschland geltendes Einheitsrecht oder (ggf.
erginzend) deutsches Recht greifen.

ITII. Die Reederhaftung de lege lata

1. Verschuldenshaftung als Ausgangspunkt

a) Allgemeine Regeln

Nach den allgemeinen Regeln haftet der Reeder verschuldensabhingig. Dies gilt fiir
einen Anspruch aus § 823 Abs. 1 BGB, einen Anspruch aus § 823 Abs. 2 BGB i.V.m.
einer Verkehrsregelung mit Schutzgesetzcharakter und fiir die Haftung fiir Verrich-
tungsgehilfen nach § 831 BGB. Die adjektizische Haftung des Reeders nach § 480
HGB bzw. § 3 BinSchG ist zwar eine verschuldensunabhingige Einstandspflicht des
Reeders, doch greift sie nur, wenn die Schiffsbesatzung oder ein an Bord titiger Lotse
einen Dritten geschiddigt hat und dadurch ersatzpflichtig wird, was in der Regel ein
Verschulden dieser Personen voraussetzt.’

b) Regelung fiir Schiffskollisionen auf Grundlage vélkerrechtlicher Abkommen
Die Haftung bei Schiffskollisionen ist ebenfalls verschuldensabhingig ausgestaltet
und weitgehend in internationalen Ubereinkommen geregelt. Fiir internationa-
le Kollisionen unter Beteiligung von Seeschiffen folgt dieser Haftungsmaf3stab aus
dem Internationalen (Briisseler) Ubereinkommen zur einheitlichen Feststellung
von Regeln iiber den Zusammenstof§ von Schiffen von 1910 (ZusUSee 1910),°
soweit das Abkommen anwendbar ist. Der deutsche Gesetzgeber hat das Uberein-
kommen daher in §§ 570 ff. HGB auf Grundlage des Verschuldensprinzips nachge-
bildet und erginzt. Die Regeln der §§ 570 ff. HGB sind subsidiir’ zum ZusUSee
1910, das allerdings liickenhaft ist. Es erfasst nicht alle Unfille. So greift etwa fiir
Kollisionen von Seeschiffen mit ortsfesten Anlagen das (nach den Regeln des IPR
zur Anwendung berufene) nationale Recht. Um Kollisionen einem einheitlichen
Rechtsregime zu unterwerfen, hat der Gesetzgeber das nationale Recht allerdings

5§ 3 BinSchG begrenzt die Einstandspflicht des Eigners fiir schuldhaft herbeigefiihrte Schi-
den seiner Leute, wohingegen bei § 480 HGB auch eine verschuldensunabhingige Haftung
der Besatzung zugerechnet werden kann, vgl. BT-Drs. 17/10309 v. 17.7.2012, 65.

6 Ubereinkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln iiber den Zusammenstof§ von
Schiffen, RGBI. 1913, 49 (89).

7 Zweifelnd allerdings Herber, Seehandelsrecht, 2. Aufl. 2016, 393.
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am Zusammenstof$iibereinkommen ausgerichtet. Dieser Gleichlauf erleichtert die
Rechtsanwendung.

Nach dem gleichen Muster ist die Haftung fiir Kollisionen von Binnenschiffen
geregelt. Das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung einzelner Regeln iiber den
Zusammenstof$ von Binnenschiffen von 1960 (ZusUBin 1960)® schreibt das Ver-
schuldensprinzip vor.” Der Gesetzgeber hat daher die §§ 92 ff. BinSchG, die auch
Kollisionen von Schiffen erfassen, die nicht unter das ZusUBin 1960 fallen, ver-
schuldensabhiingig ausgestaltet, damit Kollisionen jeglicher Art einem einheitlichen
Haftungsregime unterworfen werden.

c) Haftungsbeschrinkung

Hervorzuheben ist, dass Schiffseigentiimer ihre Haftung fiir alle Anspriiche aus einem
Ereignis auf bestimmte Hochstbetrige begrenzen, sofern sie den Schaden nicht vor-
sitzlich oder leichtfertig verursacht haben. Fiir den gewerblichen Seeverkehr ist heute
das (Londoner) Ubereinkommen von 1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir
Seeforderungen'® in der Fassung des Protokolls von 1996'" giiltig. Vergleichbares
gilt nach dem Stralburger Ubereinkommen von 2012'* fiir die Beschrinkung der
Haftung in der Binnenschifffahrt.

2. Gefihrdungshaftung fiir besondere Bereiche

Die allgemeine Verschuldenshaftung wird komplettiert durch Regeln der Gefihr-
dungshaftung. Diese wurden iiberwiegend im Zuge internationaler Ubereinkommen
eingefiihre, die den Schutz der Umwelt im Blick haben. Die wichtigsten Abkommen
sollen nachfolgend kurz vorgestellt werden.

a) Verschmutzungsschiden durch Oltanker (OlHaftungsU 1992)

Nach der Havarie des Oltankers Torrey Canyon vor der siidenglischen Kiiste im
Jahre 1967, in deren Folge dutzende Kilometer Kiiste in England und Frankreich
durch auslaufendes Schwerél verschmutzt wurden, hat die IMO das internationale
Olhaftungsabkommen von 1969"? verabschiedet, welches 1971 durch ein Entschi-

8 Ubereinkommen zur Vereinheitlichung einzelner Regeln iiber den Zusammenstof§ von Bin-
nenschiffen, BGBL. 1972 II, 1005 (1008).
9 Vgl Art. 2 ZusUBin 1960.

10 Ubereinkommen von 1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen,
BGBI. 1986 11, 786 (787).

11 Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens iiber die Beschrinkung der Haftung
fiir Seeforderungen, BGBL. 2000 II, 790 (791).

12 Straburger Ubereinkommen von 2012 iiber die Beschrinkung der Haftung in der Binnen-
schiffahrt (CLNI 2012), BGBI. 2016 11, 738 (739). Das Vorgingeriibereinkommen war das
Straflburger Ubereinkommen von 1988 iiber die Beschrinkung der Haftung in der Binnen-
schifffahre (CLNI 1988), BGBL. 1998 11, 1643 (1644).

13 Internationales Ubereinkommen iiber die zivilrechdiche Haftung fiir Olverschmutzungs-
schiden, BGBI. 1975 11, 301 (305).
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digungsfondsiibereinkommen'®  komplementiert wurde. Diese Ubereinkommen
wurden von vielen Staaten ziigig ratifiziert und traten daher bereits in den 1970er
Jahren in Kraft. Mittlerweile wurden diese Abkommen durch zwei Protokolle von
1992 fortentwickelt,'® die fiir Deutschland seit dem 30.5.1996"7 gelten.

Das internationale Olhaftungsregime regelt die zivilrechtliche Hafrung und Ent-
schidigung fiir Verschmutzungsschiden durch ausfliefSendes Schwerdl,'® das als
Bulkladung von Schiffen auf See befordert wird. Das Olhaftungsabkommen in der
Fassung von 1992 (nachfolgend: OlHaftungsU 1992) kanalisiert die Haftung fiir
Olverschmutzungsschiiden wegen Unfillen von Oltankern auf den Eigentiimer des
Schiffs,' so dass Geschidigte zum Beispiel nicht gegen die Besatzung, Lotsen, Aus-
riister oder Charterer vorgehen kénnen.*® Der Eigentiimer wird ferner einer Gefihr-
dungshaftung mit sehr beschrinkten Haftungsausschliissen unterworfen (Art. III
OlHaftungsU 1992). Dariiber hinaus wird durch eine Versicherungspflicht bzw.
das Stellen einer anderen Sicherheit durch einen Dritten® gewihrleistet, dass der
Anspruch gegen den Reeder nicht wirtschaftlich wertlos ist (Are. VII OlHaftungsU
1992).22 Um eine Versicherbarkeit der Haftung zu gewihrleisten, wird die Reeder-
haftung der Héhe nach beschrinkt, wobei die Obergrenze sich nach der Gréfie des
Schiffs richtet (Art. V OlHaftungsU 1992).

14 Internationales Ubereinkommen iiber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur Ent-
schidigung fiir Olverschmutzungsschéiden, BGBI. 1975 11, 301 (320).

15 Protokoll von 1992 zur Anderung des Internationalen Ubereinkommens von 1969 iiber die
zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungssch%iden, BGBI. 1994 II, 1150 (1152); Pro-
tokoll von 1992 zur Anderung des Internationalen Ubereinkommens von 1971 iiber die
Errichtung eines Internationalen Fonds zur Entschidigung fiir Olverschmutzungsschiden,
BGBI. 1994 11, 1150 (1169).

16 Zu den Reformen durch die Protokolle von 1992 s. Renger, Haftung und Entschidigung fiir
Olvcrschmutzungsschéiden auf See, TranspR 1993, 132 (133 ff.).

17 Bekanntmachung iiber das Inkrafttreten des Protokolls von 1992 zur Anderung des Inter-
nationalen Ubereinkommens von 1971 zur Errichtung eines Internationalen Fonds zur Ent-
schidigung fiir Olverschmutzungsschiden, BGBI. 1995 11, 972.

18 Das Vertragswerk erfasst nach Art. I Nr. 5 OlHaftungsU 1992 Schiiden durch bestindiges
Kohlenwasserstoffmineralsl wie Rohol, Heizol, schweres Dieselsl und Schmiersl, gleich, ob
es als Ladung oder in den Bunkern des Schiffes befordert wird.

19 Nach Art. I Nr. 3 OlHaftungsU 1992 sind die Eigentiimer des Schiffs diejenige Person oder
diejenigen Personen, in deren Namen das Schiff in das Schiffsregister eingetragen ist oder,
wenn keine Eintragung vorliegt, die Person oder diejenigen Personen, der bzw. denen das
Schiff gehért.

20 Welche Personen von der Haftung gegeniiber Dritten ausgenommen sind, ergibt sich aus
Art. TIT Abs. 4 OlHaftungsU 1992.

21 Das eigene Vermdgen kann der Reeder nicht zur Sicherheit einsetzen, da eine Selbstver-
pflichtung nur bei Staatsschiffen moglich ist, vgl. Art. VII Abs. 12 OlHaftungsU 1992. Dazu
Herber, Das Internationale Ubereinkommen iiber die Haftung fiir Schiden durch Olver-
schmutzung auf See, RabelsZ 34 (1970), 223 (245).

22 Diese Pflicht gilt nach Art. VII Abs. 1 OlHaftungsU 1992 fiir Eigentiimer eines in das
Schiffsregister eines Vertragsstaats eingetragenen Seeschiffes, welches mehr als 2000 Tonnen
Ol als Bulkladung befsrdert.
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Bei grofleren Oltankerunfillen reichen diese Instrumente gleichwohl nicht aus,
um entstandene Schiden vollstindig abzudecken. Daher wurde ein Entschidi-
gungsfondssystem eingerichtet, das sich aus Beitrigen der Olindustrie speist. Die
International Oil Pollution Compensation Funds (IOPC Funds) decken in den Ver-
tragsstaaten innerhalb gewisser Hochstgrenzen solche Schiden ab, fiir die der Reeder
bzw. die Versicherung nicht einstehen miissen oder kénnen.” Damit wird sicher-
gestellt, dass fiir eine sehr grofle Schadenssumme effektiv Entschidigung geleistet
werden kann.

b) Schiden durch gefihrliche oder schidliche Stoffe (HNSU 2010)

In der Praxis hat sich das internationale Entschidigungssystem fiir Olverschmut-
zungsschiden bewihrt. Daher sollte die Haftung fiir Schiden nach Unfillen von
Seeschiffen, die gefihrliche oder schidliche Stoffe (vhazardous and noxious subs-
tances« — HNS) transportieren, in einer dhnlichen Weise geregelt werden. Bislang
ist es aber nicht gelungen, ein operables System auf internationaler Ebene in Kraft
Zu setzen.

Bereits 1996 wurde das Internationale Ubereinkommen iiber die Haftung und
Entschidigung fiir Schiden bei der Beférderung gefihrlicher und schidlicher Stoffe
auf See? alufgelegt.25 Es konnte sich international allerdings nicht durchsetzen, da
die administrative Umsetzung aufgrund des weiten Anwendungsbereichs sehr kom-
plex war.?® Das Ubereinkommen wurde daher durch ein Protokoll vom 30.4.2010%
modifizierc (HNSU 2010), um die Handhabung der Erfassung und Meldung von
gefihrlicher Ladung praktikabler zu gestalten.28

23 Zu Einzelheiten der Haftung und der Arbeit des Fonds siche Jacobsson, The International
Oil Pollution Compensation Funds and the International Regime of Compensation for Oil
Pollution Damage, in: Basedow/Magnus (eds.), Pollution of the Sea — Prevention and Com-
pensation, 2007, 137 (139 ff.); Altfuldisch, Haftung und Entschidigung nach Tankerunfillen
auf See: Bestandsaufnahme, Rechtsvergleich und Uberlegungen de lege ferenda, 2007, 6 ff.

24 Abgedr. in TranspR 1997, 450 (in englischer Sprache).

25 Zum HNSU in der Fassung von 1996 s. Ganten, Internationale Gefahrguthaftung beim See-
transport, TranspR 1997, 397 (401 ff.); Kaiser, Haftung fiir Gefahrguttransporte in Europa,
2010, 32 ff. Fiir den Binnenschiffverkehr wurde von UNIDROIT eine transportartiibergrei-
fende Konvention ausgearbeitet und 1989 von dem Binnentransportausschuss der UN-Wirt-
schaftskommission fiir Europa verabschiedet (Convention on Civil Liability for Damage
Caused during Carriage of Dangerous Goods by Road, Rail and Inland Navigation Vessels
[CRTD] of 10 October 1989, abgedr. in TranspR 1990, 83). Mangels einer ausreichenden
Zahl an Ratifikationen ist dieses Ubereinkommen aber niemals in Kraft getreten. Zu diesem
Ubereinkommen s. Kziser, Haftung fiir Gefahrguttransporte in Europa, 2010, 7 ff.

26 Niher dazu Ramming, Das HNS-Ubereinkommen 2010 — ein Uberblick, RATW 2020, 322
(323).

27 Protokoll von 2010 zum Internationalen Ubereinkommen von 1996 iiber Haftung und Ent-
schidigung fiir Schiden bei der Beférderung gefihrlicher und schidlicher Stoffe auf See,
BGBL. 2021 II, 670 (671).

28 Zuden Anderungen durch das HNSU 2010 s. Ramming, RATW 2020, 322 (323 ff.).
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Das HNSU 2010 greift bei Schiden aus gefihrlichen Giitern®” und sieht eine
Gefihrdungshaftung des Reeders eines Seeschiffs vor (Art. 7 HNSU 2010), der seine
Haftung durch Errichtung eines Haftungsfonds beschrinken kann (Art. 9 HNSU
2010). Zudem muss der Eigner eine Versicherung abschlieffen oder eine sonstige
finanzielle Sicherheit durch einen Dritten in Hohe der Haftungshéchstgrenze stellen
(Art. 12 HNSU 2010). Ein HNS-Fonds mit verschiedenen »Kontenc fiir bestimmte
Gefahrgutkategorien soll dariiber hinaus dafiir Sorge tragen, dass eine Entschidigung
fliefft, wenn der Schaden nicht durch Eigner bzw. den Versicherer abgedecke wird
(Art. 13 ff. HNSU 2010).

Deutschland hat das Ubereinkommen ratifiziert und 2021 auch Ausfithrungs-
bestimmungen geschaffen.*® Das HNSU 2010 wird aber erst in Kraft treten, wenn
ihm zwolf Staaten mit einer bestimmten Schiffstonnage und einer bestimmten Men-
ge an importiertem Gefahrgut beigetreten sind (Art. 46 HNSU 2010), was bislang
noch nicht der Fall ist.

¢) Schiden durch Bunkerél (BunkerslU)

Das im Jahr 2008 fiir Deutschland in Kraft getretene Internationale Ubereinkom-
men {ber die zivilrechtliche Haftung fir Bunkerdlverschmutzungsschiden vom
23.3.2001 (nachfolgend: BunkerslU),®! das im Rahmen der IMO erarbeitet wurde,
komplementiert das internationale Haftungsregime fiir Verschmutzungsschiiden.32
Es unterwirft den Reeder eines Seeschiffs®® fiir Schiiden aus dem Ausfliefen oder
Ablassen von Kohlenwasserstoffmineraldl, das fiir den Betrieb oder Antrieb des
Schiffes verwendet wird,* einer Gefihrdungshaftung (Art. 3 BunkerslU), die nach
den allgemeinen Regeln beschrinkt wird (Art. 6 BunkerslU). Ferner wird ab einer
Schiffsgréffe von 1000 BRT eine Versicherungspflicht bzw. eine sonstige finanzielle
Sicherheit durch einen Dritten vorgeschrieben (Art. 7 BunkerslU).

29 Der Begriff »gefihrliche und schidliche Stoffe (HNS)« ist in Art. 1 Nr. 5 HNSU 2010 legal-
definiert. Niher dazu Ramming, RATW 2020, 322 (327).

30 Gesetz zur Ausfithrung des HNS-Ubereinkommens 2010 und zur Anderung des Olscha-
densgesetzes, der Schifffahrtsrechtlichen Verteilungsordnung, des Seeaufgabengesetzes und
des Handelsgesetzbuchs v. 16.7.2021, BGBI. 2021 1, 3079. Naher dazu Eblers, Freie Fahrt
fiir das HNS-Ubereinkommen, RATW 2021, 290 (291).

31 Internationales Ubereinkommen von 2001 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Bunkerdlver-
schmutzungsschiden, BGBL. 2006 11, 578 (579). In Kraft seit 21.11.2008, vgl. BGBI. 2008
11, 786.

32 Zum BunkerslU s. Ramming, Das Bunkersl-Ubereinkommen, VersR 2007, 306; Zhu, Inter-
national Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001 — Liability
and Insurance Aspects, in: Basedow/Magnus (eds.), Pollution of the Sea: Prevention and
Compensation, 2007, 171 (173 ff.).

33 Nach Art. 1 Nr. 1 BunkerdlU bedeutet »Schiffc jede Art von Seeschiff oder sonstigem seegin-
gigen Gerit.

34 Vgl Art. 1 Nr. 5 BunkerslU.
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d) Wrackbeseitigung (WBU)

Das letzte internationale Ubereinkommen, das hier zu erwihnen ist, ist das Wrack-
beseitigungsiibereinkommen von 2007 (WBU).” Es regelt, vereinfacht ausgedriickt,
einen Katalog von Mafinahmen, die ein Kiistenstaat zur Abwehr von Gefahren er-
greifen kann, die von Wracks in seiner AWZ ausgehen. Treiber fiir das Abkommen
war die Gefahr, die von Wracks vor der Kiiste fiir die Umwelt und die Sicherheit des
Schiffsverkehrs ausgehen kann. Auf seinem Territorium hat jeder Staat die Befugnis,
Gefahren abzuwehren, die von Wracks ausgehen. Seewirts des Kiistenmeeres beginnt
aber ein Meeresgebiet, an dem der Kiistenstaat keine Souverinitit beanspruchen
kann. Gleichwohl kann ein Kiistenstaat im Interesse des Kiistenschutzes oder der
Sicherheit des Schiffsverkehrs ein Interesse daran haben, Gefahren, die von Wracks
in diesem Gebiet ausgehen, zu beseitigen.‘%

Daher normiert das Ubereinkommen zum einen verwaltungsrechtliche Befug-
nisse wie die Lokalisierung, Markierung und Beseitigung eines Wracks (Art. 7 ff.
WBU) in der AWZ,%” zum anderen wird die zivilrechdiche Inanspruchnahme des
Reeders fiir die Kosten der Beseitigung geregelt (Art. 10 WBU). Diese »Haftunge«
folgt insofern der Struktur des OIHaftungsU 1992, als dass sie Anspriiche auf den
Reeder kanalisiert und eine Pflichtversicherung vorsieht. Zudem kann der Eigner des
Wracks seine Haftung nach den allgemeinen Ubereinkommen beschrinken (Art. 10

Abs. 2 WBU).

e) Haftung fiir Verinderung der Wasserbeschaffenheit (WHG)

Dariiber hinaus hat der deutsche Gesetzgeber zum Schutz der fiir die Allgemeinheit
wichtigen Ressource Wasser aus Umweltschutzaspekten eine Gefihrdungshaftung im
Wasserhaushaltsgesetz niedergelegt.’® Auflerhalb internationaler Ubereinkommen
schreibt § 89 Abs. 1 WHG eine Gefihrdungshaftung fiir eine Verinderung der Was-
serbeschaffenheit durch das Einbringen oder Einleiten von Stoffen in Gewisser fest.
Die Haftung erstrecke sich auf alle Verinderungen von Gewissern i.S.v. § 2 Abs. 1
WHG, also oberirdische Gewisser, Kiistengewisser und das Grundwasser. Nach § 89
Abs. 2 WHG greift dieser Haftungsmaf3stab auch fiir Wasserverschmutzungen durch
Emissionen von Anlagen, zu denen auch Schiffe oder Transportbehiltnisse fiir die

35 Internationales Ubereinkommen von Nairobi von 2007 iiber die Beseitigung von Wracks,
BGBL. 2013 11, 530 (531).

36 Ramming, Seehandelsrecht, 2017, Anhang 111.1 zu § 480 HGB (WBU) Einleitung Rn. 1.

37 Vgl. Art. 3 Abs. 1 i.V.m. Art. 1 Abs. 1 WBU. Das Abkommen erlaubt den Vertragsstaa-
ten, die Anwendung der Regeln auf Wracks zu erstrecken, die sich in ihrem Hoheitsgebiet
einschliellich des Kiistenmeers befinden. Deutschland hat von dieser Erstreckung Abstand
genommen, da das Instrumentarium des innerstaatlichen Rechts weitere Befugnisse zur Ab-
wehr von Gefahren vorsieht, die auch Mafinahmen gegen einen Storer vorsehen, der nicht
zugleich der Schiffseigentiimer ist.

38 Zum Hintergrund dieser Haftungsregelung s. G. Wagner, Deliktsrecht, 14. Aufl. 2021,
8. Kapitel Rn. 6.
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wasserverschmutzenden Stoffe zihlen kénnen.* Aber auch Be- und Entladungsein-
richtungen fiir Schiffe, die der Reeder kontrolliert, kdnnen Anlagen im Sinne der

Norm sein.*’

3. Fazit

Als Fazit ist somit festzuhalten, dass die Eignerhaftung de lege lata auf einem zwei-
spurigen System basiert. Als Grundregel, die fiir die von den ZusUSee 1910 und
ZusUBin 1960 erfassten Schiffskollisionen auch international vorgegeben ist, haftet
der Eigner fiir Schiden, die er Dritten zufiigt, nur bei Verschulden.

Daneben ist die Haftung fiir besonders schadenstrichtige und umweltschidliche
Ereignisse einer der Hohe nach beschrinkten Gefihrdungshaftung unterworfen, die
durch internationale Ubereinkommen eingefiihrt wurde.

Zudem haften Schiffseigner allgemein fiir eine Verinderung der Wasserbeschaf-
fenheit durch das Einleiten von Stoffen bzw. durch Emissionen von Anlagen, die das
Wasser verschmutzen, nach dem WHG verschuldensunabhingig.

IV. Der Binnenvergleich

Im nichsten Schritt soll das Haftungsregime fiir Fahrzeuge des Schienen-, Straflen-
und Luftverkehrs skizziert werden. In den Blick genommen werden die Grundregeln
fiir Drittschiden, um sie anschliefend mit den Regeln zum Schiffsverkehr verglei-
chen zu kénnen.

1. Eisenbahnverkehr

Die Regulierung des aufkommenden Eisenbahnverkehrs war der Vorreiter bei der
Einfithrung der Gefihrdungshaftung. So sah bereits § 25 des preufSischen Gesetzes
iiber Eisenbahn-Unternehmungen vom 3.11.1838"" als »legislatorisches Novum«*?
eine Gefihrdungshaftung fiir Schiden vor, die Bediensteten, Passagieren, Fracht und
Dritten durch den Eisenbahnbetrieb entstehen kénnen.* Der Haftungsmaf3stab des
preufischen Eisenbahngesetzes fand dann auch Eingang in das RHaftPflG von 1871
fiir alle bei Betrieb der Eisenbahn verursachten Personenschiden.® Heute ist diese
Regelung in § 1 HaftPflG verankert und erfasst dariiber hinaus auch Sachschiden.

39 Niher zur Anwendung der Anlagenhaftung auf Schiffe Ramming, Sechandelsrecht, 2017,
Anh VII zu § 480 HGB (Anlagenhaftung) Rn. 2.

40  Bahnsen, Gefihrdungshaftung des Reeders fiir Drittschiden?, NZV 2024, 48 Rn. 39.

41 Preufische GS 1838, 505 (510).

42 Ogorek, Untersuchungen zur Entwicklung der Gefihrdungshaftung im 19. Jahrhundert,
1975, 62.

43 Nach § 25 preufi. Eisenbahngesetz haftete eine Eisenbahngesellschaft jedoch nicht, wenn
der Unfall durch »die eigene Schuld des Geschidigten« oder durch einen »unabwendbaren
duflern Zufall« verursacht wurde.

44 Gesetz, betreffend die Verbindlichkeit zum Schadenersatz fiir die beim Betriebe von Eisen-
bahnen, Bergwerken etc. herbeigefithrten Todtungen und Kérperverletzungen v. 7.6.1871
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Die Haftung ist der Hohe nach beschrinke (§§ 9 f. HaftPflG). Eisenbahnverkehrsun-
ternehmer haften somit seit Langem sondergesetzlich verschuldensunabhingig (aber
der Héhe nach beschrinkt) und daneben nach den allgemeinen Regeln des Delikts-
rechts verschuldensabhiingig. Das AEG ordnet zudem eine Pflichtversicherung fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen an.*

2. Straflenverkehr

Der Dreiklang aus Gefihrdungshaftung, Haftungsbeschrinkung und Pflichtver-
sicherung findet sich auch im Strafenverkehr. Die industrielle Verbreitung des
Automobils begann in den 1890er Jahren, nachdem unter anderem Daimler und
Maybach einen 6konomisch verwertbaren Verbrennungsmotor auf den Marke brach-
ten und sich zudem der Luftreifen durchsetzte.*

Griffen zunichst die allgemeinen Regeln der Partikularrechte bzw. spiter des ver-
einheitlichten BGB, also die Verschuldenshaftung, wurde wenige Jahre nach Beginn
der industriellen Produktion von Kraftfahrzeugen eine sondergesetzliche und der
Hohe nach beschrinkte Gefihrdungshaftung des Halters durch das Gesetz {iber den
Verkehr mit Kraftfahrzeugen (KFG) von 1909 normiert. Die Versicherungspflicht
fiir Kraftfahrzeuge folgte deutlich spiter, nimlich erst durch ein Gesetz von 1939.%
Heute sind diese Grundsitze in §§ 7, 12 ff. StVG und § 1 PAIVG niedergelegt. Dane-
ben haftet der Halter nach den allgemeinen Regeln verschuldensabhingig.

3. Luftverkehr

Der Einsatz von Luftverkehrsfahrzeugen zur gewerblichen Beférderung von Perso-
nen oder Giitern nahm nach dem I. Weltkrieg Schwung auf. Schnell setzte sich die
Einsicht durch, dass ein sondergesetzliches Haftungsregime notwendig ist, und man
orientierte sich dabei an der StraRenverkehrshaftung. Im Luftfahregesetz von 1922,
das diesen Verkehrszweig erstmalig einheitlich regulierte, wurde daher eine der Hohe
nach beschrinkte Gefihrdungshaftung des Halters eines Luftfahrzeugs eingefiihre,
um Dritte vor den Gefahren der Luftfahrt angemessen schiitzen zu kénnen. Dieser
Haftungsmaf3stab gilt auch heute noch (vgl. § 33 LuftVG). Die (mittlerweile an-
gepassten) Haftungshéchstgrenzen, die insoweit im Einklang mit der Strukeur der
Rémer Haftungsiibereinkommen an das Gewicht des Flugzeugs ankniipfen, sind

[Reichshaftpflichtgesetz], RGBI. 1871, 207. Zur Genese dieses Gesetzes s. Ogorek (Fn. 42),
98 ff.; Schubert, ZRG GA 100 (1983), 238 ff.

45 Vgl. §§ 14 ff. AEG.

46 Die Verbreitung des Automobils beruhte auf einer Vielzahl Erfindungen (Verbrennungs-
motor, Ziindkerze, Luftreifen etc.), so dass bisweilen das Jahr 1895 als »Geburtsjahr des
modernen Automobilismus« bezeichnet wird, s. Zatsch, Staatsmacht und Motorisierung am
Morgen des Automobilzeitalters, 1993, 1 mwN.

47  Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen v. 3.5.1909, RGBI. 1909, 437.

48 Gesetz iiber die Einfithrung der Pflichtversicherung fiir Kraftfahrzeughalter und zur An-
derung des Gesetzes iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen sowie des Gesetzes iiber den
Versicherungsvertrag v. 7.11.1939, RGBI. 1 1939, 2223.

49  Luftverkehrsgesetz vom 1.8.1922, RGBL. 11922, 681.
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heute in § 37 LuftVG niedergelegt. § 43 Abs. 2 S. 1 LuftVG statuiert zudem die
Versicherungspflicht fiir den Halter des Luftfahrzeugs.”® Daneben haftet der Halter
nach den allgemeinen Regeln verschuldensabhingig.

4. Fazit

Als Fazit ist festzuhalten, dass Drittschiden, die durch Fahrzeuge im Schienen-, Stra-
Ben- und Lufttransport verursacht werden, durchgingig auf Grundlage der Gefihr-
dungshaftung ausgeglichen werden, und dies schon seit sehr langer Zeit. Um eine
Kalkulierbarkeit und Versicherbarkeit der Haftung zu erméglichen, ist diese Haftung
des Halters des Kraft- oder Luftfahrzeugs bzw. der Eisenbahnverkehrsunternehmer
der Héhe nach beschrinkt. Zudem besteht eine Versicherungspflicht, um im Scha-
densfall den Anspruch des Geschidigten abzusichern. Dariiber hinaus haftet der
Halter nach den allgemeinen Regeln des Deliktsrechts verschuldensabhingig.

V. Ist der allgemeine maritime Haftungsmaflstab noch zeitgem:if3?

Um die Frage beantworten zu kénnen, ob die Verschuldenshaftung als allgemeine
Regel fiir den Schiffsverkehr noch zeitgemif ist, soll nachfolgend untersucht werden,
ob die Griinde, die zur Einfiihrung der allgemeinen Gefihrdungshaftung in den an-
deren Verkehrssektoren gefiihrt haben, auch fir den Schiffsverkehr iiberzeugen. Da-
riiber hinaus ist zu kliren, ob eine allgemeine Gefihrdungshaftung in die Systemarik
des Seerechts eingefiigt werden kann.

1. Wechselseitige Gefihrdungen vs. Drittschiden

a) Ein wichtiger Grund fiir die Einfithrung der Gefihrdungshaftung war die grofle
Drittschiddigungsgefahr von Kraft-, Schienen- und Luftfahrzeugen. So wurde bei den
Beratungen zum preufSischen Eisenbahngesetz die strikte Haftung, die auf Friedrich
Carl von Savigny zuriickgeht,’" als Instrument der Sorgfaltssteigerung angesehen, um
»das Publikum vor Ungliicksfillen zu bewahren«.”* Da die Feuergefahr bei bewegli-
chen Dampfmaschinen nicht vollstindig unterdriickt werden konne und die Bahn
grof3flichig durch das Land gebaut werde, sei die Betriebsgefahr durch die Bahn
fiir »benachbarte[] Grundbesitzer und Einwohner« viel erheblicher als bei anderen

Dampfmaschinen, so dass eine Abkehr vom Verschuldensprinzip sachgerecht sei.”

50 Ausnahme: Wenn der Bund oder cines der Bundeslinder Halter des Flugzeugs ist, vgl. § 43
Abs. 2 S. 2 LuftVG.

51 Dazu Baums, Die Einfithrung der Gefihrdungshaftung durch E C. von Savigny, ZRG GA
104 (1987), 277 (277 £.).

52 So die Ansicht des preufischen Justizverwaltungsministers v. Miihler, zitiert nach Schubert,
Das preuf$ische Eisenbahngesetz von 1838, ZRG GA 116 (1999), 152 (181).

53 Protokoll des preufSischen Staatsrates, zitiert nach Deussch, Allgemeines Haftungsrecht,
2. Aufl. 1996, Rn. 705. Ausfiihrlich zu den Beratungen tiber die einzelnen Regelungsbereiche
des Eisenbahngesetzes Schubert, ZRG GA 116 (1999), 152 (155 ff.).
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Die grofle Gefahr der Fremdschidigung war auch ein wichtiges Argument bei der
Einfiihrung der Gefihrdungshaftung fiir Kraftfahrzeuge durch das KFG von 1909.*
In der Diktion der &sterreichischen Journalistin Marie Holzer galt das Automobil
als »Anarchist unter den Gefihrtene, das, losgelést von Schienenwegen, individuell
mit einem relativ hohen Tempo gesteuert werden konnte.”® Die Konsequenz wa-
ren zahlreiche Unfille mit anderen Straflenbenutzern, so dass »[d]as Auto [...] sich
zu einer Maschine [entwickelte], die wie kaum eine andere Menschen um Leben
und Gesundheit brachte«.’® Auch bei Erlass des LuftVG stand mit Blick auf die
Gefihrdungslage bei Flugzeugabstiirzen aufler Frage, dass eine »Haftung nur fiir Ver-
schulden nicht dem Bediirfnis entspreche, das sich aus den der Allgemeinheit aufge-
notigten Gefahren des Luftverkehrs ergebe«.57

Wihrend sich »wechselseitige Gefahrdungen« von Nutzern gefihrlicher Geritschaf-
ten — also etwa zwei Kfz-Nutzern — tiber die Zeit »ausgleichen« konnen, profitieren
Dritte nicht von diesem Effekt und haben auch keinen Vorteil aus der Nutzung der
gefihrlichen Sache.’® Vielmehr sind sie den Gefahren »unentrinnbar ausgesetzt«.59 Eine
hohe Gefahr von Drittschiden spricht daher fiir die Einfithrung einer Gefihrdungshaf-
tung. Dagegen kann es bei einer Verschuldenshaftung bleiben, wenn die Nutzung einer
gefihrlichen Sache vornehmlich zur Gefihrdung anderer Nutzer fiihrt.

b) Bei den Beratungen des deutschen Verkehrsgerichtstags von 1982 wurde he-
rausgearbeitet, dass veritable Fremdschiddigungen durch Schiffe die Ausnahme dar-
stellen. Die meisten Schidigungen erfolgen durch Schiffskollisionen, also durch
wechselseitige Gefihrdungen, da der Schaden an anderen Schiffen und deren Ladung
hervorgerufen wird. Geschidigt sind also vornehmlich Teilnehmer des Systems »See-
wirtschaftsverkehr«. Rolf Herber hat sich daher in seinem Vortrag auf dem damaligen
Verkehrsgerichtstag gegen die Einfiihrung einer Gefihrdungshaftung positioniert, da
»der Gedanke des Schutzes Dritter sie [nicht erfordert]«.® Das diirfte auch heute
noch richtig sein, soweit es um Schiffskollisionen geht.

¢) Nun kénnen Schiffe aber auch ortsfeste Objekte wie Hafenanlagen, Schleusen,
Briicken oder Offshore-Anlagen beschidigen. Meines Erachtens betreffen Schiden
an Hafenanlagen und Anlagen zur Sicherstellung der Schiffbarkeit von Wasserwegen
jedoch in der Regel ebenfalls keine unbeteiligten Dritten. Hifen und Kanalbetrei-
ber verdienen Geld mit der Schifffahrt, und die Unterhaltung von Wasserstraflen

54 Zur Genese des Haftungstatbestands s. Schuberz, Das Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen vom 3.5.1909, ZGA GA 117 (2000), 238 (245 ft.).

55 Holzer, Das Automobil, Die Aktion, Jg. 2, Nr. 34 v. 21.8.1912, Sp. 1072, zitiert nach Miiller,
Gefihrliche Fahrten. Das Automobil in Literatur und Film um 1900, 2004, 104.

56 Zatsch (Fn. 46), 227.

57 Verhandlungen des Reichstags, Wahlperiode 1920, Bd. 328 (Anlagen zu den stenografischen
Berichten), Aktenstiick Nr. 2504 (Begriindung zum Entwurf eines Luftverkehrsgesetzes),
2471 (2474).

58 G. Wagner, Deliktsrecht, 14. Aufl. 2021, 8. Kapitel Rn. 16.

59 Ebd.

60  Herber, Gefihrdungshaftung in der Schifffahre?, in: Deutsche Akademie fiir Verkehrswissen-
schaft (Hrsg.), 20. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 1982, 365 (375).
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dient ja gerade der Schifffahrt und hat oftmals auch einen grofien wirtschaftlichen
Effeke fiir die lokale Verkehrswirtschaft.®! Letztendlich wird man auch Briicken iiber
Wiasserstraflen der Risikosphire der Schifffahrt zuordnen kénnen, da diese auf die
Bediirfnisse der Schifffahrt abgestimmt werden, obgleich sie primir fiir andere Ver-
kehrstriger gebaut werden.®? Einen Grenzfall bilden Offshore-Windkraftanlagen.
Allerdings nutzen deren Betreiber wie der Seeverkehr das Meer ebenfalls erwerbswirt-
schaftlich und daher sind diese Bauwerke mit der Schifffahrt zumindest verwoben.
d) Denkbar ist, dass Personen (z.B. Schwimmer, Hafenarbeiter etc.) durch ein
Schiff geschiddigt werden. Auch wenn mir keine genauen Zahlen vorliegen, diirften
solche Unfille eher selten vorkommen. Im Einklang mit Herber scheint mir fiir sol-
che Personenschiden ein hinreichender Drittschutz durch die Ausnahme vom Haf-
tungsbeschriinkungsprivileg erreicht werden zu kénnen.®

2. Hohe Geschwindigkeit und erhebliche Betriebsgefahr

Auch weitere Aspekte, die eine Gefihrdungshaftung fiir Schienen-, Straflen- und
Luftfahrzeuge rechtfertigen, scheinen im Schiffsverkehr weniger stark ausgeprigt zu
sein.

a) So wird bei den anderen Verkehrstrigern auf die durch Motorkraft erzeugte
hohe Geschwindigkeit dieser Fahrzeuge hingewiesen, die zu sehr groffen Schiden
bei Dritten fithren kénnen.®* Im Straflenverkehr wird diese Gefahr noch durch die
Dichte des Verkehrs verstirkt. Trotz der groflen Betriebsgefahr der »Gefahrenquelle
Fahrzeug« darf der Halter dieses zwar nutzen, das Korrelat dieses Rechts ist jedoch
die Verpflichtung, fiir Schiden aus dem Betrieb des Fahrzeugs verschuldensunab-
hingig einzustehen.®> Soweit ersichtlich, sind im Schiffsverkehr die Gegebenheiten
etwas anders gelagert. Die Geschwindigkeiten von Schiffen sind deutlich langsamer
als beim Land- oder Luftverkehr.® Allerdings hat sich die Reisegeschwindigkeit seit
der Segelschiffzeit deutlich erhoht, und auch die Grofle gewerblicher Schiffe ist teil-
weise immens gestiegen. Zudem ist im Seeverkehr der »Bremsweg« des Schiffes sehr
lang. Schiffe sind auch weniger wendig als Landfahrzeuge. Aus diesen Umstinden
resultiert ebenfalls eine gesteigerte Gefahr, auch weil Wind und Wellen die Manév-
rierfihigkeit von Schiffen beeinflussen kénnen. Hinzu kommyt, dass grofiere gewerb-
lich genutzte Schiffe technisch komplexe Maschinen und Ruderanlagen haben, bei
deren Ausfall aufgrund der schieren Masse des Schiffs grofe Schiden hervorgerufen

61 Vgl. auch Bahnsen, NZV 2024, 48 Rn. 57: »Werden solche Anlagen durch ein Schiff in Mit-
leidenschaft gezogen, so ist das kein schicksalhaftes Ereignis, sondern eher ein Betriebszwi-
schenfall, mit dem zu rechnen ist. Denn in diesen Fillen setzt der Eigentiimer diese Anlagen
bewusst dem Beschidigungsrisiko durch Schiffsunfille aus.

62 Herber (Fn. 60), 365 (376).

63 Herber (Fn. 60), 365, 375 f.

64 Vgl. Deutsch, Das neue System der Gefihrdungshaftungen: Gefihrdungshaftung, erweiterte
Gefihrdungshaftung und Kausal-Vermutungshaftung, NJW 1992, 73 (75).

65 Abrens/Spickhoff, Deliktsrecht, 2022, § 34 Rn. 3.

66 Vgl. auch Bahnsen, NZV 2024, 48 Rn. 52 (bezogen auf die Schidigung von Personen).
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werden kénnen. Bei gréfleren motorisierten Schiffen wird man daher eine gewisse
Unkontrollierbarkeit der von ihnen ausgehenden Gefahren nicht negieren konnen.
Schidigungen aus der Betriebsgefahr sind aber sehr stark umgebungsabhingig. Auf
offener See ist die Gefahr schr viel geringer als in einer stark frequentierten Wasser-
strafle wie einem Kanal.%’

b) Bei der Diskussion um die Einfiihrung einer Gefihrdungshaftung fiir Schiffs-
eigner darf ferner nicht iibersehen werden, dass es schr unterschiedliche Arten von
Schiffen gibt. Es liegt auf der Hand, dass die Betriebsgefahr von kleineren Freizeit-
booten im Regelfall deutlich geringer ist als die von gréfSeren gewerblich genutzten
Schiffen.®® Wer eine Gefihrdungshaftung von kleineren Segelbooten, Ruderbooten
oder sogar »SUP-Boards« fordert,” iibersieht, dass von solchen Booten oder Gerit-
schaften aufgrund der fehlenden Motorisierung keine erhhte Betriebsgefahr aus-
geht. Bei Motorbooten mit »kleinerer Motorisierunge« ist ferner zu bedenken, dass
auch im »Landrecht« anerkannt ist, dass Unfille von Kraftfahrzeugen, die auf ebener
Strecke nicht schneller als 20 km/h fahren kdnnen, nicht der Gefihrdungshaftung
unterworfen werden (vgl. § 8 Nr. 1 StVG).”® Bei solch langsamen Fahrzeugen man-
gelt es an einer erhdhten Gefahr aus der Motorkraft. Nichts anderes kann dann fiir
Sportboote mit kleinerer Motorisierung gelten.

¢) Wenn man iiberhaupt iiber eine Gefihrdungshaftung nachdenken méchte,
dann allenfalls fiir groflere Schiffe. Soweit man dies auf Grundlage des allgemein
verfiigbaren Zahlenmaterials sagen kann, scheinen Unfille mit sehr hohen Schiden
im Schiffsverkehr in absoluten Zahlen allerdings seltener vorzukommen als im Land-
und Luftverkehr. So kénnen Fahrfehler auf der Strafle zu einer Massenkarambolage
mit hohen Sach- und Personenschiden fiithren, und selbst Abstiirze von Kleinstflug-
zeugen {iber einem Stadtgebiet kénnen Schiden in Millionenhohe verursachen.”!

Blickt man dagegen auf die am stirksten frequentierten Wasserstraflen in
Deutschland, den Rhein und den Nord-Ostsee-Kanal, so ist dem Jahresbericht der
Wiasser- und Schifffahresverwaltung (WSV) von 2021 fiir den Rhein zu entnehmen,
dass es in der Berufsschifffahrt trotz gesteigerten Verkehrs 20 % weniger Unfille

67 Den letzten Punkt betont MiiKoHGB/Steingriver, 5. Aufl. 2023, Vor § 570 HGB Rn. 9.

68 Vgl. allg. Paul, Gefihrdungshaftung und Sportschiffahre, in: Deutsche Akademie fiir Ver-
kehrswissenschaft (Hrsg.), 20. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 1982, 392.

69 Ein Diskussionsteilnehmer auf dem Verkehrsgerichtstag hat vorgeschlagen, auch solche
Boards der Gefihrdungshaftung zu unterwerfen, da er der Ansicht war, dass von solchen
Sportgeriten eine grofle Gefahr ausgehe.

70 Eine Ausnahme gilt, wenn diese Fahrzeuge im »autonomen Betrieb« gesteuert werden. In
diesem Fall greift die Gefahrdungshaftung nach § 7 Abs. 1 StVG auch fiir langsam fahrende
Fahrzeuge, weil sich dann die besondere Gefahr des »autonomen Fahrens« realisiert.

71 Hinzuweisen ist auf den Absturz eines einmotorigen Kleinflugzeugs im April 2002, das auf
ein Hochhaus in Mailand stiirzte und einen Sach- und Personenschaden von iiber 50 Mio.
Euro ausléste, vgl. Montanaro, in Basedow/Hopt/Zimmermann (Hrsg.), Handworterbuch
Europiisches Privatrecht, 2009, Bd. II., Stichwort Luftverkehr (Deliktische Haftung), 1029
(1031).
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als in den Vorjahren gab, darunter — und das ist der entscheidende Punkt — keine
groferen Havarien.”?

Die Jahres-”> bzw. Unfall(zwischen)berichte’* der Bundesstelle fiir Seeun-
falluntersuchung (BSU) zeigen, dass es im Nord-Ostsee-Kanal von 2018-2022
(mindestens)

— zwei Schiffskollisionen mit groeren Schiden gab,”
— in zwei Fillen Schleusentore gerammt76 und
— in einem Fall eine Briicke beschidigt wurde.””

Diese Zahlen erheben keinen Anspruch auf Vollstindigkeit, da die BSU nur be-
stimmte Unfille untersucht, um Sicherheitsliicken aufzudecken und mégliche
Abhilfemafinahmen zu empfehlen. Sie zeigen allerdings, dass im Vergleich zum Stra-
Benverkehr auf Wasserstrafen in absoluten Zahlen deutlich weniger Unfille passie-
ren. Allerdings scheinen die Unfille im Nord-Ostsee-Kanal offenbar zugenommen
zu haben, und bei Kollisionen mit Schleusen sind auch héhere Schiden miiglich.78
Ein Unfall sticht heraus, da die Instandsetzung eines von einem unter portugiesischer
Flagge fahrenden Schiffs gerammten Schleusentors in Kiel angeblich mehrere Milli-

onen Euro gekostet haben soll.”?

72 Im Bericht heif3t es: »Insgesamt kam es im Jahr 2021 in der Berufsschifffahrt auf dem Rhein
zu 20,6 Prozent weniger Unfallereignissen als im Vorjahr. Insgesamt ereigneten sich z.B. 56
Festfahrungen/Grundberiihrungen, 2020 waren es 84. Im Jahr 2021 kam es zu 43 Unfillen
mit Schifffahrtszeichen und zu 20 Kollisionen von Schiffen mit anderen Schiffen. Groflere
Havarien gab es nicht.« Der Bericht ist abrufbar unter https://www.gdws.wsv.bund.de/Sha-
redDocs/Pressemitteilungen/DE/20220510_Bilanz_PK_Rhein.html.

73 Die Jahresberichte sind abrufbar unter: https://www.bsu-bund.de — Publikationen —
Jahresberichte.

74 Die Unfallberichte sind abrufbar unter: https://www.bsu-bund.de — Publikationen —
Untersuchungsberichte.

75 Es handelt sich um die Kollisionen der »Hochdonn« mit der »Scheldenbank« im Nebel am
8.5.2020 (vgl. BSU-Untersuchungsbericht Nr. 117/20 v. 9.5.2022) sowie der » Paivi« mit der
»Bjoerkoe« am 29.3.2022 (vgl. BSU-Untersuchungszwischenbericht Nr. 97/22 v. 21.3.2023).

76 Zum einen rammte das Containerschiff »Akacia« am 19.2.2018 das Schleusentor der Neu-
en Siidschleuse in Kiel-Holtenau, als beim Einfahren das Schiff plotzlich beschleunigte
(BSU-Untersuchungsbericht Nr. 52/18 v. 19.12.2019), und zum anderen fuhr der Frachter
»Else« am 29.8.2020 in das verschlossene Tor der Schleuse in Kiel-Holtenau (vgl. BSU-Un-
tersuchungsbericht Nr. 285/20 v. 26.10.2022).

77 Kollision der »Meri« am 29.11.2022 mit einer der Holtenauer Hochbriicken, da das Schiff
zusammen mit einem geladenen Kran héher war als die Briickenhdhe (vgl. BSU-Jahresbe-
richt 2022, 26 fF).

78 Vgl. Unfille im Nord-Ostsee-Kanal nehmen zu, Hamburger Abendblatt v. 2.11.2023, 21.
Der Artikel nennt zudem einen Unfall aus dem Jahr 2023, bei dem durch eine Kollision mit
einer Schleuse ein Schaden von ca. 500.000 € entstanden sein soll. Einen Uberblick iiber
Kosten aus einzelnen Kollisionen mit Schleusen in anonymisierter Form (leider ohne Schil-
derung der niheren Fallumstinde) gibt der Beitrag von Anzonius in diesem Sammelband.

79 Vgl. https://hansa-online.de/2018/02/featured/94059/kieler-schleusentor-kostet-20-

millionen-euro/.
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d) Zusammenfassend kann man festhalten, dass die Betriebsgefahr von Schiffen je
nach Schiffstyp (Containerschiff vs. kleines Sportboot) sehr unterschiedlich ist und
auch von der Umgebung abhiingt, durch die das Schiff navigiert (offene See vs. enge
Wiasserstrafle). Eine erhéhte Betriebsgefahr geht erst von Schiffen einer bestimmten
Grofle aus und ist besonders hoch in engen und stark frequentierten Wasserstraf8en.
Will der Gesetzgeber jedoch den tradierten Haftungsmaf$stab indern, bedarf es einer
viel solideren Analyse der Unfallgefahr, als sie hier vorgenommen werden konnte. Es
muss genau eruiert werden, wie viele Unfille passieren, in welchem Verhilenis sie zur
Summe der Schiffsbewegungen stehen (so fahren z.B. jihrlich etwa 27.000 Schiffe
und 12.000 Sportboote durch den Nord-Ostsee-Kanal,?® so dass einzelne Unfille
kaum eine hohe Betriebsgefahr abbilden), und warum sie mit der Gefihrdungshaf-
tung nicht in den Griff zu bekommen sind. Der Verweis auf tragische Einzelfille
reicht dazu genauso wenig aus wie der pauschale Hinweis auf hohe Schiden oder dar-
auf, dass doch »allgemein bekannt sei, dass zahlreiche Unfille passieren«. Auch muss
immer im Blick gehalten werden, ob unbeteiligte Dritte geschidigt wurden oder die
Schiden »im System« entstehen (s. oben V. 1.). Die Betriebsgefahr von Schiffen auf
Grundlage objektiver Zahlen wird man in ein paar Jahren deutlich besser beurteilen
konnen als heute. Seit dem 1.7.2023 ist nimlich die bundesweite Datenbank HA-
VARIS® in Betrieb, in der simtliche Unfille auf deutschen See- und Binnenwasser-
straflen erfasst werden. Fiir den Verkehrsgerichtstag war es zu friih, Einsicht in diese
Datenbank zu nehmen.

3. Beweisschwierigkeiten

a) Ein weiterer Aspeke, der fiir den Wechsel von einer Verschuldens- zur Gefihr-
dungshaftung sprach, waren Beweisnotlagen des Geschidigten. Besonders drastisch
war dieses Problem im Stralenverkehr. Eine Statistik von 1906 kam zum Ergebnis,
das bei 55 % der erfassten Unfille »andere oder nicht angegebene Griinde« die Ur-
sache waren, also der Grund oftmals nicht klar benannt werden konnte.®* Diese
hohe Zahl der nicht klar einer Ursache zuzuordnenden Unfille hingt natiirlich auch
mit Fahrerfluchtfillen zusammen und mit den damals noch limitierten technischen
Méglichkeiten des Nachweises von Fahrfehlern und dergleichen. Im Schiffsverkehr
kann es — wie bei allen Haftungsprozessen — ebenfalls zu Beweisschwierigkeiten kom-
men. Blickt man aber auf Unfille im Schifffahrtsbereich, so operiert die Rechtspre-
chung allerdings grof3ziigig mit dem Anscheinsbeweis. Dieser Beweis kann auch bei
Kollisionen von Schiffen greifen, da er durch die internationalen Ubereinkommen

(ZusUSee 1910, ZusUBin 1960) nicht ausgeschlossen wird. Fihrt ein Schiff auf

80 Zahlen nach Angaben der WSV, abrufbar unter https://www.wsa-nord-ostsee-kanal.wsv.de.

81 HAVARIS steht fiir: Havarie Auswerte-, Recherche- und Informationssystem. Grundlage fiir
die Datenbank ist das SchUnfDatG. Der Inhalt der fiir die Datenbank erhobenen Informa-
tionen ergibt sich aus § 4 SchUnfDatG.

82 Kuhn, Die Opfer des Automobils, 1907, 13 zit. nach Zatsch (Fn. 46), 229.
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eine ortsfeste Anlage83 oder ein festgemachtes Schiff*®, kann nach den Erfahrun-
gen des tiglichen Lebens ein typischer Geschehensverlauf dahingehend angenom-
men werden, dass die Havarie auf einem Verschulden der Schiffsbesatzung beruht.
Dieses Instrument wird in vielen Fillen dafiir Sorge tragen, dass dem Geschidig-
ten Schadensersatz zugesprochen wird. Ich méchte dies anhand von zwei Beispielen
verdeutlichen:

83

84
85
86
87

Kollidiert ein Schiff bei der Durchfahrt mit der Briickenquerung, weil es zu
hoch beladen ist, so spricht der Beweis des ersten Anscheins fiir ein Verschulden
der Besatzung. Die Erschiitterung des Anscheinsbeweises wird oftmals schwer-
fallen. Durchfahrtshdhen werden iiblicherweise mit einem Sicherheitszuschlag
kalkuliert, so dass der Verweis auf eine iiberraschend hohe Welle oder einen
besonders hohen Wasserstand an der Briicke in der Regel nicht ausreichen wird,
um der Haftung zu entgehen.®> Auch kann der Reeder m.E. den Anscheinsbe-
weis nicht dadurch erschiittern, dass er auf Angaben des Ladungseigentiimers
oder Herstellers verweist, dass die Ladung bestimmte Abmessungen aufweist
(die aber nicht stimmten).

Bei Kollisionen mit Schleusen kann der Anscheinsbeweis ebenfalls helfen.
Beispiclhaft sei auf den Fall des Frachters »Else« hingewiesen.®® Der Frachter
hatte bei Einfahrt in den Nord-Ostsee-Kanal im August 2020 keinen Lotsen
an Bord, da die Mannschaft offenbar das Aufnahmeprozedere nicht richtig ver-
standen hatte und daher das Schiff die Lotsenversetzstelle ohne Verringerung
der Geschwindigkeit passiert hatte. Auf Warnungen iiber Funk, dass das Schiff
sich bereits in der Zufahrt zur geschlossenen Schleuse befinde und daher so-
fort umzudrehen und einen Lotsen aufzunehmen habe, wurde nicht rechtzeitig
reagiert. In der Folge rammte das Schiff die verschlossene Schleuse. Auch bei
diesem Tathergang spricht nach der Lebenserfahrung ein erster Anschein dafiir,
dass die Eigentumsverletzung durch ein schuldhaftes Verhalten der Besatzung
herbeigefithrt wurde. Der Reeder hitte also Tatsachen vortragen und beweisen
miissen, die einen atypischen Geschehensablauf nahelegen, was — zumindest
nach dem bekannten Sachverhalt — sehr schwer méglich gewesen sein wird.
Im Ubrigen ist der BSU-Bericht sehr aufschlussreich, da er deutlich machre,
dass die vom Kapitin gemachten Angaben iiber angebliche Probleme mit der
Schiffstechnik sich nicht mit dem beobachteten Kurs des Schiffes in Einklang
bringen lieffen (zielsicheres Einsteuern in den Schleusenbereich trotz angebli-
cher technischer Probleme),?” so dass der Verweis auf technische Probleme m.E.
den Anscheinsbeweis ebenfalls nicht zu erschiittern vermag,.

Vgl. OLG Hamm Entscheidung v. 19.8.1999 — 27 U 55/99 BSch, BeckRS 2005, 3643;
Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Urteil v. 15.4.1997, Az. 355 Z 4/97, abrufbar
unter https://iwt-law.uni-mannheim.de/az/355-2-497.

Herber (Fn. 7), 391.

Vgl. etwa AG Dortmund v. 13.6.2019 — 550 C 1/17 BSch, BeckRS 2019, 48105 Rn. 21 ff.
Darstellung nach BSU-Untersuchungsbericht Nr. 285/20 v. 26.10.2022.
BSU-Untersuchungsbericht Nr. 285/20 v. 26.10.2022, 23.
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b) Allerdings hilft der Anscheinsbeweis nicht immer, wie der Unfall der »Akacia« zeigt,
die im Februar 2018 mit einem Lotsen bemannt den Nord-Ostsee-Kanal durchfah-
ren hatte.®® Beim Ansteuern der Schleuse am Ausgang des Kanals beschleunigte das
Schiff auf einmal ohne Veranlassung durch die Besatzung, weil die Steigung der Pro-
pellerfliigel sich verindert hatte. Der Kapitin erkannte dies und versuchte, die Stei-
gung zu korrigieren, was aber weder durch Betitigung des Bedienhebels noch durch
Einsatz der Backup-Steuerung gelang, weil die Hydraulikanlage ausgefallen war. Da
das Schiff auch nicht auf andere Weise gestoppt werden konnte, rammte die »Aka-
cia« mit hoher Geschwindigkeit ein Schleusentor in Kiel-Holtenau und durchbrach
es. Bei diesem Sachverhalt bestehen Anhaltspunkte dafiir, dass der Anscheinsbeweis
erschiittert werden kann, so dass der Geschidigte beweispflichtig bleibt. Im Anwen-
dungsbereich des ISM-Codes kann aber moglicherwiese ein Verschulden aufgrund
der fehlenden Dokumentation von adiquaten Sicherheitsmafinahmen nachgewiesen
werden. Zudem verbessern sich die technischen Aufzeichnungen fortlaufend, so dass
unklare Unfallursachen tendenziell abnehmen werden.

¢) Festzuhalten bleibt somit, dass es bei Schiffsunfillen Beweisschwierigkeiten
gibt, die auch damit zusammenhingen, dass das unfallverursachende Schiff schnell
weiterfahren méchte und daher Beweise ziigig gesichert werden miissen, da das Be-
weismaterial sonst nicht mehr vor Ort ist. Das Zivilprozessrecht stellt allerdings Ins-
trumente zur Verfligung, die solche Beweisprobleme lindern. Ein solches Instrument
ist der Anscheinsbeweis, so dass auch die Verschuldenshaftung bei Kollisionen mit
Anlagen sehr hiufig, aber nicht immer zu einer Haftung des Reeders fithrt. Daneben
gibt es weitere Instrumente, wie den Schiffsarrest, um unkooperative Eigner zur Mit-
wirkung zu bewegen.89 Soweit Beweisschwierigkeiten allerdings daraus resultieren,
dass die verschiedenen Stellen der 6ffentlichen Hand (Staatsanwaltschaft, Wasser-
straflenverwaltung, Schifffahrespolizei etc.) nicht effizient zusammenarbeiten, kann
daraus kein Argument fiir die Verschirfung der Reederhaftung abgeleitet werden.
Vielmehr miissen die staatlichen Stellen ihre Zusammenarbeit optimieren, damit
die 6ffentliche Hand effizient Schadensersatz fiir Eigentumsverletzungen erstreiten
kann.

4. Die Gefihrdungshaftung im System des Seerechts

Bei der Frage, ob die Reederhaftung auf eine Gefihrdungshaftung umgestellt werden
sollte, miissen aus meiner Sicht auch systematische Erwigungen beriicksichtigt wer-
den. Das Haftungsrecht der Schifffahrt sollte ndmlich auf einem kohirenten System
beruhen.

Wiirde man im HGB (oder einem anderen Gesetz) eine Generalklausel zur
verschuldensunabhiingigen Haftung des Reeders fiir Drittschiden verankern, so
wire insoweit zwar ein Gleichklang mit dem »Land- und Luftverkehrsrecht« er-
reicht. Gleichzeitig kiime es jedoch zu einem Systembruch mit dem vélkerrechtlich

88 Darstellung nach BSU-Untersuchungsbericht Nr. 52/18 v. 19.12.2019.
89 Babnsen, NZV 2024, 48 Rn. 68.
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vereinheitlichten Haftungssystem fiir Schiffskollisionen, das fiir erfasste Kollisionen
verbindlich die Verschuldenshaftung festschreibt. Eine Reform des nationalen Rechts
wiirde daher nur Fille betreffen, die international nicht vereinheitlicht sind, so dass
Kollisionen zwischen zwei Schiffen oftmals anders beurteilt wiirden als Kollisionen
von Schiffen mit festen Anlagen.

Einen sachlichen Grund fiir eine Spaltung des Rechts fiir Schiffskollisionen und
sonstige Schiffsunfille sehe ich nicht. Weder sind Unfille mit Anlagen komplexer
als Kollisionen zweier Schiffe, noch sind solche Anlagen schutzwiirdiger oder Unfil-
le mit groleren Gefahren fiir die Umwelt verbunden. Bei typischen Schidigungen
diirfte es bei Kollisionen mit Anlagen sogar oftmals einfacher sein, Schadensersatz zu
erstreiten. Solche Anlagen bewegen sich nicht, so dass die Verursachung des Scha-
dens einfacher zuzuordnen sein diirfte. Da das ZusUSee 1910 und das ZusUBin
1960 zudem nicht alle Schiffskollisionen erfassen, wiirde die Einfiihrung einer Ge-
neralklausel der Gefihrdungshaftung zu dem wenig tiberzeugenden Ergebnis fithren,
dass — die Anwendung deutschen Rechts unterstellt — selbst Schiffskollisionen nicht
mehr einheitlich beurteilt wiirden. Stattdessen wiirden einige Kollisionen auf Grund-
lage der Verschuldens- und andere auf Grundlage der Gefihrdungshaftung beurteilt

werden.

5. Blick in das Ausland

Ein Blick ins Ausland zeigt allerdings, dass es in anderen Jurisdiktionen historisch
gewachsene Briiche gibt, die den Reeder fiir manche Unfille einer Gefihrdungshaf-
tung und fiir andere einer Verschuldenshaftung unterwerfen, und zwar auflerhalb der
sachgerechten Differenzierung zwischen einer Gefihrdungshaftung fiir Schiden aus
gefahrgeneigten Transporten und der allgemeinen Verschuldenshaftung.

Solche Briiche gibt es in England und Frankreich. In beiden Staaten werden
Schiffskollisionen der Verschuldenshaftung unterworfen. Dies folgt zunichst aus
dem ZusUSee 1910 bzw. (fiir Frankreich) fiir Binnenschiffe aus dem ZusUBin 1960.
Im Sinne der Kohirenz werden jedoch Schiffskollisionen, die nicht von einem vol-
kerrechtlichen Ubereinkommen erfasst sind, ebenfalls der Verschuldenshaftung un-
terworfen. In Frankreich folgt dies aus dem spezialgesetzlichen Haftungsregime fiir
abordages im Code des transports.90 In Grof$britannien, dessen Deliktsrecht aus einer
Vielzahl von Einzeltatbestinden besteht, ergibt sich dies aus einer Anwendung des
tort of negligen5591 bzw. aus einer »diskriminierungsfreien« Anwendung des ZusUSee
1910.”* Wihrend die Haftung fiir Kollisionen von Schiffen in beiden Jurisdiktionen

90 Art. L5131-1 ff. Code des transports. Dass eine Haftung ein Verschulden voraussetzt, ergibt
sich aus Art. L5131-3 Code des transports.

91 Vgl. allg. Baughen, Shipping Law, 8. Aufl. 2023, 296.

92 Vgl. Tettenborn/Kimbell, Marsden and Gault on Collisions at Sea, 15. Aufl. 2021, Rn. 15—
054 m. Fn. 152: »English law applies the provisions of the 1910 Convention to all vessels
without discrimination [...], even though one or more vessel is not flagged in a convention
state.
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somit ein Verschulden voraussetzt, kann der Reeder bei anderen Unfillen einer stren-
geren Haftung unterworfen sein.

So haftet in Grof3britannien der vesse/ owner’® nach Art. 74 Harbours Docks and
Piers Clauses Act von 1847 fiir Beschidigungen von Hafenanlagen durch Schiffe
»quite strict®* — wie es in einem Lehrbuch heifdt —, also mit wenigen Verteidigungs-
moglichkeiten. Hingegen muss the master or person having the charge of such vessel
lediglich verschuldensabhiingig fiir Schiden an Hafenanlagen einstehen.”> Der An-
wendungsbereich dieses Gesetzes ist aber auf Hafenanlagen begrenzt. Schidigungen
von Anlagen auflerhalb von Hifen, etwa Offshore-Windkraftanlagen, Briicken oder
Olbohrinseln, werden von dieser Vorschrift nicht erfasst, so dass der Reeder fiir diese
Schiden nach der negligence-Haftung lediglich bei Verschulden haftet.”® Uberzeu-
gend ist diese Differenzierung nicht.

Im franzésischen Recht haften Schiffseigner fiir Unfille mit Anlagen im Vergleich
zum englischen Recht sogar in noch breiterem Umfang verschuldensunabhingig.
Dies hingt damit zusammen, dass das allgemeine franzésische Deliktsrecht des Code
civil von 1804 im Vergleich zu den BGB-Regeln wenig ausdifferenziert ist. Die fran-
zosischen Regeln zur auf8ervertraglichen Haftung im Code civil bestehen ndmlich aus
lediglich fiinf Vorschriften, die entsprechend breit gefasst sind. Neben der haftungs-
rechtlichen Generalklausel (Art. 1240 Code civil), die eine Verschuldenshaftung fiir
eigenes Verhalten niederlegt, normiert das Gesetz in Art. 1242 Abs. 1 Code civil eine
Sachhalterhaftung. Die Sachhalterhaftung greift fiir Schidigungen durch Sachen ei-
nes Halters ein, der diese sous la garde hat, also die er in seinem Herrschaftsbereich
kontrollieren kann.” Diese Sachhalterhaftung hat sich vom Verschuldensprinzip
gelost und gilt auch fiir Schiffe, allerdings nur, soweit nicht die spezielleren Regeln
fiir Schiffskollisionen greifen.98 Im deutschen Recht ist die Rechtsfigur einer allge-
meinen Sachhalterhaftung (Gardienhaftung) in dieser Form unbekannt.”” Deshalb
sollte das franzésische Recht nicht als Blaupause fiir die Reform der Reederhaftung
in Deutschland genommen werden.

VI. Schlussfolgerungen

Welche Schlussfolgerungen lassen sich nun aus der bisherigen Analyse zichen?

93  Zur Auslegung des Begriffs »owner« of a vessel vgl. BP Exploration Operating Co Ltd v Chevron
Transport (Scotland), [2001] UKHL 50.

94 Grime, Shipping Law, 2. Aufl. 1991, 262.

95 Diese Person ist haftbar fiir Schiden aus einem wilful act oder aus negligence.

96 Tettenborn/Kimbell (Fn. 92), Rn. 3-025.

97 Zu Einzelheiten der Sachhalterhaftung s. Cabrillac, Droit des obligations, 15. Aufl. 2022,
Rn. 252 ft.; Malaurie/Aynés/Stoffel-Munck, Droit des obligations, 12. Aufl. 2022, Rn. 108 ff.

98  Vuattoux-Bock, Schiffskollision, hohere Gewalt und autonome Schifffahrt: eine deutsch-fran-
zosische Untersuchung, 2023, 119 f.

99  G. Wagner, in Basedow/Hopt/Zimmermann (Hrsg.), Handwdrterbuch Europiisches Privat-
recht, 2009, Bd. II., Stichwort Sachhalterhaftung, 1334.
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1. Eine allgemeine Gefihrdungshaftung fiir alle Schiffe ist nicht erforderlich
a) Meines Erachtens greift das naheliegende Argument zu kurz, dass nach deutschem
Recht alle Verkehrstriger aufler Schiffen einer Gefihrdungshaftung unterworfen sei-
en und dieser Haftungsmaf3stab daher auch einheitlich fiir den maritimen Bereich
gelten miisse. In der maritimen Welt sind Drittschiden »auferhalb des Systems«
selten, so dass ein sachlicher Unterschied zum Land- und Flugverkehr besteht.'?° In-
sofern ist eine weitere »Verlandung des Seerechts«'®" durch das Erstrecken von Kon-
zepten des Landverkehrs auf den Schiffsverkehr nicht geboten. Zudem wiirde eine
haftungsrechtliche Generalklausel zur Gefihrdungshaftung Schiffskollisionen nicht
erfassen, da die ZusammenstofSiibereinkommen von 1910 bzw. 1960 fiir Schiden an
anderen Schiffen eine Verschuldenshaftung vorschreiben. Wenngleich derzeit tiber-
legt wird, das ZusUSee 1910 zu iiberarbeiten, wird dieser Prozess — so wie es im Mo-
ment ausschaut — das Verschuldensprinzip nicht antasten. Es ist daher zu erwarten,
dass Spannungen auch kiinftig fortbestehen werden. Eine Kiindigung der interna-
tionalen Ubereinkommen zu Schiffskollisionen, um alle Unfille der Gefihrdungs-
haftung unterwerfen zu kdnnen, ist ebenfalls nicht zu empfehlen, da Schiffsunfille
hiufig einen grenziiberschreitenden Bezug aufweisen und daher Ubereinkommen
zur Rechtsvereinheitlichung sinnvoll sind.

b) Auch kann nach meiner Meinung eine allgemeine Gefihrdungshaftung nicht
pauschal mit der Betriebsgefahr von Schiffen begriindet werden. So geht von Sport-
booten ohne Motor keine erhohte Gefahr aus. Bei Sportbooten mit geringerer
Motorisierung ist die Gefahr ebenfalls gering, so dass eine Umstellung des Haftungs-
tatbestands nicht geboten ist. Aber auch bei gréfieren Schiffen scheint mir das Risiko
von Schiden auf Grundlage der mir zur Verftigung stehenden anekdotischen Evidenz
nicht ausreichend hoch, um durch eine Anderung des Zivilrechts ganz allgemein eine
Gefihrdungshaftung fiir alle Schiffe im deutschen Recht zu verankern. Im Moment
scheinen mir die Dinge so zu liegen, dass sich die erhshte Betriebsgefahr allenfalls
im Nord-Ostsee-Kanal materialisiert, der als eine der meistbefahrenen Wasserstraflen
der Welt gilt. In anderen Gebieten, etwa der offenen See oder in Kiistennihe, ist das
Risiko von Schiden deutlich geringer. Daher erscheint mir eine allgemeine Regel, die
fur alle in deutschen Gewissern erfolgenden Unfille, die nicht von internationalen
Ubereinkommen abgedeckt sind, eine Gefihrdungshaftung einfiihre, derzeit nicht
erforderlich.'®?

¢) Damit ist freilich nicht gesagt, dass Betreiber von Hifen oder Wasserstraf$en ihr
Eigentum nicht schiitzen diirften. Es steht einem Betreiber natiirlich frei, im Wege
der vertraglichen Absprache oder iiber eine Rechtsverordnung/Satzung festzulegen,
dass eine Hafenanlage oder eine Schleuse nur benutzt werden darf, wenn verschul-
densunabhingig fiir Schiden an ortsfesten Anlagen gehaftet wird. Eine solche Lésung
ist punktuell auf einzelne besonders gefihrdete Anlagen oder Vertragsverhiltnisse

100 Gegen eine Gefihrdungshaftung daher auch Bahnsen, NZV 2024, 48 Rn. 50 ff.
101 Zu diesem Wertewandel s. Basedow, Perspektiven des Seerechts, JZ 1999, 9 (15).
102 Im Ergebnis ebenso Bahnsen, NZV 2024, 48 Rn. 72.
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beschrinkt und daher einem Paradigmenwechsel im Haftungsrecht vorzuzichen.
Diese Losung stellt es den Reedern auch frei zu entscheiden, ob sie sich dem Risiko
der verschirften Haftung aussetzen oder lieber alternative Routen befahren wollen.

2. Gefihrdungshaftung bei autonom fahrenden Schiffen

Dariiber hinaus wird man das Haftungssystem kiinftig punktuell auf eine Gefihr-
dungshaftung umstellen miissen, um die Haftung von autonom fahrenden Schif-
fen zu regeln.m3 Zwar sind vollautonome Systeme noch nicht operabel, aber sollten
sie eines Tages durch die Flaggenstaaten zugelassen werden, muss das Recht auf
Herausforderungen durch neue Techniken reagieren. Bei vollautonom fahrenden
Schiffen ist namlich fraglich, woran eine Verschuldenshaftung ankniipfen kénnte.
Wihrend man bei Schiffen, die von Land aus gesteuert werden, noch an ein Ver-
schulden der steuernden Person und bei teilautonomen Assistenzsystemen an Bord
eines Schiffs an die Uberwachung durch ein Besatzungsmitglied ankniipfen kann,
ist dies bei vollautonom fahrenden Schiffen nicht mehr méglich.lm Daher muss
fir vollautonome Systeme auf jeden Fall eine Sonderregelung gefunden werden.
Zudem wird man auch bei teilautonomen Systemen wie der Steuerung des Schif-
fes von Land aus tiber eine Gefihrdungshaftung nachdenken miissen. Andernfalls
kénnte mangels Verschuldens etwa bei einem internetgestiitzten Steuerungssystem
keine Haftung des Reeders etabliert werden, wenn etwa der Ausfall der Internetver-
bindung den Unfall verursacht.'® Insofern miisste man fiir Unfille zwischen (teil)
autonomen Schiffen langfristig auf eine Anderung bzw. Erginzung der Uberein-
kommen von 1910 und 1960 hinwirken.

Allerdings zeichnet sich im Straflenverkehr ab, dass bei vollautonomen Systemen
der Hersteller in den Fokus des Haftungsrechts riicken wird. Steuert ein Algorithmus
das Fahrzeug vollstindig und kontrollieren die Hersteller dessen Fortentwicklung
auch nach Aushindigung des Fahrzeugs (z.B. durch zwingend zu installierende Si-
cherheitsupdates), kann der Halter im Regelfall das Geschehen vor Ort nicht mehr
hinreichend beeinflussen.'® Bei Schadensfillen muss somit die Haftung auf den Sys-
tembhersteller kanalisiert werden, da allein dieser durch sein Verhalten die Risiken
des vollautonomen Systems minimieren kann.'” Entsprechendes miisste dann fiir
vollautonom fahrende Schiffe gelten.

103 A.A. Bahnsen, NZV 2024, 48 Rn. 66, der auch bei der Einfiihrung »autonom fahrender
Schiffe« an der Verschuldenshaftung festhalten will.

104 Ramming, Die Haftung aus Zusammenstdflen unter Beteiligung unbemannter Schiffe,
RATW 2017, 286, 291. Denkbare Ankniipfungspunkte eines Verschuldens sind nach Ram-
ming: das Verschulden des alarmierten Personals und die fehlerhafte Programmierung. Der
Reeder hafte nicht automatisch fiir jede(n) Ausfall bzw. Fehlfunktion von Einrichtungen an
Bord des Schiffes.

105 Schwampe, Zivilrecht und Versicherungsrecht, in: Deutsche Akademie fiir Verkehrswissen-
schaft (Hrsg.), 55. Deutscher Verkehrsgerichtstag, 2017, 275 (284).

106 G. Wagner, Produkthaftung fiir autonome Fahrzeuge — die zweite Spur der StrafSenver-
kehrshaftung, NJW 2023, 1313 (1314).

107 Ebd.
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Im Bereich des autonomen Fahrens wird also eine Gefihrdungshaftung unum-
ginglich sein, wobei diese nicht erst bei vollautonomen Systemen sinnvoll erscheint.
Eine Verschirfung der Haftungsmaf3stibe sollte aber méglichst europiisch oder in-
ternational eingefiithrt werden, ggf. unter Erginzung bestechender Konventionen, um

einheitliche Mafistibe zu setzen.'%

3. Gefihrdungshaftung zur Schliefflung punktueller Schutzliicken

Schliefilich kann eine Gefihrdungshaftung eingefiihrt werden, um punkeuell Schutz-
liicken zu schlieflen. Wie eingangs gezeigt, wird dieser Schutz insoweit sichergestellt,
als dass fiir besonders schadenstrichtige und umweltschidigende Ereignisse durch
internationale Ubereinkommen eine Gefihrdungshaftung normiert wird. Diese gilt
insbesondere fiir Olverschmutzungsschiiden, fiir Schiden aus Bunkersl und fiir die
Kosten der Beseitigung eines Wracks in der AWZ. Ein wichtiger Baustein zur Kom-
plettierung des Haftungsrechts fehlt aber noch, da das HNSU noch nicht in Kraft
getreten ist. Fiir eine nachteilige Verinderung der Wasserbeschaffenheit gilt tiber die
nationale Vorschrift des § 89 WHG freilich schon eine Gefihrdungshaftung, die
aber nur einen Teil der Schiden erfasst, die bei Unfillen von Schiffen mit Gefahrgut
entstechen konnen. Sollte das HNSU 2010 in naher Zukunft nicht in Kraft treten,
weil es an der ausreichenden Zahl an Ratifikationen fehlt, und ist nicht absehbar,
wie das Abkommen bei Aufrechterhaltung eines hinreichenden Schutzniveaus wei-
ter reformiert werden kénnte, so muss iiberlegt werden, wie die Liicke anderwei-
tig geschlossen werden kann. Zudem muss auch sichergestellt werden, dass grofiere
HNS-Schiden im Binnenschifffahrtsverkehr erfasst werden. Aber auch fiir diesen
Bereich empfehlen sich keine nationalen Alleinginge. Vorzuziehen sind Losungen
auf europiischer Ebene. Eine Anderung durch den nationalen Gesetzgeber muss das
letzte Mittel bleiben. Mit Blick darauf, dass bei Grofischadensereignissen der Ent-
schidigungsfonds sicherstellt, dass auch grofiere Summen ausgezahlt werden kén-
nen, ist ein aus vielen Quellen gespeister Fonds auf europiischer Ebene effizienter als
eine rein nationale Lsung.

VII. Zusammenfassung

1. Als Gesamtergebnis ist festzuhalten, dass die Einfithrung einer allgemeinen
Gefihrdungshaftung fiir simtliche Schiffe nicht sachgerecht ist. Fiir besondere Ge-
fahren haften Reeder bereits nach den internationalen Ubereinkommen verschul-
densunabhingig. Fiir Unfille mit ortsfesten Anlagen und anderen Schiffen greift
zwar lediglich eine Verschuldenshaftung, allerdings hilft die Rechtsprechung dem
Geschidigten in vielen Fillen mit dem Anscheinsbeweis, so dass — soweit ich dies
auf Grundlage des veréffentlichten und mir zuginglichen Fallmaterials beurteilen
kann — fiir viele Unfille sachgerechte Ergebnisse erzielt werden kénnen. Dariiber

108 Vgl. allg. Schwampe (Fn. 105), 275 (295).
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hinaus darf man nicht alle Schiffe iiber einen Kamm scheren, sondern muss anerken-
nen, dass die Gefahr von Sportbooten im Regelfall viel geringer ist als die von groflen
gewerblich genutzten Schiffen. Die Einfiihrung einer allgemeinen Gefihrdungshaf-
tung wiirde zudem zu Spannungen im System fiihren, da volkerrechtliche Uber-
einkommen fiir Schiffskollisionen eine Verschuldenshaftung festlegen. Nach dem
derzeitigen Sachstand wird auch eine derzeit vorbereitete Uberarbeitung des ZusU-
See 1910 sehr wahrscheinlich nicht zu einer Aufweichung des Verschuldensprinzips
fithren, das sich international durchgesetzt hat. Eine Kiindigung dieser Abkommen
zur Auflésung der Spannungen ist nicht sinnvoll.

2. Wenn es hauptsichlich Beweisschwierigkeiten sind, die die Wasser- und Schift-
fahrtstraflenverwaltung nach der Einfithrung der Gefihrdungshaftung rufen lisst,
sollte man besser dariiber nachdenken, wie die Beweissituation verbessert werden
kann. Auf jeden Fall sollte es dem Gesetzgeber zu denken geben, dass die Vertreter
der Wasserstraflenverwaltung die Beweisprobleme in der Diskussion auf dem Ver-
kehrsgerichtstag 2024 als untragbar dargestellt haben, wohingegen die Vertreter der
Privatwirtschaft ein ganz anderes Bild gezeichnet haben, obgleich sich bei einem
Schiffszusammenstof$ sehr dhnliche Fragen stellen.

3. Damit ist freilich nicht gesagt, dass das Haftungsrecht nicht punktuell ange-
passt werden sollte. Handlungsbedarf fiir die Einfithrung einer Gefihrdungshaftung
wird einerseits entstehen, wenn »ferngesteuerte« oder sogar vollautonom fahrende
Schiffe eingefiihrt werden, und andererseits, um Schutzliicken bei der HNS-Haftung
zu schlielen, sollte das HNSU 2010 nicht in Kraft treten. Bei der Regulierung dieser
Fragen sollten nationale Alleinginge méglichst vermieden werden. Lésungen fiir die
Schifffahrt miissen auf europiischer bzw. internationaler Ebene gefunden werden.
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