Die Haftung des Skippers

seine Rechte / seine Pflichten
Eine Orientierungshilfe

Spezielle Risiken in der Freizeitschifffahrt
und Moglichkeiten der Absicherung



Vorwort
DR. WYCHODIL

Die Haftungsrisiken rund um den Wassersport, insbesondere fiir die
verantwortlichen Skipper, sind bekanntermallen sehr umfangreich.
Darauf weist die nautische Literatur in unterschiedlicher Weise hin.
Einerseits im Rahmen der klassischen juristischen Kommentierungen der
einschligigen Gesetze, die in der Praxis vorwiegend von Rechtsanwilten
und Richtern genutzt werden. Der Nachteil dieser Kommentierungen
liegt darin, dass die relevanten juristischen Problemfelder nicht in

einem Werk behandelt werden, sondern nur in fir ein Laienpublikum

aufbereiteten Veroffentlichungen, die den Versuch unternchmen, die

zahlreichen Freizeitskipper fiir die sich stellenden Rechtsfragen zu sensibilisieren.

Dr. Friedrich Schéchl hat mit seiner Publikation eine Grundlage geschaffen, die vielfachen
Fragestellungen mit juristischer Tiefe zu erértern. Der Leser findet einen systematisch orientierten
Einstieg in die rechtlichen Themen. Die gezielten Hinweise auf anzuwendende Rechtsnormen und
konkrete Anspruchsgrundlagen kénnen auch fiir mit Wassersport-Themen befasste Juristen sehr
hilfreich sein. Der Autor lisst in seinen Darstellungen stets deutlich werden, dass er selbst ein Kenner
der Praxis ist. Beispielsweise sicht das deutsche Recht eine Gefihrdungshaftung fiir Schiffsfithrer
nicht vor. Eine Haftung des Skippers ist folglich nur bei einem vorwerfbaren schuldhaften Verhalten
moglich, wobei bereits einfache Fahrlissigkeit haftungsbegriindend sein kann. Dr. Friedrich Schéchl
verweist darauf, dass im Ausland oft ganz andere Regelungen gelten. Gerade am Mittelmeer sind
Haftungsanspriiche gegen Schiffsfihrer durchgesetzt worden, wenn durch das gefiihrte Schiff
ein Schaden verursacht worden ist, und zwar auch dann, wenn fiir das Schiff dem Schiffsfithrer
ein schuldhaftes Verhalten nicht vorzuwerfen war. Das Vorliegen einer Haftpflicht-Police fiir die
gecharterte Yacht gibt deshalb keine abschlieBende Sicherheit. Vor allem fiir den Charterskipper
kénnen sich deshalb unerwartete Probleme ergeben, wenn fiir das von ihm gefiihrte Schiff zwar
eine Haftpflichtversicherung abgeschlossen worden ist, der Charterunternehmer aber z. B. die fillige
Versicherungsprimie nicht rechtzeitig bezahlt hat oder der Deckungsumfang aus anderen Griinden
unzureichend ist. Denn der verantwortliche Skipper haftet immer fiir Schiden, wenn gegen rechtliche
Pflichten verstoB3en wurde, und zwar uneingeschrinkt und personlich.

Weitere Schwerpunkte bilden neben den Haftungsrisiken des Schiffsfihrers und der Haftpflicht-
versicherung fiir Segel- und Motoryachten, insbesondere die Skipperhaftpflichtversicherung, die
Produkthaftung sowie die interessengerechte Gestaltung von Chartervertrigen (,,Charter-Fairtrag®).

Dieses Thema wird mit dem von Herrn Dr. Schochl entwickelten ,,Charter-Fairtrag behandelt.

Dr. Heyko Wychodil Rechtsexperte der Zeitschrift YACHT
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Besonderheit: Haftung des gewerblichen Skippers / Berufsskippers
Sinn und Zweck von Berufsskipper-1ersicherungen

Eine speziell formulierte Skipper-Haftpflichtversicherung fiir Berufsskipper
ist notwendig, weil alle uns bekannten Skipper-Haftpflichtversicherungen
eine Haftung, die iiber die reine sportliche Freizeitaktivitit auch nur

geringfiigig hinausgeht, ausschlieSen.

Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn der Skipper seine Tidtigkeit gegen
Entgelt, was auch geldwerter Vorteil sein kann, ausiibt. Um auch in diesem
Punkt keine Versicherungsliicke entstehen zu lassen, wurde von YACHT-

POOL eine entsprechende ,,Profi-Skipper-Versicherung* entwickelt.




Die Risiken des Skippers

4.1.2 Vertragliche Haftung
Der Charterer (Skipper) verpflichtet sich vertraglich gegentiber dem Vercharte-

rer unter anderem, die gecharterte Yacht nicht anders als vertragsgemal3
zu nutzen - also z.B. nicht fir den gewerblichen Fischfang oder fir die
Teilnahme an Regatten - und die Yacht im iibernommenen Zustand bis zu
einem vereinbarten Zeitpunkt wieder zurtickzugeben. D.h. er verpflichtet sich
somit, fiir von ithm verschuldete Schiden, die tber die natiitliche Abnutzung
hinausgehen, Schadenersatz zu leisten. Aus diesem Grund wird - zum Schutz
des Charterers - ebenfalls im Chartervertrag 1.d.R. (leider nicht bei jedem!)

vereinbart, dass die gecharterte Yacht kaskoversichert ist.
Problembereich: Yacht-Kasko-Versicherung

Der Vercharterer schliet eine Yacht-Kasko-Versicherung (YKV) ab, um
Sachschidden, die an der Yacht selbst entstehen, abzudecken. Fir den Fall,
dass die Kaskoprimie nicht termingerecht eingezahlt wurde oder der
Kaskoversicherungsschutz aus einem anderen Grund nicht greift, hat dies der
Vercharterer selbst zu vertreten. D.h. dieser Sachverhalt stellt fir den Charterer
kein Risiko dar, da die Kaskoversicherung vertraglich zugesagt worden ist
und ein eventuell entstandener Schaden an der Yacht den Vercharterer selbst
trifft, und er es selbst zu vertreten hat, wenn der Versicherer z.B. mangels

Primienzahlung die Leistung ablehnt.

Dennoch ergibt sich - ganz anders als bei der Haftpflichtversicherung, wo
immer Dritte einen Anspruch gegen den Skipper stellen - auch im Kasko-

Bereich die Gefahr von nicht versicherten Risiken:
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Die Risiken des Skippers

Kein Kasko-Versicherungsschutz besteht nidmlich bei ,grob

fahrlissig* verursachten Schiden

Alle Versicherungsanbieter von YKV schlieBen den Versicherungsschutz
aus bzw. behalten es sich vor, Regress auf den Schidiger zu nehmen,
wenn der Skipper oder ein anderes Crewmitglied ,,grob fahrldssig™ einen
Schaden verursacht hat. Das Problem dabei ist, dass grobe Fahrldssigkeit
(,bad negligance, bad seamanship®) in der weltweiten Schifffahrt kein
einheitlicher, klar festgelegter Rechtsbegriff ist.

»Was heil3t grobe Fahrlissigkeit?

Wann ist der Tatbestand der ,groben Fahrlissigkeit gegeben? Die
rechtliche Beurteilung der groben Fahrlissigkeit ist eine Wertungsfrage
und damit ergibt sich das Problem, dass sie bis zu einem gewissen Grad
auch von der subjektiven Einschatzung eines konkreten Falles abhingt und
deshalb fiir die Beurteilung sowohl subjektive, als auch objektive Faktoren
mafgebend sind.

Das Thema ,,grobe Fahrlissigkeit bekam durch das neue Versicherungs-
vertragsgesetz, das 2008 in Deutschland eingefihrt wurde, einen
zusitzlichen , Turboeffekt®. Die Intention des Gesetzes war wohl den
Versicherungsnehmer mehr zu schiitzen. Ein Nebeneffekt dabei war,
dass auch im Bereich der Versicherung von Freizeitschiffen Versicherer
und Makler gesetzlich verpflichtet wurden, den Kunden bereits bei
Angebotsabgabe mit einer Flut von Informationen zu iitberschwemmen. In
der Praxis zeigt sich dabei ganz deutlich, dass mit dieser Uberinformation

die wirklich wichtigen Informationen fiir den Kunden untergehen und es



Die Risiken des Skippers

damit in der Praxis de facto zu einer Verschlechterung des Verstindnisses
beim Versicherungsnehmer kommt. So sollte ein Angebot fiir eine einfache
Bootshaftpflichtversicherung kraft gesetzlicher Vorschrift 52 Seiten um-
fassen. Damit ist der Versicherungsnehmer i.d.R. v6llig iiberfordert. Er

liest sie ggf. nicht und lduft damit Gefahr wichtige Punkte zu tbersehen.

Die Anderungen beziiglich des Themas ,grobe Fahrlissigkeit blie-
ben deshalb weitgehend unbemerkt, obwohl sie das Risiko fiir den
Versicherungsnehmer voraussichtlich im Falle eines Kaskoschadens in
Zukunft enorm erhoht haben, so dass der Versicherungsnehmer in der
Praxis schlechter gestellt sein kann, als dies in der Vergangenheit der Fall

war.

Warum? In der Vergangenheit galt in Bezug auf die grobe Fahrlissigkeit
das ,,Alles-oder-nichts-Prinzip* (besteht in Osterreich nach wie vor, 2018).
Dies hie3: Nur, wenn der Schaden zu hundert Prozent grob fahrlissig
verursacht wurde, war der Versicherer von seiner Verpflichtung zur
Leistung frei bzw. konnte auf den Schadenverursacher Riickgriff (Regress)

nehmen.

Nach den neueren konsumentenfreundlicheren (gemeinten!) Regelungen in
Deutschland wird auch ein ,,grob fahrlissiges Teilverschulden® zugelassen.
In der Praxis heif3t dies, dass der Kasko-Versicherer z.B. eine 30%ige oder
50%ige Mitschuld einwenden kann und in diesem Umfang seine Leistungen
ablehnen kann, bzw. auf den Charterskipper Regress nehmen kann, sofern
ihm das Gericht Recht gibt. Gemeint war natiirlich vom Gesetzgeber, dass
komplementir dazu dem Versicherten zumindest der Teil seiner ,,Nicht-

Grobfahrlissigkeit® erstattet wird.
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War frither die Hirde fir den Finwand der groben Fahrlissigkeit fir den
Versicherer sehr hoch gelegt, so wurde sie nun durch die Zulassung der

graduellen Mitschuld de facto gesenkt.

Es ist bereits festzustellen, dass erwartungsgemal3 die Versicherer von
diesem ihnen zustehenden Recht Gebrauch machen und bei berechtigter
Annahme einer Mitschuld ihre Leistung entsprechend kiirzen oder Regress

nehmen.

Eine weitere Zunahme der rechtlichen Auseinandersetzungen tiber den

Grad des Teilverschuldens ist zu erwarten.

Die Folge daraus ist auch eine Erhohung des Risikos des Charterskippers
aus einer solchen ,,grob fahrlissigen Teilschuld” in Anspruch genommen

zu werden.

Der dehnbare Begriff der,,groben Fahrlissigkeit* kann sehr unterschiedlich
gehandhabt werden und kann - wie die praktische Wirklichkeit in manchen
Lindern zeigt - von mitteleuropidischem Rechtsdenken und -handeln weit
entfernt sein. Die Auslegung der groben Fahrlissigkeit im Ausland durch
Hafenkapitin, Kaskoversicherer oder Vercharterer kann oft wesentlich
strenger ausfallen. Da es gerade bei grober Fahrlissigkeit um grof3e
Schiden an der Yacht, mitunter um Totalverlust gehen kann, ist hier das
Risiko gegeben, durch subjektive Beurteilung eines auslindischen Gerichts,
das sich wieder auf die subjektive Beurteilung von Experten beruft, in die

Haftung genommen zu werden.

Es ist in diesem Fall anzumerken, dass auch hier der Versicherungsschutz

einer privaten Haftpflichtversicherung nicht greift. Es kommt einerseits die



Exemplarische Rechtsfille aus der Praxis

11.4 Bergekosten, Unfallverhiitung, Unfallversicherung

Die unterschétzte Unfallversichernng

Folgender Fall ereignete sich vor der Kiiste Mallorcas. Der Katamaran ,, My
Way* legte bei Windstirke 3-4 von der Insel Menorca ab, um nach Mallorca
zu segeln. Der Wetterbericht meldete, dass gegen Abend mit Auffrischen des
Windes aus NW-Richtung bis 7 bft. zu rechnen sei. Da es von Menorca bis
Mallorca ca. 35 Seemeilen sind und der Katamaran zwischen 8 und 10 kn
segelte, wurde mit einer Fahrzeit von 4-5 Stunden gerechnet. Da man um
10 Uhr abgelegt hatte, rechnete man um 15 Uhr in Mallorca einzulaufen. Nach
3 Stunden hatte allerdings der Wind stark aufgefrischt und um 13.30 Uhr wehte
es bereits mit 9-10 bft. und es hatte sich eine Welle von 6-7 Metern aufgebaut.

Der Versuch, in Porto Christo einzulaufen, war wegen der inzwischen hohen
Wellen nicht mehr méglich. Der Skipper beschloss, das Manover abzubrechen
und den Sturm auf hoher See abzuwettern und die Nacht durchzusegeln. Die

Segelfliche wurde auf 4-5 qm verkleinert, die Fahrt betrug 10 Knoten.

Plotzlich war die gesamte Stromversorgung zusammengebrochen. Ein Motor
war ausgefallen und - wie man etwas spiter feststellte - war auch der zweite
Motor nicht mehr zu starten. Das Schiff war deshalb nur mehr bedingt
manovrierfahig, Man setzte einen Mayday-Ruf ab. Nach einiger Zeit erschien

ein Suchflugzeug und gab Zeichen.

Ein Rettungshubschrauber kam, um eine Abbergung der Mannschaft aus der

Luft vorzunehmen, was aber wegen des hohen Wellenganges und der Gefahr,
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dass sich das Bergeseil in den Wanten und Stagen verhingt, nicht moglich war.
Es wurde deshalb ein Seenotkreuzer angefordert, der den Katamaran in den

Hafen von Pto. Andraitx schleppte.
Glucklicherweise verlief alles ohne Personenschaden.

Die Bergungskosten wurden allerdings dem Skipper in Hohe von € 25.000.- in
Rechnung gestellt. Der Skipper hatte gliicklicherweise bei YACHT-POOL eine
Unfallversicherung abgeschlossen, die auch dann leistungspflichtig ist, wenn
kein Unfall passiert, aber - wie in diesem Fall - Maf3nahmen getroffen werden

miussen, um die Gefahr eines Unfalles zu vermeiden.

Das Problem war damit aber nicht erledigt. Denn aufgrund der Untersuchung
von YACHT-POOL stellte sich heraus, dass das gecharterte Schiff nicht
gegen das Charter-Risiko versichert war, obwohl gerade in Spanien fiir
Charterschiffe nicht nur die Pflicht zur Haftpflichtversicherung, sondern auch

zur Unfallversicherung besteht.

Der Fall musste gerichtlich geklirt werden. Die Verteidigung des Skippers
und die Kosten des Rechtsstreites wurden von YACHT-POOL tibernommen,
weil auch diese durch die abgeschlossene Unfallversicherung gedeckt sind.
Der Prozess, den der Vercharterer in Gang setzte, wurde zwischenzeitlich zur

Ginze zugunsten des Skippers entschieden.

Die Unfallversicherung wird von den Skippern vielfach unterschitzt, weil nicht
erkannt wird, dass damit - wie dieses Beispiel zeigt - auch die ganze Problematik
der Bergekosten fiir die Abbergung von verletzten Crewmitgliedern oder - wie

in diesem Fall - des ganzen Schiffes gedeckt ist.



Exemplarische Rechtsfille aus der Praxis

Dies decken die herkémmlichen Unfallversicherungen i.d.R. nicht in dem
notwendigen Umfang, Wie bei den herkdmmlichen Unfallversicherungen
tiberhaupt die Bergekosten ganz generell in Bezug auf die Gegebenheiten beim

Yachtsport bei weitem zu gering sind.
Und das ist ein weiterer Punkt, den der Skipper beachten sollte.

Kommt z.B. der Gro3baum tiber und trifft ein Crewmitglied am Kopf, mit der
Folge einer Gehirnblutung und den tragischen weiteren Folgen, dann stellt sich
fiir den Skipper in solchen Fillen die Frage, ob ihn ein Verschulden trifft - weil

er z.B. den Grof3baum nicht mit einem Bullenstander gesichert hat - oder nicht.

Er muss zur Klirung der Frage zumindest eventuell einen Prozess tiber sich
ergehen lassen, den der Geschidigte selbst oder seine Angehdrigen oder seine
Krankenversicherung anstreben. Hat er eine Skipper-Haftpflichtversicherung
und eine Skipper-Unfallversicherung, kann ersich diese Belastung ersparen, denn
fir den Versicherer, der sowohl das Unfallrisiko als auch das Haftpflichtrisiko
versichert hat, ist es unerheblich, ob der Skipper schuld ist oder nicht.

Der Versicherer ist zahlungspflichtig entweder aus dem Titel der Haftpflicht
(bei Verschulden) oder aus dem Titel der Unfallversicherung. Denn letztere

gilt immer fiir alle Crewmitglieder, unabhingig vom Verschulden des Skippers.




