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KLEINGEDRUCKTES MIT
FATALEN FOLGEN

Zu einem Chartervertrag gehéren auch die AGBs der Agentur und
des Flottenbetreibers. Darin sind unzdhlige Details geregelt - mitunter sehr
zum NACHTEIL der Segler. Worauf man unbedingt achten sollte

er einen Chartervertrag
unterschriftsreif vor
sich liegen hat, wird in
der Regel eher an die
schonen bevorstehen-
den Segeltage denken
denn an mogliche Schadensfédlle und
Haftungsrisiken, die er mit der Signatur ein-
geht. Entsprechend gering ist bei den meis-
ten Charterern die Motivation, vor Vertrags-
abschluss die oft seitenlangen und eigent-
lich unzumutbar winzig klein gedruckten
Allgemeinen Geschiftsbedingungen (AGB)
zu studieren. Obendrein schicken diverse
Agenturen und Flottenbetreiber diese dem
Kunden nicht schon mit dem ersten Ange-
bot zu, sondern erst dann, wenn dessen Ent-
scheidung zur Buchung bereits gefallen ist.

Die Folge: Die meisten Skipper setzen
ihren Namen selbst dann unter den Vertrag,
wenn sie ein ungutes Gefiihl in der Magen-
gegend haben. ,,Wird schon gut gehen’, lau-
tet die Devise. Um es fairerweise gleich vor-
weg zu sagen: In bestimmt 90 Prozent aller
Fille tut es das auch. Doch was, wenn man
unter die anderen zehn Prozent fallt?

Denn es gibt sie durchaus, die Charter-
torns, die griindlich schieflaufen. In der Re-
daktion und auch beim YACHT-Rechts-
experten Dr. Heyko Wychodil melden sich
jedes Jahr Segler, die Streit mit ihrem Ver-
charterer haben. Meist dreht sich der Arger
um Defekte oder Schaden am Schiff wahrend
des Torns, oder aber es geht um die Kaution.

,Viele Kunden sind dann {iberrascht,
wenn sie mit den Details ihres Charterver-
trags konfrontiert werden. Dort steht zum
Beispiel, dass fehlende oder defekte Ausriis-

SO MANCHER
VERTRAG KANN
FUR KUNDEN
RICHTIG TEUER
WERDEN

tung, die nicht sicherheitsrelevantist, zu kei-
nerlei Abziigen der Chartergebiihr berech-
tigt. Da kann dann die Ankerwinsch strei-
ken, das Bugstrahlruder fehlen, das Segel
reiflen - Geld gibt es allenfalls nur aus Ku-
lanz zuriick’, so Anwalt Wychodil.

rung kalt erwischt. Wird etwa

das Dingi samt Aufienborder

gestohlen, muss mitunter nicht die Versiche-
rung, sondern der Kunde dafiir zahlen. Und
zwar im Zweifel tiber die Kautionshéhe hin-
aus und selbst dann, wenn er eine Kau-
tionsversicherung abgeschlossen hat.

Manche Firmen nehmen sogar Schiden
an den Segeln oder Luken aus der Kasko-
deckung heraus - was bei drei, vier Jahre al-
ten Tiichern schnell einen Totalschaden be-
deuten kann, der nicht mehr zu reparieren
ist. Fiir das neue Segel wird dann gern mal
der Kunde zur Kasse gebeten.

Generell 1dsst sich feststellen, dass in vie-
len Chartervertrdgen der Kunde tendenziell,
in manchen auch eindeutig schlechter ge-

ndere Kunden werden von Aus-
schliissen in der Kaskoversiche-
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stellt wird als die Charterfirma. Etwa, indem
diese sich vorbehilt, den Ubergabezeitpunkt
an den Kunden um vier bis sechs Stunden
iiberschreiten zu diirfen. Der erste Segeltag
fallt damit unter Umstdnden komplett aus.
Im Gegenzug hingegen wird der Kunde oft-
mals bei einer mehr als ein bis drei Stunden
verspdteten Riickgabe zu drastischen Strafen
verdonnert (siehe Infos rechts).
K richtliche Auseinandersetzung
fiir den Kunden meist nicht. Im
Gegenteil. Sitzt die Firma im Ausland, muss
vor dortigen Gerichten gestritten werden.
Das aber wird durch Anwilte, Ubersetzun-
gen und Anreisen zu Anhérungen so teuer,
dass das wirtschaftliche Risiko oft weit h6her
als der Streitwert ist. Das wissen natiirlich
auch die Charterfirmen und sehen Reklama-
tionen daher meist gelassen entgegen.

Von ihrer deutschen Charteragentur,
iiber die sie den Térn gebucht haben, kon-
nen geschédigte Kunden keinen Regress ver-
langen. ,Juristisch sind die in der Regel gar
nicht zustédndig, Anspruchsgegner istimmer
der Flottenbetreiber‘, so der Rechtsexperte
Wychodil.

Dennoch sind es hdufig die Agenten, die
ihren Kunden aus der Patsche helfen. Und
sei es nur, dass sie eine Entschéddigung fiir sie
erstreiten. Als Agentur haben sie gegeniiber
den Charterfirmen vor Ort eine bessere Ver-
handlungsbasis als ein einzelner Segler. Al-
lein das ist mithin ein gutes Argument, bei
der Yachtcharter den Weg iiber eine etablier-
te Agentur einzuschlagen, statt direkt beim
Anbieter im Ausland zu buchen.

Manchmal indes hilft nur noch der 6f-
fentliche Druck. Vor allem, wenn es um Ver-
tragsklauseln geht, die einen Kunden nicht
lediglich benachteiligen, sondern erhebli-
che finanzielle Folgen haben kénnen. Meist
stecken Haftungsbeschrdankungen oder -aus-
schliisse dahinter, die sich in den AGBs der
Vercharterer verbergen. Bei grofieren Scha-
den konnen die schnell ins Geld gehen.

So im Falle eines Charterers, der 2017 an
der deutschen Ostseekiiste auf Torn ging.
Nachdem einer seiner Mitsegler bei einem
Anlegemandver einen teuren Schaden ver-
ursachte, wickelte er diesen ordnungsgemaf3
mitdem Vercharterer ab: Seine Kaution wur-
de einbehalten, fiir beide Seiten war der Fall
damit erledigt. —

ommt es zu Streitigkeiten mit
dem Vercharterer, lohnt eine ge-

BRISANTE KLAUSELN

1. Versicherungsausschliisse
Nicht selten werden in den
AGBs Beiboote, AuBenbor-
der oder sogar Segel aus der
Kaskoversicherung der Yacht
ausgeschlossen. Wird dann
das Dingi beschadigt oder
dessen Motor gestohlen, was
durchaus vorkommt, hilft
selbst eine Kautionsversiche-
rung nicht; der Kunde wird
zur Kasse gebeten. Mit Vor-
sicht sind zudem Gummi-
Paragrafen zu genieBen wie
etwa der, dass Schaden
durch ,ricksichtsloses Ver-
halten" von der Versiche-
rung nicht gedeckt sind.

2. Erweiterte Haftung des Kunden
,Die Kasko-Versicherung
des Vermieters fuhrt zu kei-
ner Haftungsfreistellung des
Mieters fur Schaden, die von
der Versicherung nicht ge-
deckt sind." Wer auf eine sol-
che Formulierung stoBt, soll-
te woanders buchen. Vor al-
lem, wenn nicht klarist, wel-
che ArtSchaden konkret
gemeintsind. Misste ein
Charterer zum Beispiel nach
einem Schaden an der Yacht
voll fur Umwelt-, Bergungs-
oder Folgeschaden aufkom-
men, konnte ihn dies in den
Ruin treiben. Leider gibt es
den genannten Passus so
oder ahnlich in vielen AGBs.

3. Auslaufverbote
Insbesondere initalienischen
Chartervertragen istein Aus-
laufen ,bei herrschenden
oder angesagten Windstar-
ken ab 6 Beaufort” unter-
sagt. Wer dennoch die Lei-
nen loswirft, tbernimmt ,die
volle Verantwortung fur alle
entstandenen Schaden”,
sprich, man segelt dann oh-
ne Versicherungsschutz!
Fehltder letztgenannte Zu-
satz, ist die Klausel unkriti-
scher. Oftistindes unklar, ob
sieauch firangesagte Boen
gilt. Vorallem: In Italien
kommt man meist nichtum
das Auslaufverbot herum, da
es dort Standard ist. Am bes-
ten halt man sich daran.

4.Verminderter Schadenersatz
,Die Ruckerstattung von
Geldbetragen bei defekter
oder fehlender Ausristung
sowie Ausfallen durch tech-
nische Probleme wird ausge-
schlossen.” Also keine Hoff-
nung auf Erstattung, wenn
gebuchte Extras nichtan
Bord sind, nicht funktionie-
ren oder das Boot unterwegs
fureine langere Reparatur
im Hafen bleiben muss.

5. Unfaire Ubergabemodalititen
Bringtein Kunde die Yacht
zu spat zurick, kostet das ab

ein bis drei Stunden oft die
Gebuhrfureinen komplet-
ten Chartertag. Danach wird
es manchmal um ein Viel-
faches teurer. Die Charter-
firmen hingegen raumen
sich in den AGBs fur die Be-
reitstellung der Yacht oftmals
eine Frist von bis zu sechs
Stunden ein, die sie vom ver-
einbarten Ubergabezeit-
punkt abweichen durfen.

6. Kaution ungleich Selbstbehalt
Vorsichtvor Formulierungen
wie , Die Hohe der Kaution
kannvon der Hohe derin
der Kaskoversicherung gere-
gelten Selbstbeteiligung ab-
weichen”. Dann istder Char-
terer gegebenenfalls tber
seine Kaution hinaus fir

Schaden am Schiff haftbar.

7. Mangelhafte Navi-Ausriistung
,Haftung fur Schaden auf-
grund inaktueller, fehlender
oder verénderter nautischer
Hilfsmaterialien wie See-
karten, Handbucher, Plotter,
Autopilot oder Radar lehnt
der Verchartererab." Setzt
also ein Skipper das Schiff
beispielsweise auf Grund,
weil die Papierkarte nicht ak-
tuell oder der Kartenchip im
Plotter alt war, tragt er den
entstandenen Schaden im
Zweifelstall komplett allein.
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Allerdings nicht fiir den Kaskoversiche-
rer der Charteryacht. Der berief sich auf eine
Klausel im Chartervertrag, wonach der Kun-
de die Charterfirma von Anspriichen Dritter
freizuhalten hat, die aus seiner Charter re-
sultieren. Sprich, er sollte der Versicherung
den regulierten Schaden {iber seine Kaution
hinaus komplett erstatten.

Erst als der Kunde die YACHT einschal-
tete, ruderte die Versicherung zuriick und
verzichtete ,aus Kulanz“ aufihre Forderung.
Auch vor Gericht hitte die Klausel vermut-
lich keinen Bestand gehabt, schétzt Rechts-
anwalt Wychodil. Doch, wie gesagt, welcher
Segler zieht schon den Gang vor den Kadi in
Erwédgung, wenn ihm die Forderung eines
Versicherungskonzerns ins Haus flattert?
O die bei Nichtbeachtung ein Er-

l6schen des Versicherungs-
schutzes nach sich ziehen. So untersagen
viele Flottenbetreiber ihren Kunden, bei
herrschenden oder auch nur angesagten
Winden ab 6 oder 7 Beaufort den Hafen zu
verlassen. Sieben Windstérken kdnnen man-
che Skipper vielleicht noch nachvollziehen,
aber sechs sind in einigen Revieren, wie den
griechischen Kykladen zur Meltemi- Zeit, an
der Tagesordnung und sollten fiir ein hoch-
seefdhiges Schiff mit erfahrener Crew kein
Problem sein.
Wer so etwas unterschreibt, muss sich
also des Risikos bewusst sein, das er auf sich
nimmt, wenn er bei zu viel Wind segelt - oder

eben einen Hafentag einlegen. Bléd nur,
wenn man dann unter Zeitdruck gerét.

ft finden sich auch Auslauf-
oder Segelverbote in den AGBs,

In der Karibik sind wiederum Nachtfahr-
verbote sehr hédufig im Kleingedruckten ver-
ankert, manchmal sogar mit exakten Zeit-
angaben, wie ,die Nutzung des Bootes be-
schréankt sich auf 7 bis 17 Uhr téaglich” Aus-
nahmen miissen meist vom Flottenbetreiber
genehmigt werden.

Ebenfalls typisch Karibik: Vor Ort gibt es
oft Ziele, die kurzerhand von den Bootsver-
sicherern aufgrund zu vieler Grundberiih-
rungen zu No-go-Zonen erkldrt werden.
Aber auch Hifen mit viel Schwell werden
gern vom Fahrtgebiet ausgenommen. Wehe,
wer vor Térnantritt seinen Vertrag nicht
griindlich gelesen hat! Im Zweifel ist er un-
versichert. Denn nichtimmer weisen die Ba-
sisleiter auf die Befahrensverbote hin.

KOMMT DER FAIRE STANDARD-VERTRAG?

Vor neun Jahren gab es den Versuch, einen erwiesenermaBen ausgewogenen Standard-
Chartervertrag branchenweit zu etablieren: den ,Faircharter”-Vertrag der Firma Yacht-Pool.
Der setzte sich jedoch nicht flachendeckend durch. Kunden kénnen allerdings ihre Agentur ex-
plizitdanach fragen; besonders in Kroatien gibt es einige Anbieter, die damit vertraut sind. Dar-
uber hinaus arbeiten derzeit die beiden deutschen Charterverbande, der Arbeitskreis Charter
(AKC) des Bundesverbands fur Wassersportwirtschaft und die Vereinigung Deutscher Yacht-
charter-Unternehmer (VDC), an einem eigenen Standardvertrag fur Flottenbetreiber. Der
AKC will seinen auf der boot in Dusseldorf vorstellen und dann mit europaischen Partnern
diskutieren. Damit konnte sich die Situation fur Charterkunden entscheidend verbessern.

Ein anders gelagertes Problem existiert
in Italien und Griechenland. Dort verweisen
Flottenbetreiber darauf, dass ihnen der Staat
einen Standardvertrag vorschreibt, den je-
der unterschreiben miisse. Obwohl einige
Firmen dies zumindest fiir Griechenland be-
streiten, sind diese Vertrége weit verbreitet.

Manchmal werden sie allerdings erst vor
Ort dem dann zurecht verdutzten Kunden
zur Unterschrift vorgelegt. Und das dann
wahrscheinlich in der Landessprache oder
allenfalls in einer englischen Ubersetzung.
E merksam und schickt ihnen im

Idealfall unaufgefordert bei der
Buchung bereits diesen Standardvertrag we-
nigstens auf Englisch, besser noch auf
Deutsch zu. In der Praxis tun das aber nur
wenige Agenturen, da der Aufwand bei Hun-
derten von Flottenbetreibern sehr hoch ist.
Denn die Standardklauseln sind oft noch
von den Charterfirmen um eigene Paragra-
fen ergdnzt.

Per se werden in den griechischen und
italienischen Vertrdgen den Crews relativ
viele Pflichten auferlegt. Und es finden sich
auch regelrecht antiquierte Regelungen, wie
etwa die, dass man den Eigner der Yacht re-
gelmaflig {iber den Verlauf des Torns infor-
mieren soll. Daran hélt sich in der Praxis nie-
mand mehr. Umso bedauerlicher, dass diese

Rahmenvertrage nicht von den dortigen Ge-
setzgebern liberarbeitet werden.

ine gute Agentur macht ihre Kun-
den auf solche Ausnahmen auf-



FOTOS: YACHT/S. REINEKE, PRIVAT (R.)

YACHT 2 — 2018

RECHT + CHARTERVERTRAGE

59

Und es geht noch schlimmer. In einem
der Vertrége, die die YACHT {iberpriift hat,
fand sich die Formulierung: ,Die Selbstbe-
teiligung pro Schadensfall ist vom Mieter zu
tragen und kann von der geleisteten Kaution
abweichen. Heif$t, dass man im Zweifel
nicht nur mit einer Kaution von 1000 oder
2000 Euro in der Kreide steht, sondern dar-
iiber hinaus mit einer in der Kaskoversiche-
rung des Schiffs enthaltenen Selbstbeteili-
gung von 3000 oder 4000 Euro oder noch

weit mehr.
S Pool héufig, wie deren Inhaber

Dr. Friedrich Schéchl berichtet.
Einmal habe eine Versicherung versucht,
von einem Charterskipper, der bei einer Pa-
tenthalse die Steuersdule mit der Lose der
Grofischot aus dem Deck riss, 40 000 Euro
zuriickzufordern. Begriindung: Es handele
sich um einen ,Betriebsschaden, der nicht
iiber die Bootskasko gedeckt sei“ Erst nach
hartnickigem Widerstand, so Schochl, habe
der Versicherer auf die Forderung verzichtet.

Bei Yacht-Pool landeten zudem viele
Vertrage auf dem Tisch, die dem Kunden ei-
ne weitreichende Haftung zuschieben. ,Das
fangt an bei einer Selbstbeteiligung auch fiir
die Haftpflichtpolice - man zahlt also bei ei-
ner Kollision zweimal 1000 Euro Selbstbe-
halt, fiir Kasko und Haftpflicht‘, so Schochl.
,Und es endet bei pauschalen Haftungs-
iibernahmen seitens des Kunden. Dem wer-
den dann im Fall des Falles samtliche Sché-
den zugeschrieben, die nicht von der Kasko-
versicherung gedeckt sind.

Schochl drgert sich seitlangem iiber sol-
che Vertriage. Vor Jahren wollte er ein von
ihm ausgearbeitetes Standardvertragswerk
am Markt etablieren (s. linke Seite unten).
Das sei laut Dr. Heyko Wychodil auch in der
Tat fiir beide Seiten - Charterer und Verchar-
terer - ausgewogen. Allerdings haben sich
nur relativ wenige Vercharterer auf diesen
Vertrag eingelassen. Bis heute arbeiten nur
eine Handvoll grofere Firmen damit, wie et-
wa Pitter Yachting, sowie rund 20 kleinere
Flottenbetreiber.

Nun aber konnte noch einmal Bewegung
in die Sache kommen, haben sich jiingst
doch auch die beiden grofien deutschen
Charterverbdnde des Themas angenom-
men. Sowohl der Arbeitskreis Charter als
auch die Vereinigung Deutscher Yacht-Char-

olche und dhnliche Fille beob-
achtet die deutsche Firma Yacht-

EXPERTEN-RAT

Der Blick in die AGBs kostet
nicht allzu viel Zeit und ist die
beste PRAVENTION

Fast jeder Chartervertrag enthalt Klauseln,
die Kunden nicht gefallen dirften. Dann
kommt es auf die richtige Abwagung der Ri-
siken an. Wichtig ist zunachst, zwischen den
Bedingungen der Charteragentur und de-
nen des Flottenbetreibers zu unterscheiden -
sie sind oft nichtidentisch. Prufen Sie beide
auf ihre Ausgewogenheit. StoBen Sie auf viele
sehraustihrliche Klauseln, die den Kunden
offensichtlich benachteiligen, sollten Sie
misstrauisch werden. Kritisch wird es beson-
ders dann, wenn weitreichende, pauschale
Haftungstbernahmen des Kunden formu-
liert werden, die jedwede Risiken besonders
auch fur Folgeschaden auf ihn abwalzen. Sol-
che Vertrage sollten Sie eher meiden. Ideal
istes dagegen, wenn die Haftung klar auf die
Hohe der Kaution begrenzt wird. Die Frage
ist, was Skipper tun sollen, wenn sie uner-
wiinschte Klauseln finden. Diskussionen mit
Flottenbetreibern tuber Details ihrer AGBs
sind in der Regel sinnlos. Definieren Sie also
letztlich fur sich, wo lhre personlichen Gren-
zen liegen. Sind die tberschritten, die Agen-
tur um ein anderes Angebot bitten - der
Markt bietet meist mehrals genug Auswahl!

Anwalt Dr. Heyko
Wychodil beschiftigt
sich seit Jahren mit
Rechtsfragen rund ums
Segeln und Chartern

DIVERSE
FALLSTRICKE
KANN AUCH EIN
JURISTISCHER
LAIE ERKENNEN

terunternehmen lassen zurzeit einen Stan-
dardvertrag erarbeiten.

»Wenn moglich, soll der sogar das Pro-
blem l6sen, dass der Kunde stets zwei AGBs
zugeschickt bekommt, die der Agentur und
die des Flottenbetreibers’, so der VDC-Vor-
sitzende Jan Hegerfeld. ,Der neue Vertrag
wird etwas weniger umfangreich als der
Faircharter-Vertrag von Yacht-Pool. Auf die-
se Weise soll er fiir mehr Agenturen und
Flottenbetreiber akzeptabel sein“ Sobald die
Entwiirfe von VDC und AKC vorliegen, wird
die YACHT sie vorstellen und von Anwalt

Wychodil bewerten lassen.
G rungsanbieter Pantaenius solch
ein Vorhaben. Marketing-Di-
rektorin Anna Baum sagt: ,Aus Jahrzehnten
der Schadenbearbeitung im Charterbereich
wissen wir, dass es unter Flottenbetreibern,
wie anderswo auch, schwarze Schafe gibt.
Aus Kundensicht wire die Etablierung eines
einheitlichen Vertragswerks fiir Yachtcharter
also sicherlich ein attraktiver Gedanke.” In
der Praxis, so Baum, werde ein solches Vor-
haben jedoch international kaum durch-
setzbar sein. , Erfahrungsgemaéfs lassen sich
ausldndische Charterfirmen nicht einfach
andere Vertragsbedingungen diktieren.

Viele Chartercrews umgehen das Pro-
blem und schliefSen eine Kautionsversiche-
rung ab. Tatsédchlich schiitzt diese in Teilen;
doch bei Ausschliissen in der Kaskover-
sicherung springt auch sie nicht ein. Sinnvoll
ist im Zweifelsfall eher eine Skipperhaft-
pflicht-Versicherung, insbesondere eine, die
selbst bei grober Fahrlédssigkeit zahlt.

In diese Richtung argumentiert auch An-
na Baum. Aus ihrer Sicht existiere die einzig
wirklich zuverldssige Absicherung gegen
zweifelhafte oder nachteilige Klauseln fiir
den Charterkunden und seine Crew aus-
schliefilich in Form einer entsprechenden
Charterversicherung.

Die andere Alternative wére dagegen,
sich als Kunde die Miithe zu machen, die vor-
gelegten Chartervertrdge und AGBs griind-
lich zu lesen und im Zweifel bei der Agentur
auf ein Angebot mit fairen Vertragsbedin-
gungen zu pochen. Auf diese Weise ldsst sich
potenzieller Arger schon von Anfang an
weitgehend vermeiden.

rundsétzlich kritisch sieht
Boots- und Charterversiche-

ANDREAS FRITSCH



