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Die 21. (Jubildums-)Tagung der Deutschen
Gesellschaft fiir Volkerrecht in Hamburg,
April 1989

Die 21. Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht fand vom
12~15. April 1989 in Hamburg statt. Sie fiel mit dem 40. Jahrestag ihrer
Wiedergriindung nach dem Zweiten Weltkrieg am 7. April 1949 in Hamburg
susammen, ein Datum, das maBgeblich mit dem Namen des Hamburger
Valkerrechtlers Rudolf Laun verkniipft ist. Die 21, Tagung war somit eine
Jubildumstagung.

Die 6rtliche Organisation der Hamburger Tagung lag bei den Hamburger
Kollegen und ihren Damen in den besten Hénden. Die Federfithrung hatte
Rainer Lagoni iibernommen. Die Moglichkeit, das Programm der Tagung
ihrem besonderen AnlaB} entsprechend zu gestalten, eroffneten insbesondere
Ingo v. Miinch sowie Rolf und Helga Stodter. Allen Hamburger Mitwirken-
den gebiihrt der herzliche Dank der Gesellschaft.

Die Zahl der Mitglieder der Gesellschaft ist bis zur Hamburger Tagung in
weiter erfreulicher Aufwirtsentwicklung auf 247 gestiegen. 109 von ihnen
waren in Hamburg anwesend, viele mit ihren Ehefrauen beziehungsweise
Eheménnern. Hinzu traten in- und auslindische Giste, u.a. fur die Société
Belge de Droit International Professor G. van Hecke/ Briissel, fiir die Société
Francaise de Droit International Direktor Jean-Pierre Puissochet/Paris und
der Prisident der Gesellschaft fiir Volkerrecht in der Deutschen Demokrati-
schen Republik Professor Harry Wiinsche/Potsdam. Der Hamburger Teil-
nehmerkreis umfaBte insgesamt 187 Personen.

Die Hamburger Tagung stand noch unter der Leitung des bisherigen Vor-
standes (Thomas Oppermann/Tiibingen, Albrecht Randelzhofer/Berlin und
Hans Stoll/Freiburg i.Br.). Als neuen Vorstand, der mit dem Ende der
Tagung sein Amt angetreten hat, wahlte die Mitgliederversammlung Jochen
Abr. Frowein/Heidelberg, Franz Matscher/Salzburg und Bruno Simma/
Miinchen. Ferner wurden die 24 Mitglieder des Rates der Gesellschaft neu
gewihlt. Thre Namen sind im Verzeichnis am Ende des Bandes wiedergege-

ben.

Wissenschaftlich wurde die Jubiliumstagung durch einen Festvortrag ihres
Ehrenprisidenten Hermann Mosler iiber den Beitrag der Gesellschaft zum
Internationalen Recht seit 1949 eingeleitet. Auflerdem sprach am Donners-
tagabend Hans Peter Ipsen fiir den verhinderten Rolf Stodter (beides ,,Mén-
ner der ersten Stunde®) iber die Wiedergriindung der Gesellschaft 194750
Die Berichte zum ersten Beratungsgegenstand erstatteten Michael Bothe/




Frankfurt a. M. und Wolfgang Graf Vitzthum/Tubingen, zum zweiten Bera-
tungsgegenstand Ulrich Drobnig/Hamburg, Jilrgen Basedow/Augsburg und
Riidiger Wolfrum/Xiel. Die Diskussionsleitung zu den beiden Themen lag
in den Hénden der Vorstandsmitglieder A/brecht Randelzhofer und Hans
Stoll.

Der Prisident der Universitit Hamburg Peter Fischer-Appelt begrufte die
Teilnehmer zu Beginn der wissenschaftlichen Verhandlungen. fngo v. Miinch
gab als Zweiter Biirgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg einen
Senatsempfang. Der traditionelle Samstagsausflug fithrte zu den norddeut-
schen Bauern-Barockkirchen der Vierlande. Mit einem grofziigigen
AbschluBempfang des Ehepaares Stodter in seinem Hause in Wentorf klang
die Hamburger Jubiliumstagung aus.

Prof. Dr. Dr. h.c. Thomas Oppermann



Die Deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht.
Ihr Beitrag zum Internationalen Recht
seit der Wiedergriindung im Jahre 1949

Von Professor Dr. Dr. h.c. Hermann Mosler, Heidelberg

L.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht will — so sagt es die Einladung
— ein Fest begehen. Das Programm verheifit eine Jubildumstagung. Die
magische Zahl 40, die nicht nur wir als Markierung in Anspruch nehmen,
gibt allenthalben im Jahre 1989 Anlafi zum Riickblick, zur Bestandsauf-
nahme des seit 1949 in Staat und Gesellschaft Erreichten und zur Standort-
bestimmung fiir die Zukunft.

Jubilden und Feiern sind berechtigt, wenn aus der Bilanz der Antrieb folgt,
offene Fragen zu erkennen und anzugehen.

Diese Forderung gilt nicht nur fiir das Gedenken an die Ausgangsdaten im
Mai und September 1949, das Inkrafttreten des Grundgesetzes und die Kon-
stituierung der Bundesrepublik Deutschland; sie gilt auch fiir die Wieder-
griindung der Deutschen Gesellschaft fiir Vélkerrecht, die zeitlich damit
zusammenfillt, obwohl sie nicht von diesen Ereignissen bestimmt war. Der
Griindungsbeschlul wurde am 28. April 1949 in Hamburg gefafit!. Seit
1947 war die Initiative zur Versammlung der Fachgenossen unter Fiithrung
von Rudolf Laun von hier ausgegangen. Er hatte das wissenschaftliche und
moralische Ansehen, um iiberall Widerhall zu finden. Er und sein Kreis, aus
dem stellvertretend auch fiir andere vor allem Rolf Stodter und Hans Peter
Ipsen genannt seien, haben die ersten Tagungen thematisch und organisato-
risch vorbereitet. Sie haben sich auf die Hilfe eines verstandnisvollen Senats
stiitzen konnen. Biirgermeister Brauer war einer der markantesten Linder-
chefs, Senator Landahl ein angesehener Kulturpolitiker. Die hungrigen Teil-
nehmer, welche die schwierige Reise iiberstanden hatten, wurden verpflegt
und waren gliicklich, ein Dach iiber dem Kopf zu bekommen, wenn auch
gelegentlich in den Mannschaftsraumen eines halben Ozeandampfers, des-
sen andere Hilfte durch Kriegseinwirkung verbrannt war. Die Riickkehr an
die Stitte des Beginns ist ein Zeugnis des Dankes fiir die Mithen der Anfange
und des Respekts fiir die Griinder.

e St e

U Schéﬁner, Berichte der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht (im folgenden ,,Berichte)
Heft 1, 1957, S. 74; s.a. DRZ 1949, S. 232.
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11.

Vier Jahrzehnte sind unter den heutigen Lebensbedingungen kaum noch
eine relevante Periode, jedenfalls fiir sich allein kein ausreichender Zeitraum,
um sich selbst zu feiern. Das 800. Jubilium des Hamburger Hafenprivilegs,
das gleichzeitig begangen wird, ist sicherlich ein eindrucksvolleres Datum.
Es miissen sachliche, auf die Aufgaben und das historisch-politische Umfelfi
bezogene Gesichtspunkte hinzutreten. Betrachtet man die beiden Termini,
die unsere Gesellschaft definieren — deutsch und Volkerrecht — so markiert
die Zeit, von der wir jetzt ausgehen, sowohl national wie international eine
Zisur. Allzu biirokratisch genau sollten wir allerdings nicht mit den Daten
verfahren, wenn wir dem Anliegen, Riickbesinnung zu tiben und uns kritisch
zu bewerten, gerecht werden wollen.

Die Hamburger Tagung von Vélkerrechtlern im Jahre 1949 war die dritte
ihrer Art. Was in den beiden Vorjahren geschehen ist, gehort in die fachliche
und perstnliche Kontinuitit der Gesellschaft, obwohl ihre Konst‘ituierm}g
noch fehlte. Zudem hat man nicht nur lose sondern bis ins Detail, ja bis In
die wesentlichen Elemente des Wortlauts der Satzung, an die Tradition der
alten Deutschen Gesellschaft fiir Vélkerrecht angekniipft, die im Krisenjahr
1917 im Hinblick auf die zu erwartende Nachkriegsperiode gegriindet wor-
den war?.

Es ging also um Kontinuitit. Dieses Bestreben wurde damals von allen
geteilt, die an die Traditionen der Geschichte Deutschlands ankniipfen woll-
ten, soweit sie nicht von der nationalsozialistischen Perversion befleckt
waren. Die wiedergegriindete Deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht konnte
dies um so leichter tun, als die Vorgéngerin nicht in den Dienst des Regimes
getreten war, Im Herbst 1932 hatte sie in Kassel eine wissenschaftlich ertrag-
reiche Tagung abgehalten, mit Rednern, deren Namen ihren Klang behalten
haben: Walther Schiicking, damals bereits Richter am St4ndigen Internatio-
nalen Gerichtshof, Viktor Bruns, der Griinder des Kaiser-Wilhelm-Insituts
fiir Auslandisches Offentliches Recht und Volkerrecht, Dietrich Schindler,
mit Max Huber der fiihrende schweizerische Kollege des Volkerrechts, Max
Gutzwiller, der, vor wenigen Wochen im hochsten Alter verstorben, in der
neuen Gesellschaft von der Schweiz aus wieder titig mitwirkte, und Karl Gei-
Jer, der in den ersten Nachkriegsjahren fiihrende Positionen einnahm?.
Dem Heft der ,Mitteilungen“ der Gesellschaft mit den Arbeiten dieser

2 Mitteilungen der Deutschen Gesellschaft filr Volkerrecht (,Mitteilungen®), Heft 1, 1918,
S. 1—2(Satzung nach den Beschlitssen vom 24. 3. und 6. 10. 1917), 9— 10 (Bericht tiber Ent-
stehung und Entwicklung bis zur ersten Jahresversammlung), 3-8 (Erste Mitgliederliste).
Uber die Umstande und Ziele der Griindung K. Strupp, Die Deutsche Gesellschaft fur Vol-
kerrecht, in: Schweizerische Juristenzeitung 1917, S. 327 329. Letzte Fassung der Satzung
vor der Einstellung der Tétigkeit in ,Mitteilungen®, Heft 12, 1933, S. XI.

3 ,Mitteilungen, Heft 12, 1933.
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Tagung war ein im Mdrz 1933 verfaBtes Vorwort des Vorsitzenden, des ehe-
maligen Reichsgerichtsprésidenten Walter Simons, vorangestellt. Darin
sprach er die Hoffnung aus, dic nationale Revolution werde an dem traditio-
nellen Charakter der Titigkeit der Gescllschaft nichts indern®. Der Zweifel
war bereits in den wenigen Wochen seit der nationalsozialistischen Machter-
greifung mehr als angebracht. Man konnte aber vielleicht noch auf eine Kor-
rektur durch die Zeitumstinde hoffen, ehe der Sturm alle Ddmme einrili. Im
April bereits wurde die Gesellschaft mit der Forderung zur Gleichschaltung
konfrontiert. Unter dem Vorsitzenden Simons und dem stellvertretenden
Vorsitzenden Walther Schiicking beschlof der Vorstand, die Gesellschaft mit
Riicksicht auf ihre Unabhingigkeit und ihr Ansehen im In- und Ausland vor-
J4ufig zu suspendieren. Im Frithjahr 1934 ist sie, soviel ich feststellen konnte,
aufgelost und liquidiert worden 5. Die wiedergegriindete Gesellschaft durfte
also mit Recht, anders als viele restaurative Wiederbelebungen, die gesamte
Hitlerzeit iberspringen und an die Gesellschaft von 1917—1933 ankniipfen.
Sie kann, unter veranderten Umsténden, deren 15-jahrige erfolgreiche Titig-
keit ihrer Geschichte hinzufiigen. Die personliche Kontinuitédt wurde durch
Rudolf Laun und Erich Kaufmann, der aus dem hollandischen Exil zuriick-
gekehrt war, hergestellt®.

Aus den 40 Jahren seit der Griindungstagung und den 42 seit dem ersten
Treffen in Hamburg ist damit ein mehr als 70 Jahre zuriickgreifender
Gedenktag geworden. Diese Zeitspanne klingt respektabler, zumal auch die
frithere Epoche einem historischen Abschnitt, auf die Ziele der Gesellschaft
bezogen, entspricht: Dem Ende des Ersten Weltkriegs und dem Aufziehen
der Vélkerbundszeit zu Beginn einerseits, und dem Schwinden rechtlicher
MaBstibe in Deutschland andererseits.

L.

Uberblicken wir die 4 Jahrzehnte, so hebt sich die Anfangsphase von 1947
bis 1952/53 deutlich von der folgenden Zeit der Konsolidierung ab. Seitdem
beherrschen die grofien Fragen, die die internationale Gesellschaft seit der

4  Mitteilungen®, Heft 12, 8. IX.

5 S. die Darstellung bei U. Scheuner, .Berichte*, Heft 1, S. 70. Die ,Friedenswarte®, 34.
Jahrgg. 1934, S. 79 berichtet von der Liquidation: ,Wir erhalten die erschiitternde Mittei-
lung von dem Ende der ,Deutschen Gesellschaft fiir V6lkerrecht', deren Bestehen im natio-
nalsozialistischen Deutschland von amtlichen Stellen nicht mehr als erwiinscht betrachtet
und deren Liquidation daher angeordnet wurde* Dazu auch W, Schiicking, in: ,,Friedens-
warte® 1934, S. 145. Eine von U. Scheuner zusammengestellte Ubersicht tiber die Jahresver-
sammlungen von 1917—1932 mit Rednern und Themen ist in , Berichte, Heft 1, S. 67—69
erschienen.

& Beide waren langj#hrige Mitglieder des Rats der Gesellschaft gewesen. Auf der Leipziger
Tagung von 1923 hatten sie itber das vdlkerrechtliche Minderheitenrecht gesprochen, das
durch die Schutzvertriige nach dem 1. Weltkrieg ein aktuelles Thema war (,,Mitteilungen®,

Heft 4, 1924).
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Griindung der Vereinten Nationen bewegen, die Arbeiten: die Explosion der
Staatenwelt durch die Dekolonisierung, die wirtschaftlich-politischen
Zusammenschliisse und Vertragssysteme und die rechtlichen Konsequenzen
der internationalen Verflechtung der Lebensbedingungen’. Die Anfange
hingegen waren von der Lage Deutschlands geprégt. Sie stellte die Probleme,
mit denen man sich unmittelbar hautnah konfrontiert sah. MaBgebende
Daten waren die totale Niederlage des Deutschen Reiches, das seine staatli-
che Struktur verloren hatte, die Diskreditierung in der Welt durch die im
Namen Deutschlands durch Deutsche zugefiigten Leiden und Unmensch-
lichkeiten, das daraus folgende moralische Debakel in Deutschland, die Zer-
stérung des Landes, die Ungewiflheit in jedem Betracht tiber die Zukunft.
An diese Realititen, die jedem Zeitgenossen gegenwirtig waren, mufl man
heute erinnern, angesichts von Spekulationen, die den Aufbau, der folgte,
als Fehlentwicklung in Frage stellen, weil man dies oder jenes aus der Sicht
ex post anders hitte steuern sollen. Die allgemeine Devise der Uberlebenden
des Desasters und aller, die damals Verantwortung trugen, war, auf der
Grundlage der unmittelbar faBbaren Realititen das Nichstliegende zu tun,
um existieren und dann wieder aufrecht gehen zu kénnen.

In den ersten 5 Tagungen® standen Themen im Vordergrund, die in der
deutschen Situation auf den Négeln brannten: Die Volkerrechtsfahigkeit des
deutschen Staates, die Besetzung, das Vier-Michte-Statut und die begin-
nende Teilung Deutschlands. Daneben treten Gegenstinde, die sich auf die
neue internationale Epoche bezogen, die durch die Vereinten Nationen eiﬂ}-
geleitet worden war. Das Vélkerrecht dominierte durchaus, auch in den Bel-
trigen rechtsgrundsitzlicher Art; sie waren in der damaligen Diskussion in
Deutschland ebenfalls aktualititsbezogen®.

Neben 19 Themen, die auf den politisch-rechtlichen Druck der Zeit antwor-
teten, wirken die erst ab 1950 hinzutretenden 3 einzigen Vortrége aus dem
klassischen Repertoire des Internationalen Privatrechts wie schone fremdar-
tige Solitarpflanzen: Gesetz und Richter, Begriffs- und Interessenjurispru-
denz, die Gleichberechtigung der Frau. Sie haben, von der fachlichen Quali-
tit abgesehen, das Verdienst, die volkerrechtliche Orientierung durch die pri-
vatrechtliche zu ergéinzen, eine in der akademischen Lehre und der Widmung
der Lehrstiihle in Deutschland nur ausnahmsweise verankerte Verbindung.
Auf diesen Punkt komme ich zuriick.

7 Ubersicht tiber die von der Gesellschaft von 1947 — 1989 behandelten Themen unten S. 27 ff.

8 Hamburg 1947, 1948, 1949 (Wiedergriindung), 1950, 1952. Berichte dartiber in JZ 1948,
S. 4111, (1948); DRZ 1949, S. 232 (1949); NJW 1950, S. 459 (1950); JZ 1950, S. 540 (1950);
JZ 1952, S, 380 (1952).

9 Die auf den ersten 6 Tagungen (1947-1953), vor dem Erscheinen des 1. Heftes der
»Berichte®, gehaltenen Referate sind mit wenigen Ausnahmen in juristischen Fachzeitschrif-
ten verdffentlicht worden. Die Fundstellen sind in Heft 1 der ,,Berichte®, S. 71—72, 74-75,
angegeben. Ab 1955 sind alle Referate mit Diskussionen in den ,,Berichten® abgedruckt (mit
Ausnahme von 2 [PR-Vortriigen von 1955).
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IV.

1. Im April 1947, bei der ersten Zusammenkunft von 20 Universititslehrern
aus den vier Besatzungszonen, waren die Aullenministerkonferenzen der vier
Hauptsiegermichte noch nicht abgebrochen. Auf der gleichzeitigen Mos-
kauer Konferenz scheiterte aber der Plan einer vorldufigen Zentralregierung.
Man konnte noch auf eine gesamtdeutsche Verwaltung durch Staatssekretére
hoffen, die eine Klammer fiir ein gemeinsames Vier-Zonen-Deutschland
hitte bilden kénnen. Der Versuch, iiber die Ministerprasidenten der Lander
aller vier Zonen zu einer Gemeinsamkeit zu gelangen, war noch nicht
gescheitert; das geschah erst im November 1947. Die britisch-amerikanische
Bizone ging gerade in ihre zweite, die parlamentarische Phase iiber. Die Lin-
der der amerikanischen Zone hatten seit kurzer Zeit Verfassungen, in denen
vislkerrechtliche Beziige eine Rolle spielten; Hamburg besal} eine vorldufige

Verfassung.

Das drangendste Problem, von Laun zur Eréffnung eingefiihrt, war die Fort-
dauer des deutschen Staates, so wie er zwischen 1871 und der Ubernahme
der hochsten Gewalt durch die Alliierten im Juni 1945 bestanden hatte. Die
weiter bestehende Volkerrechtsfiahigkeit wurde bejaht. Unmittelbar daraus
folgend, bedurfte das offenbare Mifiverhiltnis zwischen dem Status des im
Kriege besiegten aber nicht annektierten Staates und der Ausiibung der ober-
sten Gewalt durch die Besatzungsméchte weit iiber die Rechte eines kriegeri-
schen Okkupanten hinaus einer Erkldrung. Vier Referate befafiten sich mit
Aspekten dieser Thematik. Erich Kaufmann berichtete iiber die neue Welt-
organisation.

2. Im April des folgenden Jahres — 1948 — ging es um die Behandlung des-
selben Komplexes unter dem Eindruck der inzwischen eingetretenen Ent-
wicklung: Die Sowjetunion war im Mérz aus dem Kontrollrat ausgezogen.
Die 3 Westmichte und die Beneluxstaaten verhandelten seit Februar in Lon-
don; das Demontageproblem war zwischen den Siegern streitig; der Flugver-
kehr nach Berlin wurde behindert. Der Ost-West-Gegensatz war uniiber-
briickbar geworden. Die Wihrungsreform und die Aufforderung zur Bera-
tung einer Verfassung fiir die drei westlichen Zonen standen erst bevor. Erich
Kaufmann und Rolf Stddter berichteten iiber die Deutschlandfrage. Her-
mann Jahrreiss und Gerhard Leibholz behandelten — mit kontroverser Dis-
kussion — die Entwicklung des Vélkerrechts seit dem Kriege.

3. Die dritte Zusammenkunft, auf der der GriindungsbeschluB} gefa3t wurde,
fand in der Phase der letzten Auseinandersetzungen des Parlamentarischen
Rats mit den Westalliierten iiber das Grundgesetz statt!%. Im Vordergrund

10 Mitglieder des ersten Vorstands wurden die Professoren Laun (Vorsitz), Grewe, Kaufmann,
Schéttzel und Wengler. Laun wurde nach vierjéhriger Amtszeit zum Ehrenprésidenten

gewihlt.
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standen Grundsatzfragen der Begritndung und Anerkennung volkerrechtli-
cher Normen und ihrer Sicherung durch die Staatsverfassungen. In der Stel-
lung der Einzelperson klangen deutsche Probleme indirekt an. Sie traten
wieder ins Scheinwerferlicht im n4chsten Jahr — 1950 —, als die Bundesre-
publik Deutschland unter dem neuen Besatzungsstatut ihre ersten Schritte
tat: Annexion, Kriegsverbrecherprozesse, daneben die fitr uns vorerst uncr-
reichbare internationale Gerichtsbarkeit.

4. Auf den 3 ersten Tagungen wurden Resolutionen zu Fragen der Rechtslage
Deutschlands, zur Annexion, zur Besetzung und zur Kriegsverbrecherb?e
handlung gefaBt!!. An den EntschlieBungen fillt im Ruckblick auf, dafl sie
in klarer Sprache Feststellungen trafen und Rechte einforderten, trotz des
anfangs totalen, sich allméhlich mildernden Besatzungsregimes. Der Kon-
sens in der Sache war allgemein.

Seitdem hat die Gesellschaft als solche nur noch Resolutionen iiber das Stu-
dium und die Ausbildung im V&lkerrecht und im internationalen Privaff.ref:ht
gefaBt, jeweils aufgrund eingehender Erhebungen durch eine Kommission
oder durch verantwortliche Berichterstatter. Diese Arbeiten nehmen ell?efl
breiten Raum in den ver6ffentlichten Berichten der Gesellschaft ein. Sie sind
den maBgebenden amtlichen Stellen iibermittelt, ihre Ergebnisse sind in der
Fachpresse publiziert worden '2. Sie sind motivierte Forderungen einer kom-
petenten Fachorganisation, die sich der Notwendigkeit, den Nachwuchs zu
férdern, im Interesse der gesamten Gesellschaft verpflichtet fiihlt.

Wissenschaftliche Aussagen sind nicht mehr in Beschluform gemacht wor-
den. Ebenso wie in der Vereinigung der deutschen Staatsrechtslehref war
man der Auffassung, daB Mehrheitsbeschlilsse zur Statuierung wissen-
schaftlicher Thesen ungeeignet sind und daf sie Gefahr laufen, Stellungnah-
men mit wissenschaftlicher Autoritit zu versehen.

5. Auf der letzten der Hamburger Tagungen — im April 1952 — hétte ein¢
solche Situation entstehen konnen. Die Tagung fand wiahrend der Bonner
und Pariser Verhandlungen iiber den Generalvertrag zur Aufhebung Sl@S
Besatzungsstatuts — spéter Deutschlandvertrag genannt — und zur Griin-

11 Texte in ,Berichte¥ Heft 1, 8. 72—73, 76—78. o
12 1955: Denkschrift und EntschlieBung zum Stand der Lehre und der wissenschafthc_:hen
Pflege des Volkerrechts an den Universititen und zum vislkerrechtlichen Unterrlcl}t.
~Berichte®, Heft 1, S. 79— 93 (s. a. ,Berichte*, Heft 2, 1957, 8. 145—190). 195% Denkschrift
und EntschlieBung iiber den Stand der Lehre des Internationalen Privatrechts an den west-
deutschen Hochschulen, ,Berichte®, Heft 3, S. 129143, 126. 1961: Bericht und Entschlie-
Bung tiber die Lehre des Vélkerrechts, ,Berichte®, Heft 4, S. 169173, 1971 Entschlicﬂ‘u‘ng
~ zur Lehre des Volkerrechts, des Europarechts, des Internationalen Privatrechts und der
Rechtsvergleichung, NJW 1971, S. 1501. 1973: Entschliefung zur Lehre des Vélkerrechts,
NJIW 1974, S. 406 und Umschlagseite IV zu NJW, Heft 10/1974, 1975: EntschlieBung zur
Lehre von Volkerrecht, Europarecht und Internationalem Privatrecht, JuS 1975, 8. 542 uqd
JZ 1975, S. 409, 1981: EntschlieBung zur Beriicksichtigung des Internationalen Rechts in
der Juristenausbildung, JuS 1981, S. 781.
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dung einer Europdischen Verteidigun gsgemeinschaft statt*. Die Vorschlige
der Sowjetunion vom 10. Mérz 1952 fur cine Vier-Michte-Konferenz iiber
einen Friedensvertrag fiir Deutschland und dic Bildung ciner gesamtdeut-
schen Regierung, unter dem Stichwort Stalin-Note bekannt, sollten den
AbschluB der Vertrige verhindern. Einer der beiden Ostberliner Teilnehmer
beantragte eine diese Tendenz unterstiitzende politische Resolution, die nicht
zustande kam. Verhandlungsthema der Tagung war unter anderem die neu-
artige Organisationsform der europdischen Integration, die in der Européi-
schen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl ins Leben getreten war. Ferner wur-
den die internationalen Menschenrechtsdokumente der Vereinten Nationen
von 1948 und des Buroparats vom 1950, auch im Hinblick auf den ersten Teil
des Grundgesetzes, behandelt.

6. Mit der Bonner Tagung im folgenden Jahr geht die Nachkriegsphase zu
Ende. Zum letzten Mal dominieren Themen von Krieg und Frieden mit der
Behandlung der volkerrechtlichen und privatrechtlichen Vorkriegsvertrige
und der Feindhandelsverbote. Man fiihlt sich an die gleichen Probleme in der
alten Gesellschaft fiirr Volkerrecht in den 20er Jahren erinnert.

Eine Anckdote mag die Atmosphére charakterisieren: Der Bundeskanzler
hatte zu einem Regierungsempfang im groflen Kabinettsaal des Palais
Schaumburg eingeladen, kam aber nach einem langen Arbeitstag verspitet,
so daB Rudolf Laun als Vorsitzender zuerst sprach. Seine Ausfilhrungen
iiber die volkerrechtliche Situation Deutschlands waren Adenauer zu kom-
pliziert. Er replizierte: Herr Professor, aus der Tatsache, dafl Sie heute hier
sind, sehe ich, daf sie mich vélkerrechtlich anerkennen.

Spezifische Deutschlandprobleme tauchen noch 1970 — 2 Jahre vor dem
Beitritt der Bundesrepublik und der DDR zu den Vereinten Nationen — in
der Erorterung der Feindstaatenklauseln der Charta und — 1973 — in der
Erérterung des Selbstbestimmungsrechts als allgemeinen Grundsatzes des
Volkerrechts auf.

V.

Seit dem Abschluf der Anfangsphase, also seit ca. 35 Jahren, muf die
Gesellschaft sich an den MaBstében messen lassen, die man an Vereinigun-
gen des internationalen Rechts auf nationaler oder regionaler Basis anlegt.

43 Bericht und Stellungnahme des Vorsitzenden Rudolf Laun zu der Tagung vom 2.-4. April
1952 (Rundschreiben vom 21. 4. 1952). Die beigefitgte Mitgliederliste enthilt 59 Namen, Die
Satzung der Gesellschaft wurde in der Mitgliederversammlung am 3. 4. 1952 angenommen.
Derzeitige Fassung siehe unten S. 199 ff. Siehe auch JZ 1952, 8. 380. Aus der Satzung der
Gesellschaft von 1917—1932 wurde insbesondere die Einsetzung des Rates (jetzt bis zu 24
Mitgliedern) iibernommen. Er bestimmt Zeit, Ort und Tagesordnung der Jahresversamm.-
lungen sowie den sonstigen Arbeitsplan und wihlt die Mitglieder.
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Zu diesen Kriterien gehort sicher nicht die wissenschaftliche Identifizierung
~ der Ziele mit der Férderung der Politik des eigenen Landes. Diese Enge ver-
bietet sich nicht allein durch das international gerichtete Ethos. Sie wird
auch durch die Mitgliedschaft gesprengt. Osterreicher und Schweizer haben
der alten und der jetzigen Gesellschaft angehdrt. Zur Zeit stammt 1/5—1/4
der ca. 230 Mitglieder nicht aus der Bundesrepublik Deutschland'4. Im Rat
sind sie immer, im 3-kopfigen Vorstand, soweit méglich, vertreten. Tagungen
haben in Fribourg, Innsbruck und Salzburg stattgefunden. Wenn ich von der
Bundesrepublik Deutschland statt von Deutschland gesprochen habe, ist
damit implicite gesagt, daBl die Formierung der Deutschen Gesellschaft fir
Volkerrecht nur in der Bundesrepublik Bestand hatte. In dieser Hinsicht teilt
sie das Schicksal des deutschen Staates nach dem Krieg.

Meines Erachtens gehort es aber sehr wohl zu den Aufgaben, dafl besondere
Interessen und spezifische Situationen des eigenen Landes Beachtung fin-
den, und zwar kritisch, férdernd und international diskussionsfihig. So ent-
sprach beispielsweise die American Society of International Law diesem
moralischen Anspruch, als sie die Haltung der eigenen Regierung gegeniiber
dem Internationalen Gerichtshof im Zusammenhang mit der Nicaragua-
Affére kritisch diskutierte. Die Kopflastigkeit der hautnahen Problematik in
der ersten Nachkriegszeit ist mit der Ausnahmesituation zu erkliren. Gegen-
wartig konnten nach der langen Abstinenz vélkerrechtliche Probleme, dar-
unter solche integrationsrechtlicher Art, aus deutscher, aber auch aus oster-
reichischer oder Schweizer Sicht Gegenstand der Fragestellung werden.

Daneben besteht als Hauptverpflichtung und als Maf}stab der Qualititsbe-
wertung die vertiefende und vorausschauende Begleitung der Entwicklung
des internationalen Rechts. Der wissenschaftliche Anspruch, den die Gesell-
schaft an sich stellt, erfordert die Anwendung international anerkannter
Erkenntnismethoden und die Vermeidung interessenbezogener Argumente.
Daraus folgt, daB sie als solche nicht fiir Politikberatung, im Normalfall
auch nicht fiir die Erstattung von Gutachten zur Verfiigung steht; ich habe
aber keine Bedenken, daf sie solche vermittelt. Daf} eine Regierung sich des
Sachverstandes der Kollegen bedient, liegt im allgemeinen Interesse und ist
in der Bundesrepublik Deutschland von Anfang an praktiziert worden. In
groflerem Umfang ist es geschehen, seit die Bundesrepublik in wachsendem
Mafle in die Vorbereitung multilateraler Vertrége grundstzlicher Art einbe-
zogen wurde, auch solcher mit Kodifikationscharakter. Vor der Seerechts-
konferenz von 1958 hatte diese Uberlegung zu spit eingesetzt. Fiir den Ein-
zelnen ist es ein nobile officium, solchen Wiinschen zu entsprechen.

14 ,Berichte®, Heft 20 (1988).
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VI.

Ich habe bereits hervorgehoben, dafl in unserer Gescllschaft dem Volker-
recht, dem international &ffentlichen Recht, das Internationale Privatrecht
als Komplementirdisziplin des innerstaatlichen Rechts fiir grenziiberschrei-
tende Rechtsprobleme zur Seite gestellt ist. Zitelmann wollte es als Zwischen-
privatrecht bezeichnen und trifft damit den Aspekt, der auch fiir das Volker-
recht interessant ist'>.

Dic Verbindung zum Staats- und Verwaltungsrecht ist fiir das Vélkerrecht,
das auf 6ffentlichrechtlichen Verbdnden aufbaut, prima facie die néchstlie-
gende. Die Berliner Kaiser-Wilhelm-Institule haben sich in den Zwanziger
Jahren fiir getrennte Organisationsformen des Volkerrechts und des Interna-
tionalen Privatrechts entschieden. Nationales und vergleichendes Staats-
recht sind fiir die Verbindung Vélkerrecht — Landesrecht unerlaBlich. Ver-
waltungsrecht ist Bestandteil der sogenannten integrierten Zusammen-
schliisse; es ist niitzlich fiir die internationalen Organisationen. Die Rechts-
vergleichung ist Hilfswissenschaft im Hinblick auf die Bildung allgemeinen
volkerrechts und auf die Vorbereitung von Kodifikationen. Der Einzug der
Menschenrechte in internationale Vertrige und in Kodifikationen, schlief3-
lich auch in das allgemeine Volkerrecht, verstirkt seit dem Zweiten Weltkrieg
die 6ffentlichrechtliche Komponente, allerdings unter dem Gesichtspunkt
der Personlichkeitsrechte auch die Verbindung zum Privatrecht. Die Gesell-
schaft hat eine groflere Anzahl von Verhandlungen den Fragen diesseits und
jenseits der Grenzen der souverdnen Staatlichkeit gewidmet. Andererseits
kann aber das Staats- und Verwaltungsrecht die modernen transnationalen
Rechtsvorginge nur zum kleineren Teil erfassen.

Die Pflege des internationalen Privatrechts ist als zweites Fach neben dem
vlkerrecht in unsere Statuten aufgenommen. Die Gesellschaft von 1917
handelte der Sache nach dhnlich; das nationale Kollisionsrecht war aber in
der Satzung anonym unter den Hilfswissenschaften des Volkerrechts ver-
steckt. Man hat sich zunéchst mit geringem, dann mit wachsendem und, wie
ich glaube, iiberzeugendem Erfolg bemiiht, die beiden Elemente zu gegensei-
tigem Geben und Nehmen zu verkniipfen. In den Anfangszeiten, das heifit
in den spiten vierziger und friihen fiinfziger Jahren, liefen die beiden Linien
parallel, ohne sich zu treffen, trotz hervorragender Vertreter des Internatio-
nalen Privatrechts. Die Themen waren zwar von grundsitzlichem Interesse
und aktuell, verblieben aber in dem eigensten Bereich des IPR, von dem aus
der Briickenschlag zum Vélkerrecht nicht unmittelbar einsichtig war. Den
vlkerrechtlern war beispielsweise auf der Frankfurter Tagung von 1955 die
Vereinheitlichung des Kaufrechts, obwohl von zwei kompetenten Referenten

15 E. Zitelmann, der Name pinternationales Privatrecht®, in: Niemeyers Zeitschrift fiir Inter-
nationales Recht, Band 27, 1918, S. 176 ff., 193.
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dargeboten — Gutzwiller und von Caemmerer — zu fremd, um anders als
passive Beteiligte anwesend zu sein.

Diese Erfahrung fithrte dazu, tiber die bessere Zuordnung der Ficher nach-
zudenken. Das Nebeneinander wurde seit der Mitte der 50er Jahre durch
Themen korrigiert, die fiir die Vertreter beider Fachrichtungen unmittelbar
relevant sind und zu denen jeder von seinem Blickpunkt Stellung nehmen
kann. Etwa zwei Drittel der Mitglieder sind vorwiegend dem Vlkerrecht, ein
Drittel vorwiegend dem Internationalen Privatrecht zuzurechnen. Es war
und ist unverkennbar, daff das Internationale Privatrecht, als Sammelbe-
zeichnung fiir nationales Kollisionsrecht auf allen Gebieten verstanden,
durch die internationale Verflechtung in simtlichen Zweigen der Lebensbe-
ziehungen seit Jahrzehnten immer mehr an Bedeutung gewinnt. Die Rechts-
quellen des Vlkerrechts beruhen auf der rechtlichen Gleichordnung der sich
souverin nennenden Staaten, diejenigen des nationalen Rechts fiir persdnli-
che oder sachliche grenziiberschreitende Ankniipfungen auf der staatlichen
Rechtsetzung. Die Autorititen, von denen die beiden Normengruppen sich
ableiten, sind und bleiben also verschieden. Es ist aber ebenso unverkennbar,
daB die Lebenssachverhalte, vor allem in Wirtschaft, Verkehr und Informa-
tion, die Grenzen von Staats- und Volkerrecht tiberspringen und damit
durchlissiger machen. Beispiele bieten die Themen vieler Tagungen. Ver-
trige zwischen Staaten und wirtschaftlich méchtigen Korporationen haben
volkerrechtsihnliche Elemente, die auf allgemeinen Rechtsgrundsétzen oder
Gewohnheitsrecht beruhen. Aus dem Vergleich nationaler Rechtssdtze —
Gesetz und Gewohnheitsrecht — erwachsen volkerrechtliche Normen. Die
Zurechnung und innere Struktur von Kapitalgesellschaften und der Durch-
griff durch den Schleier der juristischen Person sind nicht nur nationale,
sondern auch vilkerrechtliche Probleme. Die Bedeutung des diplomatischen
Schutzrechts ist in diesem Zusammenhang evident. Der Internationale
Gerichtshof hat sich damit bereits vor fast 20 Jahren im Barcelona Traction-
Fall beschéftigt. Die internationalrechtlichen Folgen der Auf- und Abwer-
tung der Wihrung greifen iiber beide Ficher hinweg. Eine Klammer der Dis-
ziplinen ist auch das Recht der Européischen Gemeinschaften.

In der Regel wird jeweils der erste Verhandlungstag dem Vélkerrecht, der
zweite einer Fragestellung gewidmet, die von je einem, gelegentlich auch
mehreren Vertretern beider Fachrichtungen in Referat und Mit-Referat
behandelt wird. Einmal ist in einer gesamten Tagung — wie ich meine mit
gutem Erfolg ~ so verfahren worden: Im schweizerischen Freiburg unter-
suchten 1977 vier Kollegen die internationalrechtlichen Probleme multina-
tionaler Korporationen, und zwar unter den Aspekten des Volkerrechts, des
Internationalen Privatrechts, des Steuerrechts und des Arbeitsrechts. Das
Gespréch, das auf diese Weise zustande gekommen und seit langem selbst-
verstindlich geworden ist, wird von allen Beteiligten als unverzichtbares Ele-
ment der Gesellschaft empfunden. Es gibt kein anderes Forum, vor dem es
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gefithrt werden konnte. Die Gesellschaft hat dadurch die Chance, mit der
internationalen Entwicklung auf mehreren Ebenen Schritt zu halten.

7uweilen ist dieser Weg holprig, weil unterschiedliche Ausgangspunkte auf-
einanderstoBen. Die grundsitzlichsten Diskussionen dieser Art sind um den
ordre public gefithrt worden, und zwar zweimal unter verschiedenen
Gesichtspunkten, zunichst 1965 in Heidelberg. Der dem Internationalen
Privatrecht entstammende Terminus bezeichnet die Vorbehaltsklausel
zugunsten der Durchsetzung der wesentlichen Grundsédtze der eigenen
Rechtsordnung, wenn eine auflernationale Norm offensichtlich damit unver-
einbar ist. Im Vélkerrecht hat sich der Terminus in teilweise anderer Bedeu-
tung gebildet. Er bedeutet einerseits die Durchsetzung einer unabdingbaren
Norm — ius cogens — gegeniiber vertraglichen Vereinbarungen, andererseits
bezeichnet er die wesentlichen volkerrechtlichen Grundsitze, denen von
nationalen Gerichten Vorrang vor der Anerkennung ausldndischer Gesetze
und anderer Hoheitsakte gewidhrt werden soll. Nur diese zweite Variante hat
den Charakter einer Konfliktsregel. Dieser Ubergriff der volkerrechtlichen
Terminologie in das IPR wies den Unterschied der Betrachtungsweisen auf,
fiihrte aber gleichzeitig zur Kldrung der Zuordnung der beiden Fécher. Die
zweite Diskussion iiber den ordre public, 10 Jahre spiter in Gottingen, betraf
die inzwischen zahlreicher gewordenen Staatsvertrige zum Internationalen
Privatrecht, wobei die Kollision vertraglicher Normen und der Grundrechte
der Verfassung kontrovers diskutiert wurde. Ein gemeinsamer Berithrungs-
punkt ist in diesem Bereich die Tendenz, die Bedeutung der Vorbehaltsklau-
sel durch internationale Sachnormen einzuengen '®, Diese Beispiele mégen
das Bediirfnis belegen, da} es eine Institution geben muB, die das Niher-
riicken der beiden Disziplinen reflektierend und férdernd verfolgt.

Seit 1961 ist aus dieser Erkenntnis die Folgerung gezogen worden, dall dem
dreiképfigen Vorstand ein Vertreter des Internationalen Privatrechts ange-
horen soll. Er ist nach einer Ubung, die sich eingebiirgert hat, jeweils der
zweite Vorsitzende.

VII.

Eine Priifung, die die Arbeiten in thematische Gruppen gliedert, zeigt die
Schwerpunkte der Tatigkeit und erlaubt die Frage, ob Desiderata vorhanden
sind 7. Die zweijihrlich stattfindenden Zusammenkiinfte gestatten norma-
lerweise je zwei Berichte an zwei Verhandlungstagen und die dazugehdrigen
Diskussionen. Die Vortrige stehen sehr hdufig im Verhaltnis von Referat und
Korreferat. Der Vielfalt der Fragestellungen sind also Grenzen gesetzt.

16 Vgl ;;B‘erichte“, Heft 16, S. 43.
17 Siehe die Ubersicht, unten Seite 27 ff.
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Auflerdem wurde und wird in Kommissionen gearbeitet. Auf Sondertagun-
gen — bisher gab es drei — wird ein differenzierter grofierer Fragcnberelgh
eingehender und systematischer untersucht, als es die Tagungen gestatten.

1. Zunichst einige Bemerkungen zu dem ausschlieBlich oder vorwiegend
vOlkerrechtlichen Fach:

Uber den chronologisch ersten Komplex, die Rechtslage Deu(schlm?a’s im
weitesten Sinne, habe ich bereits im Zusammenhang mit den Nachkriegsta-
gungen gesprochen.

. Die Erdrterung von Grundfragen des Volkerrechts ist meines Erachtens eine
besondere Verpflichtung der Gesellschaft als einer wissenschaftlichen Insti-
tution, die von ihren Mitgliedern, auch von den in der internationalen l_;‘raxlS
tatigen, eine wissenschaftliche Qualifikation verlangt. Die Themen rm‘t vor-
wiegend theoretischer Orientierung waren philosophischer, methodischer
und struktureller Art: Naturrecht und Positivismus in ihrer Wirkung a“f das
Volkerrecht, Methoden der Vélkerrechtswissenschaft, Anerkennung,‘vm'
kerrechtsfahigkeit, souverine Gleichheit der Staaten in ihrem rechtlichen
Anspruch und in ihren tatsichlichen, vor allem wirtschaftlichen Abstufun-
gen; ferner internationale und nationale Zustindigkeit — auch im Interna-
tionalen Privatrecht — territoriale Grenzen der staatlichen Rechtsetzung
(mit privatrechtlichem Zweitbericht), die moderne Spezifizierung dieses
Themas im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Informationsflufl,
schlieBlich die Staatenverantwortlichkeit (mit Riicksicht auf das .entspre-
chende Programm der Volkerrechtskommission der Vereinten Nationen).

Zu den Grundsatzthemen gehdrt auch die Anwendung von Vilkerrecht im
Landesrecht, Sie wurde auBer in einer Anzahl von Tagungsreferaten auf brel-
ter Grundlage von einer Kommission untersucht, die von der Fragestellun;g
Transformations- oder Vollzugslehre ausging. Die Kommission arbeitete _mlt
schriftlichen Stellungnahmen und auf zwei Klausurtagungen. Der Bericht
endet mit einer Anzahl von Thesen, die die Kommission beschlossen hatte.
Fr ist unter der Verantwortung des Berichterstatters, Kar! Jose Partsch, C}le
Thesen sind auf Beschluf des Rates der Gesellschaft als solche der Komms-
sion verdffentlicht. Das Thema war in den 50er und 60er Jahren vielfacllh c!ms-
kutiert worden. Die pragmatisch geprigten Losungen haben sich, sowf:l 1f_:h
sehe, in der Praxis durchgesetzt. Ich erwahne diesen Bericht auch als ]Ber_splel
fiir die Arbeitsweise von Kommissionen und die Zurechnung ihrer Berichte
und Thesen.

Internationale Organisation und Zusammenarbeit sind in zunehmendem
Mafe ins Blickfeld geraten, seit die Aufnahme der Bundesrepublik Deutsch-
land in die Vereinten Nationen sich abzeichnete: Die Rechtsetzung c%urch
internationale QOrganisationen, auf die Generalversammlung der Vereinten
Nationen bezogen ein unabgeschlossenes Kapitel des Vélkerrechts, mit dem
das Institut de Droit international vor zwei Jahren noch nicht zu Ramde
gekommen ist; ferner das interne Recht der internationalen Organisationen,
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das ein volkerrechtsabhéngiges gemeines Verwaltungsrecht zu entwickeln
beginnt; die Mitgliedschaft in den Organisationen und schlieBlich — dreimal
im Abstand von 13 und 15 Jahren, die Grenzen des Gewaltverbots und die
Friedenssicherung. Diesem Komplex wurde 1970 eine Studientagung gewid-
met; 10 Kollegen berichteten tiber verschiedene Aspekte der Thematik. Der
Spiritus Rector, Wilfried Schaumann, erlebte die Buchvertffentlichung die-
ser umfassenden Untersuchung nicht mehr. Den ersten Verhandlungstag der
gegenwiirtigen Zusammenkunft: Riistungskontrolle im Vertragsvolkerrecht,
darf man wohl auch diesem Thema zurechnen.

Das Europarecht ist, von insgesamt 4 Referaten auf den Tagungen von 1952
und 1957 iiber die Europdische Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl und iiber
die Abgrenzung des supranationalen Bereiches abgesehen, nicht mehr als
solches, sondern nur in anderen Zusammenhangen aufgegriffen worden,
obwohl viele, vielleicht sogar alle Vélkerrechtslehrer diese Disziplin in ihren
Fakultaten vertreten. Es gibt dafiir andere Foren, vor allem die Gesellschaft
fiir Europarecht. Allerdings sollten die grundsitzlichen Aspekte der Struk-
tur internationaler Zusammenschliisse, die sich staats- und verwaltungs-
rechtlicher Institute und Techniken bedienen, auch in der Deutschen Gesell-
schaft fiir Volkerrecht immer Aufmerksamkeit finden. Eine Kommission
befaBt sich zur Zeit mit dem Wegfall der Kontrollen innerhalb der Européi-
schen Gemeinschaft und der inneren Sicherheit, bezogen auf die Fragen des
internationalen Terrorismus.

Die Menschenrechtsproblematik ist nach den ersten Jahren, in denen die
Frage der volkerrechtlichen Stellung der Person umstritten und unklar war,
nicht mehr zentral behandelt worden.

Eine Sondertagung iiber die Schiffahrtsfreiheit begleitete die ersten Sessio-
nen der‘_Konferenz der Vereinten Nationen uber die Kodifikation des See-
rechts. Ubermorgen werden wir uns mit dem Flaggenrecht und den billigen
Flaggen befassen.

2. Die Thematik des Internationalen Privatrechis ist, nachdem, wie bereits
erwihnt, die Gefahr des Auseinanderlebens der beiden Fécher in den 50er
Jahren abgewendet war, im wesentlichen auf Fragen gerichtet, die unter
anderem Aspekt auch einen Zugang vom Volkerrecht aus oder zum Volker-
recht hin haben. Neben der Fortdauer der klassisch-zwischenstaatlichen
Grundlagen des Volkerrechts wirkt die Hinwendung zu einer — man ver-
seihe das grobe Schlagwort — zunehmend transnational-internationalen
Welt auf das moderne Voélkerrecht ein. Fur das Internationale Privatrecht ist
dasselbe in umgekehrter Richtung der Fall; es ndhert sich von der nationalen
Betrachtung der Kollisionsrechte den zwischennationalen Sachldsungen.
Beispiele fuir iibergreifende Berichte auf Tagungen und von Kommissionen
habe ich gegeben.

Einige Worte mochte ich hinzufiigen: Die Erorterungen iiber nationales
Recht, das von internationalen Vertrigen abhdngig ist — sie haben mehrfach
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bei uns stattgefunden —, sind im Zeichen der Kodifikationen, die in das

innerstaatliche Leben eingreifen, fruchtbar, Hierher gehort auch dic Bedeu-
tung der Rechtsvergleichung. Wir kdnnen sie in dieser Gesellschalt allerdings
nicht zentral betreiben — leider, denn sie ist eine faszinicrende Kultur- und
Geisteswissenschaft. Dieser Aufgabe dient die Gesellschaft fiir Rechtsver-
gleichung.

Ferner: Die vom Status und den Rechten der Person ausgehenden Probleme
waren Gegenstand von Beratungen: Eigentum, Nationalisierung, Staatsan-
gehorigkeit. Es versteht sich, da} die Grenzen und Uberschneidungen zwi-
schen internationaler und nationaler Zustindigkeit fiir beide Ficher grund-
legend sind. In diesen Zusammenhang gehort die Kommission uber die
staatliche Immunitit, von Fragen der Praxis des Auswirtigen Amts ange-
regt. Sie veroffentlichte zwei Teilberichte von Schaumann und Habscheid —
mit Thesen versehen — iiber die vélkerrechtliche und privatrechtliche Seite.

VIIL.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht will, so sagt es die Satzung, die
junge Generation zu volkerrechtlicher Arbeit anregen. Dieser Pflicht ist sie,
so kann man konstatieren, durch ihre Untersuchungen, Entschliefjungen
und Forderungen an die Verwaltungen, so gut sie konnte, nachgekommen.
Sie hat zu verhindern versucht, daB die Juristenausbildung wegen der Fiille
und Zerfaserung des nationalen Rechtsstoffs in den internationalen Féchern
provinziell wird. Sie darf darin nicht nachlassen.

Der Erfolg steht allerdings nicht zu ihrer Disposition. Immerhin ist der
Zustand wesentlich befriedigender als vor der Griindung der alten Gesell-
schaft. Schiicking beklagte 1913, da8 Universitéten wie Heidelberg, Leipzig
und Miinchen keinen Ordinarius hatten, der sich in eigenen Forschungen mit
den Problemen des Volkerrechts beschiftigt habe. Er machte den Umstand,
daB die deutsche Volkerrechtswissenschaft nicht auf der notwendigen Hohe
gestanden habe, dafiir verantwortlich, daf eine so traurige Kluft zwischen
den Anschauungen Deutschlands und denen der Mehrzahl der iibrigen Kul-
turstaaten zutage getreten sei'®. Dem kann ich fir Heidelberg hinzuftigen,
daB damals ein angesehener Pandektist, als Grandseigneur der Wissenschaft
bezeichnet, die Verpflichtung der Studenten zum Besuch der volkerrechtli-
chen Vorlesung aus prinzipiellen Erwigungen fiir unniitz und nicht unge-
fahrlich hielt1®, Auf diesem Hintergrund, der wohl zu schwarz gemalt ist,

18 W, Schicking, Der Stand des volkerrechtlichen Unterrichts in Deutschland, Zeitschrift fidr
Volkerrecht, Bd. VII, 1913, S. 375ff., 379.

19 Ernst Immanuel Bekker, Das Volkerrecht der Zukunft, Sitzungsbericht der Heidelberger
zsﬂgkg;demie der Wissenschaften, Philosophisch-historische Klasse, 1915, 3. Abhandlung,
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haben wir es allerdings weil gebracht. Es gab eine grole staatswissenschaftli-
che Tradition in Deutschland, die das Volkerrecht umfafBte.

Mit ihren eigenen wissenschaftlichen Bemiithungen steht die Gesellschaft fir
vslkerrecht nicht allein, aber an wegweisender Stelle. Ihre Mitglieder arbei-
ten in den anderen wissenschaftlichen Einrichtungen und Organisationen
mit. Die Kenntnis der Pline fitr Tagungen, Kolloquien und Gemeinschafts-
werke ist durchlissig.

Die Deutsche Vereinigung fiir Internationales Recht, die Landesgruppe der
schon tief im 2. Jahrhundert stehenden International Law Association, ist
_ auch was ihre Mitgliedschaft angeht — stdrker praxisorientiert. Viele
Themen kénnten aber ebenso solche der Deutschen Gesellschaft fiir Volker-
recht sein. Die Arbeitsweise ist jedoch anders: Die Mitglieder, darunter sehr
viele Angehdrige unserer Gesellschaft, erarbeiten in den internationalen
Kommissionen der International Law Association Berichte und Thesen, die
auf den zweijahrlichen Weltkonferenzen diskutiert und verabschiedet wer-
den. Zur Zeit ist die Deutsche Vereinigung im internationalen Vergleich sehr
gut durch Berichterstatter und Mitglieder in den internationalen Kommissio-
nen vertreten.

Die Tatigkeit der 5 Max-Planck-Institute fiir die verschiedenen Zweige des
internationalen und vergleichenden Rechts und der grofien Universitatsinsti-
tute — nur das traditionsreiche im benachbarten Kiel sei erwahnt —, die gro-
Ben Lehrbiicher, die Einzel- und Gemeinschaftsleistungen von Autoren run-
den das Bild der wissenschaftlichen Beitrédge ab. Das Worterbuch des Vol-
kerrechts, zur Zeit der alten Gesellschaft von Strupp begriindet, ist in der
Neuherausgabe von Schlochauer mit der Deutschen Gesellschaft fiir Vélker-
recht erstellt worden. Die Mitglieder der Gesellschaft sind, ohne dal} ein sol-
cher férmlicher Zusammenhang bestiinde, Autoren einer grofien Anzahl von
Beitrdgen zu der unter der Leitung von Bernhardt erscheinenden, in abseh-
barer Zeit vollendeten Encyclopedia of International Law.

IX.

Die internationalrechtlichen Publikationen machen ein Malaise deutlich,
das nicht nur die deutsche Volkerrechtswissenschaft betrifft. Wir dringen
mit unserer Sprache international nicht mehr durch. Wenn unsere Beitrige
wirkungen in dem Rechtsbereich entfalten sollen, fiir den sie bestimmt sind,
ist eine englische Fassung oder eine englische Ubersetzung notwendig.

Die Berichte der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht, bisher 29 Hefte
und Bande, bringen die Leitsitze der Referate und die Thesen der Studien-
xommissionen in beiden Sprachen. Wer die Begriindung studieren mochte,
muB sich einen Zugang zur deutschen Sprache verschaffen. Verzichte auf die
deutsche Sprache sollten wir nicht allzu leicht als zwangslaufig hinnehmen,
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sondern mindestens die Diskussion innerhalb des deutschen Sprachraums in
der eigenen Sprache fithren und in unseren Zeitschriften zwar andere Spra-
chen zulassen, aber der eigenen den dominierenden Raum belassen. Wenn
wir in Vertrigen, Kodifikationen und Bemilthungen um Rechtsvereinheit-
lichung die Rechtsgedanken unseres Kulturbereichs einbringen wollen, miis-
sen wir der eigenen Sprache den gebiihrenden Platz belassen.

Eine historische Reminiszenz, die den Wandel der lingua franca beleuchtet:
Im Jahre 1926 fand in der Mitgliederversammlung der damaligen Gesell-
schaft fiir V8lkerrecht eine Debatte tiber die Sprachenfrage statt. Anlaf dazu
war der Wunsch, daf bei der Haager Académie de Droit international neben
franzdsisch auch deutsch und englisch als Unterrichtssprache eingefithrt
werden sollten. Professor Lewald bezeichnete es als absolute Unmoglichkeit,
eine andere als die franzdsische Sprache zuzulassen. Der Vorsitzende, Theo-
dor Niemeyer, meinte, es sei wichtiger, auf franzésisch verstanden zu werden
als deutsch zu sprechen®,

X.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Vélkerrecht hat in einer Epoche des interna-
tionalen Rechts gewirkt, die etwa gleichzeitig mit ihrer Wiedergrindung
begann und seitdem keine radikale Zasur erlebt hat.

Hat die Gesellschaft mit dem Leben Schritt gehalten? Auf Jubildumsveran-
staltungen ist man um der Harmonie willen geneigt, sich ein gutes Zeugnis
auszustqﬂen. Versucht man, die Befangenheit abzustreifen, so bleibt nach
meiner Uberzeugung das Urteil ilbrig, daB die Gesellschaft unter den gege-
benen Umstéinden den Part, der ihr zugemessen war, mit Erfolg gespielt hat.
Diese Umstéinde, ihre Chancen und Grenzen, habe ich zu zeigen versucht.

Die internationale Welt und ihre Rechtsgemeinschaft haben in dieser Zeit

tiefgreifende Veranderungen erfahren, nicht nur in politischer und wirt-

schaftlicher Hinsicht, sondern auch im Bereich der Kommunikation, dctr
Information und der Dienstleistungen. In neuartigen Formen hat Foderali-
sierung stattgefunden. Wandlungen des Gesamtbildes haben begonnen und

" werden sich fortsetzen. Soweit sie von alten Strukturen, Normen, Verkehrs-

weisen und Formen noch verdeckt sind, werden sie in Zukunft deutlicher
sichtbar werden. Trotzdem war die Entwicklung in den zuriickliegenden
Jahrzehnten, als ganze betrachtet, kontinuierlich. Einschnitte wie die beiden
Weltkriege sind ihr erspart geblieben.

Wie soll es weitergehen? Die deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht wird sich
auf neue Fakten einstellen miissen, ohne dabei — das ist m. E. ihre besondere

20 ,Mitteilungen, Heft 7, 1926, S. 99.
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Rolle im Konzert der Fachinstitutionen - die konstituierenden Grundlagen
zu vernachlissigen.

Es ist miBlich, die Gegenwart in dic Zukunft zu extrapolieren. In zwei Rich-
tungen mochte ich es tun, mit dem Risiko des Irrtums:

Wenn ich die Anzeichen richtig deute, werden sich dic Zweige des internatio-
nalen Rechts, die nationalrechtlichen Ursprungs sind, auf der Suche nach
transnationalen Sachlésungen dem Volkerrccht ndhern. Das Volkerrecht
wird seinerseits durch den Zwang, Regeln fir andere Lebensverhéltnisse als
fiir den traditionellen zwischenstaatlichen Verkehr zu bilden, mit dhnlichen
oder gleichen Sachproblemen konfrontiert werden.

Der zweite Punkt betrifft die entgegengesetzte Seite der Miinze: Das Volker-
recht, auf dem Konsens der souverdnen, untereinander gleichen Staaten auf-
gebaut, wird noch von Regeln und Formen beherrscht, die anachronistisch
anmuten. Die Probleme, deren Losung unteilbar ist — nicht nur die Vermei-
dung der physischen Zerstorung durch Waffen und Umweltvernichtung, son-
dern auch die weltwirtschaftliche Ordnung —, werden die Anpassung des
{Uberkommenen an die Notwendigkeiten erfordern. Der Prozel} beginnt sich
in Substrukturen zu zeigen: In dem Netz der internationalen Organisatio-
nen, in der multilateralen Diplomatie, in weltweiten Verhandlungs- und Kon-
ferenzrunden. Aber: Fiir die brisantesten, politisch gefahrlichsten Verhal-
tensweisen der Staaten gilt nicht nur rechtlich, sondern auch tatséchlich die
souverine Gleichordnung ohne schiitzenden Uberbau. Die Beharrungskraft
darf man nicht unterschédtzen. Diesen Aspekt des Vilkerrechts sollte die
Gesellschaft auch angesichts juristisch ergiebigerer und attraktiver Sonder-

fragen im Auge behalten.

7u den prinzipiellen Fragen gehdren Bemiithungen um die theoretische
Bewiltigung des Volkerrechts als einer Rechtsordnung, auch solcher staats-
wissenschaftlicher Art, im weiten Sinne des 18. und 19. Jahrhunderts ver-
standen, erginzt durch die modernen Forschungszweige. In der alten Gesell-
schaft fiir Volkerrecht war es moglich, eine Diskussion iiber die Wiener
Schule von den Stufen des Rechts und der Verfassung der Volkerrechtsge-
meinschaft zu fithren. In der erneuerten Gesellschaft ist Ahnliches in den
Anfangsjahren unter dem Eindruck der Bedrohung der physischen und
moralischen Existenz geschehen. Freilich eignet sich solche Besinnung eher
fiir den einzelnen Autor als fiir eine Diskussion auf Tagungen.

XI.

Die verschiedenen Generationen, die hier versammelt sind, sind mit zu har-
ten Realititen vertraut, um ihren Idealismus, ihr Streben nach Frieden und
Interessenausgleich durch Recht, in klingende Parolen zu kleiden. Das Ethos

25

\
‘
1
|
i
i
|
fr
i



bleibt aber das gleiche, denn ohne diesen Antrieb kann niemand sich enga-
gieren.

Die Chance der Juristen, zur Klirung und Fdrderung des internationalen
Rechts beizutragen, ist im Zeichen der Kodifikationen und der wachsenden
Untrennbarkeit der Lebensverhiltnisse bedeutend. Die Deutsche Gesell-
schaft filr Volkerrecht wird diese Chance auf ihrem weiteren Weg nutzen.
Das ist Wille und Wunsch fiir die Zukunft.
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Deutsche Gesellschaft fiir Volkerrecht

{bersicht iiber die 1947—1989 behandelten Fragen

1948
1949

1955

1959
1961

1963
1965
1971
1973
1979
1983
1947
1957
1969

1970

nach thematischen Gruppen®

1. Valkerrechtliche Grundfragen (einschlieBlich international-
privatrechtlicher Aspekte)

Die Fortentwicklung des Vélkerrechts (Jahrreiss, Leibholz).
Positivistische und naturrechtliche Auffassung des Volkerrechts
(Laun, Scheuner).

Souverdnitit und Staatengemeinschaft (Kriiger). Staatssouverdnitét
und internationale Wirtschaftsverflechtung (Erler).

Methoden der Volkerrechtswissenschaft (Schiile).

Die Anerkennung im Volkerrecht (Bindschedler). Die Erweiterung
des Kreises der Volkerrechtssubjekte (Mosler) (auch III).
Gegenwirtige Fragen der Staatensukzession (E. Kordt, Zemanek).
Internationale und nationale Zustdndigkeit im Volkerrecht der
Gegenwart (Kaiser, v. Miinch). Zur Frage des internationalen ordre
public (Jaenicke, Wietholter).

Territoriale Grenzen der staatlichen Rechtssetzung (Habscheid,
Rudolf).

Das Selbstbestimmungsrecht der Volker als Grundsatz des Volker-
rechts (Doehring) (auch III, IV).

Grenziiberschreitender Informationsflul und ,domaine réservé“
(Frowein, Simma) (auch III).

Staatenverantwortlichkeit (Rauschning, Randelzhofer).

1. Internationale Organisation und Zusammenarbeit

Zur Satzung der Vereinten Nationen (E. Kaufmann).

Kollektive Sicherung des Friedens (Scheuner).

Rechtsetzung durch internationale Organisationen, insbesondere im
Rahmen der VN (Golsong, Ermacora).

Studientagung Wiirzburg: Gewaltverbot und Friedenssicherung
(Bothe, Wittig, Rauschning, Roéling, Oppermann, Wildhaber, Kewe-
nig, Schweitzer, von der Heydte, Schaumann).

o
*+ Die Themen sind nach ihrem Hauptgegenstand geordnet. Nicht mit Schwerpunkt behan-

delte Fragen sind zusétzlich mit der romischen Ziffer einer anderen Gruppe markiert.

Verdffentlichung der Referate (mit Thesen und Diskussion) und Kommissionsberichte ab
1955 in den ,Berichten der Deutschen Gesellschaft filr V3lkerrecht” (mit Ausnahme der
[PR-Vortrige von 1955, unten VII). Fundstellen fiir die Referate der fritheren Tagungen
(1947—1953) in juristischen Fachzeitschriften siehe , Berichte®, Heft 1 (1957), S. 71-72,

74-175.




1971 Qualifikation und Anwendungsbereich des interncn Rechts interna-
tionaler Organisationen (Bernhardt, MieBler). .

1975 Grundfragen der Mitgliedschaft in internationalen Organisationen
(Ginther, Oppermann).

1985 Die Grenzen des vblkerrechtlichen Gewaltverbots (Schindler, Hail-
bronner).

1I1. Menschenrechte und andere individualrechtliche Positionen

1947 Entschliefung (siehe IV Rechtslage Deutschlands).

1948 EntschlieBung (siehe IV Rechtslage Deutschlands).

1949 Die Stellung der Einzelperson im gegenwirtigen Volkerrecht (Weg-
ner, Kriiger).

1952 Die Gleichberechtigung der Frau im Internationalen Privatrecht
der Erklidrung der VN, der Konvention des Europarats und des Bon-
ner Grundgesetzes (Scupin, Jellinek).

1961 Die Menschenrechte im Vélkerrecht (Meyer-Lindenberg).

IV. Rechtslage Deutschlands; Fragen aus Krieg und Beselzung

1947 Rechtslage Deutschlands (Laun), Grenzen der Geltung der Haager
Landkriegsordnung (von der Decken). Deutsche Gerichtsbarkeit
unter Besatzungshoheit (H. P. Ipsen). Resolution iiber die Rechts]agc
Deutschlands, die allgemeinen Grundsitze des Besatzungsrechts, dl_ﬁ
allgemeinen Menschenrechte, das Recht der persdnlichen Freiheit
und das Recht auf Heimat, die Massenausweisungen, die Festhaltung
deutscher Kriegsgefangener.

1948 Deutschlands volkerrechtlicher Status (Erich Kaufmann, Stodter).

' Resolution: Freiheit eigener Verfassungsgestaltung als unverzichtba-
res Recht auf Selbstbestimmung, Recht auf Gewihrleistung der allge-
meinen Grundrechte des Menschen, Abbau des Kriegszustandes.

1950 Die Annexion im Volkerrecht (Schatzel). Entschliefung I: Gebietszu-
weisung und Wille der Bevolkerung. Die Kriegsverbrechergesetzge-
bung von Niirnberg (Kranzbiihler) (auch VIII). Auslédndische Kriegs-
verbrechergesetzgebung (Menzel). Entschliefung II: u.a. Ungleich-
behandlung deutscher und alliierter Angeklagter bei gleichen Delik-
ten.

1953 Staatsvertréige nach dem Zweiten Weltkrieg (F. Klein, Scheuner). Pri-
vate Vorkriegsvertrige nach dem Ersten Weltkrieg (Aubin). Feind-
handelsverbote im IPR (Seidl-Hohenveldern).

1970 (auf der Studientagung tber das Gewaltverbot). Die Feindstaaten-
klauseln in der Satzung der UNO (von der Heydte).
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1952

1957

1963
1973
1977

1979
1981

1983

1947
1949

1964

1967
1968
1975
1981
1985

1987

1950
1952

V. Europarecht, Integration
Grundfragen des Vertrags itber die Buropitische Gemeinschaft fiir
Kohle und Stahl (Mosler).
Supranationale Gemeinschaft und innerstaatliches Recht (Miinch).
Vertragsziele der EGKS (Steindor(T).

V1. Wirischaftsrecht; Staaten und andere Pariner

Vertrige zwischen staatlichen und nichtstaatlichen Partnern (Kipp,
Zweigert).

Enteignungs- und NationalisierungsmaBnahmen gegen ausldndische
Kapitalgesellschaften (Bsckstiegel, Koppensteiner).
Internationalrechtliche Probleme multinationaler Korporationen
(Wildhaber, Groffeld, Sandrock, Birk).

Fragen des Rechts der Auf- und Abwertung (Hahn, Roth).
Wirtschaftliche ZwangsmaBnahmen im Volkerrecht und im Interna-
tionalen Privatrecht (Kewenig, Heini).

Staatsunternehmen im Volkerrecht und im Internationalen Privat-
recht (Fischer, B. von Hoffmann).

VI1. Volkerrecht und innerstaatliches Recht

Das Vélkerrecht in den deutschen Landesverfassungen (Grewe).
Das Volkerrecht in den neuen Staatsverfassungen (Hermann von
Mangoldt).

Die Anwendung des Volkerrechts im innerstaatlichen Recht; Uber-
priifung der Transformationslehre (Studienkommission, 13 Mitglie-
der, Bericht Partsch).

7ivilrechtsfahigkeit von auf Staatsvertrag beruhenden internationa-
len Organisationen und juristischen Personen (Beitzke).

Die Immunitdt auslindischer Staaten nach Volkerrecht und deut-
schem ZivilprozeBrecht (Studienkommission, 17 Mitglieder, Berichte
Schaumann und Habscheid) (auch I).

Staatsvertrige zum Internationalen Privatrecht (Jayme, Meessen).
Wechselwirkungen zwischen Vélkerrecht und Verfassung bei der Aus-
legung volkerrechtlicher Vertrige (Ress, Schreuer).

Multilaterale Staatsvertrige und Inkorporation in nationalen IPR-
Kodifikationen (Delbriick, Matscher, Siehr).

Anerkennung der Staatsangehorigkeit und effektive Staatsangeho-
rigkeit (Sonnenberger, Hans von Mangoldt) (auch IV).

VII1. Internationale Gerichtsbarkeit

Internationale Gerichtsbarkeit (E. Kaufmann).
Die Gerichtsbarkeit der Europiischen Gemeinschaft fiir Kohle und
Stahl (Schlochauer) (auch V).
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1967

1974

1989

1989

Die Grenzen rechtlicher Streiterledigung im Volkerrecht und in inter-
nationalen Organisationen (G. Hoffmann, Seidl-Hohenveldern).

IX. Seerecht

recht (herausgegeben von Bernhardt und Rudolf) (Zusammenhang
mit der Seerechtskonferenz, Caracas-Session 1974).
Recht der Flagge und billige Flaggen im Internationalen Privatrecht
und im Volkerrecht (Drobnig, Basedow, Wolfrum).

X. Krieg, Abristung

(auBer LKO, Kriegsgefangene und Rechtsstellung Deutschlands)

Riistungskontrolle im Vertragsvdlkerrecht der Gegenwart (Bothe,
Graf Vitzthum).

XI. Ausschlieflich oder vorwiegend internationalprivairechtliche Fragen

1950

1952

1955

1957

1959

1961

1969
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Gesetz und Richter im IPR (Wengler). ‘
Begriffs- und Interessenjurisprudenz im IPR (Kegel). Die Gleichbe-
rechtigung der Frau im Internationalen Privatrecht (Makarov) (auch
III). .
Vereinheitlichung des Rechts des Internationalen Kaufes (Gutzwil-
ler). Vereinheitlichung des IPR des Warenkaufs (von Caemmer@'r)-
Notgesetzgebung des Wirtschaftsrechts im Internationalen Privat-
recht (Neumayer).

Internationale Zustindigkeit und Entscheidungsharmonie im IPR
(Gamillscheg). .
Vélkerrechtliche Vorfragen bei der Anwendung ausléndischen Rechts
Internationale Zustindigkeit im Bereich der freiwilligen Gerichtsbar-
keit (Heldrich, Schréder).



Billige Flaggen im Internationalen Privatrecht*

von Professor Dr. Ulrich Drobnig, Hamburg

Ubersicht

1. Die billigen Flaggen — wirtschaftlich und rechtlich
1. Grinde fur die Flaggenwahl
2. Wirtschaftliche Dimension
a) Die Billigflaggen-Lander
b) Die Ausflaggungslinder
¢) Bundesrepublik Deutschland
3, Flaggenrechtliche Prézisierungen
II. Grunds4tzliches zur kollisionsrechtlichen Anknipfung an die Flagge
{. Die Bedeutung ,ruhender Ankniipfungspunkte“ im See-Kollisions-
recht
2. Die Flagge und andere ruhende Anknitpfungspunkte
a) Die Flagge
b) Recht des Eintragungsstaates
¢) Heimathafen
3. c]?cr allgemeine Standard des Seehandelsrechts der Billigflaggen-Lan-
ler
I11. Billige Flaggen als kollisionsrechtlicher Ankniipfungspunkt
A. Staatsvertrdge zur Vereinheitlichung von Seeprivatrecht
B. Autonomes deutsches Internationales Privatrecht
1. Schiffssachenrecht
a) Eigentum und Hypotheken am Schiff
b) Schiffsgléubigerrechte
2. Schiffskollisionen
3. Andere auBervertragliche Rechtsverhiltnisse
a) Bergung und Hilfeleistung
b) Gesetzliche Vertretungsmacht des Kapitins
4. Seearbeitsvertrige (Heuervertrige)
a) Vorbemerkung
b) Die Ankniipfung von Seearbeitsvertréigen nach dem IPR-Gesetz
von 1986
c¢) Sondervorschrift des § 21 Abs. 4 Satz 1 FIRG
5. Arbeitskampf auf Schiffen

IV. Schiuf}

Das Generalthema des heutigen Tages ist vom genius loci inspiriert. Aber da
es eben nur der genius loci ist, 148t sich nicht voraussetzen, daf die Sache
um die es geht, allgemein bekannt ist. Deshalb soll in Teil I meines Referates

—
+ Erweiterte, leicht iiberarbeitete und nachgefiithrte Fassung des vorgetragenen Referats
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das Phinomen der billigen Flaggen generell vorgestellt wcrdc_n. Erst c‘lif: fol-
genden Teile II und III werden sich dann speziell den kollisionsrechtlichen
Aspekten der billigen Flaggen zuwenden,

I. Die billigen Flaggen — wirtschaftlich und rechtlich

Ich mochte Thnen zunichst den Gegenstand vorstellen, den dic drei Referen-
ten des heutigen Tages von verschiedenen Seiten beleuchten wpﬂlen. Was
bedeuten die billigen Flaggen wirtschaftlich, was sind sie rechtlich?

1. Griinde fiir die Flaggenwah!

Das moderne Phdnomen der billigen Flaggen ist im wesentlichen in der zwei-
ten Hlfte dieses Jahrhunderts entstanden. Die Bezeichnung ,,billige” Flagge
zeigt an, daB diese Flaggen vornehmlich aus Skonomischen Griinden
gewdhlt werden, zur Kostensenkung,

Flaggenwechsel, Umflaggungen oder Ausflaggungen hat es aber auch schon
frither gegeben, offenbar bereits seit dem 18. Jahrhundert und aus ganz ver-
schiedenen Griinden. Andere Flaggen als die Heimatflagge des Ree,C:IEI:S
dienten etwa dem Schutz vor Piraten, der Umgehung einer Pmﬁek“‘m‘:“tf'
schen Schiffahrtspolitik oder von Verboten wie der amerikanischen P‘rohﬂ_)l-
tion des Ausschanks geistiger Getrianke auf amerikanischen Passagiers.chl.‘.f'
fen!. In den Weltkriegen boten die neutralen Flaggen hohere Sicherhett fuzr
Ladung und Schiffe und konnten deshalb héhere Frachtraten verlangen®.
Treffender, weil nicht auf bestimmte Griinde der Flaggenwahl beschrankt, 1st
der englische Begriff der ,,flags of convenience®, der Gefilligkeitsflaggen. In
bestimmten Bereichen der modernen Seeschiffahrt, namentlich der Fi§ch‘3‘
rei, sind fiir einen Flaggenwechsel auch heute noch andere als okonomische
Griinde maBgebend (s. unten 2 c) am Ende). Im iibrigen ist es fiir die interna-
tionale Einstellung bezeichnend, daf die Vereinten Nationen 1981 sogar den
Terminus ,,flags of convenience® durch den neutralen Begriff der ,open regl-
stries“ ersetzt haben22.

Aber auch der Begriff des Flaggenwechsels (oder der Aus- qcler Umfla;g-
gung) hat ein Defizit; denn er erfaBt nicht die Fille, in denen ein Reeder ein
neugebautes oder ein gekauftes Schiff von vornherein unter einer anderen als

1 Siche die Beispiele bei Meiaxas, Flags of Convenience (1985) 8~ 10, und Boczek, Flags of
Convenience (1962) 6—9.

2 Vgl Metaxas (oben FN 1) 65.

2a Note Wells, Vessel Registration in Selected Open Registries: The Maritime Lawyer VI(1988)
221 . (221, 245),
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seiner eigentlichen Heimatflagge fahren 14Bt. Besser spricht man daher von
Flaggenwahl.

Ich gebe also dem polemischen und mifiverstéindlichen Begriff der ,billigen
Flagge“ einen moglichst weiten Sinn und grenze ihn zunidchst negativ ab:
Unerheblich ist sowohl das Motiv der Flaggenwahl, insbesondere die Kosten-
senkung, wie auch das Vorgehen iiber cinen Flaggenwechsel. Tatséchlich
aber stellen heute die billigen Flaggen die bei weitem wichtigste Untergruppe
der Gefilligkeitsflaggen dar und mogen deshalb pars pro toto stehen. Positiv
sind die ,billigen Flaggen® namentlich durch folgende Elemente bezeichnet:
die Flaggenlinder erheben von den Reedern niedrigere Steuern sowie geringe
oder keine Sozialabgaben; sie stellen keine hohen technischen sowie Beset-
zungs-Anforderungen fir die Schiffe; und sie erméglichen die Beschiftigung
von Seeleuten aus Niedriglohnldndern?®.

2. Wirtschaftliche Dimension

Einige Zahlen mogen einen Begriff von der wirtschaftlichen Dimension des
Phanomens der billigen Flaggen vermitteln.

a) Die Billigflaggen-Linder. — In den 50 Jahren von 1939 — 1988 hat sich der
Anteil der sogenannten Billigflaggen-Linder — dies sind heute namentlich
Liberia, Panama, Singapur3 und Zypern, jedoch ist diese Aufzéhlung kei-
neswegs erschopfend — an der Gesamttonnage der Welthandelsflotte wie
folgt entwickelt*: Von 1,2% im Jahre 1939 iiber 4,9% im Jahre 1950, 12,4%
im Jahre 1960, 18,1% im Jahre 1970 und knapp 27,3% im Jahre 1980 iiber
31% im Jahre 1985 auf knapp 30% Mitte 1988 — also ein nahezu ungebro-
chener Zuwachs.

Mitte 1988 nahmen — nach der unter ihrer Flagge fahrenden Gesamtton-
nage — Liberia und Panama die beiden Spitzenplitze unter den Schiffahrts-
jandern der Welt ein mit zusammen rund 94 Mio BRT, d.h. iiber 23% der
Tonnage der Welthandelsflotte3. Die relativen Anteile und damit der Rang
dieser beiden Linder hat sich freilich gedndert. Hatte 1978 Liberia noch
einen Anteil von nahezu 20% an der Welttonnage gegen ca. 5% von Panama,
so hat sich 1988 der Anteil Liberias auf 12,3% verringert, derjenige Panamas

[ —
3 Eine vielfach zitierte Definition eines englischen Untersuchungsausschusses (Rochdale-
Report) hat sechs Elemente herausgestellt, s. Metaxas (oben FN 1) 14f, sowie unten Referat
Wolfrum FN 47.

Informativer Uberblick tiber die einschldgigen rechtlichen und wirtschaftlichen Bedingun-

gen dieser drei Linder nach dem Stande von 1980 bei Wells (oben FN 2a).

Siehe Metaxas (oben FN 1) 17; die Zahl fur 1985 ist nach Annex I zum UN-Ubereinkom-
men itber die Bedingungen fitr die Eintragung von Schiffen vom 7. 2. 1986 berechnet, dieje-
nige fiir 1988 nach Lloyds Register of Shipping, Statistical Tables 1988.

5 Berechnet nach Lloyds Register of Shipping (vorige Note).
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hingegen sich auf 11,1% mehr als verdoppelt ¢, Der Anteil der ei.nge“?%gte,n
Schiffe an der Gesamttonnage des Landes betrug 1979 in Liberia 99,7 o, N
Zypern 90% und in Panama 87,6%7.

b) Die Ausflaggungslinder. — Wenden wir uns der Kehrseite der Medaille
zu, also den Ausflaggungsldndern. Nach dem Stand von 198@7 betrug die
Ausflaggungsquote, d.h. das Verhiltnis der Tonnage unter billiger Flagge
zur ,Gesamttonnage® des Heimatlandes unter eigener wie fremder Flagge1n
den wichtigsten Ausflaggungslidndern®: 69,3% in Hongkong, itber 56%0 In
den USA, nahezu 53% in Griechenland, ca. 59% in der Bun‘desrepllh]}k
Deutschland, iiber 41% in Japan und — im Kontrast — nur knapp 20% In
Frankreich.

¢) Bundesrepublik Deutschland. — Bei den Zahlen fiir die Bundcsr_e‘p“bhk
Deutschland empfiehlt es sich, zwischen drei Gruppen von S‘e‘eschxf‘ff:n zu
unterscheiden, ndmlich den Hochseeschiffen, den Kiistenschiffen sowie der
Seeschiffereiflotte.

(1) Der Anteil der unter deutscher Flagge fahrenden Hochseeschiffe an der
Welthandelsflotte ist von 3,5% im Jahre 1959 zunichst langsam auf 3,4:”70
im Jahre 1970, dann rascher iiber 2,5% im Jahre 1979 tiber knapp 1,5% 1m
Jahre 1985 auf heute (Ende 1988) 1% zuriickgegangen®. Die Bundesrepl‘l—
blik ist damit unter den Schiffahrtslindern der Welt auf Platz 24
zuriickgefallen °. In demselben MaB hat sich die Ausflaggungsquote der
deutschen Handelsflotte erhtht, also das Verhéltnis der unter billigen Flag-
gen fahrenden, jedoch wirtschaftlich deutschen Eigentiimern zuzurechnen-
den Handelsschiffe zu der unter deutscher wie unter fremder Flagge fahren-
den Gesamttonnage!!: Von 5% im Jahre 1972 iiber 15% im Jahre 1975,
3500 im Jahre 1980, 41% im Jahre 1985 auf nicht weniger als 5770 Ende
1988. Die Einfithrung des deutschen Zusatzregisters (unten 2a) hat im Jahre
1989 die Ausflaggung deutscher Schiffe praktisch zum Halt gebracht.

Von den ausgeflaggten Schiffen trugen je etwa 25% die Flaggen Libe]rzias unc:
Panamas, 19% diejenigen Zyperns sowie 16% die von Singapur '2. Setz

Siche Metaxas (oben FN 1) 24 fiir 1978. Wegen der Zahl fir 1988 siche oben FN 4.

Metaxas (oben FN 1) 40.

Berechnet nach den Angaben bei UNCTAD, Review of Maritime Transport 1937{ _' 1. ,

Dérr, Die deutsche Handelsflotte und das Grundgesetz (1988) 3; Dorr 279 teilt freilich fmr

1979 einen Anteil von 2,08% mit. Die Zahl fur 1988 ergibt sich aus Lloyds Register of Ship-

ping 1988,

10 Siehe vorige Note.

11 Auskunft des Verbandes Deutscher Reeder vom 17. 1. 1989, siche auch Dorr (oben FN 9)
196. b

{2 Auskunft des Verbandes Deutscher Reeder (vorige Note); Zahlen flUr 1986 und 1987 lf{e{

Dorr (oben FN 9) 283, Nach der Tragfahigkeit (dwt) ergab sich freilich ein recht verandertes

Bild: Liberia knapp 49%, Panama 30% und Zypern knapp 23% (nach UNCTAD, oben FN

8, und Lloyds Register of Shipping).
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man die Verwendungszwecke der ausgeflaggten und der unter deutscher
Flagge fahrenden Schiffe in Bezug, so ergeben sich bezeichnende Unter-
schiede: Nur bei den Fahrgast- und den Linienschiffen gibt es noch ein Uber-
gewicht der deutschen Flagge iiber fremde Flaggen: Im Verhiltnis von ca.
4:1 der Tonnage bei den Fahrgastschiffen und von rund 3:1 bei den Linien-
schiffen. In allen anderen Bereichen iiberwiegen nach der Tonnage die aus-
l4ndischen Flaggen: Bei den Tankschiffen haben sie ein leichtes Uberge-
wicht, bei der Trampfahrt ein solches von etwa 3:2 und bei den Kiihlschiffen
eines von ca. 2,5: 1. Vollig einseitig ist die Relation bei den Massengutfrach-
tern: Alle 45 Schiffe dieses Typs mit iiber 1 Mio BRT laufen unter fremden
Flaggen '3.

Die Flucht der deutschen Reeder und der Reeder anderer Industriestaaten in
die billigen Flaggen ist wirtschaftlich motiviert. Die Reeder dieser Staaten
sind in eine existenzbedrohende Schere geraten: Auf der einen Seite steht ein
Weltschiffahrtsmarkt mit stark iibersetzten Kapazititen und deshalb aufler-
ordentlichem Konkurrenzdruck, der seinerseits wieder zahlreiche nationale
Hilfen und Subventionen ausldst wie Ladungslenkung und gezielte Unter-
bietung der Frachtraten durch gewisse Staatshandelsldnder; auf der anderen
Seite stehen die sehr hohen Betriebskosten unter den Flaggen der Industrie-
staaten, insbesondere bei den direkten und indirekten Personalkosten: die
festen und hohen Heuertarife fiir die Besatzung und die Sozialabgaben sowie
die strengen Vorschriften iiber die Ausbildung und Mindeststirke der Besat-
zung sowie iiber die Schiffssicherheit '4. Ein deutscher Verkehrsékonom hat
drei Hauptgriinde fiir die Kostenschere identifiziert: Neben dem soeben skiz-
zierten flaggenabhiingigen Kostengefille auch die Entwertung des US-$ als
der Leitwihrung fiir die Weltschiffahrt und ferner der Schiffahrtsprotektio-
nismus einzelner Lander'>. Man mag das Ergebnis beklagen; 6knomisch
ganz niichtern formuliert, mufl man es jedoch wohl als irreversiblen Vorgang
ansehen. Durch die Ausflaggung hat sich die Seeschiffahrt der Industrielén-
der an die Wettbewerbsbedingungen des Weltschiffahrtsmarktes angepaft,
indem sie Schiffsbetriebe in billige Lénder ausgelagert hat — &hnlich wie
auch die Industrie mit vielen ihrer Produktionsstitten verfahren ist. Der Zug
7u den billigen Flaggen ist also keine voriibergehende, sondern eine struktu-

relle Dauererscheinung.

.

13 Siehe Verband Deutscher Reeder, Der Schiffahrts-Brief vom 3, Februar 1989 8. 3; die Verin-
derungen gegeniiber 1986 lassen sich ablesen im Vergleich zu der Tabelle bei Dérr (oben FN
9) 284.

14 Szehe etwa Ddrr (oben FN 9) 3., 197 ff.; Breuer, Gegenwartsfragen des Verhéltnisses Reeder
— Staat — Flagge: Staatsrecht - Volkerrecht — Europarecht. Festschrift Schlochauer
(1981) 215ff. (2171.).

15 v. Ranizau, Flaggenwechsel in der Seeschiffahrt. Ursachen, Wirkungen und Konsequenzen
aus Skonomischer und sozialer Sicht (Verkehrswissenschaftliche Studien 30) (1977) mit auf-

schluBreichem Zahlenmaterial S. 220 ff.
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(2) Eine dhnliche, wenn auch viel jingere und nicht so ausgeprigte Flucht
in die billigen Flaggen verzeichnet die deutsche Kilstenschiffahrt; ihre
Abgrenzung von der Hochseeschiffahrt ist zwar nicht ganz klar, aber dies
braucht uns hier nicht zu bekiimmern. Ende 1988 war ein knappes Drittel
der Tonnage von Kiistenschiffen ausgeflaggt. Die Ausflaggung konzentriert
sich vor allem auf zwei Billigflaggen-Linder, namlich Zypern und Anti-
gua/Barbuda mit den uberwiltigenden Anteilen von jeweils ca. 50% bzw.
45% an der ausgeflaggten Tonnage'®. Die wirtschaftlichen Griinde dieser

Ausflaggungen sind dieselben wie bei der Hochseeschiffahrt.

(3) Hingegen spielen fiir den dritten Sektor der Schiffahrt, die Hochseefi-
scherei, billige Flaggen bisher keine Rolle; Reeder, die sich nicht den Tarifver-
trdgen anschlieBen wollen, verzichten auf eine Mitgliedschaft in dem ein-
schldgigen Arbeitgeberverband!’. Wohl aber stellt sich hier das Problem
der Gefilligkeitsflaggen im allgemeinen Sinn. Die Regelungen der Européi-
schen Gemeinschaften zur Fischereipolitik verleihen namlich den nationalen
Flaggen die zusétzliche Funktion des Schlilssels filr den Zugang zU den von
der EG-Kommission zugeteilten nationalen Fischfangquoten 18, Da zwei
groBe Fischereilander, die Niederlande und Spanien, noch hohe Uberkapazi-
tdten in ihren Fischereiflotten aufweisen, versuchen Fischer aus diesen bei-
den Landern, die nationalen Fangquoten anderer Lénder, namentlich der
Bundesrepublik, Grofibritanniens und Irlands, dadurch auszunutzen, daf}
si.e Fischerboote in diese Liander umflaggen. Die Ziellinder bemihen sich,
diesen Ansturm durch Lizenzen, Inldnderquoten bei den Besatzungen oder
A{mfo‘nrdemng‘en an die Inlandseigenschaft der Schiffseigner abzuwehren .
Hnler geht es nach den Motiven also nicht um billige, sondern um Gefillig-
keitsflaggen, und zwar innerhalb der Mitgliedstaatén der Gemeinschaft. Fir
unsere rechtliche Betrachtung macht dies freilich keinen Unterschied aus.

3. Flaggenrechtliche Prizisierungen

Die Fla:gge eines Schiffes ist nach allgemeinen Grundsétzen Symbol und Zei-
chen seiner Staatszugehorigkeit. Recht und Pflicht zur Flaggenfuhrung sind

16 Aufstgllung des Verbandes Deutscher Kiistenschiffseigner vom 2. 1. 1989.

17 Schreiben des Verbandes der Deutschen Hochseefischereien e. V. an den Bundestagsaus-
schuf fiir Verkehr vom 18. 8. 1988.

18 Zur allgemeinen Orientierung hilfreich Steifing, Das Seefischereirecht der Euro
Gemeinschaften (1989).

19 Siche Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ) 1988 Nr. 184 5.9 sowie 1989 Nr. 172 . 11.
Siehe auch den Sachverhalt zu dem Urteil des EuGH 19. 1. 1988, Rs. 223/86, Slg. 1988, 83:
Eine spamischue Reederei griindete 1980 in Irland das irische Fischereiunternehmen Pesca
Valentia Ltd. mit einem spanischen Kapitalanteil von 74%, das mit in Irland registrierten
Fischerbooten Fischfang betrieb; die Fénge wurden {iberwiegend in Spanien abgesetzt. Fer-
ner mehrere Anfragen aus dem Europdischen Parlament, ABL EG 1989 C 121, 8. 42 und
62; C 187, S. 8; C 270, . 25. Siche auch Gaskell, The Merchant Shipping Act 1988: Lloyd's
Comm. & Marit. L. Q. 1989, 133 (135).

piischen
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itberall genau geregelt. In der Bundesrepublik Deutschland legt das Flaggen-
rechtsgesetz von 1951 (FIRG)? dic Voraussetzungen fest, unter denen das
Recht zur Fithrung der deutschen Flagge entsteht und endet — dhnlich wie
das Reichs- und Staatsangehorigkeitsgesetz von 1913 die Griinde fiir den
Erwerb und den Verlust der deutschen Staatsangehorigkeit filr Menschen.
Einige Parallelen zwischen der Staatsangehdrigkeit natiirlicher Personen
und der Staatszugehorigkeit von Schiffen (mehr noch als derjenigen von
juristischen Personen) drangen sich tbrigens auch inhaltlich auf, wie sich

noch zeigen wird.

a) Fur die deutsche Staatszugehorigkeit eines Schiffes gibt es nach dem
Gesetz zwei Intensitétsstufen, zu denen kiirzlich scheinbar noch cine dritte

getreten ist.

Voraussetzung fiir die Grundstufe (und indirekt auch fiir die zweite Stufe)
ist, daB die subjektiven Anforderungen von § 1 FIRG an die Nationalitit des
Schiffseigners erfiillt sind: Eigentiimer muf} entweder ein Deutscher sein;
oder eine Personengesellschaft, bei der die Mehrheit der personlich haften-
den und zur Geschiftsfithrung und Vertretung berechtigten Gesellschafter
aus Deutschen besteht und die deutschen Gesellschafter die Stimmenmehr-
heit haben; oder eine juristische Person, wenn Deutsche in der Verwaltung
die Mehrheit haben. Dann wird das Schiff in ein deutsches Schiffsregister
eingetragen und erlangt damit das Recht und unterliegt zugleich der Pflicht,
die Bundesflagge zu fiithren.

Welche Bedeutung hat in diesem Zusammenhang das deutsche Zusatzregi-
ster (genau: Internationale Seeschiffahrtsregister), das nach dem Vorbild
einiger anderer europdischer Ausflaggungsidnder vor kurzem — im Mirz
1989 — eingefithrt worden ist?2! Flaggenrechtlich belaft das Gesetz alles
beim alten. Allerdings will es der Ausflaggung indirekt steuern. Erreicht wer-
den soll dies dadurch, daf fiir die im Zusatzregister eingetragenen deutschen
Schiffe einzelne Rechtsfolgen der Fithrung der deutschen Flagge abge-
schwicht oder aufgehoben werden; darauf werden die Referate néher einge-
hen. Die Eintragung eines deutschen Schiffes im Zusatzregister beriihrt
jedoch nicht das Flaggenrecht als solches und fiihrt folglich auch keine neue
flaggenrechtliche Abstufung ein.

Wohl aber sieht das Flaggenrechtsgesetz eine andere, zweite Stufe eines Rech-

tes auf die deutsche Flagge vor, némlich den Fall eines voriibergehenden Ein-
flaggens. Nach § 11 kann einem deutschen Ausriister, der die subjektiven

70 Gesetz ilber das Flaggenrecht der Seeschiffe und die Flaggenfiihrung der Binnenschiffe
(Flaggenrcchtsgesetz) vom 8. 2. 1951 (BGBL. I 90, BGBI. III, 9514—1).

71 Gesetz zur Einfilhrung eines zusitzlichen Registers fiir Seeschiffe unter der Bundesflagge
im internationalen Verkehr (Internationales Seeschiffahrtsregister — ISR) v. 23. 3. 1989
(BGBI. 1 550). Gegen das Gesetz sind im Sommer 1989 eine Verfassungsbeschwerde der
DAG (FAZ 1989 Nr. 215 S. 14) sowie eine Normenkontrollklage des Landes Bremen ange-

kitndigt worden.
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Voraussetzungen des § 1 FIRG erfiillt und der ein Schiff auslindischer
Flagge ohne Besatzung auf lingere Zeit gechartert hat — also einem SOg.
bareboat-charterer oder Ausriister — auf Antrag fur hochstens zwel Jahre
gestattet werden, die deutsche Flagge zu fithren. Das Schiff wird jedoch wih-
rend dieser Zeit nicht in ein deutsches Schiffsregister, sondern in ein beson-
deres ,Verzeichnis der gecharterten Schiffe” eingetragen 22, daneben wird es
moglicherweise seine Eintragung in seinem Heimatstaat beibehalten. Yon
dieser Mdglichkeit des voriibergehenden Einflaggens haben deutsche Reeder
in der Nachkriegszeit beim Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte star-
ken Gebrauch gemacht?. Heute ist das Einflaggen wirtschaftlich natirlich
nicht mehr attraktiv; Ende 1988 gab es deshalb kein einziges eingeflaggtes
Schiff mehr?4,

b) Beim Verlust der deutschen Staatszugehdrigkeit eines Schiffes kann man
drei Stufen unterscheiden. Die intensivste Form des Verlustes tritt ein bel
Ubertragung eines Schiffes an einen ausldndischen Eigentitmer, der mit dem
Bundesgebiet auch wirtschaftlich nicht verbunden ist. Staatliche Hinder-
nisse gegen eine solche totale Ausflaggung gibt es nicht. Diese Fille des voll-
stindigen Ausscheidens aus der deutschen Flotte und dem deutschen Wirt-
schaftsverband werden uns im folgenden nicht weiter beschéftigen.

Die typischen und problematischen Falle des Ausflaggens sind jedoch solche
des Wechsels zu einer billigen Flagge, wenn zugleich eine wirtschaftliche Ver-
bindung zur Bundesrepublik erhalten bleibt. Diese Verbindung ist auch oft
so eng und zugleich den Kundigen bekannt, daf} diese Schiffe zwar nicht von
der amtlichen, wohl aber von der Statistik der privaten Verbande erfafit wer-
den, freilich nur fiir Verbandsmitglieder?S. Zusammen mit den unter Bun-
desflagge fahrenden Schiffen bilden sie die deutsche Handelsflotte im wirt-
schaftlichen Sinn. Es gibt freilich keinen vollen Uberblick iber den Umfang
dieser Art der Ausflaggung, so daf die statistischen Angaben der verschiede-
nen Quellen variieren. Fiir die ausgeflaggten Schiffe der anderen Ausflag-
. gungs-Lander gilt dasselbe?. Zivilrechtlich wird diese Ausflaggung in der

Regel so durchgefiihrt, daB der deutsche Eigner sein Schiff einer auslindi-
schen Gesellschaft iibereignet, die ihren Sitz oft in dem Billigﬂaggen—Land
hat und die von dem deutschen Reederei-Unternehmen oder dessen Gesell-
schaftern gegriindet worden ist und wirtschaftlich abhéngt. Die Ubertra-
gung erfolgt in der Regel nur treuhinderisch. Auflerdem wird vertraglich

22 § 12 Abs. 2—3 FIRG; dazu 2. Durchfithrungsverordnung zum Flaggenrechtsgesetz v. 31.3.
1951 (BGBL. 11 65) § 6 Abs. 1—2und § 10. Siehe auch Ehlermann in International Chamber
of Commerce (Herausg.), Bareboat Charter Registration (1988) 4.

23 Siehe Breuer (oben FN 14) 219 sowie Krdger in ICC (oben FN 22) 4.

24 Umverbffemﬁchte Statistiken des Bundesverkehrsministeriums, Abteilung fiir Seeverkehr,
Hamburg. Zwischen 1978 und 1986 bewegte sich die Zahl der eingeflaggten Schiffe unter 10.

25 Siehe die oben bei FN 9—13 genannten Zahlen.

26 Siehe die oben bei FN 4—8 genannten Zahlen.
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sich;ergestellt, daB das deutsche Mutterunternchmen die Verfiigung iib

S.cmff behéilt”r. Die Summe dieser verschiedenen réchtlic‘l%erz1 gEu] er das
fithrt c_lazu, dal das ausgeflaggte Schiff wirtschaftiich nach wi émeme
dem EinfluB seines fritheren deutschen Eigentiimers steht und ée e uqter
schaftlich zugerechnet werden kann. Die flaggenrechtliche Bi dllesem v
Bundesrepublik ist allerdings abgebrochen. | indung an die

Das Flaggenrechtsgesetz stellt deutschen Reedern je oh e .
schenstufe der Ausflaggung zur Verfilgung, niimlir::]hjeeifljlzcl?eﬁ}lsjht eirlle v
gung nach § 7 FIRG. Es handelt sich um ein genaues Gegensﬂ ek ‘Llelag-
bereits erwihnten voriibergehenden Einflaggen nach § 11 Na:;f f/u dem
kann der Bundesminister fiir Verkehr erlauben, daf} 61:n im d§ FIRG
Schiffsregister eingetragenes Schiff, das an einen niéht;:ieutschem ;“ts?hen
(s: oben a) verchartert worden ist, bis zu zwei Jahrenrtrdtz foi‘tbe tu;rusrt‘er
Eintragung im deutschen Register eine fremde Flagge fihren ka; : aner
dings muf} der fremde Flaggenstaat dem zustimmen; namentlich g ller-
aber neuerdings auch Zypern und Liberia gestatten u;nd regeln das? ga?ama,
Schiffahrtspraxis wird oft so verfahren, daf} das ins Ausland ve h n der
und unter die Billigflagge gebrachte Schiff vom fritheren deutschexlrcE.arterEe
mer zuriickgechartert und also nach wie vor von ihr’h gehutzt’ lg?r}tzg_
AuBerdem hat der Bundesverkehrsminister seine frither strenge Prax'wud ]
t: er ist heute bereit, nach Ablauf der Zweijahresfrist eine neue léabge-
migung zur voriibergehenden Ausflaggung zu erteilen®. Der Anteil d‘?}ﬂ&?h-
provisorisch ausgeflaggten an den insgesamt ausgeflaggten ,deutsche cleser
schiffen ist seit Beginn der Ausflaggungen im Jahre 19;2 mit " _See-
Schwankungen 1mmer ein substantieller gewesen; er hat sich bewg:v:lssep
2504 in 1972 und rund 35% der heute insgesamt ausgeﬂgagzgg

milder

schen ca.
Tonn'ageial- Bei den Kiistenschiffen sind nahezu alle Ausflaggunge
prowsorlsch”i Da allerdings ein voller Uberblick uiber die ausgeﬂaggtgein

aber wirtsc}?aftligh gmveréinclert an die Bundesrepublik gebundenen Schiff
fehlt und hier mit einer gewissen Dunkelziffer gerechnet werden muﬁ rsing
die oben angegebenen Prozentsitze wohl als Hochstsétze anzuséhen "

N
27 Siehe etwa Breuer (oben FN 14) 218f.
28 Panama’ — Mossack, Panama: Hagberg (Herausg.), Handbook on Maritime Law II1-B

(1983) 17 ff., 23; de Alba, Ship Registries I — Panama (1987) 13; ders. in JCC (oben FN

22) 5; Breuer (oben FN 14) 219.
Zypern: — Merchant Shipping (Registration of Ships, Sales and Mortgages) Laws, 1963 t
& YV 2y ko]

1986, ss. 23 A — 23 H.
Liberia: — Liberian Code of Laws title 22 (Martime Law) ss. 85—89

giehe den Uberblick tber weitere Linder in JCC (oben FN 22) 13ff

29 Breuer (oben FN 14) 219.
30 Breuer (oben FN 14) 219; Kroger, Praktische Erfahrungen mit Bareboat-Charter-Registern:

TranspR 1988, 173176, 174,
31 Aufstellung des Verbandes Deutscher Reeder vom 17. 1. 1989. Zahlen fir 1980, 1985 und
e ) un

1986 bei Ddrr (oben FN 9) 209, 276.
32 Siehe oben FN 16,
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c) Dieser kurze Uberblick uiber die flaggenrechtliche Lage in der Bundesre-
publik 146t die besondere Bedeutung der beiden Zwischenstufen hervortre-
ten, also des voriibergehenden Ein- und Ausflaggens nach den §§ 11 Uﬂ'{” 7
FIRG. Zu diesen beiden Fillen sind noch zwei Klarstellungen geboten. Ein-
mal nimmt das Gesetz ausdriicklich auf das Flaggenrecht der in dies«;m Fil-
len betroffenen fremden Staaten Rilcksicht: Beim voritbergehenden Einflag-
gen darf , fremdes Recht der Fithrung der Bundesflagge“ nicht entgegenste-
hen; beim voriibergehenden Ausflaggen mufl die Fihrung der fren}dg’l
Flagge ,nach dem maBgebenden auslindischen Recht erlaubt® sein”-.
Auferdem ist, um dem allgemeinen Verbot der Doppelflagge zu ent-
sprechen, fiir die voriibergehende Ausflaggung ausdriicklich bgs‘mmmt.
daB wihrend dieser Zeit das Recht zur Fithrung der Bundesflagge ,,nicht aus-
geitbt werden® darf?.

I1. Grundsatzliches zur kollisionsrechtlichen Ankniipfung
an die Flagge

Bevor ich auf Einzelheiten der kollisionsrechtlichen Ankniipfung an d‘?
Flagge eingehe, miissen drei allgemeine Probleme zur Sprache kommen:
Zum einen die allgemeine Bedeutung ,ruhender® Ankmﬂpfungslagnkte im
internationalprivatrechtlichen Seerecht; dann die Flagge und andere
ruhende Ankniipfungspunkte; und schlieflich der allgemeine Standard des
Seehandelsrechts der Billigflaggenlidnder.

1. Die Bedeﬁtung »ruhender Ankniipfungspunkte® im See-Kollisionsrecht

Warum benutzen nicht nur das deutsche, sondern die Kollisionsrechte vx‘.elier
Lénder in weitem Umfang dic Anknipfung an die Flagge oder an ahnliche
ruhende Ankniipfungspunkte? Das beruht offenbar auf einem Grundbe-
diirfnis des internationalen Seeprivatrechts.

Um dieses Grundbediirfnis zu spezifizieren, empfiehlt es sich, ZWiSCh‘em_' den
verschiedenen wirtschaftlichen Funktionen eines Schiffes zu unterscheiden.
Das Schiff ist zunzichst einmal eine hochst wertvolle Sache, an der normaler-
weise zahlreiche wirtschaftlich gewichtige dingliche Rechte bestehen; es 15t
eine hichst mobile Sache, die mit anderen Schiffen oder Objekten zusam-

menstoBen kann, die aber auch infolge der Gefahren der See Schaden erlei-
den oder untergehen kann. Seiner Funktion nach ist das Schiff Transport-

33 § 11 Abs. 1 litt, ¢, § 7 Abs. 1 FIRG. .

34 Genfer Abkommen iiber die Hohe See von 1958 Art. 6 Abs. 1; UN-Seerechtsiibereinkom-
men von 1982 Art. 92 Abs. 1, Siehe auch § 6 Abs. 1 FIRG.

35 § 7 Abs. 4 FIRG.
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mittel und mup zur Erfillung dieser Aufgabe vielfiltige Vertritge abschlie-
Ben und erfilllen. Das Sehiff st ferner aber auch Schiffsbetricb, der ciner
Mannschaft bedarf sowic der Beschaffung von Betriebsmitteln und Lebens-
bedarf firr Schiff und Besatzung (evtl. auch Passagiere). Das Schiff mag
auch nicht durch den Eigner, den Reeder, selbst betrieben werden, sondern
von ihm anderen Personcn zur Nutzung tiberlassen werden. SchlieBlich ist
das Schiff auch Lebensraum, stiindiger ftir dic Besatzung und voritbergehen-
der fur die Passagicre, auf dem Leben beginnen und enden mag und es zu

sozialen Kontakten jeglicher Art kommen kann.

Was bedeuten diese verschiedenen Funktionen eines Schiffes kollisionsrecht-
lich? Es geht um ganz verschiedende Aspekte, vom Sachen- und Deliktsrecht
iiber Vertragsrecht und Arbeitsrecht bis hin zum Personenstandsrecht. Prak-
tisch ganzim Vordergrund aber stehen Fragen des Vermdgensrechts. Abgese-
hen von der Rechtswahl im internationalen Vertragsrecht herrschen im Kolli-
sionsrecht des allgemcinen Vermogensrechts territoriale, genauer lokale
Ankntipfungen vor: An die lex rei sitac im Sachenrecht; an die lex delicti
commissi im Deliktsrecht; an die Rechtsordnung, mit der ein Vertrag am eng-
sten verbunden ist, bei objektiver Ankniipfung im Vertragsrecht; an das
Recht des Arbeitsortes bei objektiver Ankniipfung im Arbeitsvertragsrecht;
an den AbschluBort fir die Form von Rechtsgeschiften. Wo aber ist der
Lageort, Begehungsort oder Arbeitsort in Bezug auf ¢in Schiff? Mit welcher

Rechtsordnung ist es am engsten verbunden?

Ganz wortlich verstanden, miifite die Antwort lauten: Relevanter Ort ist der
Hafen bzw. der Standort auf See, an dem sich das Schiff jeweils befindet.
Diese Antwort als allgemeinen Grundsatz aber gibt keine Rechtsordnung,
weil sie in hochstem Mabe unpraktisch wire. Sie wiirde nimlich bedeuten,
dap fiir die Dauerrechtsverhéltnisse am Schiff und mit Bezug auf das Schiff,
wie die dinglichen Rechte, die Vertrige und die Arbeitsverhilinisse der
Besatzung, die maBgebende Rechtsordnung von Hafen zu Hafen wechseln

ce wiirde cine nationale Rechtsordnung sogar ginzlich

miifte; auf hoher S
fehlen. Damit wiirden sich fortlaufend die komplizierten Probleme und

rechtlichen Risiken eines Statutenwechsels stellen, jeweils im Wechsel mit
Rechtsliicken.

Das kollisionsrechtliche Grundbediirfnis des internationalen Seeprivat-
rechts ist deshalb iiberall gleich: da der Standort des Schiffes sich typischer-
weise standig dndert und er deshalb dic ratio der lokalen Ankniipfungs-
punkte in den allgemeinen Kollisionsregeln verfehlt, missen dicse im inter-
nationalen Seeprivatrecht durch eine andere ruhende Anknilpfung ersetzt
werden. Dieses Grundbediirfnis hat sich auch ganz weitgchend durchgesctzt.
Es wird nahezu iiberall durch zwei feste /-\inkl'lﬂpm‘ ungspunkte erfiillt, nim-
Jich durch das Recht der Flagge oder durch das Recht des Eintragungortcs,
Beide Punkte fallen iibrigens oft, aber doch nicht immer zusammen.
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2. Die Flagge und andere ruhende Ankniipfungspunkie

a) Die Flagge. — Im Seekollisionsrecht ist eine Begriindung fur die AnknUp-
fung an die Flagge weit verbreitet, welche die Vertreter des modernen Seevol-
kerrechts zum Widerspruch reizen mag, Das fuhrende Werk zum deutschen
Seehandelsrecht bezeichnet das Schiff als ,,schwimmender Gebietsteil seWES
Heimatlandes* %. Entschieden vorsichtiger formulieren andere denselben
Gedanken lediglich als Fiktion®”; noch vorsichtiger wird in Halien diese
Fiktion nur auf Schiffe auf hoher See bezogen®®. Und ganz vorsichtig
beschrinken die beiden iberischen Linder diese Fiktion tiberhaupt nuf auf
Kriegsschiffe39,

Fiir den Kollisionsrechtler ist diese ,territoriale Fiktion* des Schiffes attrak-
tiv. Denn sie erlaubt es ihm, zahlreiche vermdgensrechtliche Kollisionsnor-
men mit lokaler Ankniipfung ohne weiteres auch auf seerechtliche Beziehun-
gen anzuwenden. Dagegen assoziiert der Kollisionsrechtler mit der mfﬁff’“jo’
rialen Fiktion“ selbstredend nicht die v8lkerrechtliche Idee der territonale;n
Souverdnitdt; daher trifft ihn auch nicht die berechtigte vélkerrechtliche Kri-
tik an der Ubertragung dieser volkerrechtlichen Idee auf Schiffe®.

Die Flagge als territoriale Fiktion ist zwar hilfreich fiir die Losung von Fﬂ;l'
len, die sich auf dem Schiff als Raum, gleichsam auf den Planken des Schif-
fes abspielen. Das sind namentlich Rechtsgeschéfte und Delikte an Bord des
Schiffes, also freilich eher marginale Fille. Einige auslindische Gesetze
bestimmen denn auch ausdriicklich, da Rechtsgeschifte und/oder Delikte
~an Bord eines Schiffes, auf welche nach den allgemeinen Regeln des internd-
tionalen Privatrechts das Ortsrecht anzuwenden ist, dem Recht der Flagge
des Schiffes unterliegen4!. Ebenso hat kiirzlich ohne gesetzliche Grundlage
das niederliindische Oberste Gericht entschieden: Die Ubertragung des
Eigjentums an Bunkersl in den Schiffstanks richte sich nach dem Flaggen-
 recht des Schiffes ,,als vollig deutlichem Ankniipfungspunkt®, da der allge-
me_llﬁ 4 Grundsatz des Lageortes wegen des stindigen Ortswechsels ver-
sage4?,
Aufl. 1978) 81

36 Schaps/Abraham, Das Seerecht in der Bundesrepublik Deutschland I (4. it
re

(Vorb. 37 vor § 476 HGB). Ahnlich auch teilweise Frankenstein, Internationales Privat
I (1926) 112: Schiffe als ,frei bewegliches Stiick des Staatsgebietes®.
37 Vgl. Frankenstein (vorige FN) 11 (1929) 467 ff. ,
38 In Art.4desital. Codice della navigazione von 1941 heift es: ,,Italienische Schiffe auf hoher
~See ... gelten als jtalienisches Gebiet“ (,sono considerati come territorio italiano®).
39 Art. 24 Abs. 2 portug. ZGB; Art. 11 Abs. 1 Unterabsatz 2 S. 2 span. ZGB.
40 Siche etwa Hoog, Deutsches Flaggenrecht (1982) 232 ff. Differenziert Lagoni, Der Hambur-
.~ ger Hafen, die internationale Handelsschiffahrt und das Volkerrecht: Arch. VR 26 (1988)
- 261ff. (336), o - . i
41 Fir Rechtsgeschifte und Delikte: Art. 5 des ital, Codice della navigazione von 1941. Ahn-
lich wohl auch Art, 24 portug, ZGB. Fur die Form von Rechtsgeschaften: Art. 11 Abs. 1
Unterabsatz 2 span. ZGB. Nur fir Delikte Art. 996 Abs. 1 Nr. 3 des jugoslaw. Gesetzes uber
- See- und Binnenschiffahrt von 1977 (deutsche Ubersetzung in RabelsZ 49 (1985) 569 ff.).
42 H.R. 17. 3. 1989, Schip en Schade 1989 Nr. 75.
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Die Flagge als territoriale Fiktion bietet jedoch noch keine Rechtfertigung
fiir andere Anknupfungsgegenstinde, wic etwa die Rechte am Schiff celbst
oder den Schiffsbetrieb. Fiir diesen eigentlich zentralen Bereich des :‘S.césrl(ﬂ‘l-
lisionsrechts mochte ich dic von mir bereits angedeutete Teilparallele zur
Staatsangehorigkeit der natitrlichen Personen fruchtbar machen, Sonnén-
berger hat vor swei Jahren in diesem Kreise den inneren Grund fir die kolli-
sionsrechtliche Ankniipfung des Personalstatuts an die Stamsangf;hﬂrigkﬁ(
dargelegt: Diese verkorpere idealtypisch einen stabilen Heimatbezug einer
Person, insbesondere die Bindung an die heimatliche Sozialordnung, und die
Rechtssicherheit . Entsprechendes gilt fur die Flagge des Schiffes: Die
Rechtsverhiltnisse am Schiff und beim Schiffsbetrieb bedirfen wegen des
standigen Ortswechsels des Schiffes einer stabilen Ankniipfung an cinen
ruhenden Punkt. Und dieser ruhende Punkt ist dort zu suchen, wo das Schiff
ft seiner Flagge Schutz und Rechtsfiirsorge findet, wo sich

typischerweise kra
h sein Heimathafen befindet, in den es gewdhnlich perio-

pormalerweise auc
disch zuriickkehrt.
Ein weiterer Vorteil der Flagge ist, daf sie relativ cindeutig ist. Nach dem
volkerrecht darf ein Schiff nur eine einzige Flagge fuhren*. Andererseits
teilt die Flagge mit der Staatsangehdrigkeit natiirlicher Personen das Schick-
sal der Unbestimmtheit, wenn der Flaggenstaat ein Mehrrechtsstaat ist, wie
das flr viele Bundesstaaten zutrifft. Hier bedarf es dann einer Unterankniip-

fung, etwa an den Eintragungsort oder den Heimathafen.

Wegen seiner volkerrechtlichen Beziige stelit sich fiir das Flaggenrecht die
Frage, welche Relevanz die einschlagigen vélkerrechtlichen Regeln und
Grundsétze fur das internationale Privatrecht haben. Die Frage entspricht
derjenigen, die fiir die Staatsangehorigkeit natirlicher Personen als
Anknﬁpfungspunkt gestellt worden ist 4. Wie dort, so ist auch hier die
Relevanz der Frage fiir das See-Kollisionsrecht zu bejahen.

Bei der durch die Flagge vermittelten Staatszugehorigkeit von Schif fen geht
es deshalb gerade bei denjenigen unter billiger Flagge darum, ob auch ein
,,ineffektives“‘ Flaggenrecht die Staatszugehdrigkeit des Schiffes zum Flag-
genstaat vermitteln kann. Das v8lkerrechtliche Vertragsrecht verlangt seit

einiger Zeit — in Anlehnung an dic entsprechende Regel fir dic Staatsange-
her Personen — ein wgenuine link* des Schiffes zum Flag-

horigkeit natiirlic X
genstaat. Diese Voraussetzung richtet sich gegen die billigen Flaggen. Im
ch — wie Herr Kollege Wolfrum — zu dem Schiuf} gekommen,

Ergebnis bin i

dafp} diese Regel eine lex imperfecta ist; ihre Verletzung hat also keinerlel

wattirlicher Personen im internationalen Privatrecht

berger, giaatsangehorigkeit 1
hen Gesellschaft far Volkerrecht 29 (1988) 13,17, 31

43 Sonnen
ht: Berichte der Deutse

und Volkerrec
(These 2)-

44 S. oben FN 34.

45 Siehe etwa Mukarov,

641f.

Allgemeine 1ehren des Sraatsangehorigkeitsrechts (2, Aufl. 1961)
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Rechtsfolgen fiir die volkerrechtliche Pflicht zur Anerkennung auch der bil-
ligen Flaggen. Selbst wenn also die billigen Flaggen cine im Sinne des
»genuine link* ineffektive Staatszugehorigkeit des Schiffes vermitteln soll-
ten, gibt es jedenfalls keinen volkerrechtlichen Grund, diesen Flaggen kolli-
sionsrechtlich die Anerkennung zu versagen. Im deutschen Kollisionsrecht
gibt es hierzu nur eine vereinzelt gebliebene Gegenstimme*’,

b) Recht des Eintragungsstaates. — Die wichtigste Alternative zum Flaggen-
recht stellt — international und national — das Recht des Register- oder Ein-
tragungsstaates dar. Denn jedes nicht ganz kleine Schiff ist nach dem Recht
wohl aller Staaten registerpflichtig, muB also in ein Schiffsregister eingetra-
gen werden*s,

In der Regel decken sich freilich Flaggenrecht und Registereintragung. Gele-
gentlich wird sogar ein sehr enger Zusammenhang zwischen dem Recht zur
Flaggenfilhrung und einer Eintragung hergestellt*. Eine gewisse, wenn
auch wohl {iberwindbare Schwierigkeit liegt jedoch etwa darin, daf das zen-
trale Schiffsregister fiir die liberianische Flotte — immerhin die grofte der
Welt — nicht in Liberia, sondern in New York gefithrt wird .

Gerade nach deutschem Seerecht fehlt aber eine volle Deckung zwischen bei-
den Ankniipfungspunkten; ziihlt man alle méglichen Divergenzen zusam-
men, gelangt man zu nicht weniger als acht Fallen. In der Praxis hat sich die
Kluft zwischen Flaggenrecht und Eintragung in den letzten Jahren sogar
erheblich vergréfert. Auch in anderen Léindern gibt es eine wachsende Diver-
genz zwischen diesen beiden hauptsichlichen Ankniipfungspunkten des
internationalen Seeprivatrechts. Die wichtigsten Fille sind heute iiberall die
voriibergehenden Ein- und Ausflaggungen.

Das deutsche Flaggengesetz von 1951 nimmt in den bereits erwiahnten Fallen
der voriibergehenden Ein- und Ausflaggung eine Doppeleintragung in den
beiden beteiligten Léandern (s. oben I 2) hin. Allerdings bemiiht sich das deut-
sche Recht zugleich um eine klare Abgrenzung zwischen den beiden Eintra-
gungen, soweit das einseitig moglich ist.

Bei den vmrﬁb‘ergehcnden Ausflaggungen, iiber die allein ich zu sprechen
brauche, wird gemif der inneren Aufgliederung des Registers zwischen der

46 Siehe unten Referat Wolfrum unter 11 2.

47 Geffken, Internationales Recht im Seeleutestreik: NJW 1979, 1739 ff.,
gend widerlegt von Noll, Staatsangehtrigkeit von Schiffen unter Jbilliger
1980, 1998 f, .

48 Eine Ausnahme bildet aber neuerdings offenbar GroBbritannien, siche Gaskell (oben FN
19) 133f, .

49 Sowird nach Art. 274 des in vielen Landern Lateinamerikas geltenden Codigo Busta
von 1928 die Staatszugehdrigkeit eines Schiffes durch ein Patent und eine Eintragungsbe-
scheinigung bewiesen und durch die Flagge als 4ufleres Kennzeichen angezeigl.

50 Johnson/Teewiq, Liberia: Handbook of Maritime Law 111 A (1983) 311 f. Daes sich jedoch
um e¢ine liberianische Registerbehdrde handelt, wird man diese ihre Nationalitiit wohl tber
die geographische Belegenheit des Sitzes stellen miissen.

1741 ff. Uberzeu-
Flagge: NJW

mante
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sTfentlichrechtlichen und der privatrechtlichen Funktion des Schiffsregisters
unterschieden®'. Die offentlichrechtliche dokumentiert das Recht zur Fith-
rung der Bundesflagge. Da aber das Rechi zur Fithrung der deutschen Flagge
voriibergehend ruht, ist auch die Funktion der Eintragung im o6ffentlich-
rechtlichen Teil des Schiffsregisters ausgesctzt 52, Dagegen bleibt die Wir-
kung der privatrechtlichen Eintragungen im deutschen Schiffsregister
erhalten?. Auf dic Bedeutung dieser Trennung der Registerfunktionen fiir
die einzelnen Ankniipfungen des deutschen internationalen Secprivatrechts
komme ich noch niher zu sprechen.

Hier ist nur anzufiigen, daf sich gliicklicherweise dieselbe oder eine &hnliche
Abgrenzung zwischen dffentlichrechtlichen und privatrechtlichen Eintra-
gungen zum Teil auch in den Registerrechten einiger der beriihrten Billigflag-
gen-Lénder findet 54, Es gibt auch Ansitze fiir eine entsprechende interna-
tionale Verstandigung™’.

gicher trigt die Moglichkeit von Doppeleintragungen — abstrakt gesehen —
das Risiko in sich, den Wert der Eintragung als kollisionsrechtlichen
Ankniipfungspunkt in Zweifel zu ziehen. Jedoch besteht diese Gefahr nur
fiir Unkundige. Objektiv gibt es eine deutliche Unterscheidung zwischen
sffentlichrechtlicher und privatrechtlicher Eintragung, die freilich noch
nicht — und nicht einmal bei allen Experten — hinreichend deutlich bewuf3t
geworden ist; dies diirfte jedoch nur eine Frage der Zeit sein.

Klarstellend sei noch bemerkt, daf} das im Miirz 1989 in der Bundesrepublik
eingefiihrte, umstrittene ,,Internationale Seeschiffahrtsregister” gliicklicher-
weise keine neue Divergenz von Flagge und Eintragung mit sich bringt. Viel-
mehr setzt die Eintragung in dieses neue Register, das offentlichrechtlichen
Charakter hat, das Recht zur Fithrung der Bundesflagge voraus 5. Dasselbe
gilt fur das geplante EG-Schiffsregister; die Eintragung eines Schiffes in
EUROS setzt namlich voraus, daf} das Schiff in dem Schiffsregister eines
Mitgliedstaates eingetragen ist und dessen Flagge fihren darf®’.

e

51 Offentlichrechtlich ist Abteilung I des Schiffsregisters, wo neben anderen Daten des Schiffes
auch (in Spalte 10) das Recht zur Fithrung der Bundesflagge eingetragen wird (§ 27 Schiffs-
register-Verfiigung). Privatrechtlich sind die Abteilungen II und III, wo das Eigentum bzw.
andere dingliche Rechte eingetragen werden (§§ 28—29 der Verfiigung). Siche Texte bei
Prause, Das Recht des Schiffskredits (3. Aufl. 1979) 133 ff.

52 Kroger (oben FN 30) 175 sowie ders. (oben FN 23) 6.

53 Kroger (oben FN 30) 175 sowie ders. (oben FN 22) 6.

54 Kroger (oben FN 30) {75. Fiir Panama siehe de Alba in ICC (oben FN 22) 8., 14; fiir Libe-
ria Maitland (ebenda) 101., 24, 26.

55 Siehe International Chamber of Commerce, Recommendations for a legal and regulatory
framework for bare-boat charter registration (April 1988). Ansitze auch in dem UN-Uber-
einkommen itber die Bedingungen fiir die Eintragung von Schiffen von 1986 (noch nicht
in Kraft) Art. 11 Abs. 5.

56 § 13a Abs. 1 FIRG in der Fassung des Gesetzes v. 23, 3. 1989 (oben FN 21).

57 Vorschlag fur eine Verordnung zur Einrichtung eines Gemeinschafts-Schiffsregisters und
iber das Fiihren der Gemeinschafisflagge durch Seeschiffe v. 2. 8. 1989 (ABL. EG 1989 C
263, S. 11) Art. 4.
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Im iibrigen aber ergibt sich, daB das Phanomen der billigen Flaggen indirekt
auch den alternativen Ankntipfungspunkt des Eintragungsortes beriihrt und
auch dessen kollisionsrechtlichen Wert in Zweifel zieht. Ich muf daher auch
diesen Ankniipfungspunkt in die weitere Untersuchung einbeziehen.

c) Heimathafen. — Neben der Flagge und der Registereintragung wird gele-
gentlich auch der Heimathafen als Ankniipfungspunkt erwdhnt*®. Darun-
ter versteht § 480 Abs. 1 HGB den Hafen, von dem aus die Seefahrt mit dem
Schiff betrieben wird; an diesem Ort hat der Reeder gewdhnlich seinen
geschéftlichen Mittelpunkt. Grundsitzlich haben deutsche Schiffe ihren
Heimathafen am Heck zu vermerken; das Schiff ist auch in das Schiffsregi-
ster seines Heimathafens einzutragen, so daf sich Heimathafen und Ein-
tragungsort in der Regel decken; meistens liegen beide auch im Flaggenstaat
(siehe freilich oben b). Eine solche Deckung scheint im Ausland, soweit man
dort iiberhaupt den Heimathafen als eigenen Ort kennt, immer zu bestehen.
Nach deutschem Seerecht kann allerdings der Heimathafen eines Schiffes
deutscher Flagge in zwei Fillen im Ausland liegen®; in einem dieser Falle
ist am Heck des Schiffes der deutsche Registerhafen anzugeben, im anderen
der ausldndische Heimathafen. Da es sich hierbei um ausgefallene Situatio-
nen handelt, der Heimathafen im iibrigen aber international keine selbstén-
dige Relevanz hat, taugt er nicht als kollisionsrechtlicher Ankniipfungs-
punkt.

3. Der aligemeine Standard des Seehandelsrechts der Billigflaggen-Linder

Das Problem der billigen Flaggen im internationalen Privatrecht 1aft sich
nur angemessen behandeln, wenn man sich vor den verbreiteten pauschalen
Vorurteilen gegen die Rechtsordnungen der Billigflaggen-Lander hiitet. Bil-
lig sind diese Rechte in erster Linie durch ihre niedrigen finanziellen Bela-
stungen fiir die Reeder. Das gilt einmal fiir die Steuern und sonstigen Abga-
ben und ferner auch fiir das niedrige Niveau der Heuern der Seeleute, die
iiberwiegend aus dritten, ndmlich Niedriglohnlidndern stammen. Niedriger
sind oft auch ~ im Vergleich zu den Industrielindern — die Anforderungen
an die Schiffssicherheit, entweder bereits nach dem Buchstaben der einschld-

58 Firsching, Einfithrung in das Internationale Privatrecht (3. Aufl. 1987) 298; Kegel, Interna-
tionales Privatrecht (6. Aufl. 1987) 446, 492; Soergel (-Kegel), Biirgerliches Gesetzbuch VIII
(11. Aufl. 1984) Vorb. 538, 574—575, 580 vor Art. 7 EGBGB; s. auch Schaps/Abraham

7 (oben FN 136) 1 456 (Vorb. 41 vor § 556 HGB).

59 § 4 Abs. 1 Schiffregisterordnung (SchRO).

60 Einmal dann, wenn der Reeder die Schiffahrt vom Ausland aus betreibt, der Heimathafen
also im Ausland liegt; dann kann der deutsche Eintragungsort des Schiffes gewahlt werden
(§ 4 Abs. 2 5chRO). Nach § 9 Abs. 1 FIRG ist in diesem Fall der Name des deutschen Regi-
sterhafens am Heck anzubringen. Ferner ist bei einer voritbergehenden Einflaggung nach
§ 11 FIRG am Heck des Schiffes der vom Eigentiimer bestimmte Heimathafen anzugeben
(§ 13 S. 2 FIRG).
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gigen Gesetze oder aber wegen cines Vollzugsdefizits; auch dies verringert
natiirlich die Kosten des Schiffsbetricbs.

Fiir das Seekollisionsrecht sind nun freilich alle diese kostensenkenden
Aspekte des Rechtes der Billigflaggen-Lander unerheblich; denn in ihAm geht
es lediglich um dic mégliche Anwendung fremden Privatrechts. Wie also ist
der allgemeine Standard des hier allein in Betracht kommenden Seehandels-
rechtes dieser Linder einzuschétzen? Mangels detaillierter Untersuchungen
mufB man sich mit allgemeinen Uberlegungen und Angaben sachkundiger
Praktiker bescheiden.

Bekanntlich ist das Sechandelsrecht in allen modernen Lindern entschei-
dend geprigt durch das englische Seerecht. Das Seerecht von vier der filnf
grofiten Billigflaggen-Linder, ndmlich von Liberia, Zypern, Singapore und
Antigua-Barbuda gehort direkt zum anglo-amerikanischen Rechtskreis. Nur
in Panama liegt es etwas anders; jedoch ist auch das spanische Seerecht hoch
entwickelt, das zudem in diesem Lande durch amerikanische Einfliisse stark
iiberlagert ist. Diese allgemeinen Erwagungen werden durch die Eindriicke
deutscher Praktiker sowie die Rechtsprechung auch im Ergebnis bestitigt.
Fiir das Seehandelsrecht der Billigflaggen-Linder 146t sich demnach sagen,
daB es offenbar im wesentlichen dem internationalen Standard entspricht.
Soweit ersichtlich, werden denn auch nirgends die seehandelsrechtlichen
Vorschriften von Billigflaggen-Léndern generell miBBachtet oder gar als ordre
public-widrig ausgeschaltet.

Nur in England — aber im Seerecht hat dies natiirlich grofes Gewicht — gibt
es eine gewisse Tendenz, bei Fehlen eines genuine link das Flaggenrecht bei-
seite zu schieben und das Schiff als dem Land des wirklichen Eigentiimers
zugehorig zu betrachten. Diese Tendenz stiitzt sich freilich nur auf obiter
dicta in zwei dlteren Urteilen des Court of Appeal®!. Der nach diesen Dikta
an sich mogliche Durchgriff auf den wahren Eigentiimer kommt dennoch
heute praktisch nicht vor — trotz der Hochkonjunktur der billigen Flaggen.
Entweder werden also jene obiter dicta nicht ernst genommen, oder man ist
bei der Annahme eines genuine link grofiziigig.

111. Billige Flaggen als kollisionsrechtlicher
Ankntipfungspunkt

Aus der Vorstellung der rechtlichen und wirtschaftlichen Dimensionen der
billigen Flaggen in Teil Iund den grundsitzlichen Erwidgungen zur Ankniip-

[

61 Chartered Mercantile Bank of India, London and China v. Netherlands India Steam Navi-
gation Co., 10 Q.B.D. 521 (C.A. 1883) per Brett, L.J.: It is absurd to think that the mere
fact of carrying the Dutch flag makes her a Dutch ship“ (8. 535); siehe auch The Assun-
zione, [1954] P. 150, 190 (C.A.). Zum heutigen Stellenwert dieser Entscheidungen
Dicey/Morris (-Collins), The Conflict of Laws (11. Aufl. 1987) 1280f.
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fung an das Recht der Flagge oder des Eintragungsortes in Teil 11 ergibt sich
unmittelbar die Kernfrage der weiteren Uberlegungen: Welche Folgerungen
sind aus dem Phinomen der billigen Flaggen (einschlieBlich seiner Zwi-
schenstufen) fiir die Anwendung der see-kollisionsrechtlichen Ankniip-
fungspunkte zu ziehen?

Auf diese Frage ist keine simple, pauschale Antwort moglich. Einmal geht
es nicht nur um billige Flaggen allein, sondern auch um internationale Dop-
pelregistrierungen. Ferner beziehen sich die in Betracht kommenden see-
rechtlichen Kollisionsnormen, wie angedeutet (oben II 1), auf ein breites
Feld sehr unterschiedlicher Gegenstéinde.

Anzunehmen, daB Flagge oder Eintragung in allen diesen vielféltigen Situa-
tionen ohne weiteres jeweils dieselbe Rolle spielen und deshalb gleich zu ver-
stehen sind, wire eine primitive Simplifikation. Solche pauschale Annah-
men verbieten sich um so mehr, als die Bedeutung billiger Flaggen im deut-
schen internationalen Privatrecht bisher nur fiir einen Teilbereich, namlich
das Arbeitsrecht, naher untersucht ist, und zwar kontrovers. Ich muf} mich
also vorsichtig in ein wenig erschlossenes Gebiet vortasten, in ein »Nie-
mandsland zwischen Kollisionsrecht und Seerecht“ 2,

Bevor ich mich dem autonomen deutschen internationalen Privatrecht
zuwende, sei ein kurzer Blick auf die zahlreichen einschldgigen Staatsver-
trage geworfen, die teils einheitliche Regeln des materiellen oder Prozef}-
rechts enthalten, teils nur einheitliche Kollisionsnormen aufstellen. ngche
Schliisse lassen sich aus der internationalen und deutschen Rechtspraxis zu
diesen Ubereinkommen fiir unsere Fragestellung ziehen?

A. Staatsvertriige zur Vereinheitlichung von Seeprivatrecht

Der folgende knappe Uberblick erfaBt sowohl die sogenannten Anwen-
dungsnormen der Ubereinkommen, die ja zumindest kollisionsrechtlichen
Charakter haben, wenn sie nicht bereits einseitige Kollisionsnormen sind 63,
als auch die wenigen eigentlichen Kollisionsnormen. Beide interessieren
natiirlich hier nur insoweit, als sie die Ankniipfungspunkte der Staatszuge-
hérigkeit, der Flagge oder der Eintragung des Schiffes verwenden.

Auf die Staatsangehérigkeit (wir wiirden heute sagen: Staatszugehorigkeit)
der beteiligten Schiffe zu Vertragsstaaten stellt das Briisseler Ubereinkom-
men iiber Schiffszusammenstéfe von 1910 ab (Art. 12), ebenso das ergin-
zende Briisseler Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Zustandigkeit bei
Kollisionen von 1952 (Art. 8 Abs. 1). Ahnlich benutzt das Briisseler Uber-

62 Basedow, ZHR 147 (1983) 341. o
63 Niher dazu Drobnig, Anwendungsnormen in Ubereinkommen zur Vereinheitlichung des

Privatrechts: Festschrift von Overbeck (1990) 1 ff. (5£f.).
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einkommen von 1910 tiber Bergung und Hilleleistung dic Staatsangehorig-
keit des Schiffes als Abgrenzungsmerkmal; Vorbedingung fiir die Anwen-
dung des Ubereinkommens ist, daf} entweder das bergende oder das gebor-
gene Schiff einem Vertragsstaat angehort (Art. 15). Beim Brisseler chreiﬂ—
kommen iiber einheitliche Regeln fir Schiffsgldubigerrechte und SchiffShY-
potheken von 1926 ist die Staatsangehdrigkeit des Schiffes in einem Vertrags-
staat maBgebend sowohl fiir die Anwendbarkeit des Ubereinkommens
(Art. 14) als auch fir die Bestimmung der Rechtsordnung, nach welcher sich
die Wirksamkeit einer Schiffshypothek richtet (Art. 1). Das Merkmal dclr
Staatsangehorigkeit im Sinne dieser Ubereinkommen ist in der internationa-
len Praxis offenbar durchweg durch die Flagge bestimmt worden %.

Jiingere Staatsvertrige konkretisieren die etwas vage Staatszugehdrigkeit
cines Schiffes denn auch, indem sie entweder die Flagge oder die Eintragung
als Ankniipfungspunkt benutzen. Die Flagge eines Vertragsstaates verwen-
den als Anwendungskriterium das Brisseler Ubereinkommen von 1952 tiber
den Arrest von Seeschiffen®, ebenso auch das Brusseler Ubereinkommen
von 1961 iiber einheitliche Regeln fitir den Passagevertrag (Art. 2). Das neu-
ere Athener Ubereinkommen iiber einheitliche Regeln fiir den Transport von
passagieren und ihrem Gepack von 1974 stellt ebenfalls auf die Flagge eines

Vertragsstaates ab, freilich alternativ neben der Eintragung in einem

Vertragsstaat .

Von nahezu 70 ausldndischen Gerichtsentscheidungen betrafen, soweit nach
den mitgeteilten Sachverhalten erkennbar, sechs Fille Schiffe unter billiger
Flagge. Jede dieser sechs Entscheidungen hat die jeweils involvierte billige
Flagge honoriert. Das fiihrte in zwei Fillen zur Anwendung eines der see-
rechtlichen Ubereinkommen ¢7 und in vier Fillen zur Nichtanwendung, weil
das Billigflaggen-Land nicht Vertragsstaat war 68 Keine der sechs Entschei-
dungen hat freilich das Problem der Billigflagge als solches thematisiert,

Auch deutsche Gerichte haben bei der Entscheidung liber die Anwendbar-
keit der seerechtlichen Ubereinkommen billige Flaggen immer honoriert.
Soweit ersichtlich, hat das in drei Fillen zur Nichtanwendung® und in zwej

n: Corte di Cassazione 18.9. 1970, Hill/Evans, SEA TV/E/5 5. 56; Corte di Cassazione

64 Italie
ten FN 67— 68 zitierten Entscheidunp-

7.5. 1976, ebda. SEA IV/E/2 5. 86; siche auch die un
gen. 7

Deutschland: Schaps/Abraham 11 (4. Aufl. 1978)
International Maritime Law I1I (1971) 164.

65 Artt.2 und 8.
66 ATrL. 2 Abs. 1 litt. a).
¢ Tribunale Livorno 2. 2. 1971, Hill/Evans (oben FN 64) SEA IV/E/2S. 35;

ebda. SEA IWE/1 S. 9 (PDA 1969).
Italienische Corte di Cassazione 7. 5. 1976 und 18. 9. 1970 (oben FN 64); — 14. 5. 1968,
. 1966, ebda- S. 21,

Fiiil/Evans (oben FN 64) SEA IV/E/5 5. 29; App. Genova 16. 5 !
9 BGH 14. 7. 1980, IPRspr. 1980 Nr. 49b unter 2, insoweit das Berufungsgencht bestatigend;

OLG Bremen 2. 11. 1972, IPRspr. 1972 Nr. 33; OLG Hamburg 6. 11. 1969, IPRSPL. 1968/69
Nr. 49.

§ 753 HGB Anh. 1 Art. 15 RZ- 2 Manca,

The Cﬂ”iopg’
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Fillen zur Anwendung solcher Ubereinkommen gefiihrt 7. Eine Entschei-
dung hat auch ausdriicklich einen ,Durchgriff durch die zypriotische
Flagge auf den ,deutschen“ Charakter von Management und Besatzung
abgelehnt 7!,

Auf den Eintragungsort stellt vor allem ab das Briisseler Ubereinkommen
iiber Schiffsglaubigerrechte und Hypotheken von 1967 (Artt. 1 und 2).
Offenbar haben bisher weder Eintragungen in Billigflaggen-Léndern noch
gar internationale Doppeleintragungen bei voriibergehender Ausflaggung
Niederschlag in Entscheidungen auslidndischer oder deutscher Gerichte zu
diesem Ubereinkommen gefunden.

B. Autonomes deutsches Internationales Privatrecht

Auf allen Einzelfeldern des deutschen internationalen Seeprivatrechts stellt
sich dieselbe Aufgabe: Die landbezogenen Regeln des internationalen Privat-
rechts miissen den Besonderheiten der Schiffe und des Schiffsverkehrs ange-
paBt werden, nimlich ihrer hohen Mobilitdt und Internationalitdt. Ich kann
das Thema hier natiirlich nicht ausschépfern, sondern werde exemplarisch
die praktisch wichtigeren Probleme herausgreifen.

1. Schiffssachenrecht

a) Eigentum und Hypotheken am Schiff. — Im deutschen Schiffssachen-
recht nehmen Eigentum und Hypotheken am Schiff deswegen einen beson-
deren Platz ein, weil einerseits die meisten Schiffe mit Sicherungsrechten
hoch belastet sind und andererseits wir hier iiber eine gesetzliche Teilregelung
verfiigen. Diese (bis vor kurzem) einzige gesetzliche Kollisionsnorm des
deutschen internationalen Seeprivatrechts in § 1 Abs. 2 des Schiffsrechtege-
setzes bestimmt: ,Der Erwerb und Verlust des Eigentums an einem Schiff,
das im Schiffsregister eines deutschen Gerichtes eingetragen ist, bestimmt
sich nach den deutschen Gesetzen*

Rechtsprechung und iiberwiegendes Schrifttum haben diese einseitige Kolli-
sionsnorm zu einer allseitigen verallgemeinert und sie auch sachlich erweitert
auf alle dinglichen Rechte an einem Schiff’?, ausgenommen die Schiffs-

70 Deutsches Seeschiedsgericht 9. 9. 1976, IPRspr. 1976 Nr. 26 und 20. 11. 1975, VersR 1976,
560.

71 Deutsches Seeschiedsgericht 20. 11. 1975 (vorige FN).

72 LG Hamburg 7. 3. 1972, IPRspr. 1972 Nr. 38; 5. auch BGH 6. 7. 1961, BGHZ 35, 267, 269;
Staudinger (-Stoll), Kommentar zum biirgerlichen Gesetzbuch (12. Aufl. 1988) Internatio-
nales Sachenrecht Rz. 318, 322, 327; Miinchner Kommentar (-Kreuzer), Birgerliches
Gesetzbuch VII (1983) nach Art. 12 EGBGB Anh. I Rz. 138, 143, jeweils mit weiteren Nach-
weisen. Hingegen fiir das Recht des Heimathafens und sogar das Recht des AbschluBortes
bei gewissen rechtsgeschéftlichen Verfiigungen Kegel (oben FN 58) 440f. sowie Soergel
(-Kegel) (oben FN 58) Vorb. 574, 575, 580 vor Art. 7 EGBGB.
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gléfub‘lger‘recme. Demgemih schligt der Deutsche Rat fiir international

Prlvatrec.ht fiir das zu erwartende Ergidnzungsgesetz zum meuén iméf na-¢5
nalen Prlvatrccht vor, alle Rechte an Schiffen (aufier die Schiffs lauill)?uo—
rechte) dem Recht des Eintragungslandes zu unterstellen ™, Dichﬁklg.? -
fung an den Eintragungsort entspricht zwar fur die Schiffshypothek Igup—
(von der Bundesrepublik freilich nicht ratifizierten) Brﬁsséler Ubereink o
men von 1967 und auch dem Kollisionsrecht einiger Nachbarstaaten ™; Cfn;_
andere, namentlich romanische Lander aber ziehen das Flaggenrecht ;gi?lse

Di_e volle fdmsﬂaggung eines Schiffes fithrt daher zu einem Statutenwechsel
Mit der .Emmtragung im neuen Register wird dessen Recht auch fur die Recshet.
Zl'n ?‘CTH gaﬂ;gezznd. In Deutschland sind aber die Inhabelr Bestehendei
linglicher Rechte durch gesetzliche und teilwei i e
A ordermise e enat e teilweise auch vertragliche Zustim-
Bei vori{bergehender Ausflaggung stellt sich das Problem der billigen Fla
gen nur indirekt. Im Vordergrund des Interesses steht die vorlaufigeAusﬂag-
gung eines deutschen Schiffes nach § 7 FIRG in ein Billigflaggen-Land Wg_
bereits erwﬁhnt”r, bleibt ein solches Schiff im deutschen Schiffsrrégriste; ei;e
getragen, wird aber daneben in vielen, wahrscheinlich sogar allen Faﬂler;
auch im Staat der voriibergehend gefiihrten Billigflagge registrierrt'r das wird
gelegentlich bei uns iibersehen 8. Wie ist das Dilemma dieser imé’mationa
len Doppeleintragung zu I6sen? In den meisten Féllen 16st és sich erfreu]ii-
cherweise von selbst. Bei der deutschen Eintragung wird die ﬁffentlichrecht-
liche Seite zusammen mit dem Recht auf Fithrung der Bﬁndesﬂa s .
suspendiert™; dagegen bleiben die privatrechtlichen Eintragungen im c]eglfs3
schen Schiffsregister voll wirksam. Im Billigflaggen-Land treten haufig di‘t;;
umgekehrten Folgen ein: Die dortige Eintragung des Schiffes hat nur éffent
Jichrechtliche Bedeutung fiir die Flaggenfithrung; dagegen werden die zivilu
rechtlichen Rechte am Schiff gar nicht eingetragen. Einige diésér Lander—

[
73 Unverdffentlicht.
74 Briisseler Ubereinkommen iiber die Vereinheitlichung von Regeln tiber Schiffsglaubiger-

reshtc und Hypothelen ton 0L, A fund B A Gsterreichisches IPR-Gesetz
75 Siehe etwa Art. 6 italienischer codice della navigazione; Art. iechi
Seeprivatrechts 1958; Art. 18 Abs. 3 jugosla%visches I;;_%ils‘;et;m]s ;g;s ieri:tz;}lsc}lg o
Codigo Bustamante; Artt. 2 und 3 des Ubereinkommens von Montevideo ’ﬁbe d.' Y 78
tionale Handelsschiffahrt von 1940. ) r die Interna-
Siehe § 20 Abs. 3 SchRO. Fehlt diese Zustimmung oder widerspricht der Glaubiger der
Loschung, so bleibt die Eintragung im deutschen Register bestehen; ein gétragen Wirgdefj der
lediglich, daf das Schiff das Recht zur Fithrung der Bumdersflag’ge verloren hat §§a rzlg

Abs. 4, 21 Abs. 4 S. 2 SchRO.
7Zu den vertraglich ausbedungenen Zustimmungserfordernissen siehe etwa Kroger (oben FN

30) 176.

S, oben I 2 b und namentlich I1 2 b.

/i (oben FN 72) Rz. 319.

hiffsregisters wird eingetragen, daB und wie lange das Recht zur Fith-

ht ausgelibt werden darf, § 17 Abs. 2 S. 1 SchRO.

76

77
78 So offenbar von Sto

79 In Abteilung 1 des Sc
rung der Bundesflagge nic

51




z.B. Panama und Zypern, verweisen sogar fiir diese Rechte ausdriicklich auf
die Rechtsordnung des friitheren Flaggenstaates .

Vom deutschen Standpunkt sind solche Vorschriften hilfreich. Denn inihnen
liegt eine Verweisung auf das deutsche Recht als das Recht der fritheren
Flagge. Damit ist sichergestellt, daB auch in dem Billigflaggen-Land selbst
und indirekt sogar in dritten Landern (soweit sie sachenrechtlich an die
Flagge ankniipfen) die Rechte am Schiff unverandert dem deutschen Recht
unterliegen. Aus der Sicht des deutschen Kollisionsrechtes bedarf es freilich
einer solchen Verweisung (in unseren Augen also einer Riickverweisung)
iiberhaupt nicht. Nach meiner Ansicht ist von den beiden Registern allein
dasjenige maBgebend, in dem die dinglichen Rechte an dem voriibergehend
ausgeflaggten Schiff eingetragen sind; denn um diese Rechte geht es. Dieses
zivilrechtlich maBgebende Register aber ist das deutsche Schiffsregister. Der
Eintragungsort im Sinne der deutschen schiffs-sachenrechtlichen Kollisions-
norm liegt also nach wie vor in der Bundesrepublik, so daf3 das deutsche
Sachenrecht maBgebend bleibt?!. Eine ganz parallele tatsichliche und
rechtliche Entwicklung hat sich itbrigens im internationalen Luftrecht ange-
bahnt; dort ist bereits die Aufteilung zwischen Flaggenstatut und Sachensta-
tut ausdriicklich formuliert worden82.

Mit Liberia besteht leider etwas weniger Harmonie. Hier kénnen bei nur vor-
iibergehender Einflaggung auf Antrag die Schiffshypotheken des fritheren
Heimatstaates des Schiffes eingetragen werden®?. Es spricht jedoch einiges
dafiir, daB dies nicht mehr als eine akzessorische Zweiteintragung sein
soll#. Dann entspricht das im Ergebnis der Lage in Panama und Zypern.

Sollte der hochst unerwiinschte Fall einer vollen zivilrechtlichen Doppelein-
tragung eines Schiffes in mehreren Staaten tatsiachlich einmal eintreten, ver-
sagt allerdings das Kriterium des Eintragungsortes. M. E. hat dann der Ort
der fritheren Eintragung den Vorrang®. Andere wollen dagegen wohl

80 Siehe Krdiger (oben FN 30) 176 und Ehlermann (oben FN 22) 7. Fiir Panama auch de Alba,
ICC (oben FN 22) 14; eindeutig Zypern: Merchant Shipping Laws (oben FN 28)s. 23A (3)
und 23E.

81 Im Ergebnis so auch Stoll (oben FN 78).

82 Resolution des Institut de Droit international iiber das internationale Luftrecht von 1963
Art. 1 Abs. 2. Danach gehort bei Vercharterung eines Flugzeuges ohne Besatzung das Flug-
zeug wihrend der Charterzeit zum Staat des Charterers; dagegen bleiben die dinglichen
Rechte am Flugzeug dem urspriinglichen Heimatrecht des Flugzeuges unterstellt. Siehe
Neuhaus, Die Grundbegriffe des internationalen Privatrechts (2. Aufl. 1976) 249 FN 691,
sowie Makarov, Institut de Droit international: RabelsZ 29 (1965) 454, 455.

83 Liberia gestattet eine Eintragung der im fritheren auslindischen Flaggenstaat eingetragenen
Schiffshypotheken in das liberianische Register. Diese Rechte sind dann ,auch® ,preferred
mortgages® liberianischen Rechts (Maritime Law, oben FN 28, s. 89 (1)).

84 Das ergibt sich auch dem Gesamtkontext von s. 89.

85 So im Ergebnis auch LG Hamburg 7. 3. 1972, IPRspr. 1972 Nr. 38. Im Ansatz so auch
Rechtbank Amsterdam 1. 4. 1987, S&S 1989 Nr. 17, NIPR 1989 Nr. 267.
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abstellen (als Ersatzanknipfung) auf das Recht des Heimathafens®6. Wegen
der Schutzfunktion des deutschen Schiffsregisters fiir den Rechtsverkehr in
Deutschland neige ich sogar dazu, Rechtshandlungen, die im Vertrauen auf
Eintragungen in diesem Register vorgenommen worden sind, in Deutschland
Vorrang zu gewdhren.

b) Schiffsgldubigerrechte. — Die Schiffsgldubigerrechte als gesetzliche und
akzessorische, nicht eingetragene und besitzlose Pfandrechte nehmen gegen-
iiber den anderen dinglichen Rechten am Schiff eine Sonderstellung ein. Thre
Ankniipfung ist national und international umstritten. Fiir jedes der vier
international verbreiteten Kriterien, das Statut der gesicherten Forderung?’,
die Flagge des Schiffes®8, die Belegenheit des Schiffes zur Zeit der Entste-
hung des Schiffsglaubigerrechts® sowie die lex fori®, finden sich Stimmen
auch bei uns?'. Die jiingste, von mir mitbegriindete Ansicht, die auf das
Statut der gesicherten Forderung abstellt, hat wohl inzwischen in der Bun-
desrepublik die Oberhand gewonnen®? — aufer in der Zwangsversteige-
rung, wo sich Rang und Erléschen nach der lex fori richten®. Das Recht
der Flagge oder des Eintragungsortes des Schiffes spielt hier jedenfalls bei

uns keine Rolle.

2. Schiffskollisionen

Wichtigster Anwendungsfall des Seedeliktsrechtes sind Schiffskollisionen.
Die Voraussetzungen der Haftung sind vereinheitlicht durch das Briisseler
Ubereinkommen von 1910 iiber Schiffskollisionen, das anwendbar ist, wenn
alle beteiligten Schiffe Vertragsstaaten ,angehdren® (Art. 12). Diese Zugeho-

e —

86 Miinchner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72) Rz. 138 und Stoll (oben FN 78); ebenso der
Vorschlag des Deutschen Rates fir internationales Privatrecht (oben FN 73). Im Ergebnis
auch Kegel, oben FN 58.

87 So namentlich die Rechtsprechung in den Niederlanden und in den USA.

g8 Siehe die Belege oben FN 75. Speziell zu der dort zitierten griechischen Vorschrift Beru-
fungsgericht Pirdus 556/1980, siche Schinas, Grecia: Anuario de Derecho Maritimo 11
(1984) 327. Ebenso auch § 11 Abs. 25.2 RAG DDR.

89 § 33 Abs. 2in Verbindung mit § 31 8sterreichisches IPR-Gesetz 1978; § 11 Abs. 2 5. { RAG
DDR bei Aufenthalt in einem Hafen.

90 Namentlich England (siehe zuletzt Bankers Trust International, Ltd. v. Todd Shipyards

Corp., [1981] AC. 221 (PC. 1980)), Frankreich und Belgien.

Nachweise namentlich bei Priissmann/Rabe, Seehandelsrecht (2. Aufl. 1983) Vorb. I1 B vor

§ 754 HGB.

92 OLG Hamburg

21

8. 6. 1989, TranspR 1989, 374, 9. 11. 1978, IPRspr. 1979 Nr. 3, und 9. 1.
1975, IPRspr. 1975 Nr. 217; Zweigert/Drobnig, Das Statut der Schiffsgldubigerrechte;
versR 1971, 581 —591; Prilssmann/Rabe (vorige FN) Vorb. 1I B 3 vor § 754 HGB; Miinch-
ner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72) Rz. 150. So auch der letzte Vorschlag des Deut-
schen Rates flir internationales Privatrecht, unverdffentlicht.

93 OLG Oldenburg 7. 6. 1974, IPRspr. 1974 Nr. 37; sieche auch BGH 6. 7. 1961, BGHZ 35, 267,
268 f.; Priissmann/Rabe (oben FN 91) Vorb. I1 B 4 vor § 754 HGB; Miinchner Kommentar

(-Kreuzer) (oben FN 72) Rz. 157-159.
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rigkeit wird in der internationalen Praxis und auch bei uns nach der Flagge
bestimmt %4,

Soweit das Ubereinkommen iiber Schiffskollisionen nicht eingreift, gelien
die allgemeinen Regeln des deutschen internationalen Deliktsrechtes mit den
seebedingten Anpassungen. Das bedeutet im einzelnen:

a) Bei Zusammenstofen in deutschen Hoheitsgewiissern gilt deutsches Recht
als Recht des Tatorts®; bei gemeinsamer Flagge aller beteiligten Schiffe
sollte jedoch deren Flaggenrecht vorgehen?.

b) Bei ZusammenstéBen in auslindischen Hoheitsgewdssern gilt das Recht
des auslandischen Kiistenstaates?’, es sei denn, beide Schiffe fithren die
deutsche Flagge; eine entsprechende Ausnahme sollte gelten, wenn alle

»

beteiligten Schiffe die Flagge eines dritten Staates fithren®.

c) Bei Kollisionen auf hoher See gibt es Gewifheit nur in einem Ausnahme-
fall: Fahren die kollidierten Schiffe unter derselben Flagge, so gilt das Recht
ihres gemeinsamen Flaggenstaates'®.

Hochst umstritten ist das anzuwendende Recht, wenn Schiffe unter verschie-
dener Flagge auf hoher See kollidieren. Zwar ist gemeinsamer Nenner der
meisten Losungsvorschlige das Recht der Flagge. Jedoch gibt es die unter-
schiedlichsten Spielarten und auch Kombinationen des Flaggenrechts:

Die Flagge des geschidigten Schiffes oder des schuldigen Schiffes oder des
Beklagten; oder auch Kumulation der beteiligten Flaggenrechte'%'. Die

94 Siehe oben A bei FN 64.

95 BGH 14. 7. 1980, IPRax 1981, 99, IPRspr. 1980 Nr. 49b; Miinchner Kommentar (-Kreu-
zer) (oben FN 72) Art. 12 EGBGB Rz. 164 mit Nachweisen in FN 428; Soergel (-Liideritz)
(oben FN 58) Art, 12 EGBGB Rz. 39 mit Nachweisen in FN 14; Priissmann/Rabe (oben
FN 91) Vorb. 111 C 2 vor § 734 HGB.

96 Miinchner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72) Art. 12 EGBGB Rz. 165. Dagegen aus-
driicklich Soergel (-Liideritz) (oben FN 95).

Das Ergebnis ist abzuleiten aus der entsprechenden Anwendung der Rechtsanwendungs-
verordnung von 1942.

97 BGH 29. 1. 1959, BGHZ 29, 237, IPRspr. 1958 Nr. 73; Soerge! (-Lideritz) (oben FN 95).

98 Diese Ausnahme folgt aus der entsprechenden Anwendung der Rechtsanwendungsverord-
nung von 1942, siehe BGH 2. 2. 1961, BGHZ 34, 222 und 227, IPRspr. 1960/61 Nr. 47a
und b; Miinchner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72), Art. 12 EGBGB Rz. 164; Soergel
(-Liideritz) (oben FN 58) Art. 12 EGBGB Rz. 39 mit Nachweisen in FN 15; Priiss-
mann/Rabe (oben FN 91) Vorb. 1II C 1 vor § 734 HGB.

99 Miinchner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72) Art. 12 EGBGB Rz. 165.

100 Priissmann/Rabe (oben FN 91) Vorb. III D 1 vor § 734 HGB; Miinchner Kommentar
(-Kreuzer) (oben FN 72) Art. 12 EGBGB Rz. 162; Soergel (-Liideritz) (oben FN 58) Art. 12
EGBGB Rz. 40 mit Nachweisen in FN 18. Bei gemeinsamer deutscher Flagge folgt dieses
Ergebnis aus der entsprechenden Anwendung der Rechtsanwendungsverordnung von
1942, 5, oben FN 98.

101 Neuere Uberblicke bei Priissmann/Rabe (oben FN 91) III D vor § 734 HGB; E. Lorenz,
Das anwendbare Deliktsrecht bei Schiffszusammenstdfen auf hoher See: Festschrift K.
Duden (1977) 229 ff., 236—246; Roth/Flett, Schiffszusammenstdfe im deutschen interna-
tionalen Privatrecht: RabelsZ 42 (1978) 662ff., 681 —693.
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deutschen Gerichte neigen seit der Casablanca-Entscheidung des Reichsge-
richts aus dem Jahre 1932 zu einer weitercn Variante: Sic itbertragen die soge-
nannte Ubiquitits-Regel fiir Landdelikte auf dic hohe Sec. Sic betrachien
namlich in allzu mechanischer Anwendung der Territorialfiktion jedes der
beteiligten Schiffe als Gebietsteil seines Heimatstaates und kommem 5o zu
ecinem internationalen Distanzdelikt, das dem fiir das geschédigte Schiff
giinstigeren Flaggenrecht unterliegt 192, Schlieflich wird zumindest bei bei-
derseitigem Verschulden und Unvereinbarkeit der Haftungssysteme der
peteiligten Schiffe trotz offensichtlicher Gewissensbisse als letzter Ausweg
auch die lex fori angeboten 103 Diese Meinungsvielfalt spiegelt tibrigens —
hier wie so oft auch sonst — getreulich die Zerrissenheit der im Ausland ver-

iretenen Losungen wider'%.

d) Die unterschiedlichen Regeln fiir Schif fskollisionen in und aullerhalb von
Hoheitsgewdssern legen eine Frage nahe, die auch das Volkerrecht berihrt:
Nach welcher Rechtsordnung ist im Einzelfall die Grenze der Hohen See zu
bestimmen? Diese Frage ist erst durch die moderne, bekanntlich divergie-
rende Entwicklung des internationalen Seerechts aktuell geworden ' und
deshalb bisher kaum beachtet. Kreuzer sicht darin eine Frage der Auslegung
der deutschen Kollisionsnormen und sucht deshalb die Antwort in der deut-
schen lex fori!%, Nach dem Sinn der Kollisionsnorm und im Interesse des
internationalen Entscheidungseinklangs meine ich allerdings, daf} insoweit
die Abgrenzung des jeweilige Kiistenstaates malfgebend sein sollte, jedenfalls
goweit sie sich im Rahmen der volkerrechtlich verbindlichen Regeln hilt.

e) Soweit auf Schiffskollisionen das Flaggenrecht anwendbar ist, sollte daran
auch bei Beteiligung billiger Flaggen festgehalten werden. Wichtig ist ein-
mal, die deutsche nationale Ankniipfung mit der Abgrenzung des Anwen-
dungsbereiches des Ubereinkommens iiber Schiffskollisionen zu harmoni-
mal dieses liickenhaft ist und z. B. die praktisch iiberaus wichtige
Frage der Art der Haftung (also namentlich der Haftungsbeschriankung des
Reeders) nicht regelt. Bedeutsam ist auch, daB die Voraussetzungen der Haf-
tung fur Schiffskollisionen nach den Rechtsordnungen der Billigflaggen-
Lander offenbar nicht wesentlich von den international iiblichen Mafistdben

sieren, Zu

I

102 RG12. 11. 1932, RGZ 138, 243, IPRspr. 1932 Nr. 60; OLG Hamburg 14, 11. 1974, IPRspr.
{974 Nr. 40; LG Oldenburg 10. 5. 1967, IPRspr. 1966/67 Nr. 46.
Das Schrifttum lehnt diese Rechtsprechung iberwiegend ab, siehe insbesondere
Roth/Plett (vorige FN) 677; Kegel (oben FN 58) 468 Priissmann/Rabe (oben FN 91) Vorb.
11 D 1 vor § 734 HGB; Schaps/Abraham (4. Aufl. 1978) 1 § 485 HGB Rz. 35, 11 Vorb,
25 vor § 734 HGB.

103 Roth/Plett (oben FN 101) 691 ff.; Soergel (-Luderitz) (oben FN 58) Art. 12 Rz. 40;
Schaps/Abraham (vorige FN) 1 § 485 HGB Rz. 36, 11 Vorb. 26 vor § 734 HGB.
Dagegen mit ausfithrlicher Begriindung E. Lorenz (oben FN 101) 250-260.

104 Kurze Uberblicke iiber die Rechtslage im Ausland bei E. Lorenz (oben FN 101) 244246,

105 Einen Uberblick itber die mbglichen Losungen geben Roth/Plett (oben FN 101) 669f.,

jedoch ohne klare eigene Stellungnahme,

106 Miinchner Kommentar (-Kreuzer) (oben FN 72) Art, 12 Rz. 161.
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abweichen. Gegen das Recht des Eintragungsortes und damit fiir das Flag-
genrecht spricht schlieBlich bei den voriibergehend ausgeflaggten Schiffen
die zweideutige Doppeleintragung. Anders als bei den dinglichen Rechten
am Schiff (s. oben 1a) ist hier die Wahl zwischen den beiden Registern nicht
vorgegeben durch ihren unterschiedlichen Charakter.

3. Andere aufervertragliche Rechtsverhdlinisse

Bei der objektiven Bestimmung des auf Sechandelsvertrége anzuwendenden
Rechts spielen Flagge und Eintragungsort in Deutschland nur eine unterge-
ordnete Rolle'%’. Hingegen haben sie eine erhebliche Bedeutung fir einige
auBervertragliche Rechtsverhéltnisse, namentlich Bergung und Hilfeleistung
sowie die gesetzliche Vertretungsbefugnis des Kapitins.

a) Bergung und Hilfeleistung. — Falls iiber eine Bergung oder sonstige Hilfe-
leistung kein Vertrag abgeschlossen ist, sind die gesetzlichen Regeln in erster
Linie in dem Briisseler Ubereinkommen iiber einheitliche Regeln bei Hilfe-
leistung und Bergung in Seenot von 1910 zu suchen. Das Ubereinkommen
ist grundsitzlich anwendbar, wenn entweder das bergende oder das gebor-
gene Schiff einem Vertragsstaat ,angehort“ (Art. 15); diese Staatszugehorig-
keit wird wie bei dem Paralleliibereinkommen iiber Schiffskollisionen durch
die Flagge vermittelt 108,

Soweit das Ubereinkommen nicht eingreift, gelten fiir diesen Sonderfall
einer Geschiftsfilhrung ohne Auftrag nach iiberwiegender Ansicht ganz
dhnliche Regeln wie fiir Zusammenstéfe. Das bedeutet: In erster Linie
kommt es auf ein gemeinsames Flaggenrecht aller Beteiligten an'®. Bei ver-
schiedener Flagge ist wieder zu unterscheiden zwischen dem Ort der Ber-
gung: Bei Bergung in Kiistengewéssern gilt das Recht des Kiistenstaates 1o,
Die Rechtsanwendung bei Bergung auf hoher See ist zwar auch umstritten,
aber nicht ganz so hoffnungslos wie bei der Schiffskollision. Es besteht im
wesentlichen Einigkeit dariiber, daB es auf das gerettete Schiff ankommt,
weil es praktisch vor allem darum geht, ob und wieviel Bergungslohn der
Reeder dieses Schiffes zu zahlen hat 1. Zweifelhaft ist hingegen, ob an die
Flagge des geretteten Schiffes anzukniipfen ist!!? oder — wegen Irrelevanz

107 Reithmann/Martiny (-van Dieken), Internationales Vertragsrecht (4. Aufl. 1988) 644,

108 Deutsches Seeschiedsgericht 9. 9. 1976 und 20. 11. 1975 (oben FN 70); v. Hoffmann, Das
auf die Geschiftsfuhrung ohne Auftrag anzuwendende Recht: Vorschldge und Gutachten
zur Reform des deutschen internationalen Privatrechts der auBlervertraglichen Schuldver-

- haltnisse (1983) 80ff., 90.

109 Priissmann/Rabe (oben FN 91) § 740 HGB Anm. E 23; Schaps/Abraham 11 (oben FN
102) § 740 HGB Rz. 61 bei gemeinsamer deutscher Flagge.

110 Schaps/Abraham (vorige FN) Rz. 59; Priissmann/Rabe (vorige FN) Anm. E 2c aa);
Miinchner Kommentar (-Martiny) (oben FN 72)Vorb. 326 vor Art. 12 EGBGB.

111 Schaps/Abraham (oben FN 109) Rz. 60.

112 Priissmann/Rabe (oben FN 91) Anm. E 2¢ bb); Schaps/Abraham (oben FN 102).
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der Flagge — an das Recht seines Heimathalens'™. Der Deutsche Rat fitr
internationales Privatrecht benutzt das neutrale ,,Heimatrecht des Schiffes®
und versteht darunter wahlweise cine der beiden Alternativen ',

Meines Erachtens verdient in dem allein zweifelhaften Fall der Bergung auf
hoher See die Flagge des geretteten Schiffes den Vorzug vor dem Heimatha-
fen. Denn einmal wird dadurch eine nahtlose Abgrenzung zu dem Anwen-
dungsbereich des internationalen Ubercinkommens von 1910 hergestellt ',
Zum anderen ist zwar fiir dic Pflicht zur Rettung dic Flagge unerheblich;
wohl aber mag sie fiir die Entscheidung dartiber Bedeutung erlangen, ob mei
welche rechtliche Vorsorge das bergende Schiff und insbesondere cin profes-
sioneller Berger mit dem hilfsbedirftigen Schiff treffen sollte''. Hier aber
ist eine rasche und sichere Entscheidung besser aufgrund der Flagge des
hilfsbediirftigen Schiffes moglich als aufgrund seines weniger leicht erkenn-
baren Heimathafens. Im iibrigen werden sich beide Ankniipfungspunkte
fast immer decken.

b) Gesetzliche Vertretungsmacht des Kapitins. — Die gesetzliche Vertre-
tungsmacht des Kapiténs fur den Reeder, obwohl unter den heute enorm
erleichterten Bedingungen der Kommunikation ungleich weniger bedeutsam
als frither, spielt dennoch in der Praxis immer noch eine gewisse Rolle. Sie
wird in Rechtsprechung und Rechtslehre seit alters. dem Flaggenrecht
unterstellt 117. Die moderne Rechtfertigung dieser Bevorzugung der Flagge
gegeniiber der Eintragung liegt darin, daB es hier um cine Rechtseinrichtung
mit Drittwirkung geht. Dritte aber, zumal in einem Hafen auflerhalb des
Flaggenstaates, kénnen das Land der Registrierung des Schiffes nicht leicht
erkennen; noch weniger ist ihnen bei doppelter Eintragung zuzumuten, das
effektive Register auszumachen. Man hilt daher besser an der Flagge fest,
da sie leicht erkennbar ist 118, Falls man jedoch die Eintragung vorzicht, sO
sollte bei Doppelregistrierung aus den eben erwihnten Griinden die fiir die
Flaggenfiihrung maBgebende Eintragung vorgchen.

S
113 So namentlich Kegel (oben F5 58) 446; siche auch Soergel (-Kegel) (oben FN 58) Vorb. 538
vor Art. 7EGBGB. Ahnlich Miinchner Kommentar (-Martiny) (oben FN 72) Vorb. 326 vor
Art. 12 EGBGB.

Siehe Vorschldge und Gutachten (oben FN (08) 1 (Art. 2 Abs. 1 S, 2 des GesetzesvoT~
schlags) und die Erliuterung bei v. Hoffmann 2a.a. 0. 91.

115 Siehe oben A.

116 Ahnlich wohl auch v. Hoffmann, oben FN 114.
117 OLG Hamburg 30. 5. 1963, IPRspr. 1962/63 Nr. 28, LG Hamburg 18. 4. 1962, ebda-

Nr. 48, und 18. 3. 1964, IPRspr. 1964/65 Nr. 61. Ausdriicklich auch bei billigen Flagge”

mit derselben Begrindung wie im Text Kegel (oben FN 58) 399; dhnlich, jedoch unte?
Beriicksichtigung des Rechts des Ortes des Vertragsschlusses Schaps/Abraham 1 (oben F
102) Vorb. 12 vor § 511 HGB; enger hingegen § 526 HGB Rz. 6. Abweichend wollen PritsS”
mann/Rabe (oben FN 91) Vorb. 111 vor § 526 HGB, wegen gewandelter Verhdiltnisse abste!”
len allein auf das Recht des Ortes, an dem dic Vollmacht benutzt wird.

118 Ich folge also Kegel (vorige FN) in Ergebnis und Begriindung.

114
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Weder bei Bergung und Hilfeleistung noch bei der gesetzlichen Vertretungs-
macht des Kapitiins sehe ich eine Notwendigkeit, von einer Ankniipfung an
billige Flaggen abzuriicken. Denn die nationalen Regeln tiber die Bergung
wie iiber die Vertretungsmacht sind an allgemein anerkannten Grundséitzen
des Seerechts ausgerichtet, und daran halten sich, soweit zu sehen, auch die
Billigflaggen-Lander. Im Einzelfall etwa auftretende stoBende Abweichun-
gen lassen sich mit Hilfe der Vorbehaltsklausel des ordre public korrigieren.

4. Seearbeitsvertrige (Heuervertrige)

a) Vorbemerkung. — Ein Brennpunkt der kollisionsrechtlichen Problematik
der billigen Flaggen ist das Seearbeitsrecht, und zwar das individuelle wie
das kollektive. Denn die hohen Personalkosten der Schiffe in den Industrie-
staaten sind einer der Hauptgriinde der Ausflaggung. Diese aber wiirde ihr
Ziel verfehlen, wenn sie nicht zur Senkung der hohen Heuern und Personal-
nebenkosten fithren wiirde. Personlich betroffen sind daher von den Ausflag-
gungen in erster Linie die Seeleute der Ausflaggungslinder. Das erklart den
langjéhrigen, hartnickigen und teilweise gewalttatigen Kampf der Gewerk-
schaften gegen die billigen Flaggen. Das erkldrt auch, warum im Mittel-
punkt des kiirzlich beschlossenen deutschen Gesetzes {iber das internatio-
nale Seeschiffahrtsregister Vorschriften iiber das internationale Arbeitsrecht
stehen. Und das wiederum erklirt schlieBlich, warum die Gewerkschaften,
insbesondere die zustandige OTV, einen so verbissenen Kampf auch gegen
dieses Gesetz gefiihrt haben und noch weiterhin fithren'!®.

Den kollisionsrechtlichen Uberlegungen sei eine allgemeine Bemerkung zum
Seearbeitsrecht der Billigflaggen-Lander vorausgeschickt. Im Seearbeits-
recht sind die internationalen Standards, wie sie im Seehandelsrecht seit lan-
gem bestehen, weniger ausgeprigt. Zwar macht sich auch hier der Einflu3
der anglo-amerikanischen Mutterrechte auf ihre Tochterrechte geltend, so
namentlich des englischen Rechts auf diejenigen von Singapore und Zypern
sowie des amerikanischen Rechts auf dasjenige von Liberia 2. Allerdings
sind bei diesen Ubernahmen einzelne Arbeitnehmerrechte eingeschrankt
worden. Eine vor 10 Jahren unternommene recht detaillierte Untersuchung
des Arbeitsvertragsrechtes der vier wichtigsten Billigflaggen-Lander hat
jedoch ein weniger negatives Ergebnis erbracht als (je nach Interessenstand-
punkt) erhofft oder befiirchtet.

[

119 Siehe oben FN 21.

120 Siehe die neueren Arbeiten von v. Petkewitsch, Grundstrukturen der arbeits-, sozial- und
steuerrechtlichen Stellung deutscher Seeleute auf Schiffen unter der Flagge der Republik
Zypern (Diss. Bremen 1979) sowie B-Y. Wagner, Arbeitsrecht in der Republik Liberia (Diss.
Bayreuth 1986) 239f., die freilich nicht das Seearbeitsrecht behandelt.
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Fiir Panama haben sich in keinem Punkt wesentliche Abweichungen vom
deutschen Recht ergeben '2!. Bei Liberia kann nur der mangelnde Kiindi-
gungsschutz im Einzelfall anstéBig sein 22, In Zypern fehlt eine ausrei-
chende Filrsorge fiir erkrankte Sceleute'??. Dic gravierendsten Abweichun-
gen bestehen in Singaporc: Hier fehlt ein gesetzlicher Anspruch auf bezahl-
ten Urlaub, die Fiirsorge bei Krankheit ist unzureichend, und auch der Kiin-
digungsschutz kann zumindest im Einzelfall grob unbillig sein '*%.

Bei den eben erwidhnten Mingelpunkten mag nach den Umsténden des Ein-
zelfalles, insbesondere auch bei ausreichender Inlandsbeziehung, ein Verstof3
gegen den deutschen ordre public in Betracht kommen 125, Eine allgemeine
und totale Zuriickweisung der Seearbeitsrechte dieser Billigflaggen-Léander
wegen vollig ungeniigender Schutzhohe ist jedoch nicht geboten 126 zumal
einige ihrer Regelungen den internationalen Standards der ILO-Uberein-

kommen entsprechen 7.

Angesichts dieses vielleicht iberraschenden Ergebnisses sind wir nicht der
Pflicht enthoben, die kollisionsrechtliche Relevanz der billigen Flaggen auch

fiir Seearbeitsvertrdge zu priifen.

b) Die Ankniipfung von Seearbeitsvertrigen nach dem IPR-Gesetz von
]986. — Bei der Ankniipfung von Seearbeitsvertrdgen miissen wir unter-
scheiden zwischen dem allgemeinen, durch das IPR-Gesetz von 1986 einge-
fithrten Regime und der Sonderregel, die das im Mirz 1989 beschlossene
Gesetz iiber ein internationales Seeschiffahrtsregister enthélt.

Die allgemeine Regel findet sich in Art. 30 EGBGB. Sie setzt nahezu wortge-
treu Art. 6 des {Tbereinkommens der EG-Staaten iiber das auf vertragliche
Schuldverhiltnisse anzuwendende Recht von 1980 in das deutsche Recht um
und ist — unabhingig von diesem Ubereinkommen — innerstaatlich bereits
am 1. September 1986 in Kraft getreten. :

e —————

121 Leffler, Das Heuerverhaltnis auf ausgeflaggten deutschen Schiffen (1978) 153f., 158, 161,

162f.

122 Leffler (vorige FN) 166ff., 1731,

123 Leffler (oben FN 121) 154f., 158f. Seine Aussage, auf Zypern fehle fiir Seeleute eine
gesetzliche Kiindigungsfrist (S. 166), widerspricht jedoch seinen Feststellungen an anderer
Stelle (S. 59, 174). v. Petkewitsch (oben FN 120) 84 f. geht weiter und halt jede Abweichung
des zypriotischen vom deutschen Seearbeitsrecht filr so gravierend, dafl sie ordre public-
widrig sei. Damit wird aber die Funktion des ordre public iiberdehnt.

124 Leffler (oben FN 121) 1541, 158f., 161, 166ff., 173.

125 Leffler (oben FN 121) 148 ff. sowie v. Petkewitsch (oben FN 120) 84f.

(26 Gamillscheg, Internationales Arbeitsrecht (1959) 136 vermutete fiir einige mittelamerika-
nische und afrikanische Staaten sogar, daf} ein Arbeitsrecht méglicherweise iiberhaupt
fehle!

127 Siehe die Aufzihlung bei Leffler (oben FN 121) 21 ff. Panama hat sogar erheblich mehr
(namlich 17) dieser Ubereinkommen ratifiziert als die Bundesrepublik, Liberia dagegern
dieselbe Zahl (10). Amdgre Linder hinken freilich nach, so Singapore mit 4 und Zypern
mit einer einzigen Ratifikation, ]
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Art. 30 Abs. 1 EGBGB 14Bt in erster Linie eine Rechtswahl der Parteien zu.
Jedoch darf dadurch dem Arbeitnehmer nicht der Schutz entzogen werden,
der ihm nach den zwingenden Bestimmungen der objektiv, d. h. bei Fehlen
einer Rechtswahl maBgebenden Rechtsordnung zusteht. In der Praxis wird
{ibrigens bei voll oder voriibergehend ausgeflaggten Schiffen in den Arbeits-
vertrigen mit einer deutschen Fithrungsmannschaft iiberwiegend deutsches
Recht gewihlt.

Die objektive Ankniipfung des Arbeitsvertragsstatuts ist also nicht nur bei
Fehlen einer Rechtswahl, sondern auch als deren Grenze bedeutsam. Art. 30
Abs. 2 EGBGB nennt fiir die objektive Ankniipfung zunéchst zwei konkrete
Ankniipfungspunkte, die alternativ bereitstehen, niamlich entweder den
gewohnlichen Arbeitsort des Arbeitnehmers, wenn dieser in einem einzelnen
Land liegt, oder — wenn der Arbeitnehmer in mehreren Lindern stindig
arbeitet, wie etwa ein internationaler Handelsvertreter — diejenige Nieder-
lassung des Arbeitgebers, die den Arbeitnehmer eingestellt hat. Beide Alter-
nativen konnen jedoch ausgeschaltet werden durch das Recht eines anderen
Staates, und zwar dann, wenn ,sich aus der Gesamtheit der Umsténde
ergibt, daB der Arbeitsvertrag engere ... Verbindungen zu einem anderen
Staat aufweist; in diesem Fall ist das Recht dieses anderen Staates anzuwen-

den¥

Heuervertrige oder Schiffe werden zwar nicht ausdriicklich erwihnt, fallen
aber unzweifelhaft unter Art. 30 EGBGB !28. Die Frage ist nur, wie die Vor-
schrift auf Seearbeitsvertrige anzuwenden ist und welche Rolle dabei insbe-
sondere dem Flaggenrecht zukommt. Hier ist noch einiges unklar.

Auszugehen ist von dem nahezu weltweit anerkannten Grundsatz, dab sich
das Sj;atut der Heuervertrige jedenfalls bei Fehlen einer Rechtswahl nach
dem Recht der Flagge bestimmt !?. Diese Regel entsprach auch standiger

128 Puttfarken, See-Arbeitsrecht: Neues im IPR (1988) 9; Ddubler, Das zweite Schiffsregister
(1988) 22f.; Drobnig/Puttfarken, Arbeitskampf auf Schiffen fremder Flagge (1989) 13;
offenbar auch Reithmann/Martiny (-Martiny) (oben FN 107) Rz. 733. Siehe auch § 21
Abs. 4 8. 1 FIRG, eingefiigt durch das Gesetz iiber das internationale Segschiffahrtsregi-
ster v. 23. 3. 1989 (oben FN 21), der fiir Seearbeitsvertréige ausdriicklich Bezug nimmt auf
Art. 30 EGBGB. Siehe auch die Bemerkung im Bericht von Giuliano/Lagarde, unten FN
131.

129 Siche etwa Art. 281 Codigo Bustamante; Artt. 20, 21 des Vertrages iiber das internationale
Handelsschiffahrtsrecht von Montevideo 1940; Art. 9 ital. codice della navigazione 1942;
Art. 998 jugoslawisches Gesetz tber See- und Binnenschiffahrt 1977. Siche allgemein
Gamillscheg (oben FN 126) 177 ff. sowie die Resolution des Institut de Droit international
zum internationalen Arbeitskollisionsrecht auf seiner Sitzung in Zagreb 1971, Art. 4 litt.
b) (Text u. a. in Rivista di diritto internazionale 25 (1971) 272 und dazu Mosconi, La risolu-
zione dell’Istituto di Diritto internazionale sui conflitti di legge in materia di lavoro: ibi-

dem 253ff., 261f.).

Unter den groBen Schi
chenland, wo keine Sondervorschrift fiir Heuervertrig
Rechtswahl nach Art. 25 Abs. 2 ZGB anzukniipfen ist an diejenige Rechtsordn

ffahrtsnationen ist die einzige bemerkenswerte Ausnahme Grie-
e besteht, so daB bei fehlender
ung, die
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Rechtsprechung der deutschen Arbeitsgerichte 3%, Die Verfasser des EG-
Schuldvertrags-Ubereinkommens haben sich nach ausdriicklicher Bekun-
dung nicht um eine Sonderregel fiir Seearbeitsvertrage bemitht 131; sie haben
also offenbar im Rahmen des Art. 6 des Ubereinkommens das Flaggenrecht
jedenfalls als Ausgangspunkt beibehalten wollen. Dariiber ist man sich auch
national wie international weitgehend einig %2, Denn die Flagge symboli-
siert den wahren Arbeitsort des Seemannes, das Schiff, und stellt damit die
Verbindung her zu dem Arbeitsrecht des Flaggenstaates. Allerdings gibt es
in der Bundesrepublik eine anwachsende Welle des Dissenses 133; diese mag
freilich teilweise durch die zur Zeit wogende Auseinandersetzung um die
verfassungs- und volkerrechtliche Giiltigkeit des Gesetzes iiber das Zweitre-
gister gendhrt, aber auch verfilscht sein.

Umstritten ist jedoch die Begriindung: Ist die Flagge als ein besonderer
Unterfall des Arbeitsortes im Sinne des Art. 30 Abs. 2 Nr. 1 EGBGB zu
betrachten !34? Oder ist statt dessen die Ausweichklausel der engeren Ver-

nach den Umstinden angemessen ist. Nach der Rechtsprechung gibt bei Heuervertrigen
das Flaggenrecht nicht den Ausschlag, sondern ist auch hier eine breite Gesamtabwédgung
vorzunehmen, die sehr hiufig zur Anwendung der griechischen lex fori fithrt. Siehe Areo-
pag no. 102/1961, Rev.héll.drint. 1961, 246, und no. 67/1949, ebda. 1950, 330; Arbeitsge-
richt Pirdus no. 33/1953, ebda. 1956, 209.

Siehe etwa BAG 30. 5. 1963, IPRspr. 1962/63 Nr. 51, und 26. 9. 1978, IPRspr. 1978 Nr. 39;
OLG Bremen 9. 2. 1960, IPRspr. 1960/61 Nr. 45; siehe bereits RG 30. 10. 1926, IPRspr.
1928 Nr. 10. Siehe auch die Anwendungsnorm in § 1 Seemannsgesetz 1957. Siche auch
Gamillscheg (oben FN 126) 136f., der die Flagge als ,Unterfall ... des Arbeitsortes“
bezeichnet, mit literarischen Nachweisen.

131 Bericht Giuliano/Lagarde zu Art. 6 unter (4), bei Pirrung (Herausg.), Internationales
Privat- und Verfahrensrecht nach dem Inkrafttreten der Neuregelung des IPR (1987) 358.
Puttfarken (oben FN 128) 12; Ddubler (oben FN 128) 22ff.; Drobnig/Puttfarken (oben FN
128) 15; Basedow, s. sein Referat unten S. 75 ff. unter I1I 2 bei FN 29; sehr ausfiihrlich neue-
stens Mankowski, Arbeitsvertrige von Seeleuten im deutschen Internationalen Seerecht:
RabelsZ 53 (1989) 487 ff., insbes. 498 -511; Gamilischeg, Ein Gesetz itber das internationale
Arbeitsrecht: ZfA 1983, 307 ff., 342; Hauschka/Henssler, Ein ,Billigarbeitsrecht fiir die
deutsche Seeschiffahrt?: NZA 1988, 597ff., 599; Geffken, Seefahrt als ,Internationales
Wirtschaftsgebiet“: DuR 1989, 52ff. (59); Reithmann/Martiny (-Martiny), oben FN 128.
Ausfithrlich Villani, 1 contratti di lavoro: T Treves (Herausg.), Verso una disciplina comu-
nitaria della legge applicabile ai contratti (1983) 265 ff., 288 (analog dem Arbeitsort); Kort-
hals Altes, Seaman’s Strikes and Supporting Boycotts: Essays on International and Com-
parative Law in Honour of Judge Erades (1983) 104ff., 116f.; Polak, Arbeidsverhoudin-
gen in het Nederlandse internationaal privaatrecht (1988) 77.

Dérr, Das Zweitregistergesetz: Arch.VR 26 (1988) 366ff. (375); Ebenroth/Fischer/Sorek,
Das Kollisionsrecht der Fracht-, Passage- und Arbeitsvertréige im internationalen Seehan-
delsrecht: ZVgl.RWiss. 88 (1989) 124 ff. (138 ff.); Kithl, Das Gesetz zum deutschen ,Inter-
nationalen Schiffsregister“: TranspR 1989, 891f. (94); Herber, Ist das ,Zweitregister®
verfassungs- oder volkerrechtswidrig?: Hansa 1988, 645 ff. (648).

So Basedow, Daubler, Martiny, Gamillscheg, Geffken, Hauschka/Henssler, Villani, Kort-
hals Altes und Polak (alle oben FN 132) sowie mit sehr ausfithrlicher Begriindung Man-
kowski (oben FN 132) 498—513,

130

132

133

134
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bindung mit einem anderen Staat anzuwenden'’? Gegen die flaggen-
feindliche Losung, auf den Ort derjenigen Niederlassung des Arbeitgebers
abzuheben, die den Arbeitnehmer eingestellt hat (Art. 30 Abs. 2 Nr. 2
EGBGB)!%, spricht, daB diese arbeitgeberfreundliche Ankniipfung im
internationalen Arbeitsrecht eine Verlegenheitslésung ist, auf die man nur
bei Unangemessenheit aller anderen Alternativen ausweichen sollte 137, Zwi-
schen den beiden flaggen-,freundlichen® Alternativen besteht gar kein
Widerspruch. Denn sie fithren beide zu derselben entscheidenden Folgerung,
daB namlich eine Gesamtabwigung aller Umstinde stattfinden muf '3
Dabei kommt der Flagge eine wichtige, aber nicht mehr die ausschlagge-

bende Rolle zu.

Diese allgemeine Relativierung der Flagge unter dem neuen Recht 6ffnet
auch das Tor zu einer angemessenen Einschrinkung des Stellenwertes der
billigen Flaggen !, Bildet eine solche die einzige Verkniipfung des Heuer-
vertrages mit dem Billigflaggen-Staat, wahrend alle anderen Momente auf
das Recht eines anderen Staates, insbesondere des Ausflaggungslandes, weil-
sen — wie etwa der Wohnsitz des Seemanns und der Gesellschafter der Ree-
derei; Aushandlung, AbschluB und Vertragssprache des Heuervertrages
sowie Auszahlung der Heuer — so spricht bei einer Gesamtabwégung alles
gegen das Recht der billigen Flagge und fiir das Recht des Ausflaggungs-
landes 10, Deutsche Arbeitsgerichte haben in einer Reihe unverdffentlichter
Urteile bei ausgeflaggten deutschen Schiffen auch bereits in der Vergangen-
heit Heuervertriage dem deutschen Recht unterstellt, wenn die Verbindungen
des Vertrages mit dem Bundesgebiet dhnlich gehduft waren und das Gewicht
der Flagge klar iiberwogen !#!. In gewissen Fillen kann auch eine Regel des
deutschen internationalen Gesellschaftsrechts zur Hilfe kommen, falls ndm-
lich eine Reederei, die nach dem Recht eines Billigflaggen-Landes gegriindet
wurde und dort ihren Satzungssitz hat, tatsichlich von der Bundesrepublik

135 Puttfarken (oben FN 128) 11; Drobnig/Puttfarken (oben FN 128) 15; Basedow (oben FN
132). So auch die amtliche Begriindung zu § 21 Abs. 4 S. 1 FIRG, eingefiigt durch das
Gesetz v. 23. 3. 1989, s. BT-Drucks. 11/2162 (= BR-Drucks 10/89) S. 6.

136 So jedoch die in FN 133 genannten Autoren (auBer Herber) sowie Palandl (-Heldrich),
Biirgerliches Gesetzbuch (48. Aufl. 1989) Art. 30 EGBGB Anm. 4a.

Die Ankniipfung an das Recht der einstellenden Niederlassung ist hingegen berechtigt,
wenn ein Seemann, insbesondere aber ein Schiffsoffizier, zum Wechseldienst auf Schiffen
unter verschiedenen Flaggen eingestellt wird, siehe Vilani (oben FN 132) 290 sowie den

illustrativen Sachverhalt der Entscheidung BAG 17. 9. 1974, IPRspr. 1974 Nr. 43.

137 S. oben FN 136 am Ende.

138 Drobnig/Puttfarken (oben FN 128) 15f.; Puttfarken (oben FN 128) 11 f.; Vilani (oben FN
132) 290. '

139 So auch ausdritcklich Fifani (vorige FN).

140 LAG BadenWiirttemberg 17. 7. 1980, IPRspr. 1980 Nr. 51. Zustimmend z. B. Grossfeld,
Internationales Unternehmensrecht (1986) 104, Ahnlich schon frither Leffler (oben FN

121) 1451
141 Nachweise bei Bemm/Lindemann, Seemannsgesetz und Tarifvertrage fiir die deutsche

Seeschiffahrt (2. Aufl. 1985) 200--203.



aus verwaltet wird. Denn da es nach der iiberwiegenden deutschen Auffas-
sung auf den tatsichlichen Sitz einer Gesellschaft ankommt, nach dem dann
maBgebenden deutschen Gesellschaftsrecht eine juristische Person deut-
schen Rechts aber nicht besteht, ist damit der Durchgriff auf ihre deutschen
Gesellschafter mdglich. Damit kann die internationale Zustdndigkeit deut-
scher Gerichte und eine Vollstreckungsmoglichkeit in der Bundesrepublik

eroffnet sein'42,

Friihere, eher zweifelhafte Vorschldge der Lehre, solchen Féllen mit dem
Gedanken der Gesetzesumgehung beizukommen'#, haben sich damit erle-
digt. Freilich ist unschwer vorauszusehen, daf} die neue Kollisionsnorm
zundichst ein erhebliches Maf} an Rechtsunsicherheit schaffen wird, zumin-
dest bis zu ihrer richterlichen Konkretisierung.

Soweit im Einzelfall das Recht eines Billigflaggen-Landes kraft Flagge,
Rechtswahl oder sonstiger Umsténde anwendbar ist, wird diese Rechtsan-
wendung auch nicht ohne weiteres am ordre public scheitern. Ein kursori-
scher Umblick hat sechs Entscheidungen deutscher und auflerdeutscher
Gerichte zutage gefordert, in denen die Gerichte seearbeitsrechtliche Vor-
schriften von Liberia und.Panama auch tatsdchlich angewendet haben 44,

c) Sondervorschrift des § 21 Abs. 4 8. 1 FIRG. — Die wichtigsten Bestim-
mungen des im Mirz 1989 verkiindeten Gesetzes iiber ein internationales
Seeschiffsregister 14 beriihren das internationale Seearbeits- und -sozial-
recht. Sie sind eingestellt (man kann auch sagen: versteckt) worden in einem
neuen Absatz 4 zu § 21 FIRG und enthalten den materiellen Kern des ganzen

Gesetzes.

Hier interessiert nur der erste Satz dieser Vorschrift. Er erwdhnt ausdriick-
lich das Flaggenrecht als Ankniipfungspunkt fiir Seearbeitsvertrage, besti-
tigt aber zugleich ausdriicklich die Relativierung der Flagge als des objekti-
ven Ankniipfungspunktes fiir das Statut von Seearbeitsvertrdgen. Satz 1
sagt namlich, daf bei Anwendung der allgemeinen arbeitsrechtlichen Kolli-
sionsnorm des Art. 30 EGBGB die Tatsache allein, daf ein Schiff die Bun-

——

142 ArbG Frankfurt a. M. 31. 8. 1977 — 5 Ca 530/75 — unveréffentlicht; siche IPG 1977
Nr. 11 (Hamburg). Ahnlich Leffler (oben FN 121) 138,

143 Gamillscheg (oben FN 126) 136 1., der selbst die Grenzen seines Vorschlages erkennt; dhn-
lich auch Leffler (oben FN 121) 99ff.

144 Liberianisches Recht: ArbG Hamburg 18. 8. 1965, IPRspr. 1964/65 Nr. 71b; Hof den
Haag 2. 5. 1986, NIPR 1986 Nr. 454, und 20. 8. 1987, ebda. 1988 Nr. 147; Rechtbank Rot-
terdam 16. 1. 1987, S & S 1987 Nr. 63, NIPR 1987 Nr. 411,

Panamesisches Recht: Trib. travail Bruxelles 8. 11. 1982, JTT. 1983, 146, siehe Bericht Fal-
lon, JT. 1987, 106; City Court Gothenburg DT 223/1984, Yearbook of Maritime Law
1984, 285; Zivilgericht Athen no. 10 162/1951, Rev.héll.drint. 1952, 121.

145 Oben FN 21.
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desflagge fiihrt, nicht zur Anwendung des deutschen Rechts fiihren soll. Die
Anwendung dieser eigenartigen ,negativen einseitigen Kollisionsnorm* 146
héngt freilich von zwei Voraussetzungen ab: Einmal muf das betreffende
deutsche Schiff in dem neu geschaffenen Zusatzregister fiir Seeschiffe des
internationalen Verkehrs eingetragen sein; zum anderen diirfen die betref-
fenden Besatzungsmitglieder keinen Wohnsitz oder stindigen Aufenthalt im
Bundesgebiet haben.

Welche zusitzlichen Momente neben der Bundesflagge nétig wéren, um die
Anwendung des deutschen Seearbeitsrechts zu rechtfertigen, sagt das Gesetz
freilich nicht. Ebenso 14Bt es offen, welche andere Rechtsordnung als die
deutsche denn auf die Arbeitsvertrige auslidndischer Seeleute ohne Wohnsitz
im Bundesgebiet anzuwenden sei. Das ist nach der allgemeinen Regel des
Art. 30 EGBGB zu bestimmen 47, Die Begriindung des Gesetzes legt aber
eine Ankniipfung an die Staatsangehorigkeit oder den Wohnsitz der Besat-
zung oder des Seemanns nahe'“8, Die Anwendung eines fremden Secar-
beitsrechtes auf ausldndische Seeleute, insbesondere ihre Bezahlung nach
den in vielen ihrer Heimatlénder iiblichen niedrigen Heimatheuern, ist auch
der ausgesprochene Zweck des ganzen Gesetzes'#, Der Gesetzestext hiitet
sich jedoch wohlweislich vor jeder positiven Konkretisierung der Kollisions-
normen fiir internationale Heuervertrige; denn dies wiirde gegen Art. 6 EG-
Schuldvertrags-Ubereinkommen (= Art. 30 EGBGB) verstofien.

Die erwiinschte Konkretisierung wird wohl durch Rechtswahlklauseln in
Einzelarbeitsvertrigen oder in Tarifvertrigen mit qualifizierten auslandi-
schen Gewerkschaften erfolgen. Die Wirkung dieser Klauseln soll nach der
Absicht des Gesetzgebers jedenfalls nicht kraft Art. 30 Abs. 1 und 2 EGBGB
durch die arbeitsrechtlichen Schutznormen des deutschen Flaggenrechts ein-
geschrinkt werden.

Hat § 21 Abs. 4 S. { FIRG wenigstens einen negativen Gehalt? Sagt diese ein-
seitige negative Kollisionsnorm also mehr, als sich aus Art. 30 Abs. 2
EGBGB ohnehin ergibt? Die Gesetzesbegriindung erhebt diesen Anspruch;
danach soll die Vorschrift namlich die ,,Grenzen® klarstellen, ,in denen der
Fithrung der Bundesflagge fiir die Frage des auf Arbeitsvertrage der Schiffs-
besatzung anwendbaren Rechts Bedeutung zukommt“ 1%, Bei starkem Aus-
landsbezug, nimlich der Eintragung des Schiffes im Internationalen See-
schiffahrtsregister und Fehlen eines inlindischen Wohnsitzes des Seemanns,
sei die deutsche Flagge des Schiffes allein nicht mehr erheblich. Dann kénn-

146 So treffend Mankowski (oben FN 132) 517, der die Vorschrift auch zu Recht als ,rechtspo-
litischen Fehlgriff“ verurteilt.

147 Siehe Mankowski (oben FN 132} 516.

148 BT-Drucks. 11/2161 (= BR-Drucks. 10/89) S. 6, Begriindung zu § 21 Abs. 4 S. 1 FIRG

vorletzter Absatz.
149 BT-Drucks. 11/2161 (= BR-Drucks. 10/89) S. 4.
150 Siehe oben FN 148,
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ten Merkmale wie Wohnsitz und Staatsangehorigkeit die erforderliche Stabi-
litat des Arbeitsvertragsstatuts bringen, sagt die Begriindung'*'.

Nach meiner Ansicht ergibt sich die negative Aussage der neuen Vorschrift
bereits aus der oben dargelegten Relativierung des Flaggenrechts als des
hauptsichlichen objektiven Ankniipfungspunktes fiir Seearbeitsvertrage
durch Art. 30 Abs. 2 EGBGB!*2. Sollte die neue Vorschrift des Flaggen-
rechtsgesetzes jedoch anderes, d. h. mehr meinen, so miite und kann siedurch
voslkerrechtsfreundliche Auslegung auf diesen Nullgehalt reduziert werden.
Denn nur unter dieser Voraussetzung verstofit sie nicht gegen Art. 6 Abs. 2
EG-Schuldvertrags-Ubereinkommen. Ich halte es niamlich — anders als wohl
die Gesetzesbegriindung '*> — mit dieser Bestimmung fiir unvereinbar, daf}
ein nationaler Gesetzgeber auch nur negativ Einflul nimmt auf die Abwédgung
der fiir Art. 6 Abs, 2 in Betracht kommenden Ankniipfungspunkte 134,

Die negative Kollisionsnorm des § 21 Abs. 4 S. 1 FIRG vertrigt sich danach
mit Art. 6 Abs. 2 EG-Schuldvertrags-Ubereinkommen; aber dies nur des-
halb, weil sie eine unschédliche Klarstellung der entsprechenden Vorschrift
des Art. 30 Abs. 2 EGBGB bringt'5%. Die Vorschrift ist also unschuldig,
weil iiberfliissig. Wegen ihres Nullgehaltes konnen aus ihr auch keine Gegen-
schliisse gezogen werden. Mit anderen Worten: Auch ohne Eintragung im
internationalen Seeschiffahrtsregister und auch bei Schiffen unter auslédndi-
scher Flagge ist das Flaggenrecht fiir Schiffe genauso zu relativieren wie bis-
her bereits nach Art. 30 EGBGB erforderlich.

Auf weitere interessante und schwierige Aspekte des neuen § 21 Abs. 4
" FIRG, die erstmals auch ein Teilstiick des internationalen Tarifvertragsrechts

regeln, kann ich hier nicht eingehen, weil sie nicht unmittelbar mit dem Flag-
genrecht zusammenhingen.

5. Arbeitskampf auf Schiffen

AbschlieBend sei noch ein wichtiger Ausschnitt aus dem kollektiven Seear-
beitsrecht erwéhnt, der Arbeitskampf auf Schiffen. Wegen des international
organisierten Kampfes der Gewerkschaften und ihres internationalen Dach-
verbandes, der International Transport Workers’ Federation (ITF), gegen die
pilligen Flaggen sind gerade solche Schiffe schon hiufig bestreikt worden.
Es liegt also einige praktische Erfahrung vor. Andererseits fehlen gesetzliche
Regelungen des internationalen Kollektivarbeitsrechts und steht auch seine

[ —

151 Oben FN 148.

{52 Oben 2 bei FN 138.

153 Oben FN 148.

154 So wohl auch Ddubler (oben FN 128) 25.

155 Soim Ergebnis auch insbesondere die in FN 133 zitierten Autoren, siche etwa Herber 648,
Kithi 94 und Dorr 375. Anders hingegen z. B. Mankowski (oben FN 132) 520 ff. sowie Déu-
bler (oben FN 128) 24f.
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wissenschaftliche Durchdringung noch ganz am Anfang, so dal} hier nur
sehr vorlaufige Aussagen moglich sind 136,

Nach den allgemeinen ungeschriebenen Regeln des internationalen Arbeits-
rechtes unterliegen Voraussetzungen und Folgen eines Streiks der Rechtsord-
nung des Arbeitsortes; auf Land kommt freilich die Anwendung auslindi-
schen Streikrechts kaum je in Betracht'S’. Anders wegen ihres mobilen
Charakters in der Seefahrt. Hier werden in der deutschen und auslédndischen
Rechtsprechung denn auch mehrere Ankniipfungspunkte in Betracht gezo-
gen, nidmlich vor allem das Flaggenrecht als Statut des Seearbeitsver-
trages 18 und bei Streik in Hifen das Recht des Hafenortes vor allem dann,
wenn der Streik von Land aus unterstiitzt wird, z. B. durch BoykottmafBnah-
men !59. Daneben sind in Einzelfillen auch angewendet worden das gemein-
same Arbeitsvertragsstatut der streikenden Seeleute, wenn dieses vom Flag-
genrecht abweicht '®, und schlieBlich das Statut eines fitr die streikenden
Seeleute verbindlichen Tarifvertrages 6!,

Die Harmonisierung des Streikstatuts mit dem Arbeitsvertragsstatut der
streikenden Seeleute, die durch drei der erwéhnten Anknipfungen im
wesentlichen erreicht wird, hat einen entscheidenden Vorteil: Die Folgen des
Arbeitskampfes fiir das Arbeitsverhaltnis des streikenden Seemanns unter-
liegen derselben Rechtsordnung wie sein eigener Arbeitsvertrag. Disharmo-
nien zwischen diesen beiden Statuten sind in hohem Mafe unerwiinscht.

Im Interesse der groBtmoglichen Harmonisierung von Arbeitskampf- und
Arbeitsvertragsstatut sollte deshalb die Ausnahme zugunsten des Rechtes
des Streikhafens soweit als moglich eingeschrankt werden 162, Auf diese

156 Zur Vertiefung und Prézisierung beziehe ich mich auf Drobnig/Puttfarken (oben FN 128)
12-69.

157 Knappe Darlegung bei Gamillscheg (oben FN 126) 365f. Dagegen Hergenrdder, Der
Arbeitskampf mit Auslandsberithrung (1987) 45 ff., 388.

158 ArbG Hamburg 29. 5. 1981, SeeAE Nr. 8 zu Art. 9 GG, und 5. 12. 1979, ebda. Nr. 7. So
auch Birk, Die RechtmaBigkeit des Streiks auf ausléndischen Schiffen in deutschen Hifen
(1983) 37; Geffken (oben FN 47) 17401.; Siehr, Billige Flaggen in teuren Hifen: Festschrift
Vischer (1983) 303 ff., 315. Ebenso auch Kegel (oben FN 58) 761 f. bei ,,Streik auf hoher
See“ — ein recht theoretischer und tbrigens nach allen Seerechten verbotener Streik.

159 ArbG Hamburg 6. 4. 1983, IPRspr. 1983 Nr. 47, SecAENr. 12 zu Art. 9 GG; 4hnlich LAG
Hamburg 26. 8. 1983, ebda. Nr. 10 (II), und ArbG Hamburg 25. 3. 1983, ebda. Nr. 11. S0
auch Kegel (oben FN 58) 762; Geffken (vorige FN) 1741; ferner auch Birk (vorige FN)
39ff., der freilich — entgegen der in der vorigen FN zitierten Rechtsprechung — ein Uber-
greifen auf den Hafenort schon dann annimmt, wenn dessen Behérden oder Gerichte
angerufen werden!

160 So die niederldndischen Gerichte in dem bekannten Fall der unter saudischer Flagge fah-
renden ,Saudi Independence*, auf der die philippinischen Seeleute streikten, fir die kraft
Rechtswahl philippinisches Arbeitsrecht galt, siche HR 16. 12. 1983, N.J. 1985 Nr. 311. In
Deutschland Birk (oben FN 158) 37£., anders aber offenbar ders., Der Streik auf ,Billig-
Flaggen“ Schiffen in deutschen Hafen: IPRax 1987 Nr. 14ff., 16. 7

161 Hergenrider (oben FN 157) 2131f., 388. Niederlande: Siehe H.R. 16. 12. 1983 (vorige FN),
soweit der Streik die Gewerkschaften betraf; Rb. Middelburg 25.9. 1985, 8. &S. 1986 Nr. 16.

162 Genau umgekehrt freilich die Tendenz von Birk, oben FN 158.



Weise wird auBerdem auch die sehr begriindete Gefahr abgewendet, durch
iiberlegte internationale Planung von Streiks einen streikfreundlichen Hafen
auszusuchen, also strike law — shopping zu betreiben '63. Mafinahmen, die
lediglich der Unterstiitzung eines Bordstreiks dienen, wie die Verhinderung
des Auslaufens oder des Zugangs zum Schiff, sind tatséchlich wie rechtlich
Akzessorien des Arbeitskampfes an Bord; ihre Beurteilung, zumindest ihre
RechtmiBigkeit, sollte daher von derjenigen des Streiks abhingen und nicht
umgekehrt 1%, Anders mag man nur urteilen, wenn es auch an Land zu
einem regelrechten Arbeitskampf kommt und beide Streiks unmittelbar

zusammenhéngen.

Danach befiirworte ich folgende Rangfolge der Ankniipfungen des Streik-
statuts: In erster Linie kommt es an auf ein gemeinsames Tarif- oder Arbeits-
vertragsstatut der streikenden Seeleute, sonst grundsitzlich auf das Flaggen-

recht des Schiffes!%°.

Das Streikrecht von Billigflaggen- oder Niedriglohn-Lindern wie Panama
oder der Philippinen haben deutsche wie auslédndische Gerichte aufgrund
verschiedener Ankniipfungen mehrfach angewendet's. Allerdings sind
auch stoBende Abweichungen vom deutschen Recht, namentlich ein rechtli-
ches oder doch faktisches Streikverbot, moglich'¢’. Sie sind durch Einsatz
des ordre public, insbesondere auch unter Berufung auf Art. 9 Abs. 3 GG,
abzuwehren, soweit eine ausreichende Inlandsbeziehung besteht '%; eine
solche wird bei einem reinen Bordstreik sicher nicht schon dadurch herge-
stellt, daB eine deutsche Behorde oder ein Gericht mit der Sache befalit wird.
Wegen der Gefahr der Manipulation diirfte auch blofie Unterstiitzung von

Land nicht ausreichen.

IV. Schluf

Eine generelle Losung fiir die kollisionsrechtliche Behandlung der billigen
Flaggen ist weder notig noch zweckmifig. Sie wiirde wegen Schwierigkeiten
der Abgrenzung auch von zweifelhaftem Nutzen sein,

vielmehr ist es moglich, durch nach Sachgebieten differenzierende Losun-
gen, die sich im Rahmen des Systems des deutschen internationalen Seepri-
vatrechts halten, die kollisionsrechtliche Problematik der billigen Flaggen zu

pewiltigen.

163 Drobnig/Puttfarken (oben FN 128) 63.

164 Drobnig/Puttfarken (oben FN 128) 32, 62.

165 Drobnig/Puttfarken (oben FN 128) 61 ff., zusammenfassend 69,

{66 Deutschland: Siehe die oben FN 158 zitierten Entscheidungen (Panama). Niederlande: HR
16. 12. 1983 (oben FN 160, Philippinen); Rb. Middelburg 23. 2. 1983, S & S 1983 Nr. 65,
und 10. 10. 1984, ebda. 1985 Nr. 17 (Panama). Italien: Trib. Genova 6. 11. 1974, 11 diritto
marittimo 1975, 262 (Liberia).

167 Vgl. Hinweise bei Geffken (oben FN 47) 1743.

168 Birk (oben FN 160) 16; Geffken (oben FN 47) 1743f.
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Thesen

Zum Referat von Professor Dr. Ulrich Drobnig, Hamburg

I. Die billigen Flaggen — Wir‘tschaftlich und rechtlich

1. Der Zug zu den billigen Flaggen hat heute vor allem dkonomische
Griinde, die aber teilweise durch Rechtsvorschriften determiniert wer-
den.

2. Unter billigen Flaggen lauft seit 1980 etwa 30% der Welttonnage; fiih-
rend sind Liberia und Panama mit insgesamt 23% der Welttonnage.

3. Der Anteil der Schiffe unter deutscher Flagge an der Welttonnage ist von
knapp 3,5% (1970) auf heute ca. 1% gesunken. Dagegen ist der Anteil
von Schiffen, die eine fremde Flagge fithren, jedoch unter deutschem
wirtschaftlichen EinfluB stehen, am Gesamtbestand der _deutschen”
Flotte von ca. 5% (1972) auf heute rund 57% angestiegen.

4. a) Recht und Pflicht zur Fithrung der deutschen Flagge setzen grund-
sitzlich voraus, daB der oder die Schiffseigentiimer Deutsche sind (§ 1
FIRG).

b) Das soeben eingefithrte Internationale Seeschiffahrtsregister dndert
daran nichts.

¢) Ausnahmsweise kann einem Schiff unter ausldndischer Flagge, das ein
deutscher Ausriister kraft bareboat-charter bereedert, voriibergehend
die Fithrung der deutschen Flagge gestattet werden; das ausldndische
Flaggenrecht wird gleichzeitig suspendiert (voriibergehende Einflag-
gung, § 11 FIRG).

5. a) Ein Schiff wird ,voll“ ausgeflaggt, wenn die Voraussetzung nach Nr.

4 a) aufgehoben und statt dessen die Voraussetzungen fiir die Fiilhrung
einer fremden Flagge geschaffen werden.
b) Ein Schiff deutscher Flagge kann unter Umkehrung des in Nr. 4 c)
beschriebenen Voreanges voriibergehend ausgeflaggt werden 87
FIRG); von dieser Moglichkeit haben rund 35% der ausgeflaggten deut-
schen Tonnage Gebrauch gemacht.

II. Grundsitzliches zur kollisionsrechtlichen Ankniipfung an
die Flagge

6. Da das allgemeine internationale Privatrecht fiir die meisten vermogens-

rechtlichen Rechtsverhaltnisse lokale Ankniipfungen benutzt, der Lage-
ort von Schiffen aber stindig wechselt oder sich in staatsfreiem Gebiet
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10.

11.

12.

13.

14.

befindet, muf fiir schiffsbezogene Rechtsverhéltnisse ein landbezoge-
ner, ruhender Ankniipfungspunkt gesucht werden.

a) Das Recht des Flaggenstaates ist international die am weitesten ver-
breitete Ankniipfung im internationalen Seeprivatrecht. Diese Ankmﬂﬁ—
fung hat den grof3en Vorteil der Eindeutigkeit, da ein doppeltes Flaggen-
recht ausgeschlossen ist. |

b) Bei Beurteilung des Flaggenrechts sind einschldgige volkerrechtliche
Regeln zum genuine link zu beachten. | '
a) Eine verbreitete Alternative zum Flaggenrecht ist das Recht des Ein-
tragungsortes; beide decken sich hiufig.

b) Schwierigkeiten bereiten jedoch Doppeleintragungen, die bei der vor-
iibergehenden Ein- oder Ausflaggung eines Schiffes auftreten. |

Der allgemeine Standard des Seehandelsrechts der Billigflaggen-Lédnder
liegt generell nicht unter dem Niveau des in der Welt fiihrenden engli-

schen Seerechts.

I11. Billige Flaggen als kollisionsrechtlicher
Ankniipfungspunkt

Bei der Anwendung von einseitigen Kollisionsnormen, welche den rdum-
lichen Anwendungsbereich der seerechtlichen Ubereinkommen Eestim-
men und dabei direkt oder indirekt an die Flagge ankniipfen, ist entspre-
chend internationaler Praxis das Flaggenrecht von Billigflaggen-Lan-
dern zu respektieren. o
Eigentum und Hypotheken an einem Schiff unterliegen dem Recht des
Eintragungsortes. Bei Doppeleintragungen ist das Recht desj\enigeﬁ
Ortes maBgebend, in dessen Register das fragliche dingliche Recht zuerst
eingetragen worden ist.

a) Fiir Schiffskollisionen sowie Bergung und Hilfeleistung auf Hoher
See kniipfen die einschligigen Ubereinkommen von 1910 sowie das
autonome deutsche Recht an die Flagge an. Auch das Flaggenrecht von
Billigflaggen-Staaten ist zu respektieren.

b) Fiir die Abgrenzung der Kiistengewisser ist das Recht des jeweiligen
Kiistenstaates maBgebend. -
Nach einem kursorischen Uberblick entspricht das vertragliche Seear-
peitsrecht der vier wichtigsten Billigflaggen-Linder nur in einzelnen
Punkten nicht internationalen Standards. Bei stolenden Ergebnissen im
Einzelfall und ausreichender Inlandsbeziehung des Falles kann solchen
Regeln mit Hilfe des ordre public begegnet werden, -
a) Bei der objektiven Ankniipfung der Seearbeitsvertrige geméf} Art. 30
Abs. 2 EGBGB n.F. (= Art. 6 Abs. 2 EGeSchuldvertragsﬁbereinkbm_
men) ist zwar vom Flaggenrecht auszugehen; dieses kann jedoch durch
Abwigung aller Umstande relativiert werden.




15.

16.

17.

b) Eine solche Abwégung wird, wenn die billige Flagge die einzige Bezie-
hung zu dem Billigflaggen-Staat darstellt und wesentliche andere
Momente in einem anderen Land, namentlich dem Ausflaggungsland
lokalisiert sind, zur Anwendung dieser letzteren Rechtsordnung fithren.
§ 21 Abs. 4 S. 1 FIRG, eingefithrt durch das Gesetz liber das internatio-
nale Seeschiffsregister von 1989, hat in seinem sachlichen Anwendungs-
bereich die in Nummer 14 a) dargelegte Regel nicht gedndert, sondern
allenfalls partiell klargestellt.

a) Der Arbeitskampf auf Schiffen unterliegt grundsitzlich, soweit nicht
ein den Streikenden gemeinsames Arbeitsvertrags- oder Tarifvertragssta-
tut besteht, dem Recht der Flagge des Schiffes. Das gilt auch fir billige
Flaggen.

b) In der Rechtsprechung sind bisher noch keine Regeln des Streikrechts
von Billigflaggen-Landern aktuell geworden, welche gegen den ordre
public des Forumstaates verstoflen haben.

¢) Rechtliche oder faktische Streikverbote, die es in einigen Lindern gibt,
konnen bei ausreichender Inlandsbeziehung des Falles gegen den ordre
public (siche Art. 9 1II GG) verstofen. Eine Inlandsbeziehung besteht
jedoch bei einem Bordstreik nicht schon dann, wenn deutsche Behorden
oder Gerichte damit befaBt werden oder wenn es unterstiitzende Mab-
nahmen an Land gibt.

IV. Schluf3

Eine generelle Losung fiir die kollisionsrechtliche Behandiung von billi-
gen Flaggen ist unzweckmiBig — nicht zuletzt wegen schwieriger
Abgrenzungen. Vielmehr 148t sich die Problematik, soweit im Einzelfall
erforderlich, mit dem vorhandenen kollisionsrechtlichen Instrumenta-
rium bewiltigen.



Summary

Flags of Convenience in Private International Law
by Professor Dr. Ulrich Drobnig, Hamburg

I. Flags of Convenience — Economically and Legally

1. Ehe attraction of the fla}gls of convenience today is primarily economic;
these economic reasons, however, are parti o )
sions. e partially determined by legal provi-

2. Since 1980, approximately 30% of the world tonnage sails under fI
of convenience; the leaders are Liberia and Panama, which to e{igs
account for 23% of the world tonnage. ’ gether

3. The share of ships flying the German flag in the world tonnage has fal
len, since 1970, from almost 3,5% to the current 1%. On the bth‘er hana:i-
the percentage of ships sailing under foreign flags but subject to Germns
economic control has increased from 5% in 1972 to 57% to day an

4. a) The right and the duty to fly the German flag are based on o;wnf;:rsh‘ :
the owner Or owners of the ship must be German (§ 1 FIRG, Law on ;}?e’

Flag).
b) The recently established International Shipping Register in Germany

has not changed this rule.
¢) Exceptionally, a ship flying a foreign flag but subject to the control
of a German charterer by demise under a bareboat-charter may be raf])
}t‘ed temfplorarily the rigdhtdt}:) fly the German flag; the rights unde% tht;
oreign flag are suspended 101 this period (temp :hic —
ging-in, § 11 FIRG). period (temporary flag rights or flag-
a) A ship is deleted from the German register and loses the right to f1
the German flag when it is no longer in compliance with the conditioy
in no. 4 a) and instead the conditions for the flying of a foreign flag h .
been fulfilled (flagging-out). g have
b) A ship flying the German flag may, by reversing the procedure descri
bed in no. 4 c), waive temporarily the right to fly the German ﬂag (§l—;
FIRG); about 35% of the German merchant shipping tonnége have utili-

zed this possibility.
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11.
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II. On the Flag as Connecting Factor in
Private International Law

In Private International Law in general, local points of contact arc used
for most commercial relationships. Since, however, the position of ships
continually changes or they are often in international waters, a statio-
nary land-based point of contact must be found for legal relationships
involving ships.

. a) Internationally, the law of the flag state is the most widely used con-

necting factor in maritime private international law. This connecting fac-
tor has the important advantage of being unambiguous since the flying
of two different flags is proscribed.

b) In determining the right to fly a flag, the pertinent international law
rules on the genuine link must be given due regard.

. a) A widespread alternative to the law of the flag is the law of the place

of registration; these are often the same.
b) Double registrations, which arise in connection with the temporary
flagging-in or flagging-out of a ship, may cause difficulties.

. The normal standard of the merchant shipping law of the flag of conve-

nience states is in general not under the level of the English maritime law
prevailing in the world.

III. Flags of Convenience as Connecting Factor in the
Conflict of Laws

In applying unilateral conflicts rules which determine the territorial
scope of application of conventions of maritime law by referring, either
directly or indirectly, to the flag, the law of the flag of convenience states
shall be respected. This is in keeping with international practice.
Ownership of or mortgages on a ship are subject to the law of the place
of registration. In cases of double registration, the law of the place where
the real right in question was first registered prevails.

a) In cases of collision, salvage or assistance on the high seas, the rele-
vant conventions of 1910 as well as German law resort to the flag. Here
also, the law of the flag of convenience states is relevant.

b) For the demarcation of coastal waters, the law of the relevant coastal
state governs.

A cursory survey has revealed that only in some isolated points does the
Jaw of maritime labor contracts of the four most significant flags of con-
venience states deviate from international standards. In the event of gra-
vely conflicting divergencies in a particular case and of adequate connec-
tions between the forum state and the case, the application of such rules
may be contrary to German public policy.



14.

15.

16.

17.

a) In determining, absent a choice of law clause, the applicable law of
maritime labor contracts under art. 30 par. 2 EGBGB, as amended (=
art. 6 par. 2 EC Convention on contractual obligations) resort must be
had primarily to the law of the flag; this may, however, be counteractcdl
by all the other circumstances of the casc.

b) Such an analysis may, when the flag is the only connection to the flag
of convenience state and other more significant links exist with one other
state, especially the state of the former flag, require application of the
law of the latter state.

§ 21 par. 4 sent. 1 FIRG as introduced by the Law on the International
Shipping Register of 1989, has not changed the rule set out in no. 14 a)
above; at most it has partially clarified that rule.

a) Maritime labor disputes on board ship are, as a rule, subject to the law
of the flag of the ship. However, where there is a law governing the labor
contracts of all the striking sailors or one governing a collective agree-
ment covering these sailors, preference is given to that law. This ho‘lds
also true for flags of convenience.

b) Up to now in case Jaw no rule on strikes in the flag of convenience
states has been struck down as violating the public policy of the forum
state.

d) The legal or factual barriers to strikes existing in certain countries
may, in a case with sufficient local points of contact, offend against Ger-
man public policy (see art. 9 par. 3 Basic Law). Neither the involvemernt
of German authorities or courts nor the mere circumstance of suppor-
tive measures on land (in Germany) constitutes a sufficient local contact

in the event of a strike on board ship.

IV. Conclusion

A general rule on the treatment of flags of convenience in private inter-
national law would not be expedient — and not only because of difficult
delimitations. Rather, the difficulties caused by flags of convenience,
which may arise in individual cases, can be resolved within the currentl;/
existing framework of private international law.
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I. Einleitung

,Ein jeglicher unser Biirger sol fithren ein roten Fliiger, und wer das nicht
thut, der sol es bessern mit drey Marck Silbers zu der Stadt nutze, Es sey
dann, daB er ihn ablege von angstes wegen, Und so einig Gast einen roten
Fliiger fiihret, der sol dieselbe straff erlegen, wird er an unserm Recht dar-
umb beklaget“ Mit diesen Worten leitet das Hamburger Stadtrecht von 1603
den Gesetzestitel zum Schiffahrtsrecht ein'. Das Zitat ist mehr als blofie
Reverenz vor dem genius loci im groflen Jubildumsjahr des Hamburger
Hafens; es legt auch die historischen Wurzeln des Flaggenrechts offen: nicht
die Beziehung des Schiffes zum Staat, sondern die Loyalitit des Birgers, die
rechtliche Bindung an seine Stadt steht im Vordergrund. Geschichtlich
betrachtet folgt das Flaggenrecht aus der Personalhoheit und nicht aus der
Territorialhoheit ; jeder Biirger muB und nur Biirger diirfen die Hamburger
Flagge fiihren?,

Von dieser Regel haben wir uns augenscheinlich weit entfernt. Die besorgnis-
erregende Ausflaggungswelle der letzten Jahrzehnte hat die deutsche Han-
delsflotte dezimiert4, immer seltener finden sich Schiff und Unternehmer
demselben Staat zugeordnet. Ursichlich dafiir sind wirtschaftliche Fakto-
ren; ihnen n#hern sich die Uberlegungen im ersten Abschnitt des Referats,
der den ékonomischen Funktionen von Flagge und Ausflaggung gewidmet
ist (unten IL.). Weitere sechs Abschnitte werden im einzelnen auf die kolli-
sionsrechtliche Bedeutung der Flagge fiir kostenrelevante Regulierungen des
deutschen Arbeits-, Steuer- und Sozialversicherungsrechts eingehen (unten
II1—VIIL). In den beiden letzten Abschnitten meiner Ausfiihrungen werde
ich mich dem Bestandsschutz der deutschen Handelsflotte zuwenden,
zundchst der verfassungsrechtlichen Verpflichtung dazu und seiner ord-
nungspolitischen Legitimation (unten IX.) sowie abschliefend den Instru-
menten, die sich zum Schutz der deutschen Handelsflotte eignen (unten X.).

II. Die 6konomische Funktion der Flagge

Die simple Regel des Hamburger Stadtrechts 148t in ihrer Eindeutigkeit,
wenn man einmal Staatenlose und Doppelstaater auBer acht 1aft, kaum

{ Der Stadt Hamburgk Gerichtsordnung und Statuta, neu hrsg. und eingeleitet von Jiirgen
Christoph Gadan (1978) I1. Teil, XIV. Titel, Art. 1.

2 Siche die Erorterung dieser Kategorien bei Giinter Hoog, Deutsches Flaggenrecht (1982)
232236 (Werkhefte des Instituts fiir Internationale Angelegenheiten der Universitidt Ham-
burg, Heft 37), der die Flaggenhoheit als tertium neben Personal- und Territorialhoheit
sieht; eingehend ders,, Deutsche Flaggenhoheit (1979) 7—17 (Schrift A 38 des Deutschen
Vereins fiir Internationales Seerecht).

3 Giinter H. Roth, Sechs Jahre &sterreichisches Seeschiffahrtsgesetz: WHBI. 1987, 260—'263
(261) spricht bei der Erdrterung der verschiedenen Flaggenrechtssysteme von ,Symmetrisch
zwingender Verkniipfung®.

4 Siehe dazu niher den Bericht von Ulrich Drobnig in diesermn Band.
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Platz fiir Zweifel an der flaggenrechtlichen Zustéindigkeit. Ebensowenig
~ bleibt Raum fiir private Dispositionen tiber die Flagge, d. h. fiir das Ein- und

Ausflaggen. Ist die Ausflaggungswelle der jiingsten Vergangenheit also auf
eine Aufweichung des Flaggenrechts, auf eine Verwisserung der personli-
chen Loyalititspflichten der Reeder gegeniiber ihren Heimatstaaten zuriick-
zufiithren? Diese Annahme liegt zwar nahe, bietet aber bei nédherem Hinsehen
doch keine hinreichende Erklarung fiir das Phidnomen der Ausflaggung.
Nicht nur bildet die einfache Regel des Hamburger Stadtrechts immer noch
den Kern des deutschen Flaggenrechts der Gegenwart?, ein Blick auf die
naheren Umstidnde der Ausflaggung zeigt auch, daf hier ganz andere Verdn-
derungen im Rechtssystem den Ausschlag geben.

Cum grano salis lassen sich drei Formen der Ausflaggung unterscheiden,
swei sichtbare und eine unsichtbare:

(1) Rechtund Pflicht zur Fithrung der deutschen Flagge gehen von Gesetzes
wegen unter, wenn eine deutsche Reederei ihr Schiff ins Ausland verdu-
Bert, und sei es auch nur fiduziarisch oder an eine eigene auslédndische
Tochtergesellschaft, § 1 FlaggRGS.

(2) Besonderer Beliebtheit erfreut sich in der Praxis die sog. zeitwilige Aus-
flaggung nach § 7 FlaggRG. Sie setzt die Uberlassung des Schiffes an
einen auslandischen Ausriister fiir mindestens ein Jahr voraus, doch ist
diese Bedingung auch bei Vermietung an eine ausldndische Tochterge-
sellschaft der deutschen Reederei erfiillt. Die erforderliche Zustimmung
des Bundesverkehrsministeriums ist auf zwei Jahre befristet, kann aber
wiederholt erteilt werden, was in der Praxis auch geschieht; die zeitwei-
lige Ausflaggung ist daher wie so viele Provisorien in Wirklichkeit recht
dauerhaft’.

(3) Wenig Beachtung findet oft die dritte — unsichtbare — Form der Aus-
flaggung. Sie besteht darin, dafl deutsche Reedereien ihre Investitionen
in Neubauten und Schiffskdufe von vornherein iiber auslindische Kon-
zerntchter und Gemeinschaftsunternehmen an der deutschen Flagge
vorbeilenken. Dieses Phidnomen wird zwar statistisch nicht voll erfalit,
und streng genommen findet hier auch gar kein Flaggenwechsel statt.
Dennoch gehort diese dritte Form hierher, wenn man die Ausflaggung
nicht nur als rechtlichen Tatbestand versteht, sondern im dkonomisch-

[——
5 Vgl. die §§ 1 und 15 des Gesetzes iiber das Flaggenrecht der Seeschiffe und die Flaggenfiih-
rung der Binnenschiffe (Flaggenrechtsgesetz) vom 8.2. 1951, BGBL. 179, BGBI. TIT 9514-1,

6 Siehe schon zum fritheren Recht Hans Wiistendorfer, Das Seeschiffahrtsrecht, in: Victor
Ehrenberg (Hrsg.), Handbuch des gesamten Handelsrechts VII 2 (1923) 116.

7 Siehe im einzelnen Bernd Kréger, Praktische Erfahrungen mit Bareboat-Charter-Registern:
TranspR 1988, 173—176 (174); der Entwurf fur ein 3. Rechtsbereinigungsgesetz sieht die
Wiederholbarkeit der Zustimmung des Bundesverkehrsministeriums ausdriicklich vor, vel.
§ 7 I FlaggRG in der Fassung des Entwurfs eines Dritten Rechtsbereinigungsgesetzes, BR-
Drs. 510/88 vom 4. 11 1988, S. 2441,
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funktionalen Sinne als schiffahrtsspezifischen Modus der Produktions-
verlagerung ins Ausland®.

Die drei Formen der Ausflaggung lassen einen prima facie recht iiberra-
schenden Befund erkennen: die Ausflaggung wird zwar in der Art und Weise
ihrer Durchfithrung von den Vorschriften des Flaggenrechts beeinflufit, ist
davon aber dem Grunde nach unabhingig. Eine Ausweitung der Flaggen-
fithrungspflicht kénnte die Verlagerung der Produktion von Schiffahrtslei-
stungen ins Ausland nicht verhindern und damit die weitere Verkleinerung
der deutschen Handelsflotte nicht aufhalten. Wer dieses dringende Problem
meistern will, muB zunichst akzeptieren, daf3 die Produktionsverlagerung
ins Ausland und damit auch die Ausflaggung eine notwendige Implikation
der nach dem Zweiten Weltkrieg etablierten neoliberalen Weltwirtschafts-
ordnung ist.

Insbesondere sind drei Prinzipien wenn schon nicht unangreifbar, so doch
praktisch unverriickbare Eckpfeiler der politischen Diskussion. Erstens ist
die Rechtssubjektivitit nicht mehr wie in fritheren Jahrhunderten mit der
Identit4t und Existenz der natiirlichen Person untrennbar verbunden, d.h.
den privaten Dispositionen entzogen und vorgegeben. Sie ist vielmehr in dem
Mafe disponibel geworden, wie sich das Recht der Kapitalgesellschaften ent-
wickelt hat. Heute erlauben es die meisten Rechtsordnungen allen Interes-
senten, mit geringem Aufwand juristische Personen zu griinden und dadurch
Teile des eigenen Vermogens fiir Zwecke des privaten und offentlichen
Rechts zu verselbstindigen. Die Verfiigbarkeit der Rechtsféhigkeit juristi-
scher Personen gestattet ihren Griindern auch die Losung aus der flaggen-
rechtlichen Abhingigkeit, dadurch erweist sie sich einmal mehr als ,ent-
scheidendes Freiheitselement gegeniiber dem Staat®, und zwar in einem noch
umfassenderen Sinne, als Karsten Schmidt ihn mit dieser Kennzeichnung
intendierte®. Zweitens bekennt sich das AuBenwirtschaftsrecht der Bundes-
republik Deutschland und mancher anderen Linder zur Freiheit des Kapital-
und Zahlungsverkehrs, die z. T. sogar im europiischen und internationalen
Recht determiniert ist 19. Diese Freiheit wird einerseits zur Griindung aus-
landischer Tochtergesellschaften genutzt, ist also insofern die materielle
Grundlage der eben erwahnten Verfiigbarkeit der juristischen Person. Ande-
rerseits dient die Freiheit des Kapital- und Zahlungsverkehrs auch zur Kana-
lisierung privater Investitionen in Linder mit komparativen Kostenvorteilen.
Drittens tritt die Schiffahrtspolitik Deutschlands und vieler westlicher Indu-

8 Dies klingt schon an bei Kurt Siehr, Billige Flaggen in teuren Hafen, in: FS Vischer (1983)
303320 (307),
9 Karsten Schmidt, Gesellschaftsrecht (1986) 142. .
10 Vgl. nur Wolfgang Fikentscher, Wirtschaftsrecht 1 — Weltwirtschaftsrecht und Europii-
sches Wirtschaftsrecht (1983) 351 zu den Bemithungen des Internationalen WahrunSSme‘_]S
um die Konvertibilitit der Wahrungen sowie 562 ff. zum Kapital- und Zahlungsverkehr in

der EWG.
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striestaaten seit dem 19. Jahrhundert fiir die Freiheit des sog. cross trade ein,
d. h. fur das Recht der Reedereien, auch Schiffahrtsdienste zwischen solchen
Lindern anzubieten, denen sie nicht angehoren It Dieser Aspekt der
Dienstleistungsfreiheit bedeutet aber nichts anderes, als dafB} die Flagge fiir
den Marktzugang in der Seeschiffahrt irrelevant ist, wenn man einmal von
den verbleibenden Kabotagevorbehalten absieht.

Diese Prinzipien sind gleichsam liberales Urgestein. Sie stehen im Dienste
einer Wirtschaftsordnung, die dem Ziel der effizienten Ressourcenalloka-
tion verpflichtet ist und deshalb die Arbeitsteilung im internationalen Rah-
men und auf Weltebene erleichtert. Nach ihrem Sinn und Zweck soll das Pro-
duktivkapital und insbesondere das der Seeschiffahrt dorthin flielen, wo es
am effizientesten genutzt werden kann, wo also Ertrag und Kosten der Schif-
fahrtsleistung im giinstigsten Verhaltnis zueinander stehen.

Dabei spielt die Flagge und nationale Zuordnung des Schiffes auf der
Ertragsseite keine Rolle, da die internationalen Schiffahrtsmérkte jedenfalls
im Prinzip den Schiffen aller Lander offen stehen. Die Preise bilden sich im
Charterverkehr der Trampschiffahrt nach dem freien Spiel von Angebot und
Nachfrage, in der Linienschiffahrt unter dem sich freilich abschwéchenden
EinfluB von Kartellen, der sog. Linienkonferenzen. Welche Flagge die
Marktteilnehmer fiihren, ist auf beiden Teilmarkten irrelevant, weil die
Preisbildung durchwegs keinen staatlichen Interventionen ausgesetzt ist.

Ganz anders liegen die Dinge auf der Kostenseite. Wie in anderen Wirt-
schaftssektoren werden auch in der Seeschiffahrt manche Bestandteile der
Betriebskosten durch staatliche Rechtsetzung induziert. Das betrifft vor
allem das Steuer- und Arbeitsrecht sowie das Sozialversicherungsrecht.
Soweit die Staaten diese Vorschriften nur auf eigene Schiffe anwenden und
dabei auf das Fithren der inlindischen Flagge oder die Eintragung in einem
inlandischen Schiffsregister abstellen, verbinden sich die kollisionsrechtli-
chen Ankniipfungsmomente aus der Sicht der betroffenen Reedereien mit
den kostenrelevanten Sachnormen. So betrachtet, wird die Flagge zum
Kostenbestandteil, und es macht Sinn, von billigen und teueren Flaggen zu
sprechen, je nachdem wie stark die Sachnormen des Flaggenstaates die Ree-

dereien belasten.

Besonders auffillig sind die Kostenunterschiede zwischen deutscher und
ausgeflaggter Tonnage im Bereich der Personalkosten: nach Untersuchun-
gen der Treuarbeit AG und des Bremer Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft
und Logistik belaufen sich die flaggenabhéngigen Kostenunterschiede hier
je nach Schiffsgrofe auf 0,4 bis 1,0 Millionen DM pro Schiff und Jahr. Eine
Ausflaggung senkt die Personalkosten um ein Drittel, zum Teil sogar um die

{1 Siehe n#her C. John Colombos, Internationales Seerecht (1963) 315 {f.; siehe auch die indi-
rekte Garantie des cross trade in Art. 2 IV lit. b des Ubereinkommens isber einen Verhaltens-
kodex fur Linienkonferenzen vom 6. 4. 1974, BGBL. 1983 II 62.

79




nage immer noch ca. 40—45% der gesamten Fixkosten eines Schiffes ohne
Kapitaldienst aus!2. Diese Untersuchung belegt zwar die tatsdchlichen
Kostenunterschiede zwischen Schiffen unter deutscher und ausldndischer
Flagge, gibt aber keinen Aufschlufl dariiber, welche Bestandteile der Perso-
nalkosten gerade durch die hochgradige staatliche Regulierung des Arbeits-
marktes in der Bundesrepublik Deutschland verursacht sind und wie sich
diese Regulierungen kollisionsrechtlich in der Seeschiffahrt auswirken. Die
folgenden Ausfiihrungen gehen daher im einzelnen der Frage nach, welche
kollisionsrechtliche Bedeutung der Flagge auf den Gebieten des Arbeits-,
Sozialversicherungs- und Lohnsteuerrechts zukommt und welche Linderung
das neugeschaffene Zweitregister hier fiir die deutschen Reeder bringt.

ITI. Die Ankniipfung des Seearbeitsvertrages
1. Rechiswahl

Im Arbeitsvertragsrecht der Seeleute treffen zwei schwer vereinbare Kolli-
sionsnormen aufeinander: die klassische und weltweit gebilligte Verweisung
auf das Flaggenrecht!3, die fiir Schiffe unter deutscher Flagge ihren Aus-
druck in der einseitigen Kollisionsnorm des § 1 SeemG'# findet, und der
Vorrang der Rechtswahl, den das rémische Ubereinkommen iiber das auf
vertragliche Schuldverhiltnisse anzuwendende Recht von 1980 (EVU)'?
sowie in seiner Folge die IPR-Reform von 198616 in Art. 30 EGBGB veran-
kert hat. Welche Ankniipfung geht nun vor, Rechtswahl oder Flagge? Der

12 Diese Daten ergeben sich aus: ,,Zusammenfassung der Stellungnahmen der Sachverstindi-
gen/Behorden/Verbinde zu dem Fragenkatalog betreffend: ,Entwurf eines Gesetzes zur
Einfithrung eines Schiffahrtsregisters fiir deutsche Handelsschiffe im internationalen Ver-
kehr (Internationales Seeschiffahrtsregister) — Drucksache 11/2161 — fiir das offentliche
Anhdrungsverfahren des Ausschusses filr Verkehr des Deutschen Bundestages am 21. Sep-
tember 1988¢ AusschuB fiir Verkehr, AusschuBdrucksache 183, S. 73— 77; weitere Stellung-
nahmen ebd., S. 78 —85. Bezieht man die Kapitalkosten mit ein, sollen dic Personalkosten
noch ca. 21% ausmachen, vgl. Rolf Geffken, Seefahrt als ,Internationales Wirtschaftsge-
biet“: Demokratie und Recht 1989, 52—63 (57); zu einer dhnlichen Bewertung gelangte in
einem frtheren Uberblick schon Niels-J. Seeberg-Elverfeidt, Der sceméinnische Arbeits-
markt und die deutsche Schiffahrtsentwicklung von 1971 bis 1983: Hansa 1984,
2239-2241.

13 Siehe die rechisvergleichenden Nachweise bei Franz Gamillscheg, Internationales Arbeits-
recht (1959) 177—-179 Nr. 155; ferner Roger Jambu-Meriin, Les gens de mer, in: René
Rodiére (Hrsg.) Traité général de droit maritime (1978) 71 Nr. 85 und 156 Nr. 182; Lui Bel-
trdn Montiel, Curso de derecho de la navegacién (5. Aufl. Buenos Aires 1987) 173, 200.

14 Seemannsgesetz vom 26.. 7. 1957, BGBL. II 713, BGBL. 111 9513-1.

15 Ubereinkommen vom 19. 6. 1980, BGBI. 1986 11 809 = ABI. EG 1980 L 266/1.

16 Gesetz zur Neuregelung des Internationalen Privatrechts vom 25. 7. 1986, BGBL I 1142.
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Konflikt, literarisch schon frither angedeutet, aber nie voll ausgetragen'?,
ist durch die IPR-Reform von 1986 nur auf die Gesetzesebene gehoben wor-
den. Bislang war er freilich ein Scheinkonflikt, und zwar aus zwei Grinden.
Fiir Schiffe unter qusldndischer Flagge gilt § 1 SeemG ohnehin nicht, so daB3
gesetzliche Kollisionsnormen in diesen Fillen schon a priori nicht im Wider-
spruch zueinander stehen. Ein Konflikt ergibt sich aber auch nicht aus den
in der Praxis entwickelten kollisionsrechtlichen Grundsétzen, die die vom
Flaggenrecht abweichende Rechtswahl bei Schiffen unter ausldndischer
Flagge anerkennen'®, also insoweit im Einklang mit Art. 30 EGBGB ste-
hen. Fiir Schiffe unter deutscher Flagge wurde der Widerspruch zwischen
Art. 30 EGBGB und § 1 SeemG bisher dadurch ausgerdumt, daf die Tarif-
vertrige der deutschen Seeschiffahrt fiir Streitigkeiten aus dem Heuerver-
hiltnis durchweg die Zustindigkeit deutscher Tarifschiedsgerichte ! oder
deutscher Arbeitsgerichte? vorgesehen haben. Nach allgemeinen Grund-
sitzen gilt dies als Indiz fiir die stillschweigende Wahl deutschen Rechts?!,
so daB gewihltes Recht und Flaggenrecht praktisch iibereinstimmen 2

Das Zweitregistergesetz von 1989 konnte diesen Gleichlauf freilich
beenden?3. Es schriinkt ndmlich sowohl den Anwendungsbereich des Tarif-
vertragsgesetzes wie auch denjenigen kiinftiger Tarifvertrige einschlieflich
ihrer Rechtswahlklauseln ein, vgl. § 21 IV 3,4 FlaggRG; damit schafft oder
erweitert es die Moglichkeit, auslandisches Arbeitsrecht fiir Heuerverhélt-
nisse auf Schiffen deutscher Flagge zu vereinbaren. Philippinisches Seear-
peitsrecht konnte also auch auf deutschen Schiffen Realitdt werden, gerade
so wie es unter manch auslandischer Flagge schon der Fall ist24. Ob die

—

17 Siehe Hans-Jiirgen Puttfarken, See-Arbeitsrecht: Neues im IPR (1988) 4f. (Schrift A 68 des
Deutschen Vereins fiir Internationales Seerecht).

18 Wilfried Bemm/Dierk Lindemann, Seemannsgesetz (2. Aufl. 1985) Vorbem. 70 vor § 23

unter Berufung auf LAG Niedersachsen 4. 1. 1978 - 4 Sa 607/75 (unverdffentlicht) sowie

auf die tiberwiegende Praxis auf ausgeflaggten Schiffen deutscher Reedereien.

So in BAG 30. 5. 1963, SAE 1963, 217 m. Anm. Gilnther Beitzke = AP Nr. 7 zu Internatio-

nales Arbeitsrecht m. Anm. Hans Jiirgen Abraham = IPRspr. 1962/63 Nr. 51.

20 Siehe § 81 des Manteltarifvertrages fir die deutsche Seeschiffahrt (MTV-See 1983), abge-
druckt bei Bemm/Lindemann (oben N. 18) 798, 827. :

21 Vgl. Hans Th. Soergel (-Gerhard Kegel), Biirgerliches Gesetzbuch VIII (11. Aufl, 1984) vor

Art. 7 EGBGB Rz, 344; Dieter Martiny in Christoph Reithmann/Dieter Martiny, Interna-

tionales Vertragsrecht (4. Aufl. 1988) Rz. 47ff.; BAG 30. 5. 1963, oben N. 19.

Dabei kommt es freilich auf den Anwendungsbereich der Tarifvertrige an, siehe niher unten

VI 2.

Gesetz zur Einfuhrung eines zusétzlichen Registers filr Seeschiffe unter der Bundesflagge

jm internationalen Verkehr (Internationales Seeschiffahrtsregister — ISR) vom 23. 3. 1989,

BGBL. I 550, siche dazu jetzt auch Sebastian Kiihl, Das Gesetz zum deutschen ,Internatio-

nalen Schiffahrtsregister: TranspR 1989, 89—95; Axel Werbke, Die neue Rechtslage nach

der Einfihrung des internationalen Seeschiffahrtsregisters (Schrift A 69 des Deutschen Ver-

eins fiir Internationales Seerecht, 1989).

Vgl. z. B. Pres. Rb. Rotterdam 12. 6. 1981, S & S 1982 Nr. 5, S. 13: Philippinisches Recht

fir philippinische Seeleute auf saudiarabischem Schiff; Dimskal Shipping Co. S. A. v. The

[nternational Transport Workers’ Federation (The ,Evia Luck®), [1989] 1 Lloyd’s Rep. 166

19

22

23
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deutschen Gewerkschaften dies durch tarifvertragliche Absprachen werden
verhindern kénnen, hiingt davon ab, welches Gewicht den Ausflaggungsdro-
hungen der Reeder zukommt. In dieser Auseinandersetzung besitzt die Frage
nach dem Verhaltnis von § 1 SeemG und Art. 30 EGBGB erhebliche prakti-
sche Bedeutung.

In der Literatur deutet ein dictum Ddublers auf einen Vorrang von § 1
SeemG hin; er sei die speziellere Vorschrift®. Auf derselben formalen
Ebene liegt freilich das Gegenargument, wonach Art. 30 EGBGB als lex
posterior Gehorsam verlangt. Entscheidend ist wohl, daB der Umfang des
Arbeitsvertragsstatuts im europdischen Kollisionsrecht (Art. 6 EVU) nicht
davon abhingen kann, ob die Rechtsordnungen einzelner Vertragsstaaten
fiir spezielle Sektoren des Arbeitsrechts besondere autonome Kollisionsnor-
men vorsehen; der einheitliche Umfang des Statuts in allen Vertragsstaaten
folgt zwingend aus dem Gebot der einheitlichen Auslegung, Art. 18 EVU
bzw. Art. 36 EGBGB. Da in der EG manche autonomen Kollisionsrechte wie
das niederldndische gar keine Sonderregeln fiir das Seearbeitsrecht enthal-
ten, andere wie § 1 SeemG einseitige und wieder andere wie Art. 9 Cod. nav.
in Italien sogar zweiseitige Kollisionsnormen vorsehen26, kann die Ausle-
gung von Art. 6 EVU bzw. Art. 30 EGBGB nicht auf einer iibereinstimmen-
den Staatenpraxis fuBen. Es gibt daher keinen Grund fir eine einschrin-
kende Interpretation des Gesetzeswortlauts, der die Seearbeitsvertrige ohne
jeden Zweifel einschlieBt 262,

2. Grenzen der Rechtswahl und objektives Arbeitsstatut

Obwohl prinzipiell méglich, stoBt die Rechtswahl im Seearbeitsrecht doch
auf Grenzen. Nach Art. 30 I EGBGB kann sie den Arbeitnehmer nicht des
zwingenden Schutzes derjenigen Rechtsordnung berauben, die mangels
einer Rechtswahl, also auf Grund objektiver Ankniipfung maBgeblich wire.
Dieses objektive Arbeitsstatut wird in Art. 30 II EGBGB bestimmt. Es ist
entweder das Recht des gewshnlichen Arbeitsortes (Nr. 1) oder das Recht der
cinstellenden Niederlassung des Arbeitgebers, wenn die Arbeit gewdshnlich
an wechselnden Orten verrichtet wird (Nr. 2); in beiden Fallen gibt eine
engere Verbindung zu einem anderen Staat den Ausschlag zugunsten von
dessen Recht. '

Q.B.D. (Com.Ct.): Griechisches Recht fiir griechische Seeleute und philippinisches Recht fiir
philippinische Seeleute auf panamaischem Schiff, siche auch schon in derselben Sache eine
Vorentscheidung von 1986, [1986] 2 Lloyd’s Rep. 165 Q.B.D. (Comt. Ct.).

25 Wolfgang Diubler, Das neue Internationale Arbeitsrecht: RIW 1987, 249256 (252 N. 35).

26 Siehe die Nachweise bei Gamillscheg, oben N. 13.

26aEbenso mit sorgfltiger Begriindung Peter Mankowski, Arbeitsvertrige von Seeleuten im
deutschen Internationalen Privatrecht: RabelsZ 53 (1989) 487525 (494, 513); die nach
Abschluf dieses Manuskripts erschienene Abhandlung behandelt die Ankniipfung von See-
arbeitsvertrdgen eingehend; dazu jetzt auch noth Magnus, JPRax 1990, 141 145.
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Welche der beiden Alternativen in der Seeschiffahrt zum Zuge kommt, héngt
davon ab, ob man den Arbeitsort rein territorial versteht. So betrachtet
wiirde er fiir Schiffe von Hafen zu Hafen wechseln; da aber die maﬁgeblichf’:
Rechtsordnung kontinuierlich wirken muf, kime statt der Ankniipfung an
den Arbeitsort allein diejenige an die anheuernde Niederlassung der Reede-
rei gemif} Art. 30 II Nr. 2 EGBGB in Betracht #’. Doch ist das rein territo-
riale Verstindnis des Arbeitsortes fiir die Seeschiffahrt zu eng, wie ein Blick
auf den Zweck der Regelung zeigt. Die Verweisung auf die lex loci laboris
dient der Einpassung des Arbeitsverhiltnisses in die VerhaltensmaBstibe der
Arbeitsumwelt; nur wo eine solche konstante Umwelt fehlt, rechtfertigt sich
der Wechsel zu einem anderen Ankniipfungsmerkmal, der vertragschlieflen-
den Niederlassung des Arbeitgebers. Ihre geringere Dignitét und ihre Subsi-
diaritit folgt daraus, dafi sie der Arbeitgeber und insbesondere der Seereeder
von Mal zu Mal neu festlegen kann. Eine derart leicht und einseitig manipu-
Jierbare Ankniipfung ist nicht mehr als ein kollisionsrechtlicher Notanker. In
der Seeschiffahrt bedarf es seiner nicht. Denn die Arbeitsumwelt der See-
Jeute an Bord verdndert sich ja trotz Ortswechsels des Schiffes nicht; insbe-
gilt das offentliche Arbeitsrecht auf Grund der Flaggenrechtsan-
kniipfung ?® unabhéngig vom Standort des Schiffes kontinuierlich wahrend
der ganzen Reise. Nach der ratio des Art. 30 I EGBGB besteht also gar kein
Grund, von der arbeitsplatzbezogenen Ankniipfung in Nr. 1 auf die arbeit-
geberbezogene in Nr. 2 iiberzugehen. Erforderlich ist nur eine Anpassung
des Arbeitsortskonzepts an die Seeschiffahrt, eine Interpretation, die die
Kontinuitit trotz Ortswechsels beriicksichtigt.

Dafiir bietet sich die tradierte Vorstellung an, wonach das Schiff ein schwim-
mender Teil des Flaggenstaates ist. Der Gedanke wird hier nicht als ein —
inzwischen wohl iiberwundenes — vdlkerrechtliches Konstrukt herangezo-
gen, sondern als kollisionsrechtliche Metapher, die es uns erleichtert, in der
Flagge des Schiffes eine Konkretisierung des Arbeitsortes der Seeleute zu
sehen?. Aus ahnlichen Griinden eignet sich die Flagge im iibrigen als see-
rechtliche Auspragung anderer ortlicher Ankniipfungen im IPR, etwa als

sondere

e —

27 So Palandi(-Andreas Heldrich), Biirgerliches Gesetzbuch (48. Aufl. 1989) Art. 30 EGBGB
Anm, 4 a; in dieselbe Richtung tendieren auch Christoph Hauschka/Martin Henssler, Ein
”Billigarbsitsre‘cht“ fir die deutsche Seeschiffahrt?: NZA 1988, 597601 (599), die freilich
gtrenge Voraussetzungen an den Begriff der Niederlassung in Art. 30 II Nr. 2 EGBGB stel-
len und deshalb durchweg zum Recht des Reeders und damit der Flagge gelangen wollen;
ghplich wohl auch Rolf Herber, Ist das Zweitregister* verfassungs- oder vélkerrechtswi-
drig?: Hansa 1988, 645— 648 (647), der die Frage aber letztlich offen 1d8t.

28 Im sffentlichen Seearbeitsrecht bleibt § 1 SeemG auf jeden Fall unangetastet; dariber hin-

findet sich die Flaggenrechtsgnknﬂpfung z.B. auch in § 1 der Schiffsbesetzungsverord-

1984, BGBL. 1 523, BGBL. 111 9513-28.

rt Kronke, Das Arbeitsrecht im Gesetzentwurf zur Neuregelung des Interna-

tr. 1984, 404—406 (4041.); Reithmann/Martiny(-Martiny) (oben

millscheg, Ein Gesetz tber das Internationale Arbeitsrecht: ZfA

im Ergebnis ebenso Ddubler (oben N. 25) RIW 1987, 251 f.; Putt-

aus
nung vom 4. 4

29 Soauch Herbe
tjonalen Privatrechts: Be
N. 21) Rz. 733; Franz Ga
14 (1983) 307 —373(342);
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EheschlieBungsort, Testierort, VertragsschluBort oder Deliktsort fiir schiffs-
bez:::«gene Delikte3?. Auch die kollisionsrechtliche Systemkonformitﬁt
spricht also fiir die Flaggenrechtsankniipfung, die freilich im Seearbeitsrecht
gelegentlich hinter einer engeren Verbindung zuriicktreten muB, Art. 30 11
n:ilch Nr. 2 EGBGB, so insbesondere bei Billigflaggen, wenn wirtschaftlicher
Eigentiimer, Management-Gesellschaft und Seemann demselben Staat

zugehoren3!.

Art. 3‘0‘. EGBGB ist durch das Zweitregistergesetz dahin interpretiert worden,
daﬂ b¢1 der Ermittlung des Arbeitsvertragsstatuts die deutsche Flagge von
Sghlffen des Zweitregisters allein nicht mafigeblich sein soll, §21 IV 1
FlaggRG. Das ist sie aber auch nach der hier entwickelten These nicht. Ent-
scheidend ist vielmehr erstens der Vorrang der arbeitsplatz- vor der arbeitge-
berbezogenen Ankniipfung und zweitens die Notwendigkeit einer schiffsbe-
zogenen Ankniipfung; gegeniiber Registerland und Heimathafen, die dafiir
auch in Betracht kommen, hat die Flagge den Vorteil der Tradition und inter-
nationalen Akzeptanz als Ankniipfungsmoment, die schon wegen des
Gebqts' der einheitlichen Auslegung in Art. 36 EGBGB grofies Gewicht hat.
Im i.ll?ngen wird die Flaggenankniipfung auch hier durchbrochen, wenn das
Arbeitsverhiltnis eine engere Bezichung zu einem anderen Staat aufweist.
Dias kann etwa der Fall sein, wenn philippinische Seeleute von einer philippi-
nischen Gesellschaft (,manning company“) angeheuert werden, die die See-
leute dann an die Reederei des deutschen Zweitregister-Schiffes im Wege der
Arbeitnehmeriiberlassung verleiht. Unangetastet bleibt der Vorrang der
Flagge dagegen, wenn die philippinischen Seeleute von einer zypriotischen
Bemannungsgesellschaft eingestellt werden.

3. Zweitregister oder Ausflaggung?

Ob]elﬁilv.es Arbeitsvertragsstatut ist also im Regelfall das Recht der Flagge;

das gilt l‘nsl?esomderc fiir Schiffe unter deutscher Flagge, gleich ob sie im

ers‘telil pder im Z.jWEItE‘I’l, internationalen Schiffsregister eingetragen sind. Das

ob]‘ew tive Arbentsvertragsstatut steckt mit seinen zwingenden Vorschriften
frglh.ch zugleich die Grenzen der Rechtswahl ab, Art. 30 I EGBGB. Da die

Bestml‘munger% des Seemannsgesetzes gemifB § 10 SeemG grundsitzlich

unabdingbar sind, gewshren sie ihren Mindestschutz in bezug auf Urlaub,
Jarken (ob@n N. 17) 12: Flaggenrecht als Recht der engeren Verbindung; Basedow, Rechts-
wahl und Genc.htsstandsvereinbarungen nach neuem Recht (1987) 10 (Schrift A 64 des
]E!‘eutscl'men Ve'rems fiir Internationales Seerecht).

30 Siehe dazu eingehend Basedow, Anmerkung zu OLG Hamburg 14. 12. 1978, Europ.
TranspR 14 (1979) 744—751 (744).

31 LAG Baden-Wiirttemberg 17. 7. 1980, RIW 1981,
Nr. 51: deutsche Nationalitit von wirtschaftlichem
gegeniber zypriotischem Flaggenrecht durch; zustimmen
1984, 404 f.

272 m. Anm. Winkler = IPRspr. 1980
Eigentimer und Seemann setzte sich
d auch Kronke (oben N. 28), Betr.
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Kiindigung und Lohnfortzahlung im Krankheitsfall folglich auch ausldndi-
schen Seeleuten, die auf deutschen Schiffen fahren und Heuervertrdge nach
ausldndischem Seearbeitsrecht abgeschlossen haben. Dasselbe gilt fir die
§§ 1—16 des Kiindigungsschutzgesetzes, die auch in der Seeschiffahrt
Anwendung finden32. Sie sind unabdingbar®, werden kollisionsrechtlich
als Teil des Arbeitsvertragsstatuts qualifiziert 3 und sind daher rechtswahl-
fest im Sinne des Art. 30 I EGBGB.

An diesem weit ausgebauten Schutz der deutschen und ausldndischen See-
leute auf deutschen Schiffen dndert auch die Einfithrung eines internationa-
len Schiffsregisters nichts®. Soweit Gerichte in den Vertragsstaaten des
EVU entscheiden, wird also ein Zwei-Klassen-Arbeitsrecht an Bord deut-
scher Seeschiffe hinsichtlich des gesetzlichen Mindestschutzes nicht entste-
hen konnen. Gespaltene Arbeitsbedingungen werden sich lediglich in bezug
auf die gesetzlich nicht zwingend geregelten Fragen, vor allem den Umfang
der Heuer, etablieren konnen, was aber wohl auch schon in der Vergangen-
heit geschehen ist36. Ein weitergehender Ausschluff des Seemannsgesetzes
fiir auslidndische Seeleute wird dagegen de lege lata nur durchsetzbar sein,
wenn es den Reedern gelingt, die Zustandigkeit von Gerichten der EVU-
Staaten auszuschliefien und Gerichtsstinde in solchen Lindern zu prorogie-

eren Kollisionsrecht die Rechtswahl fiir Seearbeitsvertrige ohne die

ren, d
137,

Einschriankung des Art. 30 1 EGBGB billig

[ ——
32 Kiindigungsschutzgesetz vom 25. 8. 1969, BGBI. I 1317; vgl. zur Anwendung in der See-

schiffahrt § 24 KSchG und Bemm/Lindemann (oben N. 18) § 62 Rz. 19ff.

Giinter Schaub, Arbeitsrechtshandbuch (5. Aufl. 1983) 791; Gotz Hueck/Gerrick von Hoy-

_Huene, Kiindigungsschutzgesetz (10. Aufl. 1980) § 1 Rz. 161,

34 Reithmann/Martiny(—Martiny) (oben N. 21) Rz. 741; Rolf Birk, Das internationale Arbeits-
recht der Bundesrepublik Deutschland: RabelsZ 46 (1982) 384 —420 (402); in der Judikatur
z.B. BAGY. 11. 1977, AP Nr. 13 zu IPR, Arbeitsrecht m. Anm. Giinther Beitzke = IPRspr.
1977 Nr. 47 8. 127, BAG 19. 6. 1986, AP Nr. 33 zu § 1 KSchG 1969 m. Anm. Franz Gamill-

scheg = TPRspr. 1986 Nr. 46.
auschia/Henssler (oben N. 27) NZA 1988, 599,

35 So auch schon Ha
36 So wird berichtet, daB auf den beiden Produktentankern ,,Dirk Jacob“ und ,Erika Jacob“
der Flensburger Reederei J acob von 1985 bis 1987 20 deutsche Seeleute zu deutschen Heuer-
tarifen und iiber 40 Seeleute aus Tuvalu zu Heimatldhnen beschéftigt waren, ehe die Schiffe
Ende 1988 ausgeflaggt wurden, vgl. ,Seeleute ausgeflaggt — eine Abfindung wurde erstrit-
ten“: OTV Report Seefahrt Nr. 2, Juni 1988 S. 3; #hnliche Fille werden berichtet von Klaus
H. Rostek, Anmerkungen zum Gesetzentwurf: Hansa 1988, 648 —653 (652); im Gesetzent-
wurf zum Zweitregistergesetz ist die Rede von 15000 auslidndischen Seeleuten auf Schiffen
deutscher Reeder, von denen mehr als 75% auf Schiffen unter fremder Flagge fahren, also
jmmerhin rund 3500 auf Schiffen unter Bundesflagge, vgl. BT-Drs. 11/2161 S. 6 (zu § 21
Abs. 4 Satz 2).
37 In bezug auf Gerichtsstandsklauseln in Arbeitsvertrdgen siche zuletzt BAG 27. 1. 1983, AP
Nr. 12 zu § 38 ZPO mit Anm. Ginther Beitzke = IPRax 1985, 276 mit Aufsatz Egon
Lorenz auf S. 256 = IPRspr. 1983 Nr. 131; ferner Rolf Birk, Die internationale Zusténdig-
keit in arbeitsrechtlichen Streitigkeiten nach dem Europdischen Gerichtsstands- und Voll-
streckungsitbereinkommen: RAA 1983, 143—152 (149{f.) zu arbeitsrechtlichen und Base-

dow (oben N. 29) zu seerechtlichen Besonderheiten.

33
niingen

85



Das Bestreben des deutschen Gesetzgebers, die Arbeitskosten in der See-
schiffahrt unter deutscher Flagge zu senken, hat also hinsichtlich der gesetz-
lichen Mindestbedingungen nicht weiter gefiihrt; bei den reinen Lohnkosten
hiangt der Erfolg davon ab, ob sich die kiinftigen Tarifvertrage der Reeder mit
den deutschen Gewerkschaften auf die Heuern der deutschen Seeleute
beschrinken werden.

IV. Der Anwendungsbereich des Betriebsverfassungsrechts
1. Ankniipfung

Das Betriebsverfassungsgesetz 8 enthélt in den §§ 114 bis 116 Sonderregeln
fiir die Seeschiffahrt. Danach ist zwischen den Landbetrieben und den See-
betrieben der Seeschiffahrtsunternehmen zu unterscheiden: fiir die Landbe-
triebe gelten die allgemeinen Vorschriften des Gesetzes??, wihrend Seebe-
triebe einem besonderen Regime unterliegen. Dessen Kernstiick ist die Bil-
dung besonderer betrieblicher Vertretungsgremien, ndmlich von einzelnen
Bordvertretungen auf Schiffen mit mehr als fiinf Besatzungsmitgliedern,
§ 115 BetrVG, und von je einem Seebetriebsrat pro Seebetrieb, § 116 BetrVG.
Als Seebetrieb gilt dabei die Gesamtheit der Schiffe eines Reeders, § 114111
BetrVG.

Fiir den rdumlichen Anwendungsbereich des Betriebsverfassungsrechts
haben sich bislang in Rechtsprechung und Lehre nur einseitige Kollisions-
normen herausgebildet; auslindisches Betriebsverfassungsrecht spielt in der
Praxis offenbar keine Rolle’’. Nach herrschender Auffassung ist das
Betriebsverfassungsgesetz territorial anzukniipfen und mafgeblich, wenn
der Betriebssitz im Inland liegt; auf den Sitz des Unternehmens, das Arbeits-
vertragsstatut sowie die Nationalitiit der Beteiligten kommt es nicht an. In
zwei Ausnahmefillen erfaf8t das Gesetz auch grenziiberschreitende Sachver-
halte: erstens bei voritbergehendem Einsatz einer ganzen Betriebsbelegschaft
im Ausland (Beispiel: Theater-Gastspielreise)** und zweitens in den $Og.

38 B;:;:;ie;b;vcrfassmngsgesetz vom 15. 1. 1972, BGBI. I 13, neu bek. am 23. 12. 1988, BGBI.
1 .

39 Bernd Kroger/Dierk Lindemann in Hans Galperin/Manfred Léwisch, Kommentar zum
Betriebsverfassungsgesetz II (6. Aufl. 1982) § 114 Rz. 21.

40 Franz Gamillscheg, Rules of Public Order in Private International Labour Law: Rec. cours
181 (1983 III) 285—347 (335).

41 BAG 21. 10. 1980, NJW 1981, 1975 = IPRspr. 1980 Nr. 52; 30. 4. 1987, NJW 1987, 2766;
Gamillscheg a.a.0.; Reithmann/Martiny(-Martiny) (oben N. 21) Rz, 749; eingehend Rolf
Birk, Auslandsbeziehungen und Betriebsverfassungsgesetz, in: FS Schnorr von Carolsfeld
(1972) 61—88 (68—70); Cornelia Agel-Pahlke, Der internationale Geltungsbereich des
Betriebsverfassungsgesetzes (1988) 19-24.

42 Gamillscheg (oben N, 13) 370f.; Birk (vorige N.) 80; Agel-Pahlke (vorige N.) 24.

86



Ausstrahlungsfillen, wenn Arbeitnehmer eines inlindischen Betriebes vor-
iibergehend ins Ausland geschickt werden, etwa zur Montage oder zur
Betreuung einer Tochtergesellschaft bzw. Niederlassung des Arbeitgebers3,
Diese Ankniipfungsgrundsétze gelten auch fir die Landbetriebe von See-
schiffahrtsunternehmen, insbesondere also fiir deutsche Niederlassungen
ausliandischer Reedereien; der Unternehmenssitz im Inland, der fiir die
Anwendung der §§ 114—116 auf Seebetriebe erforderlich ist, § 114 11 I
BetrVG, ist fiir die allgemeinen Bestimmungen des Gesetzes unerheblich*4.
Die betreffenden Landbetriebe unterliegen dem Betriebsverfassungsgesetz
also als inlandische Betriebe und nicht als Teile ausldndischer Seeschiffahrts-

unternehmen.

Fiir Seebetriebe enthilt das Gesetz besondere Kollisionsnormen, die seinen
territorialen Anwendungsbereich durch eine kumulative Ankniipfung modi-
fizieren. Erforderlich ist danach zweierlei: erstens mulf} das Seeschiffahrtsun-
ternehmen des Arbeitgebers seinen Sitz in der Bundesrepublik Deutschland
haben, § 114 11 1 BetrVG, und zweitens umfafBt der Seebetrieb nur Schiffe
anter deutscher Flagge, § 114 111, IV 1 BetrVG. Wenn eine der beiden Vor-
aussetzungen fehlt, findet das Betriebsverfassungsgesetz nach dem Gesetzes-
wortlaut keine Anwendung. Drei Problemlagen sind denkbar: (1) Das Schiff
fahrt unter deutscher Flagge, der Arbeitgeber hat aber seinen Sitz im Aus-
Jand; (2) die Arbeitgeber-Reederei hat ihren Sitz zwar in der Bundesrepublik
Deutschland, doch fithrt das Schiff eine ausldndische Flagge; (3) weder
Schiff noch Arbeitgeber haben den erforderlichen Inlandskontakt.

Von diesen drei Fallkonstellationen betreffen die zweite und dritte Spielarten
der Ausflaggung und scheinen praktisch besonders bedeutsam; hochstrich-
terlich abschlieffend geklart ist freilich bislang nur die erste. Als eine Bremer
Reederei ihr Schiff, ohne es auszuflaggen, einem britischen Vertragsreeder
iiberlieB, der eine eigene Besatzung anheuerte, entschied das Bundesarbeits-
gericht sich gegen die Anwendung des Betriebsverfassungsgesetzes; die deut-
sche Flagge allein geniige dafiir nicht4. Ein Versuch der SPD-Opposition,
die Durchsetzung der deutschen Betriebsverfassung demgegeniiber auf allen
Schiffen unter Bundesflagge zu ermdglichen, fand bei der jiingsten Novellie-
rung des Betriebsverfassungsgesetzes nicht die parlamentarische Mehr-

heit46.

[ —

23 BAG 25. 4. 1978, Beir. 1978, 1840 = IPRspr. 1978 Nr. 38; 30. 4. 1987, NIJW 1987, 2766
(2767); Reithmann/Martiny(-Martiny) (oben N. 21) Rz. 749; Birk (oben N. 41) 77-380;
Agel-Pahlke (oben N. 41) 24-31.

44 Wie hier Rolf Dietz/Reinhard Richardi, Betricbsverfassungsgesetz II (6. Aufl. 1982) § 114
Rz. 11f.; a.A. Birk (oben N. 41) 86; Kréger/Lindemann (oben N. 39) § 114 Rz. 11,

45 BAG 26. 9. 1978, NJW 1979, 1791 = AP Nr. 1 zu § 114 BetrVG 1972 m. Anm. Richard

Fetthack = IPRspr. 1978 Nr. 39 8. 70.

Siehe ,Gesetzentwurf der Fraktion der SPD — Entwurf eines Gesetzes zum Ausbau und

zur Anderung der betrieblichen Mitbestimmung — Betriebsverfassungsgesetz 1988% BT-

Drs. 11/2995 vom 28. 9. 1988 S. 30, 54f.

46
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Aus der Entscheidung des Bundesarbeitsgerichts 14/t sich fur die dritte Kon-
stellation a minore ad maius eine Bestitigung dessen folgern, was schon der
Gesetzeswortlaut ergibt: das Betriebsverfassungsgesetz bleibt auch aufier
Betracht, wenn nicht nur der Arbeitgeber seinen Sitz im Ausland hat, son-
dern das Schiff auBerdem noch eine ausldndische Flagge fithrt, wenn also
die Beziehungen zum Inland noch lockerer sind als im Falle des Bundesar-
beitsgerichts. Ahnlich lautet die Konsequenz fiir die zweite Konstellation:
wenn nicht einmal alle Schiffe unter deutscher Flagge der deutschen
Betriebsverfassung unterliegen, dann erst recht nicht Schiffe, die eine auslan-
dische Flagge fithren; auf ihnen gilt u. U. auch auslindisches Seearbeitsrecht,
dessen Normen — etwa iiber die uneingeschriankte quasi-militarische
Befehlsgewalt des Kapitins — sich mit der deutschen Betriebsverfassung
v‘i‘elleicht nur schwer vereinbaren lassen. Ohne die Anwendungsproblematik
in ganzer Breite zu erdrtern, hat das Bundesarbeitsgericht im Einklang damit
entschieden, Besatzungsmitglieder von Schiffen unter auslandischer Flagge
seien grundsétzlich nicht wahlberechtigt bei der Wahl zum Seebetriebsrat
finzs4_.’_°.eeschiffahrtsunternehmens mit Sitz in der Bundesrepublik Deutsch-
and®’.

2, Zweitregister oder Ausflaggung?

Welche Bedeutung hat die skizzierte Rechtslage nun fiir Reedereien, die vor
der F.rage stehen, ob sie ihre Schiffe in ein Billigflaggenland ausflaggen oder
aber‘m das neue deutsche Zweitregister eintragen lassen sollen? Wiihlen sie
den letzteren Weg, so sind die Ankniipfungsmomente der Seebetriebsverfas-
sung — inldndischer Unternehmenssitz und deutsche Flagge — erfiillt, es sei
denn sie lassen ihr Schiff von einer auslidndischen Tochergesellschaft
bereedern®®. Wenn sie die Geschaftsfithrung dagegen in eigenen Handen
behalten, ist das Betriebsverfassungsgesetz in vollem Umfang anwendbar.
][nsb.esumdere unterliegt die Kiindigung von Besatzungsmitgliedern der Mit-
bestimmung nach § 102 BetrVG. Das gilt zugunsten deutscher und ausléndi-
scher Seeleute, gleich ob ihre Arbeitsvertrige deutschem oder fremdem
Recht unterliegen; denn die deutsche Betriebsverfassung folgt einer Sonder-
ankniipfung und ist auch bei auslindischem Arbeitsvertragsstatut zu
beachten®.

47 BAG 17. 9. 1974, BAGE 26, 242 (252) = IPRspr. 1974 Nr. 43; allerdings waren die Besat-
zungsmitglieder der ausgeflaggten Schiffe in casu nur voriibergehend auf diesen Schiffen
eingesetzt; deswegen zog das BAG den Vergleich mit den ,Ausstrahlungsfallen” (oben
N. 43) und sprach ihnen doch das Wahlrecht zu, BAGE 26, 254,

48 Siehe oben bei N. 45.

49 BAG 9. 11. 1977, NJW 1978, 1124 = AP Nr. {3 zu Internat. Privatrecht, Arbeitsrecht
. Anm. Gilnther Beitzke = 1PRspr. 1977 Nr. 47; Gamillscheg (oben N. 29) ZfA 14 (1 983)
344; Diubler (oben N. 25) RIW 1987, 255; Reithmann/Martiny(-Martiny) (oben N. 21)

Rz. 750.

88



Besonderen Einflu auf die Entscheidung der Reedereien wird auch die
Sozialplanpflicht bei Betricbsinderungen nach § 112 BetrVG ausiiben?’, In
Anbetracht der starken Konjunkturabhingigkeit der Schiffahrt spielen die
rechtlichen Risiken einer rezessionsbedingten Betriebsinderung durch Ver-
kauf oder Stillegung von Schiffen fiir das unternehmerische Kalkiil naturge-
mif eine besondere Rolle. Wihrend die Unternehmen anderer Wirtschafts-
zweige das Sozialplan- und Abfindungsrisiko durch Zuriickhaltung bei Neu-
einstellungen zu minimieren suchen’!, kodnnen die Reedereien das aufgrund
der Schiffsbesetzungsvorschriften kaum; sie kénnen das Risiko aber durch

Ausflaggung ganz ausschalten.

Dem deutschen Betriebsverfassungsrecht sind die Reeder also im Zweitregi-
ster ebenso ausgesetzt wie im Erstregister. Die Rechtswirklichkeit mag fiir sie
dennoch giinstiger aussehen, weil ausldndische Seeleute, wie sie auf Schiffen
des Zweitregisters beschéftigt werden sollen, hiufig befristet angeheuert
werden, so daf} die Kiindigungs- und Abfindungsprobleme an Gewicht ver-
lieren. Fast alle Zweifel ausgerdumt werden dagegen durch eine Ausflaggung
des Schiffes. Zwar hat das Bundesarbeitsgericht ausdriicklich offen gelas-
sen, ob die Besatzungsmitglieder von Schiffen unter Billigflagge nicht viel-
leicht doch bei Betriebsratswahlen der deutschen Reederei wahlberechtigt
seien 32, doch wird sich das nur schwer begriinden lassen. Erstens — das ist
ein technischer Einwand — knipft die Wahlberechtigung nach den §§ 7, 5
I, 6 BetrVG an die Rentenversicherungspflicht an, die aber fiir Tatigkeiten
auf Schiffen unter auslindischer Flagge nicht besteht3. Zweitens fallt es
schwer, den Vorwurf der Gesetzesumgehung aus dem Fehlen eines ,,genuine
link* zwischen Schiff und Flaggenstaat abzuleiten, nachdem das Erfordernis
des ,genuine link® in der UN-Registerkonvention von 1986 gerade nicht in
vollem Umfang anerkannt worden ist 54 Die Berufung auf die kollisions-
rechtliche fraus legis hilft drittens auch nicht weiter, wenn die Reederei nicht

zur Umgehung des deutschen Arbeitsrechts ausgeflaggt hat, sondern um

[ —

50 Zu ihrer Bedeutung in der Schiffahrt siche Bernm/Lindemann (oben N. 18) § 62 Rz. 36.

51 Siehe etwa Wernhard Moschel, Arbeitsmarkt und Arbeitsrecht: ZRP 1988, 48—51 (51);
Arbeitsgemeinschaft Selbstindiger Unternehmer e. V. (Hrsg.), Mehr Markiwirtschaft am
Arbeitsmarkt (1985) 22.

52 BAG 17.9. 1974, BAGE 26, 242 (252) = IPRspr. 1974 Nr. 43.

53 Siehe unten VIL

54 United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships, Done at Geneva on
7. 2. 1986, Int. Leg. Mat. 26 (1987) 1229; zur Bewertung siche etwa H, W. Wefers Bettink,
Open Registry, the Genuine Link, and the 1986 Convention on Registration Conditions for
Ships: Neth. Yb. Int. L. 18 (1987) 69119 (113 f.); Moira McConnell, ,,Business as Usual®:
An Evaluation of the 1986 United Nations Convention on the Conditions for Registration
of Ships: Journ. Mar. L. Com. 18 (1987) 435449 (449); 5. G. Sturmey, The United Nations
Convention on Conditions for Registration of Ships: Lloyd’s Mar. Com. L. Q. 1987, 97— 117

(101 f£.).
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Steuern zu sparen oder die Lohnkosten zu verringern®®. Das Streben nach
Kostenscnkung und Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen ist fur
Unternehmen im Regelfall nicht fraudulds, sondern natiirlich.

V. Der Anwendungsbereich des Mitbestimmungsrechts
1. Anknilpfung

Die Unternehmensmitbestimmung nach dem Mitbw:stirmmungsgese:tz5‘5
erstreckt sich, wie dem § 34 MitbestG zu entnehmen ist, auch auf Unterneh-
men der Seeschiffahrt. Reedereien mit mehr als 2000 Arbeitnehmern, die in
der Rechtsform einer Kapitalgesellschaft gefiihrt werden, haben daher nach
§ 1 MitbestG ihren Aufsichtsrat und das Vertretungsorgan nach den Vor-
schriften des Mitbestimmungsgesetzes einzusetzen. AuBerdem werden die
Arbeitnehmer konzernabhéngiger Reedereien nach § 5 MitbestG auch mit-
beriicksichtigt bei der Ausgestaltung der Mitbestimmung im herrschenden
Unternehmen. In diesen beiden Zusammenhzngen stellen sich fiir die See-
schiffahrt regelmiBig drei kollisionsrechtlich relevante Fragen: (1) Fiir wel-
che Unternehmen ist das Mitbestimmungsgesetz nach seinem rdumlichen
Anwendungsbereich itberhaupt maBgeblich? (2) Seine MaBgeblichkeit
unterstellt, welche Seeleute sind bei der Berechnung der Unternehmensgrofie
zu beriicksichtigen? (3) In welchen Betrieben wird gewzhit bzw. welche See-
leute sind wahlberechtigt? Die Antworten auf die zweite und dritte Frage
sind dabei durchweg miteinander verbunden.

De;r rdumliche Anwendungsbereich des Mitbestimmungsgesetzes ist héchst-
richterlich bislang nicht geklirt. Hier ist eine umfassende Erérterung nicht
mdoglich; deshalb sei die herrschende Meinung zugrundegelegt, die sich auf
die Gesetzesmaterialien stiitzen kann und die Mitbestimmungsregelung als
Teil der Unternehmensverfassung an das Personalstatut der Gesellschaft
ankniipft. Danach unterliegen nur Kapitalgesellschaften mit Sitz in der Bun-
desrepublik Deutschland dem Mitbestimmungsgesetz, auslindische Unter-
nehmen dagegen weder allgemein noch beschrinkt auf ihre inlindischen
Betriebe’. Auslandische Reedereien sind daher mitbestimmungsfrei, gleich
unter welcher Flagge ihre Schiffe fahren.

55 So schon Gamillscheg (oben N. 13) 136f.; anders aber Friedrich Leffler, Das Heuerverhdlt-
nis auf ausgeflaggten deutschen Schiffen (1978) 991f.; Paul Heinrich Neuhaus, Die Grund-
begriffe des Internationalen Privatrechts (2. Aufl. 1976) 197.

56 Gesetz tiber die Mitbestimmung der Arbeitnehmer vom 4, 5. 1976, BGBL. 1 1153; daneben
gilt die Mitbestimmungsregelung der §§ 76 ff. BetrVG 1952 seit 1972 auch in der Seeschif-
fahrt, siehe naher Hellmut Wimann, Die Vertretung der Arbeitnehmer in den Aufsichisri-
ten von Seeschiffahrtsunternehmen nach den §§ 76ff. BetrVG 1952: Betr. 1983,
1695 —1697. ,

57 BT.Drs. 7/4845 S. 4 (Stellungnahme des Arbeits- und Sozialausschusses); LG Diisseldorf 5.
6. 1979, Die AG 1980, 83 =IPRspr. 1979 Nr. 6; LG Frankfurt 1. 4. 1982, IPRax 1983, 234
m. Anm. Reinhard RichardiS. 217 = IPRspr. 1982 Nr. 41; zahlreiche weitere Nachweise bei
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Wenn das Mitbestimmungsgesetz raumlich anwendbar ist, weil das Unter-
nehmen seinen Sitz im Inland hat, stellt sich als nichstes die Frage nach der
Unternehmensgrofe: ist die 2000-Mann-Grenze (§ 1 I Nr. 2 MitbestG)
erreicht? Wenn ja, wie vicle Mitglieder muB der Aufsichtsrat nach § 7 Mit-
bestG haben? Beides hingt davon ab, welche Arbeitnehmer mitzdhlen. Fiir
die Schiffahrt gilt es dabei zwei Gruppen zu unterscheiden: die eigenen See-
leute sowie die Seeleute und sonstigen Arbeitnehmer ausldndischer Konzern-
téchter. Die letztere Gruppe zahlt nach herrschender Ansicht und den Geset-
zesmaterialien gar nicht 8. Beriicksichtigt werden kénne nur, wer auch
wahlberechtigt sei, und die Ausnutzung des Wahlrechts stofle in auslidndi-
schen Betrieben auf zu grofle praktische Schwierigkeiten, weil dort vielfach
der nétige betriebsverfassungsrechtliche Unterbau sowie die Unterscheidung
von Arbeitern und Angestellten fehle. Ferner seien Konflikte zwischen deut-
schem und auslandischem Arbeitsrecht zu befiirchten.

Legt man den Grundgedanken, daB nur mitzahle, wer wahlen konne, auch
fiir die eigenen deutschen Seeleute des Unternehmens zugrunde, so wird die
relevante Belegschaft durch § 34 MitbestG noch weiter eingeschrankt.
Absatz 1 und 2 dieser Vorschrift definieren den Seebetrieb ausdriicklich als
Gesamtheit derjenigen Schiffe des Unternehmens, die die deutsche Flagge
fithren. Ausgeflaggte Schiffe gehdren also selbst dann nicht zum Seebetrieb
des deutschen Unternehmens, wenn sie von ihm weiter bereedert werden. Sie
gehoren aber, von engen Ausnahmen, etwa Fahr- und Ausflugsschiffen®
abgesehen, auch nicht zum Landbetrieb der Reederei, sondern sind ein ter-
ium. Da die Mitbestimmungswahlen in Betrieben stattfinden®, sind die
Besatzungsmitglieder der ausgeflaggten Schiffe mangels Betriebszugehorig-
keit nicht wahlberechtigt®!. Folglich werden sie auch bei der Berechnung
der Unternehmensgrdfe nicht mitgezahlt 2. Eine Ausnahme erleidet dieser

[ —
Staudinger(-Bernhard Grofifeld), Kommentar zum Biirgerlichen Gesetzbuch mit Einfiih-
rungsgesetz und Nebengesetzen — Einleitung zu Art. 7ff. bis Art. 11 EGBGB (12. Aufl.
1984) IntGesR Rz. 314 f.; Mathias Schubert, Unternehmensmitbestimmung und internatio-
nale Wirtschaftsverflechtung (1984) 54f., der dieser territorialen Ankniipfung freilich selbst
entgegentritt.

58 BT-Drs. 7/4845 S. 4 (Stellungnahme des Arbeits- und Sozialausschusses); LG Frankfurt,

vorige N., Karl Fitting/Otfried Wiotzke/Hellmut Wimann, Mitbestimmungsgesetz (2.

Aufl. 1978) § 5 Rz. 18; Uwe H. Schneider in Gemeinschaftskommentar zum Mitbestim-

mungsgesetz [GK—MitbestG], hrsg. von Fritz Fabricius (19761f) § 5 Rz. 85; Staudinger

(-Groﬁfeld) (vorige N.) IntGesR Rz. 323; fiir die Seeschiffahrt Dierk Lindemann, Das neue

Mitbestimmungsgesetz und die Seeschiffahrt: Hansa 1977, 283 —288 (285).

59 Nach §34112 MitbestG gelten solche Schiffe als Teil des Landbetriebes, die in der Regel
pinnen 48 Stunden an den Sitz eines Landbetriebes zuriickkehren.,

60 Vgl §10 MitbestG sowie die drei Wahlordnungen zum Mitbestimmungsgesetz vom 23. 6.

1977, BGBI. 1 861, 893, 934,

So ausdriicklich Fitting/ Wiotzke/Wifimann (oben N. 58) § 34 Rz. 11; vgl. auch Fabricius

in GK-MitbestG (oben N. 58) § 34 Rz. 31; Lindemann (oben N. 58) Hansa 1977, 284.

Fitting/ Wlotzke/Wifmann (oben N. 58) § 31 Rz. 23 lit. h.); Lindemann (oben N. 58),

Hansa 1977, 284.
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Grundsatz nach dem Ausstrahlungsprinzip fiir Seeleute, die auf deutschen
Schiffen angeheuert haben, voriibergehend aber auf ausgeflaggten Schiffen
des Reeders eingesetzt werden®.

2. Zweitregister oder Ausflaggung?

Auf der Grundlage der herrschenden Auffassungen erweist sich die Flagge
wiederum als ein erhebliches Ankniipfungsmoment des Wirtschaftskolli-
sionsrechts. Soweit deutsche Reeder der Unternehmensmitbestimmung aus-
weichen wollen, konnen sie ihre Belegschaft auf doppelte Weise unter die
magische Zahl von 2000 Arbeitnehmern driicken: durch zeitweiliges Aus-
flaggen nach § 7 FlaggRG oder durch endgiiltiges Ausflaggen, also die Uber-
eignung des Schiffes an eine auslidndische Tochtergesellschaft. Die Eintra-
gung ins Zweitregister hat diese Wirkung dagegen nicht und ist der Ausflag-
gung fiir die Zwecke einer solchen Unternehmsplanung unterlegen.

Dies lieBe sich freilich schon de lege lata durch eine punktuelle Neuausle-
gung des Mitbestimmungsgesetzes dndern. Es miifite nur sichergestellt sein,
daBl der Umfang der Belegschaft ohne Riicksicht auf das Wahlrecht der
Arbeitnehmer bestimmt wird. Dafiir sprechen ganz generell gute Griinde®:
das Mitbestimmungsgesetz beruht namlich u.a. auf der Uberlegung, daB
Entscheidungsprozesse in GroBunternehmen anonymer, deshalb auch eher
mitbestimmungsbediirftig sind als in kleinen Unternehmen und dal} die
GroBe des mitbestimmten Organs mit der Grofie des Unternehmens sowie
der Komplexitit seiner Probleme wachsen soll. Unter diesem Gesichspunkt
kommt es fiir die Z4hlfihigkeit der Arbeitnehmer nicht darauf an, ob sie im
Inland oder Ausland, unter deutscher oder auslindischer Flagge arbeiten;
mafgeblich ist nur ihre Einbindung in den deutschen Konzern. Da es aus die-
ser Sicht um die Optimierung von Entscheidungsstrukturen im Unterneh-
men und nicht um die Durchsetzung von Teilhaberechten der einzelnen
Arbeitnehmer geht, ist es auch vertretbar, die zdhlende Belegschaft anders
zu bestimmen als den Kreis der Wahlberechtigten. § 34 MitbestG, der nur die
Wahl und Wahlberechtigung von Seeleuten regelt, betrifft die Frage der mit-
zdhlenden Belegschaft nicht und steht dieser Interpretation deshalb auch
nicht entgegen. Wenn man, wie hier angeregt, alle Arbeitnehmer im In- und
Ausland mitzéhlt, gleich ob sie unter deutscher oder auslédndischer Flagge

63 Dafiir spricht die vergleichbare Entscheidung des BAG 17. 9. 1974, oben N. 47; Lindemann
(oben N. 58) Hansa 1977, 285; differenzierend Fabricius in GK-MitbestG (oben N. 58) § 34
Rz. 54—69.

64 Matthias Prager, Grenzen der deutschen Mitbestim
deutsch-schweizerischen Unternehmensrecht (1979) 46£.; noch weitergehend filr ein W"}hl'
recht der Arbeitnehmer in ausldndischen Betrieben etwa Wolfgang Ddubler, Mitbestim-
mung und Betriebsverfassung im Internationalen Privatrecht: RabelsZ 39 (1975) 445477
(452—458); Rolf Birk, Mitbestimmung und Kollisionsrecht: RIW 1975, 589596 (5951.).

mung (inklusive Betriebsverfassung) im
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fahren, wiirde die Ausflaggungsentscheidung mitbestimmungsneutral. Ein
anderer Weg zu demselben Ziel wire dem Gesetzgeber vorbehalten: die vol-
lige Freistellung der Seeschiffahrt von der Unternehmensmitbestimmung.

VI. Der Anwendungsbereich des Tarifrechts

Das internationale Tarifrecht betrifft im wesentlichen zwei Gegenstédnde:
erstens den riumlichen Anwendungsbereich des einzelnen Tarifvertrages,
also die Frage, welche Arbeitsverhiltnisse ihm unterliegen, und zweitens den
raumlichen Anwendungsbereich des staatlichen Tarifvertragsrechts, also das

Statut des Tarifvertrages.

1. Der Anwendungsbereich des Tarifvertragsrechts

Das Statut des Tarifvertrags wird von Art. 6 EVU bzw. Art. 30 EGBGB nicht
mitgeregelt, wie sich aus der Uberschrift der Bestimmung und den Materia-
lien ergibtSs. Dies schlieBt eine Anwendung der Artt. 27ff. EGBGB aber
zumindest insoweit nicht aus, wie der Tarifvertrag obligatorischen Inhalt fur
die Beziehung der Tarifvertragsparteien hat, also z.B. die Friedenspflicht
oder die Erfiillungspflicht niher regelt. In diesem Umfang unterliegt der
Tarifvertrag als Schuldvertrag gemif Art. 27f. EGBGB in erster Linie dem
gewdhlten Recht® und in zweiter Linie dem Recht der engsten Verbindung,
die vor allem durch den rdumlichen Schwerpunkt und das Statut der tarifver-
traglich geregelten Arbeitsverhiltnisse indiziert wird®.

Tarifvertrige beziehen sich freilich nicht nur auf das Verhéltnis von Arbeit-

geberverbﬁmden und Gewerkschaften zueinander, sie sollen vor allem auf die
einzelnen Arbeitsverhaltnisse einwirken. In England geschieht dies durch

eine oft nur fingierte individualvertragliche Inkorporation der Tarifregelun-
gen in den Arbeitsvertrag, in den USA sieht man die Tarifpartner als Stellver-

treter der Arbeitnehmer und Arbeitgeber, und im kontinental-europdischen

[ —
65 Mario Giuliano in Mario Giuliano/Paul Lagarde, Bericht iiber das Ubereinkommen iiber

das auf vertragliche Schuldverhéltnisse anzuwendende Recht: ABL EG 1980 C 282/1-47
(25), auch abgedruckt bei Jorg Pirrung, Internationales Privat- und Verfahrensrecht nach
dem Inkrafttreten der Neuregelung des IPR (1987) 357.

66 So schon bisher Wolfgang Diubler, Grundprobleme des internationalen Arbeitsrechts:
RIW 1972, 1—12 (9); Klaus Friedrich, Probleme der Tarifverirage mit Auslandsberihrung:
RAA 1980, 109116, (112), beide fiir den schuldrechtlichen und normativen Teil des Tarif-
vertrages; Ulrich Magnus in Harald Koch/Ulrich Magnus/Peter Winkler von Mohrenfels,
IPR und Rechtsvergleichung (1989) 138; gegen die Rechtswahl Rolf Birk, Internationales
Tarifvertragsrecht, in: FS Beitzke (1979) 831872 (848).

67 Birk (vorige N.) 840; Reithmann/Martiny(-Martiny) (oben N. 21) Rz. 752; Hauschka/
Henssler (oben N. 27) NZA 1988, 600.
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Rechtskreis sind die Tarifvertragsparteien nach dem Konzept des Normen-
vertrages befugt, selbst Recht fiir die tarifgebundenen Arbeitnehmer und
Arbeitgeber zu setzen%8. Daraus ergeben sich spezifische Schlufifolgerun-
gen fiir das Kollisionsrecht: aus anglo-amerikanischer Sicht unterscheidet
sich die Frage der ,normativen“ Wirkungserstreckung nicht von anderen
arbeitsvertraglichen Problemen und kann folglich nur nach dem Statut des
Arbeitsvertrages beurteilt werden®. Dagegen beginstigt die rechtsetzende
Funktion der Tarifvertrige im kontinentalen Kollisionsre¢ht den freilich
nicht unbestrittenen Gedanken der Territorialitiat des jeweiligen Tarifver-
tragsrechts’0,

Fiir Einzelheiten fehlt hier der Raum; die kollisionsrechtliche Entwicklung
steckt in allen Landern noch in den Anfingen und verspricht, nach den
divergierenden dogmatischen Ausgangspunkten zu urteilen, nicht den
erwiinschten Entscheidungseinklang. Die Lage ist dhnlich wie noch vor
einem Jahrhundert im IPR der Schuldvertrige’!. Ebenso wie dort emp-
fiehlt sich auch hier die Rechtswahl als Instrument der Eindeutigkeit, das
obendrein die Moglichkeit zum internationalen Entscheidungseinklang in
sich birgt. Fiir die Zulassung der Rechtswahl spricht die annahernd gleiche
Verhandlungsstirke der Tarifvertragsparteien und dagegen wohl letztlich
doch nicht die grundsitzliche Andersartigkeit der Normativvertrage im Ver-
hiltnis zu den Schuldvertriigen. Die normative Wirkung von Tarifen 1aht
sich namlich auch anders als durch die territorial wirkende Delegation staat-
licher Rechtsetzungsbefugnisse erklidren. Wer die Tarifvertragsparteien als
Tréger von Kollektivinteressen im staatsfreien Raum betrachtet, kann den
Tarifvertrag als Gruppenkompromil} qualifizieren, der seine Verbindlichkeit
fiir die einzelnen aus Mitgliedschaft und kollektiver Einigung ableitet. Das
staatliche Tarifvertragsrecht bestétigt dies und dient im iibrigen der Regelung

68 Ei'{lg.ehemd dazu Folke Schmidi/Alan C. Neal, Collective Agreements and Collective Bar-
gaining, in: Int. Encycl. Comp.L. vol. 15 ch. 12 (1984) sect. 92, 115, 161, 196, 238.

69 Die Frage wird in den mir zugdnglichen Handbiichern nicht behandelt; die SchluBfolgerung
ist meine eigene, ebenso ohne weiteren Nachweis Gamillscheg (oben N. 40) Rec. cours 181
(1983 1I1) 332.

70 Herbert Wiedemann/Hermann Stumpy, Tarifvertragsgesetz (5. Aufl. 1977) § 1 Rz. 30; s0
auch der frithere Prasident des BAG, Gerhard Miiller, Die rechtliche Behandlung abhéngi-
ger fremdbestimmter Arbeit bei Berithrungen mit Deutschland und Italien, in: Der Begriff
des Vermdgensschadens im deutschen und italienischen Recht — Internationale Aspekte
des Arbeitsrechts in den deutsch-italienischen Rechtsbeziehungen (1973, Heft 8/9 der Verei-
nigung fiir den Gedankenaustausch zwischen deutschen und italienischen Juristen) 59— 84
(67); Stefan Walz, Multinationale Unternehmen und internationaler Tarifvertrag (1981)
158 161; shnlich Puttfarken (oben N. 17) 19f.; zum franzosischen und italienischen Recht
auch die Nachweise bei Gamillscheg (oben N, 13) 364f. Nr. 340f.; a. A. Déiubler und Fried-
rich, beide oben in N. 66.

71 Zu den rechtslogischen Einwénden gegen die Rechtswahl im internationalen Schuldver-
tragsrecht siche Carl Ludwig von Bar, Theorie und Praxis des Internationalen Privatrechts
11 (2. Aufl. 1889 Neudruck 1966) 3—6; eingehend Frank Vischer, Internationales Vertrags-

recht (1962) 22ff.
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von Details; es ist das — groBenteils zwingende — Vertragsrecht der Tarifver-
trige. Aus dieser Sicht ist die Rechtswahl im internationalen Tarifrecht auch
sachlich fundiert und nicht nur eine Verlegenheitslosung’. Obwohl sie
gewill mancher Einschrénkungen bedarf, erdffnet sie als Grundsatz doch
eine kollisionsrechtliche Zukunftsperspektive fiir die sich abzeichnende Inte-
gration der nationalen Arbeitsmirkte 3.

Danach sind die Tarifvertrige der Seeschiffahrt also in erster Linie dem
gewihlten Tarifvertagsrecht und in zweiter Linie dem Recht der engsten Ver-
bindung unterworfen. Sie besteht zu dem Staat, in dem die tarifvertraglich
geregelten Arbeitsverhiltnisse ihren Schwerpunkt haben74; fiir die Seeschif-
fahrt wird man dabei wie beim Individualarbeitsvertrag 7> vor allem auf die
nationale Zuordnung von Arbeitgeber und Arbeitnehmer sowie auf die
Flagge als Konkretisierung des Arbeitsortes abzustellen haben, dies alles
bezogen auf solche Arbeitsverhiltnisse, die nach dem Willen der Tarifver-
tragsparteien geregelt werden sollten. Weisen zwei der drei Verkniipfungen
auf denselben Staat, liegt dort im Zweifel der Schwerpunkt, und gilt dies fiir
die Mehrzahl der tarifvertraglich geregelten Arbeitsverhiltnisse, so unter-
liegt der Tarifvertrag dem Recht dieses Staates. Auf die Tarifvertrége der
deutschen Seeschiffahrt ist danach das deutsche Tarifvertragsgesetz anzu-
wenden, da der Sitz des Arbeitgebers und die Flagge des Schiffes in der
Mehrzahl der geregelten Flle deutsch sind; auf Nationalitit oder Wohnsitz
der Seeleute kommt es also insoweit nicht an.

Demgemif wire das Tarifvertragsgesetz an sich auch fiir Tarifvertrdge maf-
geblich, die deutsche Reedereien mit ausldndischen Gewerkschaften iiber
Arbeitsverhéltnisse solcher ausldndischen’® Seeleute abschlieBlen, die auf
deutschen Zweitregister-Schiffen fahren; denn auch in diesen Fillen weisen
Sitz des Arbeitgebers und Flagge durchweg auf die Bundesrepublik Deutsch-
land. Nach der neuen Vorschrift des § 21 IV 2 FlaggRG sollen sich die Wir-
kungen solcher Tarifvertrige aber nur ausnahmsweise nach dem Tarifver-
tragsgesetz richten. Voraussetzung dafiir ist, daB die Tarifpartner den betref-
fenden Tarifvertrag durch Rechtswahl dem deutschen Tarifrecht ausdriick-

— :

77— wie sie Gerhard Kegel, Internationales Privatrecht (6. Aufl. 1987) 421 fiir das internatio-
nale Schuldvertragsrecht charakterisiert.

73 In dieselbe Richtung argumentieren Diubler und Friedrich, beide oben N. 66; weitere Nach-
weise bei Walz (oben N. 70) 158 N. 12; im Ausland etwa Gérard Lyon-Caen, La convention

collective de travail en droit international privé: Clunet 91 (1964) 247 —264 (260) mit Hin-

weisen auf Rechswahlklauseln in Tarifvertragen; auch Albert Ehrenzweig/Erik Jayme, Pri-
vate International Law III (1977) 14 versprechen sich von Tarifvertriigen eine ,new auto-
nomy in conflicts law*.

74 Siehe oben N. 67.

75 Siehe oben bei N. 29—31.

76 Gemeint sind Seeleute ohne Wohnsitz oder stindigen Aufenthalt im Inland, vgl. § 21 IV {

FlaggRG.
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lich unterstellt”” und auBerdem die Zustindigkeit der deutschen Gerichte
vereinbart haben.

Diese Bestimmung stiitzt die These von der Rechtswahl im Tarifrecht, bedarf
freilich in einigen Punkten der Kldrung. Sie betrifft nicht den Tarifvertrag
einer deutschen Gewerkschaft; soweit er sich auf Arbeitsverhltnisse auslian-
discher Seeleute an Bord der Zweitregisterschiffe erstreckt’s, findet das
Tarifvertragsgesetz also Anwendung mit der Folge, daB der Gewerkschafts-
beitritt eines ausldndischen Seemannes die Tarifbindung nach § 3 TVG aus-
16st. Die Einschrinkung des Anwendungsbereichs der §§ 3 ff. TVG wirft fur
die Tarifvertrige ausldndischer Gewerkschaften die Frage auf, ob ein anderes
nationales Tarifvertragsrecht mafBgeblich ist, wenn der Tarifvertrag keine
Rechtswahl enthilt und das deutsche Tarifvertragsgesetz daher nicht zum
Zuge kommt. Das wire zwar nach der allseitigen Ankniipfung des Tarifver-
tragsrechts theoretisch denkbar, scheidet aber praktisch aus, weil auch die
Tarifvertrige fiir Zweitregister-Schiffe ihren Schwerpunkt in der Bundesre-
publik Deutschland haben?, so daB es zu einer Verweisung auf ausldndi-
sches Tarifvertragsrecht nicht kommt. Folglich unterliegen die betreffenden
Tarifvertrige weder deutschem noch auslidndischem Tarifrecht. Eine norma-
tive Wirkung fiir die einzelnen Arbeitsverhiltnisse kénnen sie nur in drei Fal-
len entfalten: (1) wenn die Tarifvertragsparteien ein auslidndisches Tarifver-
tragsstatut vereinbart haben, das solche Wirkungen vorsieht; (2) soweit sie
als Stellvertreter der angeschlossenen Arbeitnehmer und Arbeitgeber aufge-
treten sind oder (3) soweit die einzelnen Arbeitsvertrige den jeweiligen Tarif-
vertrag z.B. durch eine gleitende Verweisung inkorporieren.

2. Der Anwendungsbereich des Tarifvertrages

Welche Arbeitsverhaltnisse von einem Tarifvertrag erfait werden, ist in erster
Linie durch seine Auslegung zu ermitteln; viele Tarifvertrige regeln aus-
driicklich oder konkludent auch grenziiberschreitende Arbeitsverhiltnisse,
z.T. sogar unabhingig von dem Arbeitsvertragsstatut 8. Schweigt der Tarif-
vertrag, so kommt es in zweiter Linie auf das Statut des einzelnen Arbeitsver-

77 Dies wird durch die passivische Wendung des Gesetzeswortlauts nicht ganz klar zum Aus-
druck gebracht; eindeutig ist aber die Begriindung des Verkehrsausschusses, BT-Drs.
11/3679 vom 7. 12. 1988 S. 7f.

78 Siehe § 21 IV 3 FlaggRG.

79 Siehe oben im Text bei N. 76.

80 BAG 10. 9. 1985, AP Nr. 3 zu § 117 BetrVG 1972 mit Anm, Ginther Beitzke = IPRspr.
1985 Nr. 51: Anwendung eines Tarifvertrages der Fluggesellschaft LTU auf in den USA ein-
gesetztes amerikanisches Bordpersonal ohne Riicksicht ,auf die Frage, welches nationale
Arbeitsrecht im Einzelfall anf das Arbeitsverhsltnis der Betriebsangehdrigen anzuwenden
ist® S. 132; ebenso Birk (oben N. 66) 8541.; Wiedemann/Stumpf (oben N. 70) § 1 Rz. 32;
Reithmann/Martiny (oben N. 21) Rz. 752.
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trages an; Tarifvertrige, dic demsclben Statut unterliegen, sind maligeb-
lich, unabhéngig davon, wo die Arbeit verrichtet wird®'. Den Grund dafiir
sehen viele in dem normativen, gesetzesihnlichen Charakter der Tarifver-
trige, die Teil des Arbeitsvertragsstatuts seien. Auf dem Boden der oben
angedeuteten privatrechtlichen Tarifvertragskonzeption® geniigt es zur
Erklarung derselben Regel, daf in diesen Fallen die rechtlichen Schwer-
punkte von Arbeitsvertrag und Tarifvertrag zusammenfallen und der
Arbeitsvertrag daher von dem mutmaflichen Regelungswillen der Tarifver-
tragsparteien erfafit wird.

In den Tarifvertrdgen der Seeschiffahrt finden sich durchweg Anhaltspunkte
fiir den jeweiligen Anwendungsbereich. So gilt der Manteltarifvertrag fiir die
deutsche Seeschiffahrt von 1983 nach seinem § 1 I ,fiir die Heuerverhilt-
nisse der Besatzungsmitglieder aller Seefracht- und Fahrgastschiffe. . *; auf
den Standort der Schiffe in deutschen oder auslindischen Teritorialgewds-
sern oder auf der Hohen See kommt es also nicht an. Die Flagge der Schiffe
ist nicht erwdhnt; nach seinem Sinn und Zweck soll der Tarifvertrag auf alle
Arbeitsverhéltnisse zwischen tarifgebundenen Seeleuten und tarifgebunde-
nen Reedern einwirken, gleich ob die eingesetzten Schiffe im Eigentum des
Reeders stehen und welche Flagge sie fithren. Wenn tarifgebundene deutsche
Reeder also ausgeflaggte Schiffe auf Grund einer Bareboat-Charter-Kon-
struktion selbst weiter bereedern 83 und tarifgebundene Seeleute auf diesen
Schiffen anheuern, verlangt der Tarifvertrag an sich Beachtung. Freilich ist
der Verband Deutscher Reeder nach seiner Satzung nicht erméchtigt, Tarif-
vertrige fiir Personal auf ausgeflaggten Schiffen abzuschliefen, so dal} die
Reeder dieser Schiffe insoweit nicht tarifgebunden sind®. Das gilt auch bei
seitweiliger oder endgiiltiger Ausflaggung, wenn eine auslindische Reederei
als Arbeitgeber die Heuervertrage abschlieBt: sie wird durchweg nicht tarif-
gebunden sein, so daBl der Tarif nicht mafigeblich ist.

Die Schiffe des deutschen Zweitregisters miissen zwar nicht, sollen aber nach
den Vorstellungen des Gesetzgebers von deutschen Gesellschaften bereedert
werden; wie oben erldutert, sind die Tarifverbdnde der deutschen Seeschiff-
fahrt daher an sich auf alle Heuerverhiltnisse an Bord dieser Schiffe

J—

81 BAG 4. 5. 1977, AP Nt 30 zu § 1 TVG (Tarifvertriige: Bau) mit Anm. Egon Lorenz =
IPRspr. 1977 Nr. 43 S. 111 f.: deutscher Bautarifvertrag unanwendbar auf die dem jugosla-
wischen Recht unterstellte Arbeit einer jugoslawischen Bauarbeiterkolonne fiir einen jugo-
slawischen Arbeitgeber in Berlin; 27. 8. 1964, AP Nr. 9 zu Internationales Privatrecht,
Arbeitsrecht m. Anm. Franz Gamillscheg = IPRspr. 1964/65 Nr. 68: Anwendung des deut-
schen Musikertarifs auch auf voritbergehende Auslandstitigkeit wegen der Mafigeblichkeit
deutschen Arbeitsrechts; ebenso Gamillscheg (oben N. 13) 361 Nr. 338; Miiller (oben N. 70)
67.

g2 Siehe oben im Text vor N. 72.

g3 Siehe dazu oben bei N. 6—7 im Text.

g4 ArbG Hamburg 28. 5. 1974, Sammlung Seearbeitsrechtlicher Entscheidungen (SeeAE)
Nr. 1 zu § 3 TVG.,
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anwendbar, soweit Reeder und Seeleute, gleich ob deutsche oder ausliandi-
sche, tarifgebunden sind. Die Beschiftigung ausldndischer Besatzungsmit-
glieder zu ,Heimatheuern“ wire auf dieser Grundlage nicht gesichert, da die
betreffenden Seeleute es in der Hand hétten, durch ihren Beitritt zur deut-
schen Gewerkschaft einen Anspruch auf die héheren deutschen Tarifléhne
zu begriinden. Durch die neue Vorschrift des § 21 IV 3 FlaggRG wird diese
Unsicherheit fitr alle kiinftigen Tarifvertréige ausgeschlossen; sie beziehen
sich auf die Heuerverhaltnisse ausl4ndischer Seeleute an Bord von Zweitregi-
ster-Schiffen nur, wenn sie dies ausdriicklich vorsehen.

3. Zweitregister oder Ausflaggung?

Im Hinblick auf den Zweck des Zweitregisters, die Personalkosten in der See-
schiffahrt unter deutscher Flagge zu senken®s, ist § 21 IV 3 FlaggRG,
obwohl nur eine Auslegungsregel, das Kernsttick des ganzen Gesetzes. Unter
den Rechtsfolgebestimmungen des neuen § 21 IV FlaggRG ist diese Vor-
schrift vermutlich sogar die einzig wichtige. Ihre wahre Bedeutung wird sich
indessen in den Tarifverhandlungen erst noch erweisen missen. Es liegt bei
dem Tarifpartnern, ob sie erstens besondere Tarifvertrige fiir Zweitregister-
Schiffe vereinbaren und diese zweitens auf die Arbeitsverhaltnisse der deut-
schen Seeleute beschranken. In der Sache steht hier das Industrieverbands-
prinzip (,,Ein Betrieb, eine Gewerkschaft) auf dem Spiel, das der sozialpoli-
tischen Entwicklung der Nachkriegszeit seinen Stempel aufgedriickt hat.
Die Problematik beriihrt daher weit iiber die Schiffahrt hinaus das Selbstver-
standnis der deutschen Gewerkschaften und wohl auch das der Arbeitgeber-
verbinde.

Der Gesetzgeber hiitte die sich abzeichnenden Auseinandersetzungen wohl
durch eine Regelung unterbinden konnen, welche die Rechtswirkungen von
Seetarifvertrﬁgem deutscher Gewerkschaften zwingend auf Seeleute aus
Deutschland und anderen gleichgestellten Staaten begrenzt hitte®. Er htte
damit freilich einen verfassungsrechtlichen Konflikt mit ungewissem Aus-
gang heraufbeschworen. Denn die gesetzliche Eingrenzung von Tarifver-
tragswirkungen beriihrt die in Art. 9 III GG verbiirgte Koalitionsfreiheit,
deren internationaler Anwendungsbereich bislang noch nicht geklart ist 87,
Verfassungs- und europarechtlichen Angriffen sieht sich zwar auch die ver-

85 Siche die Begrindung zum Gesetzentwurf, BT-Drs. 11/2161 S. 4.

86 So § 10 II des dénischen Zweitregister-Gesetzes, Lov Nr. 408 om Dansk
Skibsregister vom 1. 7. 1988, Lovtidende 1988 A 1389.

87 Nach Birk (oben N. 66) 837 findet die Koalitionsfreiheit ,bei einem deutschen Schiff und
vorwiegend deutscher Besatzung ... auf jeden Fall Anwendung®; auf den Zweitregister-
Schiffen sollen freilich iiberwiegend Ausldnder beschéftigt werden.

Internationalt

- 98



abschiedete Regelung ausgesetzt; doch sind dic Aussichten, dal} sic ihnen
standhalt, recht gut?s,

Verglichen mit dem Tarifrecht der Zweitregister-Schiffe ist die Lage auf den
endgiiltig ausgeflaggten Schiffen u.U. immer noch vorteilhafter fiir den
deutschen Reeder. Wenn die Schiffe von einer nicht tarifgebundenen Toch-
tergesellschaft bereedert werden, finden die deutschen Tarife, gleich wie sie
ihren eigenen Anwendungsbereich definicren, von vornherein und auch auf
deutsche Besatzungsmitglieder keine Anwendung. Andererseits verursacht
eine solche endgiiltige Ausflaggung ihrerscits Kosten und Probleme, die
schon bisher viele abgeschreckt haben®., Was die von Deutschland aus
bereederten ausgeflaggten Schiffe betrifft, so haben die Reeder dic Bindung
an die deutschen Seetarife in der Vergangenheit durch privatautonome Sat-
zung vermieden®. Das Zweitregister bietet nun dic Méglichkeit, die auslan-
dischen Seeleute auch auf Schiffen deutscher Flagge dem Anwendungsbe-
reich der deutschen Seetarifvertrige definitiv zu entziehen. Es hat insofern
einen Vorteil der Ausflaggung ausgeglichen.

VII. Der Anwendungsbereich des Sozialversicherungsrechts

Die deutsche Sozialversicherung bietet den Arbeitnehmern einen umfassen-
den Schutz vor den Risiken von Arbeitslosigkeit und Krankheit sowie von
Arbeitsunfillen und Erwerbslosigkeit im Alter. Die Kosten dieses Schutzes
werden, wenn man einmal von staatlichen Zuschiissen absieht, im Falle der
Unfallversicherung von den Unternehmern allein getragen, in den anderen
Sozialversicherungszweigen zwischen Arbeitnehmern und Arbeitgebern hal-
biert. Fiir die arbeitsintensiven Wirtschaftszweige des Dienstleistungssektors
und insbesondere die Seeschiffahrt liegt in den Sozialversicherungsbeitridgen
ein erheblicher Kostenfaktor. Ihn zu senken, ist nicht nur Ziel der Reeder,
sondern vielfach auch der ausldndischen Seeleute. Die meisten von ihnen
begriinden nie einen gewShnlichen Aufenthalt in der Bundesrepublik
Deutschland und kommen deshalb auch nicht in den Genul} von Sozialversi-
cherungsleistungen, wenn nicht internationale Abkommen sie ihnen aus-

g8 Siehe einerseits die Kritik von Wolfgang Diubler, Das zweite Schiffsregister — Vlkerrecht-
liche und verfassungsrechtliche Probleme einer deutschen ,Billig-Flagge® (1988) passim;
siehe auch die Stellungnahme von Geffken sowie der Gewerkschaft Offentliche Dienste
Transport und Verkehr, der Deutschen Angestellten Gewerkschaft und des Verbandes deut-
scher Kapitine und Schiffsoffiziere im 6ffentlichen Anhdrungsverfahren (oben N. 12);
S. 11-51; ebd. S. 269—279 auch die schriftliche Stellungnahmen von Homann; dagegen
Rolf Herber (oben N. 27), Hansa 1988, 645 — 648 sowie die Stellungnahme von Birk, Herber
sowie des Verbandes Deutscher Kustenschiffseigner in der Anhorung a.a.O.; ebd.
S, 300—318 auch die verfassungs- und volkerrechtliche Expertise von Schiedermair/Dérr.

g9 Nach Krdger (oben N, 7) TranspR 1988, 174 wird diese Form ,selten genutzt®

g0 Siche oben bei N. 84.
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nahmsweise gewihren®!. Soweit sie aus Landern der Dritten Welt stammen,
legen sie dem gesellschaftlich organisierten Schutz vor sozialen Risiken auch
vielfach nicht denselben Wert wie deutsche Arbeitnehmer bei, weil die
betreffenden Schutzfunktionen in ihren Heimatlindern oft noch von den
Familien wahrgenommen werden und im tibrigen wegen des niedrigeren
Niveaus der Lebenshaltung einen geringeren Aufwand erfordern. Diese
Interessenlage erklirt jedenfalls zum Teil die besonderen Kollisionsnormen
des Sozialversicherungsrechts im Bereich der Seeschiffahrt.

1. Ankniipfung

Ausgangspunkt ist die Ankniipfung an den Beschéftigungsort: die im Inland
titigen Personen sind ohne Riicksicht auf Staatsangehorigkeit und Wohnsitz
grundstzlich der deutschen Sozialversicherungspflicht unterworfen®. § 10
III SGB IV bestimmt zum Beschiftigungsort von Seeleuten den Heimatha—
fen ihres Schiffes und hilfsweise Hamburg, wenn das Schiff seinen Heimat-
hafen nicht in der Bundesrepublik Deutschland hat. Streng genommen hat
danach jeder Seemann auf der Welt einen Beschiftigungsort in der Bundes-
republik Deutschland und wire in Deutschland sozialversicherungspﬂichtig,
eine wenig sinnvolle Konsequenz. Sie 148t sich durch die Annahme vermel-
den, daB die Fiktion des inlndischen Beschaftigungsortes in § 10 III SGB
IV nur fiir Seeleute auf deutschen Seeschiffen gelten soll. Dann erhalt auch
die Vorschrift des § 13 II SGB IV Sinn, die den Begriff des deutschen See-
schiffs mit der Berechtigung zur Fithrung der Bundesflagge definiert. Diese
Bestimmung wire sonst im 4. Buch des Sozialgesetzbuchs fehl am Platz, 'da
die allgemeinen Rechtsgrundlagen der Sozialversicherung zwar verschie-
dentlich auf Seeschiffe, an keiner Stelle aber gerade auf deutsche Seeschiffe
Bezug nehmen.

Das Ergebnis dieser Auslegung: Seeleute, die auf Schiffen unter deutscher
Flagge arbeiten, sind sozialversicherungspflichtig, Seeleute auf Schiffen
unter auslindischer Flagge dagegen nicht®. Das deckt sich mit der Recht-
sprechung des Bundessozialgerichts zur Rechtslage vor Inkrafttreten von
Buch 4 des Sozialgesetzbuchs. Damals sah das Bundessozialgericht Schiffe

91 Wenn sich der Seemann nicht im Inland aufhalt, ruhen Anspriiche auf Krankenhilfe in der
Praxis, vgl. § 480 RVO; dasselbe gilt fiir Unfallrenten nach § 625 RVO; Leistungen aus der
See-Unfallversicherung sind im iibrigen subsiditir zu den Krankenfilrsorgeleistungen des
Reeders nach §§ 42 ff. SeemG, vgl. § 847 RVO.

92 Vgl. § 3 Nr. 1 SGB IV und schon frither BSG 30, 10. 1963, BSGE 20, 69 (70); 29- 11.1973,
BSG 36, 276 (278).

93 Siehe Detlef Merten in Peter Krause/Bernd von Maydell/Detlef Merten/Jan Maydan?,
Gemeinschaftskommentar zum Sozialgesetzbuch — Gemeinsame Vorschriften fur die
Sozialversicherung [GK-SGB IV] (1978) § 10 Rz. 21; von Maydell, ebd., § 4 Rz. 24 und § 13
Rz 9; Herbert Lauterbach/Friedrich Watermann, Gesetzliche Unfallversicherung IV G-
Aufl. 1967 ff,, Stand 1988) § 835 Anm. 8a und b.
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als schwimmende Gebietsteile ihres Flaggenstaates an; Seeschiffe unter Bun-
desflagge gehorten danach zum Inland, und die Seeleute an Bord unterlagen
der Sozialversicherungspflicht®. Zur Begriindung berief sich das Gericht
zwar auf die anfechtbare volkerrechtliche These von der Territorialhoheit des
Flaggenstaates. Doch 1Bt sich die Entscheidung auch mit der Uberlegung
rechtfertigen, daB eine territoriale Ankniipfung wie die von § 3SGB IV in
der Seeschiffahrt um der materiallrechlichen Kontinuitit willen auf ein
schiffsbezogenes Ankniipfungsmoment wie die Flagge zurlckgreifen
mufB3?°. :

Die Flaggenankniipfung der Sozialversicherung wird von der Ausstrahlungs-
lehre kaum spiirbar beeintrdchtigt, § 4 II SGB IV, sie wird aber in zwei
Fillen modifiziert. Erstens kdnnen auch deutsche Seeleute, die auf Schiffen
unter auslidndischer Flagge fahren, bei der deutschen See-Berufsgenossen-
schaft und Seekasse sozialversichert werden. Erforderlich dafiir ist dreierlei:
erstens ein Antrag des Reeders; zweitens die Erklirung des Reeders, daf3 er
das Schiff der Unfallverhiitung und Sicherheitsiiberwachung durch die See-
Berufsgenossenschaft unterstellt; drittens darf der Flaggenstaat nicht wider-
sprechen. Liegen diese Voraussetzungen vor, erfaBt die Sozialversicherung in
allen ihren Zweigen die betreffenden Seeleute®’. Die Vorschrift zeigt, daBl
die Einschrinkung der Flaggenankniipfung in der Sozialversicherung Pro-
bleme aufwirft. Die Durchsetzung der deutschen Unfallverhiitungsvor-
schriften an Bord ist notwendiger Bestandteil der Unfallversicherung, impli-
ziert jedoch nach der sffentlich-rechtlichen Konstruktion der deutschen
Sozialversicherung die Ausiibung von Hoheitsgewalt, die mit der Flaggenho-
heit in Konflikt geraten kann. Eine Reihe von Lindern und insbesondere Bil-
ligflaggen-Staaten wie Liberia, Panama und Singapur haben freilich die
generelle Zustimmung erklirt%8. DaB nur der Reeder und nicht auch der
Seemann die Erstreckung der Sozialversicherung beantragen kann, erscheint
auf den ersten Blick als einseitiges Arbeitgeber-Privileg. Dahinter steht aber
Realitdtssinn: wo der Reeder widerspricht, wird der Flaggenstaat nicht

zustimmen.

Eine zweite Durchbrechung der Flaggenankniipfung, und zwar eine Ein-
schrankung, findet sich fiir die Rentenversicherung in den §§ 1231 II RVO,

94 BSG 29. 11. 1973, oben N. 92. Die These vom Schiff als schwimmendem Gebietsteil des
Flaggenstaates hat das Gericht wiederholt in BSG 17. 7. 1980, Breithaupt, Sammlung von
Entscheidungen aus dem Sozialrecht 70 (1981) 623 (624): keine Umschulungshilfe filr dster-
reichischen Seemann, der vorher auf Schiffen unter deutscher und panamaischer Flagge
gefahren war; nur die erstere Arbeit sei im Geltungsbereich des Arbeijtsforderungsgesetzes
geleistet worden, sei aber zu kurz gewesen.

95 Siehe schon oben bei N. 29-31.

06 Seit 1977 ist die Ausstrahlung in der Seeschiffahrt durch § 56a der Satzung der See-Berufs-
genossenschaft naher geregelt, vgl. den Abdruck bei Lauterbach/Watermann, (oben N. 93)
§ 835, SGB IV § 4 Abs. 2 Anm. 28.

97 Siehe von Maydell in GK-SGB IV (oben N. 93) § 2 Rz, 192, 195,

98 Vgl, von Maydell in GK-SGB IV (oben N. 93) § 2 Rz. 188.
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8 1I AVG. Danach konnen auslidndische Seeleute, die keinen Wohnsitz im
Inland haben und auf deutschen Schiffen fahren, auf Antrag des Reeders
von der Rentenversicherungspflicht befreit werden, soweit internationale
Ubereinkommen dem nicht entgegenstehen. Uber den Antrag entscheidet
die Seekasse, ohne zu priifen, ob die betreffenden Seeleute eine Altersversor-
gung im Ausland haben®. Bis 1945 waren _farbige Seeleute auf deutschen
Seeschiffen® unter bestimmten Voraussetzungen auch von der Kranken- und
Unfallversicherung freigestellt; wenige Wochen vor Kriegsende wurde diese
Regelung jedoch aufgehoben . Anfang der sechziger jJahre scheiterte der
Versuch, eine entsprechende Befreiung von der Unfallversicherung wieder-
einzufiihren, im Bundestag, und auch ein weiterer Gesetzentwurf, der dem
Reeder einen Erstattungsanspruch fiir seine Krankenfiirsorgeleistungen ein-
rdumte, fand nicht die erforderliche parlamentarische Mehrheit 1%

2. Zweitregister oder Ausflaggung?

Nach der gegenwirtigen Rechtslage unterscheidet das deutsche Sozialversi-
cherungsrecht nicht zwischen Erst- und Zweitregisterschiffen unter deut-
scher Flagge. Gem#B § 21 IV 4 FlaggRG bleiben die Vorschriften des Sozial-
versicherungsrechts im Zweitregister unberithrt, was an sich keiner besonde-
ren Hervorhebung bedurft hitte!'%2, Bei Beschiftigung auslandischer See-
leute kénnen die Reeder also zwar eine Befreiung von der Rentenversiche-

rung erreichen, nicht aber eine Freistellung von Kranken-, Unfall- und _

Arbeitslosenversicherung. Da die Heuervertrage mit auslandischen Seeleu-

ten vielfach auf der Basis von Nettoheuern geschlossen werden ', haben
die Reeder von Schiffen unter deutscher Flagge die Sozialversicherungsbei-
trége in vollem Umfang und nicht nur in Hohe des Arbeitgeberanteils als
Wettbewerbsnachteil zu tragen'%. Entsprechend vorteilhaft kann die Aus-
flaggung sein, sei es daB der Flaggenstaat eine Sozialversicherung gar nicht
kennt, sei es, da} er die Seeleute aus Drittstaaten von der Versicherungs-
pflicht befreit oder auch nur niedrigere Beitrige verlangt, die dem nationa-
len Einkommensniveau und den eigenen Verhéltnissen entsprechen.

99 Werner Lilgein: Helmar Bley/Wolfgang Gitter/Hans-Joachim Gurgel u. a. (Hrsg.), Sozial-
gesetzbuch. Sozialversicherung, Gesamtkommentar — Viertes Buch, Rentenversicherung
(3. Aufl. 1970ff., Stand: 45. Lieferung 1987), § 1231 RVO Anm. 7.

100 Einzelnachweise in BSG 29. 11. 1973, BSGE 36, 276 (279).

101 Einzelnachweise in BSG 29. 11. 1973, BSGE 36, 276 (280, 282).

102 Siche auch Hauschka/Henssler (oben N. 27) NZA 1988, 599.

103 Siehe den Sachverhalt in BSG 29. 11. 1973, BSGE 36, 276:; Abzlige von der
Sozialversicherung waren im Heuervertrag der DDG Hansa mit pakistanisc
ausdriicklich ausgeschlossen.

104 Siehe schon die Kritik von Rostek (oben N. 36) Hansa 1988, 652 mit
nicht zugingliche Studie von R. Kappel, The Norwegian International Ship Register —
New Approach of a Traditional Shipping Nation (Bremen 1988).

Heuer fiir die
hen Seeleuten

Hinweis auf eine mir
A
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VIII. Der Anwendungsbereich des Lohnsteuerrechts

Ein weiterer wichtiger Teil der Personalkosten ist die von den Seeleuten zu
entrichtende Einkommensteuer. Sie wird von den Arbeitnehmern geschuldet
und braucht die Reeder kaum zu interessieren, soweit sic Heuervertrige auf
der Basis von Bruttolshnen abschliefien. Die verbreitete Praxis von Netto-
heuervertrigen vor allem mit Seeleuten aus der Dritten Welt bedeutet frei-
lich, daf sich die Bruttolohnkosten aus den Nettoheuern und den verschiede-
nen Nebenkosten errechnen, die wie die Lohnsteuer und die Sozialversiche-
rungsbeitrige rechtlich determiniert sind. Insofern stehen die nationalen
Steuerrechtssysteme aus der Sicht der Reeder in einem Wettbewerb miteinan-
der, liber dessen Ausgang in erster Linie die Kollisionsnormen fiir die Steuer-
pflicht entscheiden. Die rechtliche Regelung ergibt sich aus einem feinge-
sponnenen Netz von nationalen Rechtsgrundlagen und Doppelbesteue-
rungsabkommen '%%; hier missen einige Grundziige geniigen.

1. Ankniipfung

Das internationale Steuerrecht unterscheidet grundlegend zwischen der
unbeschrankten und der beschrinkten Steuerpflicht 1%, Nach § 1 I 1 EStG
sind natiirliche Personen mit Wohnsitz oder gewdhnlichem Aufenthalt in der
Bundesrepublik Deutschland unbeschrinkt, d.h. mit ihren gesamten Ein-
kiinften steuerpflichtig, gleich in welchem Land sie ihnen zugeflossen sind
(sog. Universal- oder Welteinkommensprinzip). Bei nattirlichen Perls‘onen,
die im Inland weder Wohnsitz noch gewohnlichen Aufenthalt haben,
beschrinkt sich dagegen die Steuerpflicht auf ihre inldndischen Einkiinfte,
§ 1 III EStG (sog. Quellen- oder Territorialprinzip). Einkiinfte aus nichtselb-
standiger Arbeit gelten dabei als inlindische Einkiinfte, wenn die Arbeit im
Inland ausgeiibt oder verwertet wird, § 49 I Nr. 4 EStG.

Danach sind Seeleute mit Wohnsitz oder gewdhnlichem Aufenthalt in der
Bundesrepublik Deutschland im Inland unbeschrinkt einkommensteuer-

105 Niher dazu mit weiteren Nachweisen Klaus Vogel, Doppelbesteuerungsabkommen (1983)
passim, vor allem die Einleitung; ders., (Hrsg.), Grundfragen des Internationalen Steuer-
rechts (1985) mit zahlreichen Beitrégen zu Einzelfragen; Rudolf Weber-Fus, Staatsvertrige
im Internationalen Steuerrecht (1982); die Doppelbesteuerungsabkommen sind abge-
druckt und erliutert bei Rudolf Korn/Helmut Debatin, Doppelbesteuerung — Kommen-
tar (Loseblatt).

106 Siehe Wolfgang Lipps, AuBensteuerrecht (2. Aufl. 1987) Rz. 29; entsprechend fir die Kor-
perschaftssteuer Bernhard Grofifeld, Multinationale Korporationen im Internationalen
Steuerrecht, in: BerDtGVR 18 (1978) 73—167 (78f.); eingehende Kritik jetzt bei Kiaus
Vogel, Worldwide vs. Source Taxation of Income — A Review and Re-Evaluation of Argu-
ments: Intertax 1988, 310—320 und 393 —402, der sich firr einen Ubergang zum Quellen-
prinzip ausspricht.
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pflichtig, gleich ob sie unter deutscher oder ausldndischer Flagge fahren 107,
Fiir auslandische Seeleute, d. h. Seeleute ohne gewdhnlichen Aufenthalt oder
Wohnsitz in der Bundesrepublik Deutschland, entsteht eine beschrinkte
Steuerpflicht, wenn ihre Arbeit im Inland ausgeiibt oder verwertet wird.
Wenn sie auf Schiffen unter deutscher Flagge anheuern, greift der Aus-
iibungstatbestand ein. Denn nach Auffassung des Bundesfinanzhofs sind
Seeschiffe auf hoher See als schwimmende Gebietsteile ihres Flaggenstaates
anzusehen %, so daf die Arbeit an Bord im Flaggenstaat ausgeibt wird,
wenn man einmal von kiirzeren Aufenthalten in fremden Hoheitsgewassern
absieht 1%, Auslidndische Seeleute an Bord von Seeschiffen unter deutscher
Flagge sind also mit ihrer Heuer beschrénkt einkommensteuerpflichtig.

Wenn ausldndische Seeleute dagegen an Bord ausgeflaggter Seeschiffe
beschiftigt werden, liegt ihr Arbeitsort nach dieser Rechtsprechung im
Ausland 10, Eine beschriinkte Steuerpflicht im Inland kommt dennoch in
Betracht, wenn ihre Arbeit im Inland verwertet wird, d.h. wenn der wirt-
schaftliche Erfolg der Arbeit der inlindischen Volkswirtschaft unmittelbar
zu dienen bestimmt ist!!!. Dies hat die finanzgerichtliche Judikatur bisher
in den typischen Ausflaggungsfillen angenommen, in denen das ausge-
flaggte Schiff weiter durch eine deutsche Gesellschaft bereedert wurde 1z,
Auch hier unterliegen die auslindischen Seeleute also der beschriankten
Steuerpflicht. Erhoben wird die Steuer durch Lohnsteuerabzlige von der
Heuer gemiB § 39d EStG; gegebenenfalls kann die Finanzverwaltung den
Reeder durch besonderen Haftungsbescheid zur Zahlung anhalten''*. Die
Grenzen dieses Verfahrens sind wegen des Verbots extraterritorialer Rechts-
durchsetzung erreicht, wenn im Falle der Ausflaggung auch die Bereederung
des Schiffes auf eine auslindische Gesellschaft iibertragen wird.

Die m}beschrankte Steuerpflicht der deutschen Seeleute im Inland fallt u. U.
mit einer beschrinkten Steuerpflicht im Flaggenstaat als dem Land des
Arbeitsortes zusammen. Die beschréinkte Steuerpflicht der auslandischen

107 BFH 6. 4. 1977, BFHE 122, 94 (97).

108 BFH 13. 2, 1974, BFHE 111, 416 (418f.) fur Einkiinfte aus Gewerbebetrieb auf einem
deutschen Schiff; 5. 10. 1977, BFHE 123, 341 (344f.) fiir Einkiinfte aus unselbstindiger
Tatigkeit auf einem Schiff unter liberianischer Flagge.

109 Zu dieser Ausnahme BFH 5. 10. 1977, BFHE 123, 341 (345); Claus Fiedler, Vermeidung
der Doppelbesteuerung bei Seeleuten: Betr. 1984, 2115-2116 (2115). Diese Ausnahme
ergab sich aus den Besonderheiten des vom BFH entschiedenen Falles; es handelte sich um
ein stationares Lagerhaltungsschiff auf dem nigerianischen Festlandssockel. Ob sie in der
Handelsschﬁffamt praktisch beachtet werden kann, scheint fraglich; in dhnlichen Fillen
stellt die Rechtsprechung auf den Schwerpunkt der gewdhnlichen Tatigkeit ab, vgl. FG
Hamburg 22. 12, 1986, RIW 1987, 567.

110 BFH 5. 10. 1977, oben N. 108.

111 BFH 6. 4. 1977, BFHE 122, 94 (97f).

112 BFH a.a.0,; FG Hamburg 15. 11. 1982, EFG 1983, 416.

113 gl’?éffng Heinicke in: Ludwig Schmidt (Hrsg.), Einkommensteuergesetz (4. Aufl. 1985)

0 Anm. 12,
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Seeleute kann bei Beschiftigung auf ausgeflaggten Schiffen sogar zu einer
Dreifachbesteuerung fithren, wenn sie ndmlich in ihrem Wohnsitzstaat unbe-
schrankt und im Flaggenstaat beschrénkt mit ihrer Heuer steuerpflichtig
sind. Dies zu verhindern ist der Zweck der bilateralen Doppelbesteuerungs-
abkommen. Ihre Aufgabe geht also nicht dahin, Steuerpflichten zu begriin-
den, sondern die nach autonomem Recht bestehenden Steuerpflichten so
einzuschrinken, daB sie lickenlos aneinander grenzen und sich nicht mehr
{iberlappen !*4. Fiir die Bundesrepublik Deutschland sind schon rund sech-
zig Doppelbesteuerungsabkommen in Kraft getreten, darunter auch mit
bedeutenden Billigflaggenstaaten wie Liberia, Singapur und Zypern sowie
mit einigen Herkunftslindern auslédndischer Seeleute, so mit Pakistan und
den Philippinen'!5. Sie orientieren sich vielfach am Vorbild eines Musterab-
kommens der OECD von 1963/1977!6, weichen davon im einzelnen aber
auch ab. Insbesondere weisen einige von ihnen das Recht zur Besteuerung
der Schiffsheuern mehr dem Wohnsitzstaat''” und andere dem Flaggen-
staat als dem Land des Arbeitsortes zu ''®. Daneben findet auch das Besteu-
erungsrecht des Landes der tatsdchlichen Geschéftsleitung, dasin Art. 15 I1I
des Musterabkommens anerkannt ist und dem oben erlduterten Verwer-
tungstatbestand in § 49 I Nr. 4 EStG nahekommt, sehr unterschiedliche An-

erkennung !'°.

2. Zweitregister oder Ausflaggung?

Im Bereich der Doppelbesteuerungsabkommen 1dft sich eine allgemeine
Aussage iiber die Bedeutung der Flagge als Ankniipfungsmoment fir die
Lohnsteuerpflicht der Seeleute bzw. Lohnsteuerhaftung der Reeder nicht
treffen. Abkommen wie das liberianische, die das Besteuerungsrecht dem
Land des Arbeitsortes und damit dem Flaggenstaat zuweisen, vermitteln den
deutschen Reedern einen zusitzlichen Anreiz zur Ausflaggung, wenn das
Steuerrecht des betreffenden Landes den Arbeitgeber nicht in die Erhebung

S

114 Grofifeld (oben N. 106) BerDtGVR 18 (1978) 89 mit Nachweisen zu Ausnahmefillen; Hel-
mut Debatin, Zum Grundverstindnis der Doppelbesteuerungsabkommen: RIW 1988,
727 —729 spricht treffend von ,Steuerberechtigungschranken®

115 Siehe die Ubersicht nach dem Stand vom 1. 1. 1989 in RIW 1989, {52154,

116 Allgemeines OECD-Musterabkommen 1963 zur Beseitigung der Doppelbesteuerung des
Einkommens und des Vermogens in der Neufassung vom 7. 3. 1977, abgedruckt bei
Korn/Debatin (oben N. 105) Anhang A [ B; zur Besteuerung von Heuern siehe Art, 15.

117 SoArt. 141, Il des Doppelbesteuerungsabkommens mit Singapur vom 19. 2. 1972, BGBI.
1973 11 373; siehe dazu FG Hamburg 15. 11. 1982, EFG 1983, 416.

118 Siche Artt. 15und 23 1a des Doppelbestenerungsabkommens mit Liberia vom 25. 11.
1970, BGBI. 1973 11 1285 und dazu BFH 5. 10. 1977, BFHE 123, 341 (344); FG Hamburg
22. 12. 1986, RIW 1987, 567.

119 Dieses Besteuerungsrecht ist nicht vorgesehen in Art. 15 DBA-Liberia, vorige N.; fiir das
Abkommen mit Singapur siehe FG Hamburg 15. 11. 1982, EFG 1983, 416.
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der Lohnsteuer einschaltet, also insbesondere keinen Lohnsteuerabz
Zweit-

keine Lohnsteuerhaftung des Arbeitgebers vorsieht. Da das deutsche
register die steuerrechtliche Position der deutschen Reeder nicht beriihrt,
wird der Anreiz zur Ausflaggung dadurch in diesem Punkt auch nicht abge-
mildert.

Anders liegen die Dinge, wo keine Doppelbesteuerungsabkommen eingrei-
fen. Die beschrinkte Einkommensteuerpflicht ausldndischer Seeleute
besteht hier sowohl auf deutschen Schiffen wie auch auf ausgeflaggten
Schiffen, die von Deutschland aus bereedert werden. Insoweit bietet die P‘xUS-
flaggung also keine Vorteile. Lediglich eine Ausflaggung bei gleichzeitiger
Verlagerung der Reederei ins Ausland oder bei Einschaltung einer auslandi-
schen ,,manning company* schlieft die beschrinkte Lohnsteuerpflicht aus-
lindischer Seeleute aus.

IX. Politischer Schutz fiir die deutsche Flagge?

Auf allen erérterten Rechtsgebieten kommt der Flagge als Ankniipfungsmo-
ment kostenrelevanter Vorschriften eine zentrale Bedeutung zu, nur im Indi-
vidualarbeitsrecht kann sie ausnahmsweise durch eine engere Beziehung ver-
dréingt werden. Dem kollisionsrechtlichen Gewicht der Flagge entspricm.der
Anreiz zur Ausflaggung; wie grofl er wirklich ist, lieBe sich nur nach einer
umfassenden rechtsvergleichenden Untersuchung des Arbeits-, Steuer- und
Sozialversicherungsrechts der wichtigsten Billigflaggenlédnder festste}lleni?"-
Vorlaufig muB der Augenschein geniigen: die massenhafte Auflaggung Ist
ein fortwshrendes Plebiszit der deutschen Reeder gegen die eigene Rechts-
ordnung. Ob die Einfithrung des deutschen Zweitregisters eine Trendwende
herbeifiihrt, steht zu bezweifeln. Abgesehen vom Tarifrecht bietet das Zweit-
register keine Wettbewerbsvorteile gegeniiber dem ersten Register, und auch
tarifpolitisch eréffnet es letztlich keine Moglichkeiten, die nicht auch schon
bisher bestanden hatten. Unter dem Eindruck der 6ffentlichen Diskussion
schwécht sich vielleicht die Ausflaggung kurzfristig ab, doch werden die Ree-
der den Placebo-Effekt des Gesetzes bald erkennen: es ist weifle Salbe ohne
Wirkstoff und in den meisten wesentlichen Punkten der Ausflaggung
unterlegen 2!, Allenfalls mag das Zweitregister die deutschen Reeder ver-

120 Material dazu findet sich bei Barbara-Yvonne Wagner, Arbeitsrecht in der Rebuplik Libe-
na‘(D*lss_ Bayreuth 1986); Victoria Sisante-Bactaclan, An Assessment of Protection Accor-
ded to Filippino Overseas Workers: Philippine Law Journal 53 (1978) 436—471; Claus vor
Petkewitsch, Grundstukturen der arbeits-, sozial- und steuerrechtlichen Stellung deutscher
Seeleute auf Schiffen unter der Flagge der Republik Zypern (Wiss. Arbeit Bremen 1979);
siehe auch Leffler (oben N. 55) passim.

121 Ahnlich kritisch auch die Bewertung bei Hauschka/Henssler (oben N. 27) NZA 1988, 601;
Rostek (oben N. 36) Hansa 1988, 652f.

106




o e wmmemm e wed re

mehrt auf die Mdglichkeiten hinweisen, die sie auch unter deutscher Flagge
haben, und insofern einen bewuBtseinsbildenden, ideologischen Effekt ent-

falten.

1. Verfassungsrechtlicher Bestandsschutz?

Friiher oder spiter stellt sich jedoch wieder die Frage des schiffahrtspoliti-
schen Handlungsbedarfs, die sich in der 6ffentlichen Diskussion im allge-
meinen auf die Teilfrage reduziert, welche MaBinahmen zur Erhaltung der
deutschen Handelsflotte angebracht sind. Dabf der Staat etwas fiir die Schiff-
fahrt unter deutscher Flagge tun miisse, wird oft nur kursorisch begriindet
und gilt offenbar vielen als Selbstverstandlichkeit. Manche postulieren sogar
eine verfassungsrechtliche Verpflichtung der staatlichen Politik zum
Bestandsschutz fiir die Handelsflotte unter deutscher Flagge. Sie sehen in
Art. 27 GG, der alle Kauffahrteischiffe unter deutscher Flagge zu einer ein-
heitlichen Handelsflotte zusammenfaBt, eine Einrichtungsgarantie, die die
Trager staatlicher Gewalt jedenfalls dann zum Handeln verpflichte, wenn die
Funktionsfihigkeit der deutschen Handelsflotte nachhaltig beeintréchtigt

sei!?2.

Diese zentrale These einer Habilitationsschrift verdient eine eingehendere
Diskussion als hier moglich. Da die These aber ebenso grundlegend wie fol-
genschwer ist, bedarf sie wenigstens eines kurzen Kommentars. Sie vermag
m. E. in der rechtlichen Ableitung nicht zu iiberzeugen und ist wirtschaftspo-
litisch gefahrlich. Historisch betrachtet 23 scheint es ausgeschlossen, daf}
die westlichen Siegermichte einer ausdriicklichen Institutsgarantie fiir die
deutsche Handelsfotte im Jahre 1949 zugestimmt hétten, d. h. zu einem Zeit-
punkt, als sie die schiffahrtspolitischen Restriktionen gegeniiber dem besieg-
ten Deutschen Reich noch nicht wieder aufgehoben hatten!?*. Was aus-
driicklich nicht in das Grundgesetz geschrieben werden durfte, wird man
nachtriglich kaum hineinlesen kénnen. Jedenfalls bediirfte es dazu gewisser
Anhaltspunkte im Wortlaut des Art. 27 GG; dort wird die Existenz von
Schiffen unter deutscher Flagge aber nur vorausgesetzt und nicht geboten.
Wer hierin schon eine Einrichtungsgarantie sieht, verwechselt nicht nur Tat-
pestand und Rechtsfolge der Verfassungsnorm, er wird vielleicht auch, wenn

[ .

122 Dieter Dérr, Die deutsche Handelsflotte und das Grundgesetz (1988) 179 mit eingehender
Begriindung; zuvor schon Hartmut Schiedermair/Dieter Dérr, Der Schutz der deutschen
Handelsflotte — Ein Rechtsgutachten erstattet fir die Gewerkschaft OTV (1984) 36—43;
Déubler (oben N. 88) 351.

123 Historisch ist in Art. 27 GG nicht mehr als ein Verbot einzelner Linderflotten angelegt,
siche Riidiger Wolfrum in: Bonner Kommentar — Kommentar zum Bonner Grundgesetz
(1950ff.) Art. 27 Rz. 1 (Zweitbearbeitung 1988).

124 Zu den besatzungsrechtlichen Beschrankungen Ddorr (oben N. 122) 34, 37{.; Rolf Stédter,
Schicksalsjahre deutscher Seeschiffahrt 19451955 (1982) passim.
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mir dieses polemische argumentum ad absurdum gestattet ist, morgen aus
Art. 22 GG (,,Die Bundesflagge ist schwarz-rot-gold®) den verfassungsrecht-
lichen Bestandsschutz fiir die deutsche Textilindustrie ableiten. Die kleinli-
che Berufung auf den Wortlaut mag manchen in der offenen Gesellschaft
der Verfassungsinterpreten inkommodieren, doch sollte sie zur Vorsicht
mahnen. Die Perspektive des europiischen Binnenmarktes weckt in vielen
Wirtschaftszweigen Existenzingste und belebt die Suche nach rechtlichen
Instrumenten des Bestandsschutzes. Wer dem nachgibt und verfassungs-
rechtliche Einrichtungsgarantien fir krinkelnde Branchen konstruiert,
gefihrdet die Wohlfahrtsgewinne, die die Integration der Mérkte verspricht.
Der Gedanke der Institutsgarantie ist in der Wirtschaft fehl am Platz. Er
lauft auf eine Subventionierung ohne Ende hinaus und steht in uniiber-
briickbarem Gegensatz zu marktwirtschaftlichen Ordnungsprimzipign,
denen die Bundesrepublik Deutschland international im GATT und 1m
EWG-Vertrag verpflichtet ist.

2. Ordnungspolitische Legitimation

Auch was rechtlich nicht geboten ist und ordnungspolitischen Grundsétzen
widerspricht, mag ausnahmsweise einmal als sinnvoll erscheinen. In der poli-
tischen Diskussion werden vor allem drei Motive fiir staatliche Mafinahmen
zum Schutz der Schiffahrt unter deutscher Flagge genannt!?: der Zah-
lungsbilanzeffekt fiir die Bundesrepublik Deutschland als exportorientierte
Handelsnation, der drohende Arbeitsplatzverlust fiir die deutschen Seeleute
und die Gewihrleistung der Versorgungssicherheit im Krisenfall.

Keines dieser Argumente vermag vollig zu iiberzeugen. Die Uberschiisse der
deutschen Zahlungsbilanz sind seit vielen Jahren ein auBenpolitischer Stein
des AnstoBes, den vermehrte Dienstleistungsimporte aus dem Wege rdumen
konnten. Die Gefahr von Arbeitsplatzverlusten darf nicht zur dauerhaften
Subventionierung unrentabler Arbeitsplitze fiihren; sie indiziert rechtspoli-
tischen Handlungsbedarf aber insoweit, als die Wettbewerbsfahigkeit der
Arbeitsleistung deutscher Seeleute durch Abbau staatlicher Arbeitsmarktre-
gulierungen im Rahmen des maglichen wiederhergestellt werden muf. Hin-
ter dem Gedanken der nationalen Versorgungssicherheit verbirgt sich die
unausgesprochene Vorstellung, daB jedes Land in der Krise gleichsam in eine
aufgezwungene nationale Autarkie zuriickfalle. Diese Annahme ist nach drei
Jahrzehnten der europdischen Integration unwahrscheinlich; sie ist auch
bedenklich, weil sie die Integration als voriibergehende Veranstaltung ,mit
Notausgang® versteht. Weshalb — so mufl man weiter fragen — ist eine Not-
versorgung mit Schiffahrtsleistungen erforderlich, wihrend sie uns im

125 Siehe die Begriindung zum Zweitregister-Gesetz: BT-Drs. 11/2161 S. 2 und 4.
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Bereich vieler Rohstoffe gar nicht mdglich ist? Was niitzt ein Tanker unter
deutscher Flagge, wenn der Zugang zu den Olfeldern abgeschnitten ist? Viel-
leicht gereicht es deutschen Schiffen sogar zum Vorteil, wenn sie im Verteidi-
gungsfall unter auslidndischer, neutraler Flagge fahren. Die erforderliche
Tonnage liefle sich im iibrigen wohl auch durch Riickflaggungsabkommen
mit den Billigflaggen-Lindern sichern 2,

Die genannten Argumente sind damit zwar nicht alle widerlegt, haben sich
aber auch nicht gerade als hieb- und stichfest erwiesen; sie sind indessen
auch nicht erschépfend. Legitimieren lassen sich Mafinahmen zum Schutz
der Schiffahrt unter deutscher Flagge wohl am ehesten mit den positiven
externen Effekten, die von einer Handelsflotte unter deutscher Flagge und
Fiihrung ausgehen. Die Schiffahrt ist nur ein kleiner, aber der wichtigste Teil
ecines Wirtschaftssektors, den man als maritime Verbundwirtschaft bezeich-
nen kann. Dazu gehort die Palette der Hafenunternehmen, die Dienstlei-
stungen vom Warenumschlag bis zu Schleppdiensten, von der Lagerhaltung
bis zur Spedition erbringen; hierher zéhlen auch Schiffsausriister, Werften,
Maschinenbauer, Sachverstindige aller Art, die Hersteller von Navigations-
hilfen in der optischen und elektrotechnischen Industrie, Unternehmen der
Schiffsvermessung und Klassifikation, der Schiffsreinigung und -entgasung,
der Container- Lade-, Regel- und ProzeBtechnik, viele von ihnen an der
Kiiste, manche aber auch im Binnenland angesiedelt. Sie bieten ihre Leistun-
gen zwar den Schiffen aller Lander an und sind von Ausflaggungen insofern
kaum betroffen %7, Dennoch sind sie in ganz besonderer Weise auf die See-
leute aus ihrem eigenen Iand angewiesen. Denn ihre Produkte und Leistun-
gen miissen sich auf See bewihren; nur Seeleute kdnnen iiber die praktischen
Erfahrungen damit berichten und Anregungen zur Verbesserung geben. Die-
ses Fachwissen, das den Lebensnerv der maritimen Verbundwirtschaft bildet
und ihr immer wieder zu VorstéBen im Wettbewerb verhilft, 146t sich nur
sum kleinen Teil auf dem Markt der Informationen kaufen. Groftenteils
flieBt es nicht gradlinig und zielstrebig, sondern zufillig durch 6ffentliche
und private, formelle und informelle Kanile. Der Informationsfluf} nimmt
seinen Weg nicht nur iiber Stellenwechsel von Seeleuten in Landbetriebe der
maritimen Verbundwirtschaft, sondern iiber Kongresse und Tagungen, Fach-
medien und private Gespréche, Bildungseinrichtungen und Forschungsstét-
ten. Er wiirde versiegen oder jedenfalls viel von seiner spontanen Fruchtbar-
keit verlieren, wenn es keine Seeleute deutscher Sprache mehr gibe, die
gebend und nehmend Teil dieses Informationsnetzes wiren. Freilich 146t sich
der Wert des 6ffentlichen Gutes Information in der maritimen Verbundwirt-
schaft kaum quantifizieren. Doch spricht das nicht gegen die Seriositét des

126 Entsprechende Regelungen bestehen zwischen den USA und Panama sowie Liberia, siche
Heinrich Schuite, Die ,billigen Flaggen® im Volkerrecht (1962) 8 und 22.

127 So die zutreffende Beobachtung von Harald Jiirgensen im 6ffentlichen Anhérungsverfah-
ren (oben N. 12) 88.
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Arguments, trifft derselbe Einwand doch ebenso auf die allgemeine Schul-
pflicht und das duale Bildungssystem des deutschen Handwerks zu, ohne
dap beides deshalb infrage gestellt wiirde. Die Bundesrepublik Deutschland,
die ihre wirtschaftliche Stirke dem Export technologischer Neuerungen unf:l
Ideen verdankt, sollte ihre Handelsflotte als ein groBes Schulschiff begrel-
fen, auf dem Nachwuchs und Innovationen der maritimen Verbum:!wmt—
schaft erprobt werden. Ein solches Schulschiff kann sich auch rentieren,
wenn es seine Kosten selbst nicht deckt.

Aus dieser Sicht sollte die deutsche Schiffahrtspolitik in erster Linie bestrebt
sein, die Arbeitsplitze solcher Seeleute zu erhalten, die in dem Ibeschriﬂbene.m
Informationszusammenhang stehen; dies sind vor allem die rund 6800 Kap}—
tdne, Schiffsoffiziere und Auszubildenden, also qualifizierte und sich qu!ah-
fizierende Seeleute!2. Der Schutz der deutschen Flagge ist danach nicht
Selbstzweck, sondern steht im Dienst dieser Gruppe von Seeleuten.

X. Wirtschaftsrechtliche Optionen der deutschen
Schiffahrtspolitik

Abschlieffend seien einige schiffahrtspolitische Thesen zur Diskussion
gestellt. Sie geben nicht etwa eine umfassende Konzeption wieder, sondern
bilden dafiir allenfalls ein gewisses Geriist.

1. Flaggenbindung ertragsrelevanter Vergiinstigungen

Ausgangspunkt ist die Feststellung, daf die Arbeitsleisung deutscher See-
leute an Bord deutscher Seeschiffe nach tariflichen Lohnkosten und recht-
lich determinierten Lohnnebenkosten nicht wettbewerbsfahig ist. Das tl:ifft
freilich uneingeschriinkt nur auf die einfachen Arbeitsleistungen zu, weniger
auf die qualifizierten, bei denen ein intensiver Wettbewerb mit Seeleuten aus
Billiglohnldndern offenbar kaum stattfindet; vielfach wird die deutsghe
Schiffsfithrung auch auf ausgeflaggten Schiffen weiter beschiftigt. Eine
Absenkung der Tarifheuern fiir einfache Arbeiten auf ein international wett-
bewerbsfihiges Niveau wire mit Lohnschnitten von mindestens 40%
verbunden '® und ist unrealistisch, da die Lebenshaltungskosten deutscher

128 Nach Jiirgensen (vorige N.) fuhren am 1. 1. 1988 an Bord deutscher Schiffe 3568 Kapitdne
und nautische Schiffsoffiziere, 2404 technische Schiffsoffiziere und Funkoffiziere sowie
773 Auszubildende, o

129 Nach den Angaben der (JTV in der 8ffentlichen Anhérung (oben N. 12) 78 liegen die rei-
nen Lohnkosten der 17-Mann-Besatzung fiir das Containerschiff ,Cariba Express* auf d.cr
Basis des deutschen Tarifs von 1986 bei 159237, DM pro Monat, auf der Basis des Tarifs
der International Transport Workers Federation (ITF) von 1987 fiir Billigflaggen dagegen
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Seeleute und ihrer Familien unter den Bedingungen der Bundesrepublik
Deutschland nun einmal hoher sind als die von Philippinos oder Pakistanis
in ihren Heimatldndern.

Die Zukunft einer deutschen Handelsflotte mit deutschen oder EG-Seeleu-
ten liegt danach in Schiffen, die mit kleiner, aber qualifizierter Besatzung
fahren. Wo Mechanisierung und Rationalisierung die einfache Handarbeit
eritbrigen, entféllt ein Anreiz zur Beschiéftigung von Seeleuten aus Billig-
lohnlandern bzw. zur Ausflaggung. Der Bau solcher Schiffe mit hohen Qua-
lifikationsanforderungen an die Besatzung ist daher durch eine Anpassung
der Schiffsbesetzungsvorschriften zu stimulieren und durch Zuschiisse zu
férdern, die an den Einsatz unter deutscher Flagge gekniipft werden kénnen.
Wegen der geringeren Ausflaggungsanreize wire die Flaggenbindung ver-
mutlich wirkungsvoller als bei den gegenwirtigen Schiffbauhilfen, die nicht

von Rationalisierungsgewinnen abhéngen '*.

Die Flaggenbindung ertragsrelevanter Verginstigungen bietet sich auch im
{ibrigen als parates Mittel zur Erhaltung der Schiffahrt unter deutscher
Flagge an. Zum Teil wird es auch schon seit langerem eingesetzt, so bei den
direkten Schiffahrtssubventionen’?! und bei der EinkommensteuerermaBi-
gung nach § 34c IV EStG, die auf eine OECD-Empfehlung von 1957
zurtickgeht 132, Kontraproduktiv ist es demgegeniber, wenn das Einkom-
mensteuerrecht Sonderabschreibungen lediglich an die inldndische Regi-
strierung des Schiffes ankniipft, sie also auch fiir Schiffe gewiihrt, die wéh-
rend ihrer zeitweiligen Ausflaggung gemdf § 7 FlaggRG weiter in Deutsch-
land registriert sind!33. Fur die steuerrechtlichen Facetten bleibt hier nicht
genug Raum; alle Vergiinstigungen sind daraufhin zu tiberpriifen, ob sie
nicht enger zugeschnitten werden konnen auf Schiffstypen und -neubauten,
die im Sinne der Vorbemerkungen mit kleinen, aber hochqualifizierten deut-
schen Besatzungen wettbewerbsfdhig sind.

2. Flaggenbindung des Markizutritts?

Die Bundesrepublik Deutschland ist mit ihrem bedeutenden AuBenhandels-
volumen ein wichtiger Nachfrager auf dem Weltschiffahrtsmarkt. Der

nur bei 94503~ DM, also bei 59%. Billigflaggen-Tarife nationaler Gewerkschaften liegen
noch weit darunter, vgl. Star Sea Transport Corp. v. Slater, Laughton and Collarbone (The
,Camilla M*), [1979] 1 Lloyd’s Rep. 26 C.A. auf S. 28: der ITF-Tarif lag 1977 bei 326 £
pro Monat, die vom Internationalen Arbeitsamt empfohlene Mindestheuer bei 98 £, und
die mit der indischen Seeleutegewerkschaft ausgehandelten Tarife fiir die Besatzung der
unter Liberianischer Flagge fahrenden Camilla M beliefen sich nur auf 35-45 £ je Monat,

{30 Nihere Angaben dazu und Kritik bei Dorr (oben N. 122) 210f.

131 Naher Dérr (oben N. 122) 211. .

132 Carl Herrmann/G’é?”h‘ai"*ﬁ Heuer/Arndt Raupach, Einkommensteuer- und dem'perschafts-
steuergesetz (19. Aufl. 1982ff), § 34c, Rz. 35-36. .

133 Vgl. § 82f. EStDV; siche auch Krdger (oben N. 7) TranspR 1988, 174.
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Gedanke, sie miisse mit ihrer Flotte auch einen entsprechend grofen Anteil
der Schiffahrtsleistungen erbringen, liegt nicht fern, und es ist dann nur
noch ein kleiner Schritt bis zu der gewerkschaftlichen Forderung, daf der
Zugang zu der deutschen Schiffahrtsquote Schiffen unter deutscher Flagge
und mit deutscher Besatzung vorbehalten bleiben miisse '34. Genau besehen
sind hier zwei Schritte erforderlich: die Aufteilung der internationalen
Schiffahrtsmirkte und die Einfiihrung einer Marktzugangsregelung fiir die
dadurch entstandene nationale Marktquote. Jedenfalls zum Teil scheint der
erste Schritt schon vollzogen zu sein. Nach dem UN-Verhaltenskodex fiir
Linienkonferenzen wird der Linienschiffahrtsmarkt zwischen zwei Staaten
grundsitzlich zu je 40% von den nationalen Linienreedereien der beiden
beteiligten Staaten und zu 20% von Drittlandreedereien (cross traders)
bedient 3%, Der Schliisselbegriff der nationalen Linienreederei ist bislang
nicht vollig geklirt; Bemithungen der EG um eine einheitliche Definition
haben bislang nicht zum Erfolg gefithrt 13, Wihrend manche Mitgliedstaa-
ten allein auf die Niederlassung der Reederei in einem EG-Land abstellen,
verlangt Frankreich zusitzlich den iiberwiegenden Einsatz von Schiffen
unter franzosischer Flagge!3”, was nach den traditionellen franzésischen
Schiffsbesetzungsregeln auch die Beschiftigung franzosischer Seeleute
impliziert 138, |
Konnte nicht auch der deutsche Gesetzgeber die Renaissance des schiffahrts--
politischen Protektionismus in #hnlicher Weise zugunsten deutscher See-
leute nutzen? Dieses Vorgehen verspricht mehr, als es halten kann, und liegt
nicht im deutschen Interesse. Die tendentielle Bilateralisierung der Schiff-
fahrtsmarkte durch den Kodex behindert Dienste, die mehr als zwei Ldnder
verbinden, und erschwert damit eine wichtige Form der Rationalisierung in
der Linienschiffahrt; ganz im Gegensatz dazu sind die Interessen der aullen-
handelsorientierten Bundesrepublik auf eine Verbilligung der Seetransporte
durch Rationalisierung gerichtet.

134 Siehe Dieter Benze, Entschlossen Kurs andern: OTV Report Seefahrt Nr. 2, Juni 1988,4-9

(8£).

135 Siehe Art. 2 IV lit, b des Verhaltenskodex, oben N. 11.

136 Siehe den Entwurf einer Richtlinie fir eine gemeinsame Auslegung des Begriffs Lnationale
Reederei”, in: Fortschritte auf dem Wege zu einer gemeinsamen Verkehrspolitik — Seever-
kehr: Bull. EG 1985, Beilage 5, S. 57.

137 Art. 2 des Gesetzes Nr, 85— 541 vom 22. 5. 1985, J.O. 1985, 5815 = D. 1985 Lég. 313; dazu
Pierre Bonassies, Le droit positiv francais en 1985: D.M.F. 38 (1986) 3ff. (8); eingehend
rechtsvergleichend zum Begriff der nationalen Linienreederei Francesco Munari, La com-
pagnia marittima nazionale nelle prospettive di attuazione del Codice di condotta
UNCTAD per le ,Conferences® marittime: Rivdirint.priv.proc. 23 (1987) 655—-708
(683—694), der das franzosische Vorgehen auf S. 699, 701 ausdriicklich billigt.

138 Siehe dazu Jambu-Merlin (oben N. 13) 24—-27; EuGH 4. 4. 1974 — Rs. 167/73 (Kommis-
sion . /. Franzésische Republik), Slg. 1974, 359 hat das Privileg franzdsischer Seeleute
nicht generell kritisiert, sondern nur insoweit, wie Angehorige anderer EG-Staaten nicht
gleichgestellt werden,
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Die angestrebte Marktzugangsregelung diirfte auch kaum ihren Zweck erfiil-
len. Erstens ist die Aufteilung der Linienschiffahrtsmérkte innerhalb der EG
sowie auf der Basis der Gegenseitigkeit auch im Verhaltnis der OECD-Staa-
ten zueinander durch die EG-Verordnung Nr. 954/79 aufgehoben'®. Im
Verkehr zwischen den Industriestaaten sind die Linienmérkte also offen, so
daB Marktzugangsregelungen und bemannungsrechtliche Inldnderprivile-
gien ins Leere laufen. Das gilt fiir nicht weniger als drei Viertel der gesamten
Linienladung, nur ein Viertel unterliegt dem Verhaltenskodex'®. Den
Anwendungsbereich des Kodex kann die Bundesrepublik allein auch nicht
ausdehnen; ihr sind durch die EG-Verordnung von 1979 die Hénde gebun-

den.

Soweit der Kodex danach iiberhaupt Anwendung findet, gilt es zu bedenken,
daf sich seine Marktaufteilung nicht auf die AuBienhandelsstrome, sondern
auf die Verkehrsverbindungen zwischen Héfen bezieht. Marktzugangsrege-
Jungen, die den Finsatz deutscher Seeleute vorschreiben und dadurch die
Verkehrsverbindungen von und nach deutschen Seehifen spiirbar verteuern,
geben Verladern und Reedern unerwiinschte Anreize zur Verschiffung iiber
Antwerpen und Rotterdam. Selbst wenn eine wettbewerbsneutrale Regelung
fiir alle EG-Hifen gelédnge, lieBen sich deren Kosten immer noch durch ein
Ausweichen auf AuBenseiter-Reedereien vermeiden, auf die sich die Markt-
aufteilung des Verhaltenskodex nicht bezieht. Nachdem der Marktanteil der
Linienkonferenzen gegeniiber den Auflenseitern zuletzt drastisch und in vie-
len Relationen auf unter 40% gesunken ist 141, wire eine Marktzugangsre-
gulierung fur Konferenzreedereien nicht zweckdienlich und wiirde allenfalls
die Erosion des Konferenzsystems beschleunigen. Eine Ausdehnung der
Marktaufteilung auf die unabhéngigen Dienste scheint aber jedenfalls nicht
konsensfahig 142, ebensowenig eine Erstreckung auf die Trampschiffahrt.

P

139 Verordnung (EWG) Nr. 954/79 des Rates vom 15. 5. 1979 iiber die Ratifikation des Uber-
einkommens der Vereinten Nationen iiber einen Verhaltenskodex fiir Linienkonferenzen
durch die Mitgliedstaaten oder iiber den Beitritt der Mitgliedstaaten zu diesem Abkom-
men, ABL. EG 1979 L 121/1; siehe dazu Christoph Hinz, Der Verhaltenskodex fiir Linien-
konferenzen: Hansa 1983, 1771; Ademuni-Odeke, Protectionism and the Future of Inter-
national Shipping (1984) 300—302; siehe auch schon Jiirgen Basedow, Seerecht als Inter-
nationales Wirtschaftsrecht: ZHR 147 (1983) 340354 (352ff.).

140 Hans Béhme, Staatliche Reglementierung der Linienschiffahrt oder Freiheit der Meere?
Zur Revisionskonferenz iiber den UN-Linienkodex: Die Weltwirtschaft 1988, 165—177
(167).

141 Nach Bohme (vorige N.) 169 f. wurden 1983 nur noch knapp zwei Fiinftel der im Linienver-
kehr zwischen OECD-Lindern und Entwicklungslindern angebotenen Transportkapazi-
t4t von Konferenzmitgliedern gestellt.

142 Eine Uberpriifungskonferenz der UNCTAD, die sich im November 1988 u.a. mit dieser
Frage befafte, wurde nach drei Wochen Sitzungsdauer ergebnislos abgebrochen, vgl. Franz
Josef v. Kempis, Zur aktuellen Entwicklung in der Seeschiffahrtspolitik: Int. Verkw. 41
(1989) 19-21 (20).
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3. Lockerung der Flaggenbindung kostenrelevanter Rechtsvorschriften

Auf den Schiffen der Gegenwart ist einfache Arbeit noch nicht durch Tech-
nik ersetzt und immer noch unentbehrlich; wegen ihres uneinholbaren Wett-
bewerbsvorsprungs werden Seeleute aus der Dritten Welt solche Arbeits-
plitze ohne hohe Qualifikationsanforderungen in immer weiterem Umfang
einnehmen, gleich ob unter deutscher oder ausldndischer Flagge. Der Erhalt
der deutschen Flagge schiitzt insofern also keine Arbeitsplatze deutscher
Seeleute. Dennoch kann er aus verschiedenen Griinden von Vorteil sein, SO
etwa zur Verzogerung der Anpassungsphase oder fiir die deutsche Schiffs-
fithrung, der die inldndischen Arbeitsbedingungen bewahrt werden und
deren Arbeitsplitze unter deutscher Flagge vielleicht auch etwas sicherer
sind als nach einer Ausflaggung.

Die Schiffe werden der deutschen Flagge aber nur erhalten bleiben, wenn die
Beschiftigung von Seeleuten aus der Dritten Welt unter deutscher Flagge
nicht wesentlich teuerer ist als unter einer Billigflagge. Diese Bedingung ist
gegenwirtig noch nicht erfiillt, weil die kostenrelevanten Vorschriften des
deutschen Arbeits-, Steuer- und Sozialversicherungsrechts, wie oben
(II1 -VIII) dargelegt, in ihrer groBen Mehrheit nicht an die Herkunft der
Seeleute, sondern an die Flagge des Schiffes ankniipfen; sie verteuern damit
auch die Arbeit der auslindischen Seeleute an Bord deutscher Schiffe. Eine
Kostensenkung ist nur moglich, wenn die Flagge als Ankniipfungsmoment
an Bedeutung verliert. Dies ist der richtige Grundgedanke des Zweitregister-
Gesetzes, den freilich der verabschiedete Text nur noch in hom&jopathisch?r
Dosis kundtut. Mehr Folgerichtigkeit und politischer Mut ware hier notig
gewesen.

Bedeutungsverlust der Flagge heiit Ubergang zu anderen Ankniipfungen,
die entweder auf personale Momente oder auf echte territoriale Momente
abstellen. Eine personale Hilfsankniipfung wére dabei vor allem im Sozial-
versicherungsrecht denkbar; wie in der Rentenversicherung sollten ausléndi-
sche Seeleute ohne Wohnsitz in der Bundesrepublik Deutschland von der
Sozialversicherungspflicht freigestellt werden, soweit dies mit volkerrechtli-
chen Vertrigen vereinbar ist. Ebenso konnte der Fiskus Seeleute, die nicht
im Inland ansissig sind, hinsichtlich der auf deutschen Schiffen verdienten
Heuern von der beschrankten Steuerpflicht befreien®; als funktionsaqui-
valente MaBnahme wiirde es in den meisten Fillen ausreichen, wenn die

143 So geschehen im norwegischen Zweitregister-Gesetz, vgl. Christoph Hauschka, Das Nor-
wegian International Shipping Register (NIS) — Vorbild fiir den deutschen Gesetzgeber?
RIW 1988, 607-612 (61@); in der Bundesrepublik Deutschland hat eine CDU/CSU-
Arbeitsgruppe sich fiir die Halbierung der Lohnsteuern an Bord deutscher Seeschiffe ein-
gesetzt, vgl. ,Kinftig weniger Lohnsteuer fiir Seeleute?*: Stiddeutsche Zeitung Nr. 266
vom 18. 11. 1988, S. 30.
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Erhebungsmethode vom Lohnsteuerabzug auf die Selbstveranlagung umge-
stellt wiirde.

Im Arbeitsrecht st8f3t die Abkehr von der Flaggenankniipfung indessen auf
Grenzen. Sieist fiir Tarifvertrige zwar immerhin programmiert im Zweitregi-
ster-Gesetz, das in § 21 IV 2 unc@. 3 FlaggRG personale Ankniipfungsmo-
mente in den Vordergrund riickt. Ahnlich lie3e sich auch die Seebetriebsver-
fassung einschrianken; fir die Unternechmensmitbestimmung ist dagegen we-

"gen ihres unternehmenspolitischen Zwecks die oben skizzierte Lésung vorzu-
ziehen%4. Fir das Individualarbeitsrecht wird man an Art. 30 EGBGB
wegen seines volkerrechtlichen Hintergrundes nicht riitteln diirfen 145. damit
ist die Flaggenankniipfung in diesem Bereich weitgehend zementiert.

4. Sachrechtliche Losung: Deregulierung des Seearbeitsrechts

Im Arbeitsvertragsrecht lassen sich die Wettbewerbsbedingungen daher nur
durch Verinderungen des Sachrechts ausgleichen!4. Die Details bleiben
hier aufler Betracht, die Richtung der Verénderungen ist durch die interna-
tionalen Mindeststandards der ILO-Konventionen vorgegeben'?’, an die
das deutsche Seearbeitsrecht anzupassen ist 18, Das hohere Schutzniveau
des gegenwirtigen Rechts kann in Tarifvertrége iibernommen werden, deren
Anwendungsbereich sich gemaB § 21 I'V 3 FlaggRG im Zweifel auf die deut-
schen Besatzungsmitglieder beschrianken wiirde. Als flankierende Mafinah-
men empfehlen sich administrative Vorkehrungen, die eine effektive Kon-
trolle des internationalen Mindeststandards nach dem Hafenstaatsprinzip
auf Schiffen aller Flaggen gewdhrleisten; die rechtlichen Voraussetzungen
dafiir sind zum Teil schon gegeben '*. Eine Abstimmung der Kontrollinten-
sitit in der EG wiirde die Verzerrung des Wettbewerbs der Seehdfen vermei--
den und wire daher wiinschenswert.

Es liegt nahe, die Deregulierung des Seearbeitsrechts in einer ersten Phase
auf die Heuervertrige der Seeleute zu beschrinken, die auf Schiffen des

144 Siehe oben im Text bei N. 64.

145 Siehe oben im Text bei N. 15f.

146 Siehe schon die Andeutung bei Siehr (oben N. 8) 315.

147 Dazu umfassend Nicolas Valticos, Droit international du travail (1970, Mise & jour 1973)
passim; Auflistung der fiir das Seearbeitsrecht relevanten Konventionen bei Bemm/Linde-
mann (oben N. 18) Vorbem. 24—25a vor § 23.

148 So auch die Forderung von Rostek (oben N. 36) Hansa 1988, 650, der wiederum auf die
mir nicht zugingliche Studie von Kappel (oben N. 104) verweist.

149 Siehe niher Dierk Lindemann, Das Ubereinkommen Nr. 147 der internationalen Arbeits-
organisation vom 29. Oktober 1976 iiber Mindestnormen auf Handelsschiffen (1983)
92 ff., 110ff.; Cord-Georg Hasselmann, Die Freiheit der Handelsschiffahrt (1987) 393 ff.
im Hinblick auf die Kompetenzen des Kiistenstaates in bezug auf die Verschmutzung der
Meere nach der Seerechtskonvention der Vereinten Nationen.
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deutschen Zweitregisters, also iiberwiegend im internationalen Vﬁ;rkehr “fah-
ren. Die Schiffe des nationalen Verkehrs, die auch kinftig im Erstregister
eingetragen sein werden, sind wegen des Kabotagevorbehalts '* keiner aus-
{4ndischen Konkurrenz, also auch nicht dem Wettbewerb der Billigflaggen
ausgesetzt, so daB Kostensenkung dort auch nicht in gleicher Weise not zu
tun scheint. Doch triigt der Schein. Der deutsche Kabotagevorbehglt.w?ra
stéBt nach verbreiteter Ansicht innerhalb der EG gegen das Diskrlmlmfe
rungsverbot des Art. 7 EWGV und muf} daher weichen 151 Friiher ad@r spa-
ter wird der Wettbewerbsdruck daher auch in der nationalen Seeschiffahrt
wachsen und eine Anpassung des Seearbeitsrechts an internationale Stan-
dards gebieten.

Die hier angedeuteten Vorschlige entfernen sich zum Teil recht weit vo
am Schutz des Arbeitnehmers orientierten Denktraditionen des deutschgn
Arbeitsrechts. Indessen 148t die liberale Verfassung der imternation-ﬂeﬂ
Kapital- und Schiffahrtsmirkte wohl letztlich keine andere Wahl. Ma_g sm_h
auch mancher jetzt noch gegen diese bittere Erkenntnis strduben, SO wird sie
sich doch in dem MaBe durchsetzen, wie das Arbeitsrecht auch auf anderen
Wirtschaftssektoren im Zuge der Integration der europdischen Mirkte unt.er
Druck gerit. Dies zeichnet sich schon jetzt deutlich ab'®?, und insofern 1st
die Problematik der Billigflaggen nur der Vorreiter einer umfassendergn Dis-
kussion iiber die Moglichkeiten zwingenden Arbeitsrechts in einem Binnen-
markt ohne Grenzen.

n den

150 § 2 des Gesetzes tiber die Kiistenschiffahrt vom 26, 7. 1957, BGBL. 1I 738. 192
151 Siehe niher Jirgen Basedow, Wettbewerb auf den Verkehrsmérkten (19‘8‘9)7 189-—6 .
152 Klaus Adomeit, Unser Arbeitsrecht — europdisch getestet: NJW 1989, 155—156.
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Thesen

zum Referatl von Professor Dr. Jiirgen Basedow, Augsburg

Die Ausflaggung ist ein schiffahrtsspezifischer Modus der Produktions-
verlagerung ins Ausland. Ihr Einflul auf die Ertrége der Schiffahrtsun-
ternehmen ist gering, auf die Kosten dagegen erheblich. Er hdngt von der
Bedeutung der Flagge als kollisionsrechtliches Ankniipfungsmoment
kostenrelevanter Regulierungen des Arbeits-, Steuer- und Sozialversiche-
rungsrechts ab.

Die Flagge bestimmt im Regelfall das objektive Seearbeitsstatut. Seine
zwingenden Bestimmungen — bei Schiffen unter deutscher Flagge vor
allem das Seemannsgesetz und das Kiindigungsschutzgesetz — kénnen
auch durch Rechtswahl nicht abbedungen werden.

Die Seebetricbsverfassung bezieht sich nach § 114 BetrVG nur auf
Schiffe unter deutscher Flagge, die von Unternehmen mit Sitz in der
Bundesrepublik Deutschland bereedert werden. Betriebsverfassungs-
rechtlicher Kiindigungsschutz und Sozialplanpflicht sind also flaggen-
abhingig.

Entsprechendes gilt nach § 34 MitbestG fiir die Unternehmensmitbe-
stimmung, doch spricht viel dafiir, die Seeleute ausgeflaggter Schiffe
und auslandischer Tochterreedereien bei der Berechnung der Unterneh-
mensgrofe mitzuberiicksichtigen, auch wenn sie nicht wahlberechtigt
sind.

Das Statut des Tarifvertrags richtet sich in analoger Anwendung der

Artt. 27 f. EGBGB nach der Rechtswahl im Tarifvertrag, hilfsweise nach
dem Schwerpunkt der vom Tarifvertrag geregelten Arbeitsverhéltnisse.
Welche Arbeitsverhiltnisse ein Tarifvertrag erfafit, beurteilt sich in erster
Linie nach dem Willen der Parteien, in zweiter Linie nach dem Statut der
Arbeitsvertriage. Fiir beide Fragen spielt die Flagge in der Praxis eine
wichtige Rolle.

Der Sozialversicherungspflicht unterliegen alle deutschen und ausléndi-
schen Seeleute, die auf Schiffen unter deutscher Flagge fahren; auf

Antrag des Reeders konnen ausldndische Seeleute von der Rentenversi-

cherungspflicht befreit werden, §§ 1231 II RVO, 8 II AVG.
Seeleute mit inldndischem Wohnsitz sind unbeschriankt einkommensteu-
erpflichtig; auslindische Seeleute, die auf Schiffen unter deutscher
Flagge fahren, unterliegen mit ihrer Heuer der beschrinkten Einkom-
mensteuerpflicht, §§ 1, 49 I Nr. 4 EStG. Fiir die Lohnsteuerabziige haf-
tet die Reederei. Im einzelnen wird die Rechtslage durch Doppelbesteue-

rungsabkommen modifiziert.
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Die kollisionsrechtliche Relevanz der Flagge vermittelt vor allem in c?‘er
Kumulierung erhebliche Ausflaggungsanreize. Sie sind durch die Ein-
fithrung eines zweiten, internationalen Seeschiffsregisters nur ganz
geringfilgig vermindert worden. Der Beitrag des Zweitregister-Gesetzes
zum Schutz der deutschen Handelsflotte ist ideologischer und nicht
praktischer Natur.

Mafnahmen gegen die Ausflaggung und zur Vermehrung der Tomne.&g.e
unter deutscher Flagge und Fiihrung empfehlen sich aus ordnungqulltl-
schen Griinden, insbesondere wegen der Schliisselstellung der S‘eefa.hrt
in der maritimen Verbundwirtschaft. Verfassungsrechtlich geboten sind
solche MaB3nahmen aber nicht; Art. 27 GG enthilt keine Einrichtungs-

‘garantie.

Damit die Handelsschiffahrt unter deutscher Flagge ihre Wettbewerbf:-
fahigkeit mit deutschen Teilbesatzungen zuriickgewinnen kanl_l, 1st ein
Biindel von Mafinahmen erforderlich. Dazu gehdren: die Verringerung
der Besatzungsstirken bei gleichzeitiger Steigerung der Qualifikz:xtloms-
anforderungen an die Seeleute; die Absenkung der gesetzlichen Mindest-
standards des Seearbeitsrechts auf die international vereinbarten Nor-
men bei gleichzeitiger Durchsetzung dieser Normen auf Schiffen aller
Flaggen nach dem Hafenstaatsprinzip; die Befreiung ausldndischer See-
leute von der Sozialversicherungspflicht und ihre Selbstveranlagung zur
Lohnsteuer.



e o e e e o e e
paese e DS U LRI R T e

Summary

Flags of Convenience, the International Ship Register and the Conflict of

Laws in German Shipping Policy
by Professor Dr. Jiirgen Basedow, Augsburg

1. Flagging out is the maritime way of transferring production abroad. Its

impact on the proceeds of the shipping companies is small, considerable
however its influence on the accruing costs of the industry. This
influence results from the relevance of the flag as a connecting factor in
the conflicts of law area as regards costly regulations in labour law, tax
Jaw, and in the law of social security.

_ The flag basically determines the law which is applicable to seamen’s

employment contracts in the absence of a contractual choice of law
clause. The mandatory provisions of the law of the flag (as regards ships
flying the West-German flag, especially the Seamen’s Act and the Termi-
nation of Employment Act) must not be contracted out even by way of

choice of a foreign law.

_ According to § 114 Works Constitution Act, the special provisions rela-

ting to workers’ councils in the merchant fleet only apply to ships flying
the West-German flag and being owned by companies having their seat
in the Federal Republic of Germany. Part of the Works Constitution
Scheme are both the protection against unlawful dismissal by way of co-
determination of works councils and the obligation of drawing up a
social compensation plan in case of a ship being laid up; in the interna-
tional arena, the application of both types of regulation is therefore
dependent upon the respective flag.

. Pursuant to § 34 Co-Determination Act, the same can be said with

regard to the workers’ participation in the board of the company. But
there is reason for presuming that the seamen who are employed by a
German company on board of ships which have been flagged out or by
a foreign subsidiary shipping company are to be taken into account when
assessing the size of the company in terms of the number of employees,
even if those seamen do not have the right to vote at the election of the
workers’ representatives in the board.

 The law applicable to the collective labour agreement depends, by way
of analogy to Artt. 27 and 28 Introductory Law of the Civil Code

(Artt. 3and 4 of the Rome Convention of 1980), primarily on the choice
of law made by the parties of the agreement, alternatively on the closest
connection of the contracts of employment governed by the collective
agreement. Which contracts of employment are governed by a collective
labour agreement, depends on the intention of the parties in the first
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place, and on the law applicable to the contract concerned in the second
place. With respect to both questions, the flag plays an important part
in practice.

. All West-German and foreign seamen on board of ships flying the Ger-

man flag are liable to contribute to social security. However, on request
of the shipowner, foreign seamen may be exempted from the social secu-

rity pension insurance scheme (§§ 1231 II RVO, 8 II AVG).

. Seamen domiciled within the Federal Republic of Germany are subject

to unlimited income taxation. Foreign seamen on board of ships flying
the German flag are subject to a limited income tax liability with respect
to their wages (§§ 1, 49 I Nr. 4 EStG). The liability for the deduction of
the tax from the wages lies with the shipping company. With regard to
details, the legal framework is modified by treaties on the prevention of
double taxation.

. The relevance of the flag in so many areas of the conflict of laws cumula-

tes the incentives of shipowners to flag out. These incentives have only
slightly been diminished by the introduction of a West-German interna-
tional ship register in 1989. The contribution of the International Ship
Register Act towards the protection of the West-German merchant fleet
ist mainly of an ideological and not of a practical nature.

. Measures against flagging out and in favour of the increase of tonnage

under German flag and management are recommended for econc‘)mical
reasons, and in particular because of the key position of shipping in that
part of the economy which may be characterized as the imtegratf:d mari-
time sector including ship building, marine research, communlcatlt?ns,
off-shore technology etc. But such measures are by no means required
by constitutional law: Art. 27 of the West-German Basic Law doest not
guarantee the existence of the West-German merchant ﬂcct.l

If merchant shipping under the West-German flag is to regain its compe-
titiveness with crews consisting at least partly of West-German sailors,
a bundle of measures has to be taken including the following:

_ the reduction of the minimum strength of the crews while at the same
time raising standards as to the seamen’s qualifications;

— the lowering of the minimum standards laid down by West-German
maritime labour law to the internationally established standards,
while at the same time enforcing these international standayds. on
board all ships flying foreign flags, in accordance with the principle
of port state control; :

— the exemption of foreign seamen from the liability to contribute to
social security in West Germany;

— the self-assessment of foreign seamen with regard to West-
income tax.
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Recht der Flagge und ,,Billige Flaggen*
Neuere Entwicklungen im Volkerrecht

von Professor Dr. Rildiger Wolfrum, Kiel

Ubersicht

1. Einleitung
1. Flaggenfiithrungsrecht und Flaggenhoheit

1. Flaggenfithrungsrecht
2 Voraussetzungen fiir die Ausiibung der Flaggenhoheit

3. Bedeutung der Flagge
1II. Billigflaggen und die durch sie indizierte vdlkerrechtliche Problematik

V. Vblke!rrechmliche Bindung der Flaggenhoheit, Ausbau kilsten- und hafenstaatli-
cher Durchsetzungskompetenzen, Einschrinkung der Registrierfreiheit

1. Verstirkung flaggenstaatlicher Pflichten
2. Ausbau der kisten- und hafenstaatlichen Kontrollen als Ergdnzung der

flaggenstaatlichen Durchsetzungskompetenzen
3. Verstirkung des ,genuine link*
V. SchluBbemerkung

I. Einleitung

Der Flaggenwechsel der Nan-Shan vom Union Jack zum siamesischen Ele-
fanten in dem Roman ,,Taifun® von Josef Conrad 16ste bei ihrem Kapitdn nur
die Befiirchtung aus, diese Flagge konnte verkehrt aufgezogen und als Not-
n verstanden werden. Nicht immer aber waren die Probleme eines
els bzw. der Flaggenfiihrung so trivialer Natur. Sie haben ver-
einzelt sogar zu swischenstaatlichen Konflikten gefiihrt, wie der Schieds-
spruch im Fall Muscat Dhows! und der Flaggenzwischenfall vor Helgoland
18492 belegen; besonders umstritten war in jlingster Zeit der Flaggenwech-

zeiche
Flaggenwechs

{ Simmonds, Cases on the Law of the Sea, Bd. 111 (1980) S. 333; vgl. auch die schiedsgerichtli-

che Entscheidung im Falle I'm Alone, RIAA Bd. 111 S. 1616.

Im Mai 1849 beschossen Einheiten der britischen Flotte Schiffe unter der von der National-
versammlung mit Gesetz vom 31. Juli 1848 eingefihrten Kriegsflagge. Im Verlauf der
anschliefenden Auseinandersetzung erklirte der britische Geschiftstriger, daB Kriegs-
schiffe unter der deutschen Flagge wie Piraten zu behandeln seien. Vgl. dazu Dieter Dorr,
Die Deutsche Handelsflotte und das Grundgesetz, 1988, S. 20; Ginther Hoog, Deutsche;

Flaggenrecht, 1982, S. 92 ff. m.w. N,

2
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sel von elf kuwaitischen Tankern, die damit unter den Schutz der amerikani-
schen Flotte gestellt wurden?. Umso bemerkenswerter ist es, dafB das Vol-
kerrecht letztlich nur sehr rudimentire Regelungen zur Flaggenhoheit, d h.
dem Recht eines Staates, Schiffen die Fithrung seiner Flagge zu gestatten,
und zu den Konsequenzen aus der Fithrung einer bestimmten Flagge enthdlt.
Lediglich das Flaggenfithrungsrecht, d.h. das Recht eines Staates, Schiffe
unter seiner Flagge auf Hoher See fahren zu lassen, hat eine vollstandige v6l-
kerrechtliche Regelung erfahren.

Die Flaggenzugehorigkeit ist ein Mechanismus zur Verteilung der Jurisdik-
tion iiber Schiffe. Im folgenden werde ich mich vor allem mit drei Punktf?n
befassen: den Voraussetzungen fiir den Erwerb der Flaggenzugehorigkeit,
der Bedeutung der Flagge unter Beriicksichtigung der Billigflaggen und den
neueren Entwicklungen des Volkerrechts im Hinblick auf Erwerb und
Bedeutung der Flagge.

I1. Flaggenfiihrungsrecht und Flaggenhoheit
L Flaggeﬁfﬁhrungsrecht

GemiB Art. 4 des Genfer Ubereinkommens iiber die Hohe See von 19584
hat jeder Staat das Recht, Schiffe unter seiner Flagge auf Hoher See fahren
zu lassen. Das Flaggenfiihrungsrecht aller Staaten ist als Konsequenz des
Prinzips der Staatengleichheit Bestandteil des Volkergewohnheitsrechts.

2. Voraussetzungen fiir die Austibung der Flaggenhoheit

Nach Art. 5 des Genfer Ubereinkommens iiber die Hohe See legt jeder Staat
die Bedingungen fest, zu denen er Schiffen seine Staatszugehorigkeit
gewthrt, sie in das Schiffsregister eintragt und ihnen das Recht einrdumt,
seine Flagge zu fithren . Dieser Grundsatz, der ebenfalls bereits vor sciner
Kodifizierung durch das Genfer Seerecht im Vélkergewohnheitsrecht veran-
kert war®, ist im Sinne einer grundsétzlichen Registrierfreiheit: der Staaten

3 Vgl. dazu die Dokumentation in ILM 24 (1987) S. 1429 ff.; Myron H. Nordquist/Ma{"gﬂ’ ef
G. Wachenfeld, Legal Aspects of Reflagging Kuwaiti Tankers and Laying of Mines in the
Persian Gulf, GYIL 31 (1988).

4 UNTS 450, 11; BGBL. 1972 II, 1089,

5 Eine Zusammenstellung des entsprechenden staatlichen Rechts findet sich in der Dokumen-
tation des Sekretariats der Vereinigten Nationen: Laws Concerning Nationality of Ships,
United Nations Legislation Series, ST/LEG/SER.B/5, 1955 und Supplement (o Laws and
Regulations on the Regime of the High Seas (volumes I and IT) and Laws Concerning the
Nationality of Ships , ST/LEG/SER.B/8, 1959.

6 So der U.S. Supreme Court im Falle Lauritzen v. Larsen (1953) 345 US 571, 584; so auch
Louis B. Sohn/Kirsten Gustafson, The Law of the Sea, 1984, 5. 3 f.
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su lesen. Danach entscheidet jeder Staat selbst und mit Anspruch auf Ach-
tung durch dritte Staaten, welche Schiffe seine Flagge fiihren diirfen. [Die
Freiheit, Schiffen die Flaggenfithrung zu gestatten, bzw. die Registrierfrei-
heit, hat sich bereits im 18. und 19. Jahrhundert” in Freundschafts- und
Handelsvertridgen herausgebildet8. AuBer in Art. 5 des Ubereinkommens
iiber die Hohe See hat sie auch in anderen multilateralen Vertrdgen ihren
Niederschlag gefundeng.] Es muB allerdings zwischen dem Staat und dem
gchiff, das seine Flagge fiihrt, eine echte Verbindung (genuine link) beste-
hen. Insbesondere wird der Flaggenstaat verpflichtet, seine Hoheitsgewalt
und Kontrolle in technischen, sozialen und Verwaltungsangelegenheiten
iiber die Schiffe unter seiner Flagge tatsdchlich auszuiiben. Diese Kontroll-
pflicht des Flaggenstaates bzw. deren Ausiibung kann entweder als Voraus-
setzung der Flaggenhoheit oder als deren Konsequenz verstanden werden 10,
Da die ,genuine link-Klausel* bewuBt als Formelkompromif3 geschaffen

wurde, verschlieBt sie sich letztlich einer historischen Interpretation. Ent-

7 R. Miiller, Das Flaggenrecht von Schiffen und Luftfahrzeugen, Zeitschrift fitr Volkerrecht
13 (1926) S. 233 ff., 353 ff. Karl Neumeyer, Internationales Verwaltungsrecht I11, 1926, 87.
Die Anerkennung der Flagge erfolgte in der Regel durch bilaterale Vertriige, die durchaus
nicht immer fiir beide Seiten gleiches Recht schufen. So formulierte der Freundschaftsver-
trag zwischen Frankreich und Brasilien vom 8. Juni 1826:
Art. XIII
,Les hautes parties contractantes conviennent de déclarer que seront considérés navires bré-
siliens, ceuz qui seront construit ou possédés par des sujets brésiliens, et dont le capitaine
et les trois quarts de Péquipage seront brésiliens . . . De la méme maniére seront considérés
navires francois ceux qui navigueront et seront possédés conformément aux réglements en
vigueur en France® (Martens, NRT (1828) VI, 872)
Die Benutzung von Flaggen an der Stelle von Wappen in den Segeln gelangte erst in der 2.
Halfte des 13. Jahrhunderts zum Durchbruch (vgl. dazu Dorr (Anm. 2) S. 10 m. w.N.). Hier
wird auch geschildert, welcher Flaggen sich die Staaten und Stidte des Deutschen Reiches
bedienten.
Wouter Adriaan van Zijst, De nationaliteit van Schepen beschouwd uit een internationaal-
rechttelijk oogpunt, 1897, Bijlage C, sowie Robert Rienow, The Test of the Nationality of
a Merchant Vessel, 1937.
9 [Jbereinkommen von Torremolinos iiber die Sicherheit von Fischereifahrzeugen von 1977,
BGBI. 1983 I, S. 659 (Art. 3); Internationales Freibordabkommen von 1966, BGBL. 1969
11, S. 250 (Art. 4); Internationales Ubereinkommen von 1974 iiber den Schutz menschlichen
f See, BGBI. 1979 11, S. 141 (Art. IT); Internationales Ubereinkommen von 1978
{iber die Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befidhigungszeugnissen und den
Wachdienst von Seeleuten, BGBI. 1982 I1, S. 298 (Art. I11); Obereinkommen iiber Mindest-
normen auf Handelsschiffen, BGBL. 1980 11, S. 608 (Art. 2); Internationales Ubereinkom-
men von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe, BGBI. 1982 11, S. 4
(Art. 3).
10 Vgl. dazu Heinrich Schulte, Die ,billigen Flaggen* im Volkerrecht. Zur Frage des ,,genuine
link¥, 1962; zum Meinungsstreit; D. B O’Connell/I. A. Shearer, The International Law of
the Sea, Bd. 2, 1984, S. 75 ff.; 5. dazu auBerdem Roger Pinto, Les pavillons de complaisance,
Clunet, 1960, S. 344 (364); H. Meyers, The Nationality of Ships, 1967, S. 282; Myres o
McDougal/William T Burke, The Public Order of the Oceans, 1962, S. 1013 und Baresiav;:

Adam Boczek, Flags of Convenience,
eine Konsequenz der Flaggenhoheit.

Lebens au

1962, S. 276 sehen in der Kontrollklausel lediglich
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standen ist sie in der ILC zwar aus dem Bestreben, die Registrierfreihcit der
Staaten einzuschrinken, wobei die Entscheidung des IGH im Nottebohm-
Fall!! Pate stand '2. Dieser Ansatz'? wurde aber von der Genfer Seerechts-
konferenz im Interesse einer groBeren Staatenfreiheit nicht verfolgt 4. Nach
der von der Genfer Seerechtskonferenz verabschiedeten ]Formulierung.feh.len
dem Gebot des ,genuine link* die rechtlichen Konturen, um die Registrier-
freiheit der Staaten einschrinken zu kénnen. Auf keinen Fall aber habe_n
andere Staaten das Recht, unter Berufung auf das Fehlen der flaggenstaatli-
chen Kontrolle das Flaggenfithrungsrecht eines Schiffes in Frage zu stel-
len!S. Aus diesem Grund war auch der Flaggenwechsel der elf kuwaitischen
Tanker vélkerrechtlich nicht angreifbar.

11 ICJ Reports 1955, S. 4ff.

12 J P A. Frangois, ILC Yearbook 1951 11, S. 75 (76).

13 Die entsprechenden Formulierungen durchliefen verschiedene Stadien. :
wurde zunichst mit Blick auf die Registergesetzgebung der meisten Staaten.vers‘ucl'lt, file
Verbindung zwischen Schiff und Flaggenstaat unter Rickgriff auf wirtschaftl.lche K;lterlen
zu verstirken. Noch der Entwurf der ILC von 1956, der die Grundlage fiir die Beratungen
der Genfer Seerechtskonferenz der Vereinigten Nationen bildete, sah vor, daﬂ bei Fehlep
einer echten Verbindung zwischen Schiff und Flaggenstaat jeder andere Staat die Anerken-
nung der Staatszugehdrigkeit des Schiffes verweigern durfte.

In seinem zweiten Bericht schlug J. P. A. Frangois folgende Formulierung vor:

Le navire doit &tre pour plus de la moitié la propriété: B

a) De nationaux, ou de personnes établies sur le territoire de P'Etat du pavillon;

b) D’une société en nom collectif ou en commandite simple, dont plus de la moxtm_‘é des
associés personellement responsables sont des nationaux ou des personnes établis sur
le territoire de I’Etat du pavillon; o

¢) D’une société par actions nationale qui a son siége sur le territoire de I’Etat du pavillon;
Le capitaine doit avoir la nationalité I’Etat du pavillon. (ILCYearbook 1951 IIf S. 77).

Die der Genfer Seerechtskonferenz vorliegende Fassung (ILC Yearbook 1956 11, S. 278) von

Art. 29 lautete: . o

1. Each State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, for t-he regi-
stration of ships in its territory, and for the right to fly its flag. Ships have the natmorm.a}mty
of the State whose flag they are entitled to fly. Nevertheless, for purposes of -recqgmtlon
of the national character of the ship by other States, there must exist a genuine link bet-
ween the State and the ship.

2. A merchant ship’s right to fly the flag of a State is evidenced by docu
authorities of the State of the flag. '

Kritisch zur Arbeit der [LC Boczek (Anm. 10) S. 232ff. sowie Moira L. McConnell, » .

Darkening Confusion Mounted upon Darkening Confusion’: The Search for th‘e ?luswe

Genuine Link, JMLC 16 (1985), 365—396 (370ff.); Mpyres McDougal/William I

Burke/Ivan A. Viasic, The Maintenance of Public Order at Sea and the Nationality of

Ships, AJIL 54 (1960) S. 25— 116. )

14 UNCLOS Official Records 1958, vol. 2, 20. Die Bundesrepublik Deutschland gehorte zu
den wenigen Staaten, die sich fiir eine wirtschaftliche Verbindung zwischen Schiff und Flag-
genstaat einsetzten (UNCLOS OR vol. 4, 11—12). ‘

15 So aber Jessup in seiner abweichenden Meinung im Barcelona Traction Fall, 1CJ Reports
1970, S. 188. J. P A. Frangois weist in seinem zweiten Bericht tiber das Regime der Hohen
See ausdriicklich auf diesen Gesichtspunkt hin (ILC Yearbook 1951 IT 8. 75). Er fuhrte auch
aus, daf bei ciner vSlligen Registrierfreiheit dritte Staaten sich dazu veranlafit sihen ,to
Jook behind the flag®, wobei auf die Entscheidung im I’m Alone Fall (Anm. 1) Bezug

Vor allem in der ILC

ments issued by
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Das Seerechtsiibereinkommen von 1982 (SRU) hat die Registrierfreiheit der
Staaten bestitigt. Sein Art. 94 macht nunmehr deutlich, daf} die Kontroll-
pflichten des Flaggenstaates lediglich eine Rechtsfolge der Flaggenhoheit
und nicht deren Voraussetzung sind 16,

3. Bedeutung der Flagge

Die Bedeutung der Flagge hdngt eng mit dem Prinzip der Freiheit der Hohen
See zusammen. Die Flaggenzugehdrigkeit ist — wenn auch nicht mehr
uneingeschrinkt — der Mechanismus, der die Geltung und Anwendung von
volkerrecht und nationalem Recht auf der Hohen See vermittelt 1. Die Gel-
tung und Durchsetzung von Recht auf Hoher See wird bewirkt bzw. erfolgt
dabei punktuell iiber die Verbindung jedes einzelnen Schiffes zu einem
bestimmten '8 Staat (Flaggenstaatsprinzip) '*. Fir diese Verbindung steht
die Flagge, sie indiziert vélkerrechtlich die Staatszugehérigkeit (nationality,
nationalité) von Schiffen, wobei innerstaatlich der mafigebliche Akt die
Registrierung 2° ist, aber nicht sein muB, Dieser Ansatz wird in Art. 5 des
Genfer Ubereinkommens iiber die Hohe See sowie Art. 91 SRU mit der For-
mel umschrieben, daf Schiffe die Staatszugehorigkeit desjenigen Staates?!
besitzen, dessen Flagge sie zu fithren berechtigt sind.

genommen wurde. Die Bedeutung einer engen Verbindung zwischen Schiff und Flaggen-
staat im Interesse einer Durchsetzung des nationalen Rechts wurde auch von den anderen
Mitgliedern der ILC betont (vgl. Debatte der ILC auf ihrer 121. Sitzung, ILC Yearbook 1951
1, S. 328ff.).
16 Damit wird die Argumentation des IGH in seinem Rechtsgutachten zur Zusammensetzung
des IMCO-Sicherheitsausschusses auf die Flaggenhoheit iibertragen (ICJ-Reports 1960,
S. 150). Das Rechtsgutachten des IGH hat allerdings, was nicht immer hinreichend beriick-
gichtigt wird, nur einen mittelbaren Bezug zur Auslegung von Art. 5 Abs. 1 des Genfer
{Jbereinkommens tiber die Hohe See. Denn es hatte nur tiber die Auslegung des Begriffes
Jlargest shipowning nations® gem. Art. 28 der IMCO-Satzung zu entscheiden. Indem das
Gericht aber lediglich auf die Tatsache der Registrierung abhob, ohne in Rechnung zu stel-
len, ob Panama und Liberia auch tatsichlich eine Kontrolle iber die bei ihnen registrierten
Schiffe ausiibten, wurde dieses Kriterium sciner die Registrierfreiheit einschrinkenden
Funktion beraubt, vgl. dazu Schulte (Anm. 10), S. 74ff.
Meurer, Meer, Hohes, Worterbuch des Vélkerrechts und der Diplomatie, hrsg. von Kar!

17
Strupp, Bd. 2 (1925), S. 27.
18 Es ist deshalb konsequent, wenn Art. 6 Ubereinkommen iiber die Hohe See und Art. 92

SRUJ das Fithren von zwei Flaggen ausschlieBen.

19 Rienow (Anm. 8), S. 13; Riidiger Wolfrum, Die Internationalisierung staatsfreier Riume,
1984, S. 6.

20 Vgl. dazu im einzelnen Hoog (Anm. 2), S. 237; er verweist darauf, daf nach dem deutschen
Flaggenrechtsgesetz nur fiir Schiffe ab einer bestimmten Grofle eine Registrierpflicht
pesteht. Dennoch haben auch die Ubrigen zur Flaggenfithrung berechtigten Schiffe die deut-

sche Staatszugehorigkeit.
2y Das Recht, eine Flagge auf See zu zeigen, steht nur souverédnen Staaten zu, s. dazu Nagendra

Singh, Maritime Flag and International Law, 1978, S. 24f.; Naim Molvan v. A. G. for Pale-
stine, Privy Council A. C. 5. 351 (1948).
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Obgleich allgemein gebrauchlich, ist die Qualifikation der Flaggenhoheit al}s
»Staatszugehorigkeit” terminologisch nicht gliicklich??. Die F]aggenhohe;lt
kann nicht als Unterfall der Personalhoheit verstanden werden®. [Ein
Riickgriff auf die Staatsangehorigkeit des Eigentiimers la3t unberucksic}'l-
tigt, dafh dessen Staatsangehorigkeit und die Staatszugehorigkeit des Schif-
fes nicht zusammenfallen miissen. Das Schiff ist zudem nicht nur Objekt,
sondern Schauplatz der flaggenstaatlichen Jurisdiktion, und zwar unmittel-
bar, d. h. ohne Riicksicht auf die Staatsangehorigkeit des Eigners, der Bssat-
zung, der Passagiere oder der Ladungsbeteiligten?*.] Ebensowenig st es
zuléssig, die Hoheitsgewalt iiber ein Schiff der Territorialhoheit zuzu-
rechnen?’. Die dogmatische Problematik einer derartigen Gleichstellung
zeigt sich bei Schiffen, die sich in fremden Kiistenmeeren oder fremden
Hifen befinden. Die Hoheit des Flaggenstaates iiber Schiffe ist weder
Personal- noch Gebietshoheit, sondern eine eigenstindige Form der
Ankniipfung staatlicher Hoheitsgewalt26, die allerdings in ihrer Wirkung
mehr der Personal- als der Gebietshoheit gleicht.

Die Staatszugehorigkeit eines Schiffes bestimmt, welches nationale Recht an
Bord gilt?” und welcher Staat auf Hoher See gegeniiber einem Schiff das
Gewaltmonopol besitzt 28, Bei diesen Regelungs- und Durchsetzungskompe-
tenzen handelt es sich grundsitzlich um Ausschlufrechte; dritten Staaten

22 Kritisch Theodor Maunz, in Maunz/Diirig/Herzog/Scholz, Grundgesetz , Stand 1987,
Art. 27 Rdn. 24; Heinrich Heyck, Die Staatszugehorigkeit der Schiffe und Luftfahrzeuge,
Diss. Gottingen 1935, 11 ff.; Ginther Hoog, Deutsche Flaggenhoheit, 1979, S. 13. o

23 A.A. Arthur D. Watts, The Protection of Merchant Ships, BYIL 33 (1957), S. 52 ff., wie hier
Sohn/Gustafson (Anm. 6), S. 2.

24 Heyck (Anm. 22), S. 15, , /
25 A.A. Theodor Maunz, in Maunz/Diirig/Herzog/Scholz (Anm. 22), Art. 27 Rdn. 42; Alf

Ross, Lehrbuch des Vélkerrechts, 1951, S. 141; BSG, Urteil vom 17. 7. 1980 7 RA 71/ 79,
UAS. 6; BAG AP Nr. 1 zu § 116 Betr VG 1972 Bl. 6; das in diesem Zusammenhang ?lﬂ?“c
Urteil des StIGH im Lotus Fall, PC1J Series A, No. 10 spricht nur davon, daf} Ereignisse
an Bord eines Schiffes auf Hoher See so angesehen werden miifiten, als seien sie auf dem
Territorium des Staates vorgenommen, dessen Flagge das Schiff fithre; wie hier Hoog,
(Anm. 22), S. 10ff.; Hartmut Schiedermair/Dieter Ddrr, Der Schutz der deutschen Han-
delsflotte, 1984, S, 12f. .

26 Hoog (Anm. 2), S. 232; Ingo von Miinch. Der diplomatische Schutz fiir Schiffe, in: Recht
iiber See, Festschrift fiir Rolf Stodter, 1979, S. 231 (244). Schiedermair/Dérr (Anm. 25),
S. 13. Die Flaggenzugehdrigkeit eines Schiffes erlischt nicht mit seinem Untergang. Auf
Hoher See liegt das Bergungsrecht bei dem Flaggenstaat; im Bereich des Festlandsockels
konkurrieren flaggenstaatliche und kilstenstaatliche Rechte. 4. Ludwig Gelberg, Rechts-
probleme der Bergung auf Hoher See, JIR 15 (1971) S. 429 (438); nach Cord-Georg Has-
selmann, Die Freiheit der Handelsschiffahrt, S. 9, ist dieser Streit eher akademischer Na-
tur.

27 Singh (Anm. 21), S. 3; Gerhard Breuer, Gegenwartsfragen des Verhaltnisses Reeder — Staat
— Flagge, Festschrift fir Hans-Jiirgen Schlochauer, 1981, 8. 215 (216).

28 Guilio Diena, Principes des Droit International Privé Maritime, RAC 51 (1935 I), S. 424;
Gilbert Gidel, Le droit de la mer, Tome 1, S. 74 ff.
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stehen, auBer in Sonderfillen, derartige Ko : ,
des Ubereinkommens iiber die Hohe Sie bz‘.:m’/r.l l;e:fngg%gﬁh;il;; In Art. 6
Kurzf.orme]l angesprochen, daf Schiffe auf Hoher See ausschl'leﬂ.sl'mlt cor
Hoheitsgewalt des Staates unterstchen, dessen Flagge sie fuh e,le DICh der
v?rwantdl;(? Wort ,,jurisdiction® ist im Sinne von ,‘,juriédictiorn :on. o _hmir
Hjurisdiction to enforce” und ,jurisdiction to adjudicate® 2u lesprejcf l‘lb.e ’
schrankungen fiir die Flaggenhoheit ergeben sich sowohl aus d e‘? Sy
wohnheits- wie aus dem Volkervertragsrecht. em Volkerge-

Die Flaggenhoheit kann in Konkurrenz mit der kiistenstaatlichen Jurisdi
tion treten und von dieser verdringt werden. Zwei Sachverhalt “,“Sdnk-
unterscheiden: die Inanspruchnahme von Hoheitsrechten eines K'? s?nd' Zu
tes gegeniiber Schiffen unter fremder Flagge unter Ankﬁﬁpfun a‘:lsiins;?a.,
auf Hoher See und die Durchsetzung von kiistenstaatlichem ig{ech ¢ orfalle
Vorfﬂl}ien in den entsprechenden Kiistengewéssern. Im erstgenannt Wei%en
sind die kiistenstaatlichen Rechte beschrankt, grundsitzlich gilt ins en aﬁll
AusschluBwirkung der Flaggenhoheit?!. Nur bei Vorliegen li o ;Wgt die
interessen kann ein Staat wegen Vorfillen auf Hoher See Z\fangsmaﬁl geﬁﬁ
men gegen Sc?niffe unter fremder Flagge ergreifen, die sich in seinem Ki napn-
meer oder seinen Hafen befinden®”. Etwas anderes gilt fur die Re USlten-
and Durchsetzung von kiistenstaatlichem Recht geg‘eﬁﬁber S‘Chiffenge ung
fremder Flagge, die sich in den Kiistengewissern oder in Meeres ebk}“ter
tenstaatlicher Kontrolle aufhalten, in bezug auf Vorfallé irgl d.l eten
Meeresgebieten. In diesen Fillen tritt das Recht des betreffenden Kﬁsm:enlisen
tes in Konkurrenz zu dem Recht des Flaggenstaates, ohne allerdings letzi aa-
su verdrangen. Fiir ein Schiff in fremden Hifen entsteht dabei eine mi tﬂcll"es
Stellung des Auslanders vergleichbare Situation, wobei Art 19ff. des E]b "
einkommens iiber das Kiistenmeer und die Anschluﬁzoneég Reg-eln i g_r_
Auflésung dieser Jurisdiktionskonkurrenz enthalten. Das Recht, Zw ings.
mafnahmen gegen Schiffe in maritimen Eigengewéssern, Archipeléewazgegs-
oder im Kiistenmeer zu ergreifen, liegt ausschliefilich bei dem jeweiligég

unter kiis

tz hat sich bereits im 19. J ahrhundert entwickelt, v, 1i

21 n 19 1 , vgl. dazu die Entscheidu
is“ Eaidfon’sf A}?m;rahty Reports, Bd. 11 (1815 — 1822), abgedruckt bZi1 Sl;:»rg
the Law of the Sea, Bd. 1 (1976), S. 152. Die glei l’l i :
der U. 8. S.upr'eme Court seinen Entscheidungen in den Fillen ,,Thge AcntZ?oggg?f;;;;c;ggte
druckt bei Simmonds, Bd. 1, S. 309, und ,,The Marianna Flora“ ‘(1826); abgedruékt lg):i

Simmonds, Bd. 1, S. 327, zugrunde.
30 The American Law Institute, Restatement of the Law, The Foreign Relations Law of th
e

" United States, Third, 1987, §§ 4011f.
31 Vgl. hierzu Dahm/Delbriick/ Wolfrum, Volkerrecht [/1, 2. Aufl
’ y L ., 1988, S. 320; O’Con-
ngll/.Shearer, Bd. 2 (Anm. 10), S. 800f.; sowie der Schiedsspruch im Costa Rica Pacl? tC;;n
(1897), Moore, International Arbitrations, Bd. 5 (1898), S. 4948ff. Packet-Fal
32 Vgl. dazu die Entscheidung im Lotus-Fall, PC1J Series A 10 (192’,;) S. 4

33 UNTS 516, S. 205.

34 Vgl. dazu Dahm/D
(Anm. 10), 5. 867 ff.

e e S
29 Dieser Grundsal
im Fall,, Le Lou
monds, Cases on

elbrilck/Wolfrum (Anm. 31), S.436; O’Connell/Shearer Bd.2

127




Kiistenstaat. Die Flaggenhoheit wird also in bezug auf die Rechtsdurchsei‘:-
zung verdringt, allerdings kann ein Schiff stets die Hilfe des flaggenstaatli-
chen Konsuls in Anspruch nehmen,

Schliefilich bestimmt die Staatszugehdrigkeit eines Schiffes, welcher Staat
dem Schiff diplomatischen Schutz gewhren darf33. [Die Grundlage hierfur
findet sich nicht nur im Seerecht, sondern auch im Diplomaten- und
Konsularrecht®.] Das Auseinanderfallen von Staatszugehdrigkeit des
Schiffes, Staatsangeho¢rigkeit der Besatzung und Staatsangehdrigkeit des
Eigentiimers am Schiff wirft hierbei allerdings Probleme auf, denen unter
dem Gesichtspunkt des Ausflaggens besondere Bedeutung zukommt. Denn
der diplomatische Schutz kann auch an die Staatsangehorigkeit jedes einzel-
nen Besatzungsmitglieds sowie an die Eigentumsverhaltnisse am Schiff
ankniipfen, Theoretisch kénnen also mehrere konkurrierende Schutzrechte
vorliegen. Im Einzelfall geht dabei der diplomatische Schutz des Flaggen-
staates zumindest gegeniiber dem des Heimatstaates des Eigentiimers VOrL.
Mit dem Ausflaggen verliert namlich das Schiff den diplomatischen Schutz
durch den bisherigen Heimatstaat 7. Nicht berithrt wird durch das Ausflag-
gen der Anspruch jedes einzelnen Besatzungsmitglieds auf diplomatischen
Schutz durch seinen Heimatstaat.

Den bislang genannten Funktionen der Flaggenhoheit ist gemeinsam, daB
sie der Sicherung der Schiffahrtsfreiheit dienen®®. Denn durch die volker-
rechtliche Konzentration der Jurisdiktion und der Schutzkompetenzen auf
jeweils einen Staat werden Ansatzpunkte fiir einen Eingriff dritter Staaten
in die Schiffahrtsfreiheit ausgeschlossen.

Es ist jedoch ein weiterer zentraler Gesichtspunkt anzusprechen. Die Staats-
zugehorigkeit eines Schiffes bestimmt, welcher Staat im Verhiltnis zu ande-
ren Staaten oder im Verhiltnis zur Staatengemeinschaft verpflichtet ist39,
gemihB Art. 10 des Ubereinkommens iiber die Hohe See bzw. Art. 94 Abs. 3

35 Vgl. dazu von Miinch, (Anm. 26), S. 244 ff.

36 Dahm/Delbriick/Wolfrum (Anm. 31), S. 270, 306f.

37 So auch Singh (Anm. 22), S. 45ff. Vgl. dazu die kritischen Auferungen in dem Sondervo-
tum von Richter Jessup zum Urteil des IGH im ,, Barcelona Traction-Fali “ ICJ Reports,

8. 170f, In dem I’'m Alone-Fall (Anm. 2) wie auch in dem,, Virginius-Fall, Freeman Snow,
Cases and Opinions on International Law, 1893, S. 179f., wurde nicht das Eigemw’n an derp
Schiff, sondern dessen Flagge und dessen Registrierung als Ankntipfung fitr den dlpl‘cm?ﬂ“'
schen Schutz gewshlt. Im Fall ,, The Colonel Lioyd Aspinall®, Moore, International Ar_bltra-
tions Bd. 2 (1898) S. 1007 wurden beide Gesichtspunkte unterschieden, das gleiche. gilt fur
den Fall ,, Barker v. Phoenix Insurance Company®, Wahrton, International Law Digest 2.
Aufl) vol. 11, 707; vgl. dazu Watts (Anm. 24), S. 64 ff.

38 Hoog (Anm. 22) 15; Stoyan Staler, Flaggenhoheit nach dem Vélkerrecht und nach dem
Recht der sozialistischen Staaten, 1984, S. 3; ILC Yearbook 1950 II §. 38.

39 Singh, (Anm. 21) S. 39 spricht davon, daB Registrierung und Flagge die beiden we
chen Instrumente seien, um die Verantwortung des Flaggenstaates im Hinblick auf
effektive Kontrolle und Austibung der Jurisdiktion seitens des Flaggenstaates zu fixieren,
ebenso Schulte (Anm, 10), S. 45f. '

sentli-
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und Art. 211 SRU Rechtsvorschriften zur Gewi4hrleistung der Sicherheit auf
See, von arbeitsrechtlichen und sozialen Mindeststandards auf Schiffen und
zur Sicherung des marinen Umweltschutzes zu erlassen sowie durchzusetzen.
Die genannten Pflichten sind durch spezielle Abkommen weiter konkretisiert
worden. Sie regeln den marinen Umweltschutz, das Fahrverhalten von Schif-
fen sowie deren Ausritstung im Interesse der Sicherheit auf See. Hierzu zih-
len Abkommen wie der Schiffssicherheitsvertrag von 1960, das Ubereinkom-
men von 1974 zum Schutz menschlichen Lebens auf See (sog. SOLAS-
Abkommen), das Abkommen iber die Verhiitung von Zusammenst6fien auf
See von 1972 sowie das Ubereinkommen von Torremolinos iiber die Sicher-
heit von Fischereifahrzeugen aus dem Jahre 1974. Fiir den Bereich des mari-
nen Umweltschutzes ist vor allem das Ubereinkommen von 1973 zur Verhii-
tung der Meeresverschmutzung durch Schiffe mit dem Protokoll von 1978
su nennen (sog. MARPOL-Abkommen)*. Die genannten Konventionen
wurden im Rahmen der IMO verhandelt*!. Aus dem Gebiet des Arbeits-
und Sozialrechts seien vor allem das ILO-Abkommen Nr. 147 iiber Mindest-
normen auf Handelsschiffen sowie das Abkommen iiber Normen fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst
von Seeleuten genannt. Die Rezeption dieser Abkommen ist durchaus unter-
schiedlich, insbesondere den beiden letztgenannten Abkommen sind nur
wenige Staaten, vor allem kaum Staaten aus dem Kreis der Billigflaggenlin-
der, beigetreten.

SchlieBlich ist darauf hinzuweisen, dal die Frage, welche Flagge ein Schiff
fithren soll, eine eminent wirtschaftliche Komponente aufweist, und zwar
nicht nur fiir den Reeder, sondern auch fiir den Flaggenstaat. Das Uberein-
kommen iiber die Registrierung von Schiffen 42 (noch nicht in Kraft) sowie
das Ubereinkommen iiber den Verhaltenskodex fir Linienkonferenzen 43
sind vor diesem Hintergrund zu sehen. Sie erstreben eine Umverteilung der
. Handelsflotten bzw. eine Ladungslenkung. [Dabei beriihrt nur die Register-
konvention die Flaggenhoheit direkt, wohingegen das Ubereinkommen iiber
den Verhaltenskodex fiir Linienkonferenzen an die Nationalitét der Reede-
reien ankniipft. Wie die einzelstaatliche Praxis einiger Entwicklungslinder,
aber auch von OECD-Staaten, wie den USA, belegt, erfolgt eine Ladungs-
lenkung cbenfalls tber die Flaggenzugehorigkeit, indem diese Staaten
bestimmte Transporte fiir Schiffe unter eigener Flagge reservieren (z.B. fiir

die USA: Kabotage)].

40 Vgl. zur Entwicklung der Normen gegen die Umweltverschmutzung der See durch die
Schiffahrt Dean E, Cycon, Calming Troubled Waters: The Developing International Regime
to Control Operational Pollution, JMLC 13 (1980) S. 35 ff.

41 Vgl. dazu im einzelnen Semir Mankabady, The International Maritime Organisation, 1984.

42 ILM 26 (1987) S. 1236.

43 BGBI. 1983 I1S. 64, vgl. dazu u. a. Lawrence Juda, The UNCTAD Liner Code: Preliminary
Examination of the Implementation of the Code of Conduct for Liner Conferences, IMLC
16 (1985) S. 181—217 sowie Amos Herman, Shipping Conferences, 1983,
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Ladungslenkung und damit verbundene Flaggendiskriminierung* werden
als einer der Griinde fitr den Niedergang der traditionellen Handelsflotten
bezeichnet. Von groBerer Bedeutung ist aber noch das zwischen den einzel-
nen Staaten bestehende Betriebskostengefille. Es ist einer der Griinde fiir die
Entstehung der sog. Billigflaggen.

I11. Billigflaggen und die durch sie indizierte volkerrechtliche
Problematik

[Billigflaggen sind kein neues Phénomen, nachweislich erfolgten die ersten
Ausflaggungen bereits in den frithen zwanziger Jahren nach Panama,
zunichst, um der US-amerikanischen Prohibitionsgesetzgebung zu entge-
hen“5; 1949 wurde das offene Register von Liberia er8ffnet, weitere Staaten
folgten. Widerstand gegen diese Entwicklung meldete sich zunichst aus
arbeits- und sozialpolitischer Sicht“.]

Es gibt bislang keine allgemein anerkannte Definition des Begriffes Billig-
flagge’; grundsitzlich aber gilt, da Staaten, die Billigflaggen vergeben

44 Vgl. dazu Horst-Werner Keuneke, Die Flaggendiskriminierung, 1963.

45 Boczek (Anm. 10)S. 9 — auf 8. 6ff. wird im @ibrigen darauf hingewiesen, daB schon davor
aus unterschiedlichsten Griinden Schiffe einer fremden Flagge unterstelit wurden. Vgl. auch
R. Carlisle, Sovereignty for Sale, 1981, S. 911,

46 Vgl. dazu in einzelnen Wefers Bettink, Open Registry,
vention on Registration Conditions for Ships, NYIL 18
(Anm. 10) 64ff. mit detaillierten Ausfihrungen.

47 Eine solche Charakterisierung des Begriffes ,.flags of convenience® enthalt der im Mai 1970
von Lord Rochdals vorgelegte Bericht des United Kingdom Committee of Inquiry into Ship-
F{iﬂg (Cmnd. 4337); sie unterscheidet sechs Merkmale, die allen Billigflaggen gemeinsam
sinds

»i) The country of registry allows ownershi
non-citizens;

ii) Access to the registry is easy. A ship may usually be registered at a consul’s office
abroad. Equally important, transfer from the registry at the owner’s option is not
restricted; :

iii) Taxes on the income from the ships are not levied
and an annual fee, based on tonnage, are normally t
tge or acceptable understanding regarding future free
given;

iv) Thecountry of registry is a small power with no nati
seeable circumstances for all the shipping registere
charges on a large tonnage may produce a substantial effe
and balance of payments);

v) Manning of ships by non-nationals is freely permitted; and

vi) ”I:he country of registry has neither the power nor the administrative mac
tively to impose any government or international regulations; nor hasthe ¢

‘ wish or the power to control the companies themselves:*

Diese D@i@,nition ist in einer Studie des Maritime Transport Committee
blem der Billigflaggen von 1971 (Text in: JMLC 4 (1 972-173), 231 ff.) tiberno

the Genuine Link and the 1986 Con-~
(1987) 69119, 78 ff, und Boczek

p and/or control of its merchant vessels by

locally or are low. A registry fee
he only charges made.A guaran-
dom from taxation may also be

onal requirement under any fore-

d (but receipts from very small
ct on its national income

hinery effec-
ountry the
der OECD zum Pro-
mmen worden.
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bzw. ein offenes Schiffsregister fiihren, sich das Gefille zwischen den natio-
nalen Anforderungen an die sozialen Bedingungen sowie an die Sicherheits-
und Umweltstandards von Schiffen zu Nutze machen. [Der Anreiz fiir den
Registerstaat liegt in den Einnahmen aus den Registergebiihren®.]

Aus der Sicht der Reeder hat die Registrierung unter Billigflaggen verschie-
dene Griinde. Erstrebt wird vor allem eine Verringerung der Personal-
kosten*® [(Heuer, Sozialabgaben sowie Kosten fiir Verpflegung, Betreuung,
Urlaub und Besatzungswechsel)*°]. Zudem verfiigt der Registerstaat haufig
nicht iiber die administrativen Moglichkeiten, nationale oder internationale
Standards in bezug auf die Schiffahrt einzufiihren bzw. durchzusetzen®!.
Typisch ist insoweit, daf sich der Reprasentant der Eigner der Amoco Cadiz
weigerte, vor den Untersuchungsbehorden des Flaggenstaates Liberia
auszusagen 2. In der Praxis ist festzustellen, dal der prozentuale Anteil an
4lteren ,substandard Schiffen® in den Billigflaggen gréfer und der prozen-
tuale Anteil an schweren Unfillen hoher ist als bei Flotten westlicher
Industriestaaten’?, [Das Zahlenmaterial wird allerdings unterschiedlich

Zur Frage der Billigflaggen vgl. allgemein Boczek (Anm. 10); Frangoise Moussu-Odier, Les
pavillons de complaisance, Annuaire de droit maritime et aérien 3 (1976), S. 197-203;
" Ebere Osieke, Flags of Convenience Vessels: Recent Developments, AJIL 73 (1979),
S. 604—627; Edith A, Wittig, Tanker Fleets and Flags of Convenience: Advantages, Pro-
blems, and Dangers, Texas International Law Journal 14 (1979), S. 115-138; L. M. Sinan,
UNCTAD and Flags of Convenience, JWTL 18 (1984), S. 95— 109 sowie B. N. Metaxas,
Flags of Convenience, A Study of Internationalisation, 1985,
48 Als Billigflaggen gelten z. Zt. Liberia, Panama, Zypern, Malta und Vanuatu, frither zihlten
dazu noch Costa Rica, Honduras, Libanon, Somalia und Singapur. Zur Zeit laufen mehr
als 27% der Welttonnage unter Billigflaggen. Zur Gesetzgebung in Vanuatu vgl. Vincenr K.
Hubbard, Registration of a Vessel under Vanuatu Law, JMLC 13 (1980), S. 235ff.
49 Boczek (Anm. 10), S. 11, 76 ff.: Metaxas (Anm. 47), S. 77; B. Kréger, Praktische Erfahrun-
gen mit bareboat-Charter-Registern, Transportrecht, 1988, S. 173—176 (173). Economic
Consequences of the Existence or Lack of a Genuine Link between Vessel and Flag of Regi-
stry, Report by the UNCTAD Secretariat, TD/B/C.4/168, 10, Mirz 1977, UNCTAD
TD/222/Supp. 4, 21. 12. 1978.
Nach einer Umfrage des Verbandes Deutscher Reeder von Oktober 1986 bei 40 Reedereien
waren auf 250 fremdflaggigen Schiffen 241 deutsche Kapitiine (88,0%), 123 nautische Offi-
ziere (28,1%), 19 Funkoffiziere (12,2%}, 46 Elektriker (35,9%) und 93 Unteroffiziere und
Mannschaftsmitglieder (3,8%) deutsch.
Vgl. dazu die Studie der UNCTAD wAction on the Question of Open Registries®,
TD/B/C.4/220 vom 3. Mérz 1981, Paragraph 20 (18f.). Die Billigflaggenstaaten liegen
sudem — abgesehen von Panama — abseits der groBen Schiffahrtsrouten, so daB Schiffe
unter ihrer Flagge ihre ,Heimathifen“ nur selten anlaufen.
Final and Interim Reports by the Marine Board of Investigation in the matter of the loss
by grounding of the VLCC ,,Amoco Cadiz*, published by the Bureau of Maritime Affairs,
Monrovia, 1980 (zitiert nach der o.a. UNCTAD-Studie (Anm. 51, 22, Fn. 6). Zu den kom-
plizierten Eigentumsverhaltnissen Alexandre Kiss, Laffaire de 1},Amoco Cadiz"“: responsa-
bilité pour une catastrophe écologique, Clunet 112 (1985), S. 575—601 (5771.).
Dazu gehoren alle spektakulédren Tankerunfille der jlingeren Vergangenheit: Atlantic Emp-
ress (Liberia), Amoco Cadiz (Liberia), Torrey Canyon (Liberia); vgl. dazu Wittig (Anm. 47)
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bewertet 3 zudem ist zu beriicksichtigen, da Panama und Liberia inzwi-
schen ihr Kontrollinstrumentarium verbessert haben ] Signifikant ist, daf}
auch die von UNEP einberufene Konferenz (Mirz 1989) iber Giftmitlltrans-
porte Sonderregelungen fiir Billigflaggen anstrebt.

Fiir das Ausflaggen deutscher Schiffe gibt es verschiedene Formen: Eigen-
tumsiibertragung des Schiffes oder Verlagerung des entsprechenden Unter-
nehmens in das Ausland; eine weitere Moglichkeit eroffnet § 7 Flaggen-
rechtsgesetz 6. Danach kann ein im deutschen Schif fsregister eingetragenes
und im Ausland verchartertes Schiff fiir die Dauer von zwei Jahren eine aus-
lindische Flagge fithren, ohne im deutschen Register geldscht zu werden,
sofern die Fithrung der fremden Flagge nach dem auslandischen Recht
erlaubt ist (sog. bareboat-Charter)®’. [Welche Nationalitit der bareboat-
Charterer haben muB, bestimmt sich nach dem Recht des Staates, dessen
Flagge das Schiff in Zukunft fithren soll38.] Die Schiffe unter bareboat-
Charter unterliegen ausschlieBlich der Flaggenhoheit des Flaggenstaates™.
Diese Praxis ist mit Art. 6 Abs. 1 Satz 2 des Ubereinkommens {iber die Hohe
See, nach dem eine Doppelregistrierung verboten ist, vereinbar 60, da fiir die
Zeit der bareboat-Charter die dffentlich-rechtliche Funktion des deutschen
Registers ausgesetzt wird, [und nur auf diese bezieht sich das Verbot der

Doppelregistrierung'.]

54 Auf der Basis der Statistiken zum Totalverlust gehen R. S. Doganis/B. N. Metaxas, The
Impact of Flags of Convenience, Research report No. 3, Transport Studies Group, 1976;
OECD, Report by the Transport Committee on Flags of Convenience, 1975; K. Grundey,
Flags of Convenience, 1978, S. 25ff., von einem Sicherheitsdefizit bei Billigflaggen aus.
Weniger ausdriicklich, aber in die gleiche Richtung tendierend . H. Bergstrand, Flag Deve-
lopments in the Open Registry Debate, Discussion Paper No. 13, Transport Studies Group,
Polytechnic of Central London, 1983, S. 59ff. und H. P. Drewry Shipping Consultants,
Summary and Conclusions, An Analysis of Safety Records of the World’s Merchant Fleets,
1984, 8. 5-8.

55 Metaxas (Anm. 47), S. 58; Wefers Bettink (Anm. 46), S. 76. ‘

56 Neben dem Flaggenrechtsgesetz ist fitr Schiffe unter deutscher Flagge auch die Schiffsregi-
sterordnung vom 26, Mai 1951 (BGBL 1 S. 359), zuletzt gedndert am 4. 7. 1980 (BGBI. I
S. 833), mafigeblich.

57 §§ 1, 11 Abs. 1 FlaggenRG. In der UNCTAD existieren Pline, zumindest einige vlkerrecht-
liche Regeln fiir die bareboat-Charter zu entwickeln, vgl. UNCTAD TD/B/C.4/AC.8/12
vom 12. Mirz 1988,

58 Vgl. dazu Art. 12 Abs. 1 i, V.m. Art. 7 des Ubereinkommens {iber die Registrierung v.o'n
Schiffen; das deutsche Recht verlangt lediglich, daf} der bareboat-Charterer nicht qualifi-
ziert sein darf, die deutsche Flagge zu fithren (Art. 7 Abs. 1 FlaggenRG). -

59 Das Bundesverkehrsministerium behalt sich allerdings vor, seine Genehmigung 1m
Spannungs- oder Verteidigungsfall zuriickzuziehen. Geschieht dies, lebt die Pflicht zur Filh-
rung der Bundesflagge wieder auf.

60 A. A. Breuer (Anm. 27), S. 219; wie hier Krdger (Anm. 49), S. 1751,

61 Am 1. Juli 1988 fuhren von den 651 Schiffen deutscher Eigner (6 822000 Bruttoregisterton-
nen) 378 unter auslindischer Flagge; von diesen liefen 172 unter bareboat-Charter. Die aus-
geflaggten Schiffe verteilen sich vor allem auf die Flaggen von Zypern (123), Panama (73),
Singapur (55), Liberia (53) und Antigua und Barbuda (29). Das Ausflaggen deutscher
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Die sich aus dem Ausflaggen ergebenden Probleme filr die Bundesrepublik
Deutschland sind vor allem wirtschafts- und sozialpolitischer Natur. Es
gehen Arbeits- und Ausbildungsplitze verloren, es entstehen negative Aus-
wirkungen fiir die deutsche Leistungsbilanz. Auch stehen der Bundesrepu-
blik Deutschland im Verteidigungsfall nur die der deutschen Handelsflotte
suzurechnenden deutschen Schiffe zur Verfigung 62, Unter den gegenwarti-
gen Bedingungen scheint aber die deutsche Handelsflotte auf dem Welt-
markt nicht mehr konkurrenzfahig zu sein. Um die Betriebskosten, vor allem
im Personalbereich, zu senken, hat der Deutsche Bundestag ein Gesetz zur
Einflihrung eines zusétzlichen Registers fiir Seeschiffe unter der Bundes-
flagge in internationalem Verkehr (Internationales Seeschiffahrtsregister)
beschlossen®3. Danach unterliegen Arbeitsverhiltnisse von auslidndischen
Arbeitskriften auf Schiffen dieses Registers nicht mehr automatisch deut-
schem Recht®, und es wird moglich, deutsche Schiffe zu auslandischen
Betriebskosten zu betreiben. Dieser Vorstof3 folgt dem Beispiel einer Reihe
von anderen Staaten. Ein Zweitregister haben u. a. eingerichtet: Grof3britan-
nien (Isle of Man), Frankreich (Kerguelen) und Norwegen %, Entsprechende
Uberlegungen werden in Dianemark, Finnland, Kanada, Luxemburg, den
Niederlanden und Spanien angestellt. Die Regelungen entbinden die Reeder
von der Anwendung nationalen Arbeitsrechts auf ausldndische Seeleute,
daneben werden Steuervorteile gewdhrt und auch gelegentlich Abstriche
gegeniiber den nationalen Sicherheitsvorschriften gemacht. Letztlich ist die
Errichtung eines Zweitregisters der erste Schritt in Richtung auf die Schaf-

fung einer Billigflagge.

L

Schiffe verlief nicht stetig; s setzte 1972 ein (962 Schiffen unter deutscher Flagge standen
60 unter fremder Flagge gegeniiber) und erreichte 1973-1974, 1980—-1981 sowie
1987 — 1988 Hohepunkte. Ahnliche Entwicklungen sind fiir die Handelsflotten von Grof3-
britannien, Frankreich und Norwegen zu verzeichnen,

§§1,2, 4 Bundesleistungsgesetz; anders ist die Situation beispielsweise in den USA, vgl.
dazu Wittig (Anm. 47), S. 124,

63 BT Drucks. 11/2161, gedndert durch 11/3679.
64 In§ 21 Flaggenrechtsgesetz soll ein neuer Abs. 4 mit folgendem Wortlaut eingefiigt werden:

,Arbeitsverhiltnisse von Besatzungsmitgliedern eines im Internationalen Schiffahrtsregi-
ster eingetragenen Kauffahrtsschiffes, die im Inland keinen Wohnsitz oder stdndigen Auf-
enthalt haben, unterliegen bei Anwendung des Artikels 30 des Einfiihrungsgesetzes zum
Biirgerlichen Gesetzbuch vorbehaltlich der Rechtsvorschriften der Europ#ischen Gemein-
schaft nicht schon aufgrund der Tatsache, daf} das Schiff die Bundesflagge fithrt, dem deut-
schen Recht. Werden fir die in Satz 1 genannten Arbeitsverhéltnisse von ausléndischen
Gewerkschaften Tarifvertrdge abgeschlossen, so haben diese nur dann die im Tarifvertrags-
gesetz genannten Wirkungen, wenn fur sie die Anwendung des im Geltungsbereich des
Grundgesetzes geltenden Tarifrechts sowie die Zustindigkeit der deutschen Gerichte verein-
bart worden ist. Nach Inkrafttreten dieses Absatzes abgeschlossene Tarifvertrdge beziehen
sich auf die in Satz 1 genannten Arbeitsverhiltnisse nur, wenn sie dies ausdriicklich vorse-
hen. Die Vorschriften des deutschen Sozialversicherungsrechts bleiben unberithrt*,

65 Vgl. dazu Christoph E. Hanschka, Das Norwegian International Shipping Register (NIS)
— Vorbild fur den deutschen Gesetzgeber?, RIW 1988, S. 607612,

62
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Gegentiber der Einfithrung cines deutschen Zweitregisters bestehen keine
verfassungsrechtlichen und vélkerrechtlichen Bedenken 5. [Weder Art. 27
noch Art. 3 und 12 GG stehen einem Zweiten Register entgegen. Art. 27 GG
wendet sich lediglich gegen die Einrichtung von Handelsflotten der Bundes-
lander, verlangt jedoch nicht, dab die vertragsrechtlichen Verh#ltnisse, inshe-
sondere die arbeitsrechtlichen, auf allen Schiffen gleichgestaltet sein
miissen®”. Auch verstséBt die unterschiedliche Behandlung von ausldndi-
schen und deutschen Arbeitskriften nicht gegen Art.3 GG. Abgesechen
davon, daB fiir diese unterschiedliche Behandlung sachliche Griinde ange-
fithrt werden konnen, werden auslédndische Arbeitskrafte nicht aus dem
deutschen Arbeitsrecht ausgeschlossen, sondern es wird die Moglichkeit
ciner Rechtswahl ersffnet. In bezug auf Art. 12 GG ist festzustellen, dafl3 es
zwar in der Praxis fiir deutsche Seeleute schwierig sein diirfte, einen Arbeits-
platz auf Schiffen des Zweiten Registers zu finden. Darin ist aber noch keine
Einschrinkung der Berufsfreiheit zu sehen.] Vor allem verstoft die Einfiih-
rung des Internationalen Seeschiffahrtsregisters (Zweitregister) nicht gegen
Art. 6 des noch nicht in Kraft getretenen, aber von der Bundesrepublik
Deutschland ratifizierten EG-Ubereinkommens iiber das auf vertragliche
Schuldverhaltnisse anzuwendende Recht %. Denn die in Art. 6 Abs. 2 dieses
Ubereinkommens vorgesehene Rechtswahlklausel fir Arbeitsverhaltnisse
148t sich mit der Neufassung von § 21 Abs. 4 Flaggenrechtsgesetz verein-
baren®, solange man Schiffe nicht als Bestandteile des flaggenstaatlichen
Territoriums ansieht. [Letztlich war die Frage, ob es zweckmafig und ange-
bracht ist, ein Zweitregister einzurichten, politisch zu entscheiden, wobei es
galt, das Interesse an einer wettbewerbsfahigen Handelsflotte gegen den
Wunsch nach Erhalt der derzeit noch bestehenden Arbeitsplitze fir deut-
sche Seeleute gegeneinander abzuwégen.]

Das Phinomen der Billigflaggen darf allerdings nicht nur wirtschaftlich
gesehen werden; entsprechend gehen wirtschaftliche Mafnahmen gegen Bil-
ligflaggen, zu denen neben der Einrichtung von Zweitregistern die vielfalti-
gen Subventionen der Schiffahrt durch den Flaggenstaat gehoren, an der
eigentlichen Problematik vorbei. In dieser Hinsicht muf} der Nachweis von
Metaxas™ zu denken geben, daB die sozialen Kosten, die die _substandard
Schiffe* unter Billigflagge erzeugen, weit hoher liegen als der 6konomische
Nutzen, der sich aus der Verringerung der Frachtraten ergibt.

66 A. A. Wolfgang Diubler, Das zweite Schiffsregister, 1988.

67 Schiedermair/Dérr (Anm. 25), S. 36ff. lesen hieraus die Verpflichtung, die deutsche Han-
delsflotte funktionsfahig zu halten.

68 BGBI. 1986 II S. 809.

69 A.A. Wolfgang Didubler, RIW 1987, 5. 249 (251) sowie Rolf Geffken, Seefahrt als Llnterna-
tionales Wirtschaftsgebiet®, Demokratie und Recht 1989, S. 52 (60). Entsprechend erfolgt
aber die kollisionsrechtliche Behandlung der Arbeitsvertrdge von Flugpersonal, vgl. dazu
Reithmann/Martiny, Internationales Vertragsrecht, 4. Aufl., Rdn. 732,

70 (Anm. 47) S. 100.

134



Letztlich sind die Billigflaggen nur der Ausdruck fiir eine hinsichtlich der
Nutzung der See besonders deutlich werdende Strukturschwiche des Vélker-
rechts, die dazu zwingt, die Verteilung der Jurisdiktion in bezug auf die
Schiffahrt, und zwar sowohl was die Rechtsetzung als auch die Rechtsdurch-
setzung betrifft, neu zu iiberdenken.

Die Weiterentwicklung der Rechtsordnung fiir die Seeschiffahrt ist ein Anlie-
gen der Staatengemeinschaft; einzelstaatliche Regelungen sind nicht in der
Lage, einen Ordnungsrahmen fiir eine am Staatengemeinwohl orientierte
Meeresnutzung zu schaffen. Daher haben derartige Abkommen, von ihrem
Regclungsanspruch her, den Charakter von ,law-making treaties“’!. Hier-
bei gilt es allerdings zu differenzieren. Wihrend kraft Natur der Sache die
Ausarbeitung von Normen fir die Sicherheit auf See und vor allem den
marinen Umweltschutz nur einheitlich erfolgen kann, ist eine vollige Verein-
heitlichung des Arbeits- und Sozialrechts fiir eine gemeinschaftsvertragliche
Nutzung der See nicht zwingend.

Zwischen dem Regelungsanspruch der von der Staatengemeinschaft ent-
wickelten Sicherheits- und Umweltabkommen und den Strukturen, die das
traditionelle Seerecht fiir die Implementierung solcher Abkommen zur Ver-
fiigung stellt, klafft allerdings eine Liicke. Denn auch wenn die Staatenge-
meinschaft mehrheitlich eine Anhebung der Sicherheits- und Umweltnor-
men fiir Schiffe beschlieBt, fehlt ihr erstens die Moglichkeit, diese Normen
allgemeinverbindlich zu machen, und zweitens die Moglichkeit, sie durchzu-
setzen. Der Ausbau des Regelwerks, das auch weiterhin eine ordnungsge-
mife Nutzung der Sec durch die Schiffahrt gewihrleisten soll, stofit also
unter dem Flaggenstaatsprinxip an die durch den einzelstaatlichen Partiku-
larismus gezogenen Grenzen. Dieser strukturellen Problematik ist hinsicht-
lich des Fischfangs durch die Errichtung von nationalen Fischereizonen bzw.
AusschlieBlichen Wirtschaftszonen begegnet worden, allerdings mit der
Konsequenz, daf damit die frither bestehenden flaggenstaatlichen Kompe-
tenzen fast vollig auf die Kiistenstaaten iibergingen. Es hat also in diesem
Bereich eine deutliche Umschichtung der Jurisdiktion stattgefunden. Heil3t
das, daB wir das Flaggenstaatsprinzip demnichst im Schiffahrtsmuseum

wiederfinden werden?

Das Volkerrecht hat in der Tat in neueren Entwicklungen auf die Notwendig-
keit reagiert, die allgemeine vilkerrechtliche Nutzungsordnung fiir die See
weiter auszubauen und deren Durchsetzung effizienter zu gestalten. Es
haben sich verschiedene Ansatze herausgebildet, die die flaggenstaatlichen
Kompetenzen von einem unterschiedlichen Ansatz her schmilern. Einerseits
werden die volkerrechtlichen Sicherheits- und Umweltschutznormen ange-
hoben, wobei sie sowohl substantiell verstarkt als auch die Flaggenstaaten an
diese durch Organisationen und Konferenzen entwickelten Normen gebun-

e
71 Vgl. dazu Dahm/Delbriick/Wolfrum (Anm. 31) S. 51ff.
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den werden. In die gleiche Richtung zielt andererseits auf der Durchset-
zungsebene der Versuch, die Inspektionsrechte der Kiisten- und Hafenstaa-
ten auszubauen. Verfechter dieses Ansatzes sind vor allem einige westliche
Industriestaaten. Ein v6llig anderes Ziel verfolgen die Entwicklungsldnder.
Sie sehen in den Billigflaggen vor allem ein Hindernis fitr den Aufbau eige-
ner Handelsflotten und versuchen daher, die Registrierfreiheit einzuschrdn-
ken. Gleichzeitig lehnen sie den Versuch ab, die Sicherheits- und Sozialstan-
dards anzuheben.

Beide Ansdtze haben ihren Niederschlag in volkerrechtlichen Vertrdgen
gefunden. Der Versuch, die Standards von Schiffen anzuheben, hat zur Ent-
stehung und zum Ausbau der bereits erwahnten IMO- und ILO-Konventio-
nen gefithrt, geprigt wird hiervon auch das Seerechtsiibereinkommen von
1982. Der Abbau der Billigflaggen aus nationalen wirtschaftlichen Interes-
sen fithrte zu der UN-Registerkonvention. Die beiden hier geschilderten
Arisitze sind nicht aufeinander abgestimmt. Die neueren Entwicklungen im
Volkerrecht, die das Verhiltnis von Schiff zu Flaggenstaat regeln, ergeben
daher kein einheitliches Bild.

IV. Vslkerrechtliche Bindung der Flaggenhoheit, Ausbau
kiisten- und hafenstaatlicher Durchsetzungskompetenzen,
Einschriankung der Registrierfreiheit

1. Verstarkung flaggenstaatlicher Pflichten

In der Herausbildung flaggenstaatlicher Pflichten durch das Seerechtsiiber-
einkommen liegt eine wesentliche Neuorientierung des Vélkerrechts im Hin-
blick auf das Verhdltnis der Staaten zur Staatengemeinschaft. Die Verpflich-
tungen der Flaggenstaaten stehen im Dienste der Sicherheit auf See und —
abgeschwicht — der Gewihrleistung entsprechender sozial- und arbeits-
rechtlicher Standards’®. Weitergehende Verpflichtungen in bezug auf den
Umweltschutz enthalt Art. 211 Abs. 2 SRU. Den Art. 94 und 211 SRU ist
gemeinsam, daf sie zwar die Staaten verpflichten, bestimmte Mafinahmen
zu ergreifen, den Umfang dieser Pflichten aber nicht selbst definieren. Im
Hinblick auf die Sicherheit auf See, womit die Sicherheit sowohl des Schiffes
wie des Schiffsverkehrs gemeint ist, wird verlangt, daf} die notwendigen
nationalen MaBnahmen ergriffen werden, die zudem allgemein anerkannten
internationalen Vorschriften (,,generally accepted international regulations,

72 United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships vom 7. 2. 1986, UN
Doc. TD/RS/Conf. 23, 13 March 1986, ILM 26 (1987) S. 1236. Die Konvention tritt 12
Monate, nachdem 40 Staaten, die mindestens 25% der Welttonnage représentieren, sie rati-
fiziert oder ihr beigetreten sind, in Kraft.

73 Art. 94 Abs. 2 (b) SRU.
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procedures and practices”) entsprechen miissen’4. Fiir den marinen Um-
weltschutz verpflichtet Art. 211 Abs. 2 SRU die Staaten, Gesetze und Ver-
ordnungen fir Schiffe unter ihrer Flagge zum Schutze der marinen Umwelt
zu erlassen. Diese nationalen Regeln miissen zumindest die gleiche Wirkung
wie die allgemein akzeptierten internationalen Regeln und Standards (Nor-
men) haben. Eine Ausnahme macht der Verweis auf die personelle Besetzung
von Schiffen und die Arbeitsbedingungen. Art. 94 Abs. 3 SRU verpflichtet
namlich nur zur Berilcksichtigung von anwendbaren (,applicable®) volker-
rechtlichen Ubereinkiinften’5. Die unterschiedliche Wortwahl — einerseits
,. .. toconformto generally accepted international regulations . . “ (Art. 94
Abs. 5 SRU) bzw. ,,. .. to have the same effect as that of generally accepted
rules .. % (Art. 211 Abs. 2 SRU) und andererseits ,,. . . taking into account
the applicable international instruments ... (Art. 98+-Abs. 2 SRU) — ist
Ausdruck der unterschiedlichen staatlichen Bindung. Denn das Wort ,appli-
cable® bezieht sich — anders als die Worte ,,generally accepted® — nicht auf
die zu regelnde Materie, sondern auf den betroffenen Staat. Das heif3t, nur
die arbeits- und sozialrechtlichen Abkommen, denen ein Staat beigetreten
jst, miissen von ihm auch durchgesetzt werden. Dahinter steht die bereits
angesprochene Uberlegung, daB zwar ein einheitliches Umwelt- und Sicher-
heitsrecht, nicht aber ein einheitliches Arbeits- und Sozialrecht fiir die
gemeinschaftsvertrﬁgliche Nutzung der See durch die Schiffahrt erforderlich

1st.

Der fiir die Komplexe Umweltschutz und Schiffssicherheit verwandte Hin-
weis auf allgemein anerkannte volkerrechtliche Regeln lehnt sich an Art. 10
Abs. 2 des Ubereinkommens iiber die Hohe See an. [Im Anschlufl an die von
der TLC6 vertretene Interpretation war dieser Passus dahin zu verstehen,
daB entsprechende technische Regeln von Experten mit Bindung fiir alle
Sta‘aten'ausgcaﬂbeitet werden konnen.] Bei der Beratung des Seerechtsiiber-
einkommens war diese Formulierung umstritten. Es hat Versuche gegeben,
die Flaggenstaaten an alle von der IMO oder auf diplomatischen Konferen-
zen erarbeiteten Regeln fiir den Schiffsverkehr zu binden, was der IMO und
den diplomatischen Konferenzen legislatorische Kompetenzen zugesprochen
hatte”’. Diesen Schritt hat das Seerechtsiibereinkommen dann letztlich

- —

74 Art. 94 Abs. 5 SRU.

75 Vgl. dazu Christian Tomuschat, Volkerrechtlicher Vertrag und Drittstaaten, Berichte der
Deutschen Gesellschaft filr Volkerrecht, Heft 28 (1988) S. 9—43 (34). A. E. Boyle, Marine
Pollution under the Law of the Sea Convention, AJIL 79 (1985) S. 347, 356; L. B. Sohn,
,Generally Accepted“ International Rules, Washington Law Review 61 (1986) S. 1073,
1074 f.; dazu allgemein Cycon (Anm. 40) S. 44ff,

76 ILC Yearbook 1956 11 S. 281 (Kommentar zu Art. 34); Art. 34 sprach allerdings von ,,inter-
nationally accepted standards“ und ging daher deutlich weiter.

27 Vgl. dazu die Vorschlage der Evensen-Gruppe vom 15. April 1975; sie sprachen von ,,. ..
international rules and standards .. * (Platzoeder, Documents of the Geneva Session 1975,
266); dhnlich Art. 21 Abs. 2 Rgvised Single Negotiating Text UN Doc. A/Conf. 62/WP. §
Rev. 1 Part 111 vom 6. 5. 1976 (,,. . . international rules and standards established through
the competent international organization or general diplomatic conference .. ).
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nicht gewagt. Die nunmehr in Art. 94 Abs. 5 und Art. 211 Abs. 2 SRU
gewihlte Formulierung fithrt dazu, daf} die Flaggenstaaten bei ihrer inner-
staatlichen Rechtsetzung, zu der sie, anders als nach dem Genfer Recht,
durch das Seerechtsiibereinkommen verpflichtet werden, nur — aber immer-
hin — dann gebunden sind, wenn die betreffenden Regeln und Standards
von der Mehrzahl der Staaten als rechtsverbindlich anerkannt werden. Dabei
liegt die Schwelle fiir die Erstarkung zur allgemeinen Rechtsverbindlichkeit
tiefer als bei der Entstehung von Gewohnheitsrecht 78, Damit stellt sich die
Frage, ob man in bezug auf die angesprochenen Organisationen und Konfe-
renzen schon von legislatorischen Kompetenzen sprechen kann. Ich wiirde
dies bejahen. Denn Art. 94 und 211 SRU bewirken — vorausgesetz, das
Ubereinkommen tritt in Kraft — einen Souverinitatsverlust der Mitglied-
staaten, der den Normsetzungskompetenzen der Organisationen und Konfe-
renzen entspricht.

Dem stellt allerdings das Seerechtsiibereinkommen — aufier fiir den Bereich
des marinen Umweltschutzes — keinen Durchsetzungsmechanismus zur
Seite. Dritte Staaten haben bei Versttfien gegen Sicherheitsvorschriften
lediglich das Recht, den Flaggenstaat auf Defizite aufmerksam Zu machen.
[Die Konsequenzen fiir den Flaggenstaat bleiben jedoch gering 7;] z.B. be-
steht im Rahmen des MARPOL-Abkommens eine Melde- und Berichts-
pflicht an die IMO iiber Vollzugsmafinahmen.

Welche der von der IMO erarbeiteten Konventionen zur Forderung der
Schiffssicherheit, zur Unfallverhiitung und zur Verhiitung der Meeresversch-
mutzung durch Schiffe im Sinne des Seerechtsiibereinkommens als allge-
mein akzeptiert anzusehen wiren, 1468t sich derzeit noch nicht abschitzen.
Am ehesten kommen hierfiir das MARPOL- sowie das SOLAS-Abkommen
in Betracht. In bezug auf die von der IMO erarbeiteten Abkommen ist aller-
dings zu beriicksichtigen, dal der Ausbau der entsprechenden Vertragswerke
— soweit dadurch schiffbauliche MaBnahmen oder Umriistungen gefordert
wurden — auf den Widerstand einiger Entwicklungsldnder stieB, die den
neuen Konventionen zunachst nicht beitraten, Dem trug die Resolution der
IMO A 500 (XII) Rechnung, wonach sich die neuen Bauvorschriften nur auf
Schiffe beziehen, die nach Inkrafttreten der betreffenden Konvention gebaut

worden sind 9.

78 A. A. W, van Reenen, Rules of Reference in the New Convention in the Law of the Sea,
in particular in connection with the pollution of the sea by oil from tankers, NYIL 12 (1981)
S. 3—44 (12); so Jan Willisch, State Responsibility for Technological Damage in Internatio-
nal Law, 1987, S. 139,

79 Vgl. dazu Art. 94 Abs. 6 SRU.

80 Resolution vom 20. November 1981, auBerdem wird in dieser Resolution empfohlen, das
Tempo filr eine weiteren Ausbau des Meeresumwelt- und -sicherheitsrechts zu verlangsa-
merll.
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2. Aushau der kiisten- und hafenstaatlichen Kontrollen als Ergdnzung der
flaggenstaatlichen Durchsetzungskompetenzen

Erste Ansitze fiir eine Einschaltung der Kiistenstaaten in die Durchsetzung
von IMO- und ILO-Konventionen zum Schutze der Meeresumwelt, der
Sicherheit auf See und der Arbeitsbedingungen auf Schiffen wurden bereits
vor AbschluB des Seerechtsiibercinkommens entwickelt. Der dafiir entschei-
dende Mechanismus ist die ,,no more favourable treatment-Klausel“, wie sie
das Protokoll von 1978 zu dem Ubereinkommen zur Schiffssicherheit und
zur Verhiitung von Unfillen auf See (SOLAS-Abkommen)?', das Interna-
tionale Ubereinkommen von 1978 {iber Normen fiir die Ausbildung, die
Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten 82
und das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe?? enthalten. Danach verpflichten sich
die Vertragsparteien, die Bestimmungen der angesprochenen Ubereinkom-
men in gleicher Weise auf Schiffe von Nichtvertragsstaaten anzuwenden, um
Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Eine dhnliche Regelung enthélt das
{Ibereinkommen Nr. 147 der ILO von 1976 iiber die Mindestnormen auf
Handelsschiffen®. Es ermichtigt in Art. 4 jeden Mitgliedstaat, in seinen
Hifen Schiffe unter fremder Flagge, gleichgiiltig ob Vertragsstaaten oder
Nichtvertragsstaaten, zu inspizieren, wenn der Verdacht besteht, dafl die
Normen nicht eingehalten sind.

Die praktische Bedeutung der ,no more favourable treatment-Klausel“ darf
nicht itberbewertet werden. Denn die angesprochenen Abkommen gewéhren
dem Hafenstaat nur ein eingeschrianktes Inspektionsrecht; die Verfolgung
festgestellter VerstoBe obliegt weiterhin dem Flaggenstaat. Nur in besonde-
ren Fillen kann einem Schiff das Anlaufen des Hafens oder die Weiterfahrt

verweigert werden.
Die ,,no more favourable treatment-Klausel“ ist mit der ,,pacta tertiis-Regel“
des Art. 34 der Wiener Vertragsrechtskonvention vereinbar. Soweit iiber die

S —
g1 Art. II Abs. 3: ,In bezug auf die Schiffe von Nichtvertragsparteien des Ubereinkommens
und dieses Protokolls wenden die Vertragsparteien des Protokolls die Vorschriften des Uber-
einkommens und des Protokolls an, soweit dies notig ist, um sicherzustellen, dalB} diesen
Schiffen keine giinstigere Behandlung zuteil wird.
82 BGBI. 198211 5. 208, Art. X Abs. 5: ,Dieser Artikel ist so anzuwenden, daf Schiffe, die
die Flagge eines Nichtvertragsstaates zu filhren berechtigt sind, nicht besser behandelt wer-
den als Schiffe, die die Flagge eines Vertragsstaates zu fithren berechtigt sind“ Der Versuch,
die Kompetenzen der Hafenstaaten dariiber hinaus zu stérken, scheiterte allerdings. Vgl.
dazu Gregorios Timagenis, International Control of Pollution, Bd. 2, (1980) S. 488 {1,
Art. 5 Abs. 4: Bei Schiffen von Nichtvertragsstaaten wenden die Vertragsparteien die Vor-
schriften dieses Ubereinkommens an, soweit dies notwendig ist, um sicherzustellen, daf die-
sen Schiffen keine glinstigere Behandlung gewihrt wird,
BGBI. 1980 II, S. 606, dazu Dierk Lindemann, Das Ubereinkommen Nr. 147 der Interna-
tionalen Arbeitsorganisationen vom 29. Oktober 1976 tiber Mindestnormen auf Handels-

schiffen, 1983, S. 26 ff. sowie S. 144 f.

83

84
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Klausel die Einhaltung von bereits im Gewohnheitsrecht verankerten Stap-
dards durchgesetzt wird, ist ihre Anwendung unbedenklich. Aber auch die
Anwendung von nicht zu Vélkergewohnheitsrecht erstarkten Standards ver-
stéBt nicht gegen die ,pacta-tertiis-Regel“. Denn die Nichtvertragsstaaten
werden dadurch, daB bei hafenstaatlichen Kontrollen die zwischen anderen
Staaten vertraglich vereinbarten Mafistibe zugrunde gelegt werden, nur fak-
tisch dazu angehalten, die Einhaltung solcher Standards auf Schiffen ;:mter
ihrer Flagge zu gewihrleisten. Dagegen wird keine Rechtspflicht zu ihren
Lasten begriindet. Mit der Wahrnehmung der angesprochenen Kontrolibe-
fugnisse tberschreitet der Hafenstaat auch nicht die ihm gegeniiber fremden
Schiffen zustehenden Befugnisse eines Kilstenstaates 85, [Es ist schon zwel-
felhaft, ob die Frage der Arbeitsbedingungen, der Schiffssicherheit und des
marinen Umweltschutzes bordinternen Charakter haben. Auf jeden ]Ealll
kénnen die Hafenstaaten entsprechende Kompetenzen kraft ihrer Territo-
rialhoheit an sich ziehen.]

Eine Erginzung dieser hafenstaatlichen Kontrollvorschriften liegt in dem
1978 zunichst beschlossenen und 1982 vertieften Memorandum iiber das
Einvernehmen zwischen europdischen Schiffahrtsbehdrden iiber die ‘Einhail-
tung der Normen auf Handelsschiffen86. [Seine Aufgabe ist € nicht, die
Kontrollkompetenzen der Hafenstaaten®” zu erweitern, sondern die Kon-
trolltatigkeit der einzelnen Héfen zu vereinheitlichen und aufeinander a]t?zu-
stimmen.] Es soll damit vor allem verhindert werden, daB sich ,billige®
Hifen bilden.

Ein weiterer Ausbau hafenstaatlicher Kontroll- und Durchsetzungskompe-
tenzen, allerdings beschrinkt auf den marinen Umweltschutz, erfolgt iber
Art. 218, 219 SRU. Diese Regelungen, eine der entscheidenden Innovationen
der 3. UN-Seerechtskonferenz, erffnen den Hafenstaaten die Moglichkett,
gegen auslindische Schiffe vorzugehen, soweit diese nicht seetiichtig .sln_d
und deshalb eine Gefahrdung der marinen Umwelt darstellen bzw. soweit sie
auf Hoher See gegen Umweltvorschriften verstofien haben. Diese Kontroll-
und Durchsetzungskompetenzen bestehen im letztgenannten Fall §elbst
dann, wenn der geriigte Umweltverstofl die nationalen hafenstaathghem
Interessen nicht unmittelbar beriihrt und der Hafenstaat nicht von einem

85 Vgl. dazu allgemein Karl-Friedrich Steinert, Die internationale Stellung des Schiffe_s im
fremden Klistenmeer im Frieden mit Hinweisen auf seine Rechtsstellung in fremden Eigen-
gewdssern, 1970, 8. 971. L

86 Text in BGBL 1982 II, S. 585; vgl. dazu Lowe, A move against substandard shipping,
Marine Policy 6 (1982), 326~330. .

87 Es handelt sich dabei um die Kontrollkompetenzen nach dem Internationalen Frenbgrdlalb-
kommen, dem SOLAS-Abkommen von 1974/78, dem MARPOL-Abkommen von 1973/7.3,‘
dem Internationalen Ubereinkommen von 1978 tiber die Normen fur die Ausbildung, f—hc
Erteilung von Befihigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten, dem Qberem-
kommen von 1976 tiber die Mindestnormen auf Handelsschiffen sowie den Internationalen
Regeln von 1972 zur Verhiitung von ZusammenstdfBen von Schiffen.
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geschédigten Staat aufgefordert wurde, Mafinahmen zu ergreifen. D.h. die
Eingriffskompetenzen sind von substantieller Bedeutung und bestehen
unabhingig von dem Ort, wo der Vorgang stattgefunden hat bzw. der Scha-
den eingetreten ist®. Der Hafenstaat wird also nicht in nationalem Inter-
esse, sondern im Interesse der Staatengemeinschaft an der Erhaltung der
marinen Umwelt tatig. Die hafenstaatlichen Befugnisse umfassen
Untersuchungs- und Verfolgungskompetenzen, wobei auch eine strafrecht-
liche Ahndung méglich ist 8, Priifungsmalflstab sind ,,applicable internatio-
nal rules and standards established through the competent international
organization or general diplomatic conference®. Hierin liegt ein Verweis auf
die in Art. 211 Abs. 2 SRU angesprochenen Regeln, obwohl statt ,,generally
accepted der engere Terminus ,applicable verwandt wird. Denn andern-
falls wiirde Art. 211 Abs. 2 SRU teilweise leer laufen®.

Die Regelung von Art. 218, 219 SRU fiihrt dazu, daB die Durchsetzung der
Umweltvorschriften fir den Bereich Hohe See fast gleichberechtigt bei den
Flaggenstaaten und Hafenstaaten liegen wird. Zwar steht den Flaggenstaa-
ten gemiB Art, 228 Abs. 1 SRU das Recht zu, das Verfahren an sich zu zie-
hen, sie sind aber dann verpflichtet, ihrerseits eine Verfolgung einzuleiten,
Auch hierin liegt eine Einschrankung der flaggenstaatlichen Rechte. Aulier-
dem kann das flaggenstaatliche Begehren abgelehnt werden, wenn der Flag-
genstaat in der Vergangenheit seine Verpflichtung, die anwendbaren volker-
rechtlichen Regeln und Standards fiir den marinen Umweltschutz effektiv
durchzusetzen, mehrfach nicht beachtet hat. Hierin liegt erneut ein Verweis
auf Art. 211 SRU. Diese Befugnisse der Hafenstaaten gehen deutlich weiter
als nach den bereits angesprochenen ILO- und IMO-Konventionen. Sie stel-
len eine Relativierung der ausschlieBlichen Flaggenhoheit dar. Die Bedeu-
tung der hafenstaatlichen Kompetenzen liegt zudem darin, daf} die Hafen-
staaten nicht aus eigenem, sondern kraft Volkerrecht, d.h. einer volkerver-
traglichen Kompetenzzuweisung im Interesse des marinen Umweltschutzes,
tatig werden. Damit fungieren sie als Durchsetzungsorgane im Dienste der

Staatengemeinschaft N,

3. Verstirkung des ,, genuine link“

Das Ziel der United Nations Conference for the Registration of Ships war
es, die Kriterien filr eine wechte Verbindung® zwischen Schiff und Register-
bzw. Flaggenstaat vertraglich zu fixieren®2. Dahinter stand jedoch nicht die

[ —
g8 Hasselmann (Anm. 26) S. 430.

g9 Art. 230 Abs. 1 SRU. 7
90 Unklar insoweit Hasselmann (Anm. 26) S. 430; so aber Willisch (Anm. 78) S. 147.

91 Vgl dazu Wolfrum (Anm. 19) S. 69_3. 7 .
92 Im Regelfall sind Flaggen- und Registerstaat identisch, lediglich bei der bareboat-Charter

fallen sie auseinander. Denn das vercharterte Schiff luft unter der Flagge des Charterers
und bleibt im Schiffsregister des Vercharterers cingetragen,
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bislang behandelte Erwégung, eine gemeinschaftsvertrigliche Nutzung der
See unter Umwelt- und Sicherheitsgesichtspunkten zu sichern, sondern der
Wunsch, die Dienstleistung Schiffahrt gerechter zwischen den Staaten
aufzuteilen®. Infolgedessen forderten die Entwicklungslédnder mit Aus-
nahme der Billigflaggenstaaten, unterstiitzt von den sozialistischen Staaten
Osteuropas, urspriinglich die SchlieBung der offenen Schiffsregister. Die
Konvention fiihrt letztlich ein wirtschaftlich gepriigtes ,genuine link-Kon-
zept“ ein. [Thr Art, 10 verlangt als zwingende Voraussetzung fiir die Regi-
strierung eines Schiffes, daf3 die Reederei oder eine ihrer Tochterfirmen ihren
Sitz, zumindest aber den ,principal place of business®, im Flaggenstaat hat.
AuBerdem mufB der Flaggenstaat entweder selbst Uber Eigentumsanteile an
dem Schiff verfiigen oder dieses mufy zum Teil seinen Staatsangehdrigen
gehoren, oder ein Teil der Besatzung mul} aus seinen Staatsangehdrigen
bestehen. Die Regelung der Eigentumsverhaltnisse im iibrigen liegt bei den
Flaggenstaaten, sie soll (should) aber ausreichend sein, um dem Flaggenstaat
eine effektive Ausiibung seiner Hoheitsrechte und Kontrolle zu ermdglichen
(Art. 8). Diese Formulierung entspricht dem Seerechtsiibereinkommen; vOI-
geschrieben wird vor allem die Einrichtung einer mit bestimmten Kompeten-
zen ausgestatteten nationalen Schiffahrtsbehdrde. Neu ist die Verpflichtung,
dafiir zu sorgen, daB die Eigentumsverhéltnisse an Schiffen leicht feststell-
bar sind (Art. 6) und die Eigner iiber hinreichende finanzielle Mittel verfii-
gen, um finanzielle Anspriiche zu befriedigen (Art. 10 Abs. 3).]

Auch wenn die Registerkonvention flaggenstaatliche Pflichten im Bereich
der Arbeits- und Sozialbedingungen fiir die Besatzungen, aber auch in den
Bereichen Umweltschutz und Schiffssicherheit anspricht, liegt hierin —
anders als bei dem Seerechtsiibereinkommen — keine Einschrdnkung der
Flaggenhoheit. Dies ergibt sich aus zwei Gesichtspunkten. Der Flaggenstaat
ist nur gehalten, ,applicable” internationale Regelungen und Standards hin-

" sichtlich der Schiffssicherheit und des marinen Umweltschutzes einzufiih-

ren, somit miissen nur die von dem Registerstaat ratifizierten Konventionen
gegeniiber Schiffen unter seiner Flagge durchgesetzt werden?*. Hinzu
kommt, daB dem Flaggenstaat in einigen Bereichen (Art. 8 Abs. 2) ein gewis-
ser Spielraum bei der Verwirklichung der Ziele der Registerkonvention einge-
raumt wird. Insofern liegt nach der Registerkonvention die Verbesserung der
Arbeits- sowie Sozialbedingungen fiir die Besatzungen und die Anhebung
der Sicherheits- und Umweltschutzstandards bei jedem Registrierstaat
selbst. Der von der Registerkonvention verfolgte Ansatz — Stirkung des

93 Vgl. zu der Verteilung der Handelsflotten im Verhaltnis zum Export/Importvolumen Ernst
G. Frankel, Shipping and its role in economic development, Marine Policy 13 (1989)
S. 22-42.

94 Hasselmann (Anm. 26) S, 92; Gehard Hafner, Diskussionsbeitrag zu: Volkerrechtlicher
Vertrag und Drittstaaten, Berichte der Deutschen Gesellschaft fir Vélkerrecht, Heft 28,
1988, S. 138.
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,genuine link® bei gleichzeitiger Lockerung der cinzelstaatlichen Pflichten
_ ist allerdings nicht zwingend. Das Weltraumrecht und das Recht der
Antarktis machen es vielmehr den Flaggenstaaten zur unausweichlichen
Pflicht, eine gemcinschaftsvcrtréiglichc Nutzung zu gewihrleisten.

V. SchlufBbemerkung

Die Flaggenhoheit, als Ankniipfung fiirr die Ausiibung staatlicher Gewalt
urspriinglich gleichberechtigt neben Territorialhoheit und Personalhoheit
stehend, hat in der letzten Zeit Einschrankungen erfahren. In bezug auf die
Gicherheit auf See und den marinen Umweltschutz sind die entsprechenden
Regelungskompetenzen durch das Seerechtsiibereinkommen in die Verant-
wortung der Staatengemeinschaft iiberfihrt worden, wobei diese sich in
besonderen Konferenzen der IMO konstituiert. Fir die Durchsetzung des
marinen Umweltschutzes hat das Seerechtsiibereinkommen hafenstaatliche
Kompetenzen geschaffen, die neben den entsprechenden flaggenstaatlichen
Kompetenzen stehen. Da das Flaggenstaatsprinzip zu den Sicherungen fiir
eine Freiheit der Seeschiffahrt gehort, liegt in dieser Entwicklung eine sub-
stantielle, ordnungspolitisch motivierte Einschrinkung dieser Freiheit. Die
Einschriankung des Flaggenstaatsprinzips ist allerdings kein singulédres Phi-
nomen. So sieht beispielsweise das Protokoll vom 8. Juli 1985 zu dem Uber-
einkommen iiber weitrdumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung 3
einen Mechanismus fiir die Festsetzung der zuldssigen Schwefeldioxydemis-
sionen vor. Der Umweltgipfel am 11./12. Mérz 1989 zum Schutz der Erdat-
mosphére hat in seiner ,Haager Erkldrung® die Entwicklung neuer Prinzi-

ien des Volkerrechts einschlieBlich eines wirkungsvolleren Entscheidungs-
und Durchsetzungsmechanismus und u.a. die Errichtung einer neuen
Behorde gefordert, die das Recht haben soll, verbindliche Umweltstandards
zu erlassen. Die Verwirklichung dieses Programms wiirde ebenfalls einen
Einbruch in die nationale Zustdndigkeit bei der Festsetzung von Umwelt-

standards bedeuten.

ssend 1aBt sich feststellen, dafi sich am Flaggenstaatsprinzip
eine generell im Vilkerrecht zu beobachtenden Tendenz manifestiert. Sie
zielt auf eine Modifizierung staatlicher Souverdnititsrechte, um von der
Staatengemeinschaﬁ formulierte Gemeinschaftsinteressen verwirklichen zu
konnen. Mit der weiteren Verfestigung dieser Tendenz wird die negative
Bedeutung der Billigflaggen fur die Bereiche Schiffssicherheit und mariner
Umweltschutz an Bedeutung verlieren. Soweit Billigflaggen dann noch ein-
gesetzt werden, sind sie als ein Beitrag zur internationalen Arbeitsteilung zu

werten.

Zusammenfa

—'_-/-ﬂ-———_— A
95 BGBI. 1982 11, S. 373; 1986 11, S. 1116.
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Thesen

zum Referat von Professor Dr. Rildiger Wolfrum, Kiel

I. Einleitung

Die Flaggenzugehorigkeit ist ein Mechanismus zur Verteilung der Juris-
diktion iiber Schiffe.

11. Flaggenfiihrungsrecht und Flaggenhoheit

Jeder Staat hat das Recht, Schiffe unter seiner Flagge auf Hoher See
fahren zu lassen. Das Flaggenfiuhrungsrecht aller Staaten ist als Konse-
quenz des Prinzips der Staatengleichheit Bestandteil des Vélkergewohn-
heitsrechts. |

Die Registrierfreiheit der Staaten ist als Grundsatz volkerrechtlich aner-
kannt; die ,genuine link-Klausel“ des Genfer Seerechts ist rechtlich zu
unbestimmt, um als Einschrinkung der Registrierfreiheit dienen zu
kénnen. ‘ .
Flaggenhoheit ist weder Personal- noch Gebietshoheit, sondern eine
eigenstindige Form der Ankniipfung staatlicher Hoheitsgewalt.

Die Staatszugehorigkeit eines Schiffes bestimmt:

— den Staat, der berechtigt ist, fiir ein Schiff auf Hoher See Regelungen
zu erlassen und DurchsetzungsmaBnahmen zu ergreifen;

— den Staat, der einem Schiff diplomatischen Schutz gewdhrt; .

— den Staat, der verpflichtet ist, zur Gewéhrleistung der Sicherheit auf
See, von arbeitsrechtlichen und sozialen Mindeststandards und zur
Sicherung der marinen Umwelt Vorschriften zu erlassen sowie durch-
Zusetzen,

. Billigflaggen und die durch sie indizierte volkerrechtliche

Problematik

Billigflaggen sind das Ergebnis der unterschiedlichen nationalen
arbeitsrechtlichen, sozialen und Sicherheitsstandards fiir Schiffe.

Sie sind zudem ein Symptom dafiir, daf} die Weiterentwicklqu und
Implementierung eines volkerrechtlichen Ordnungsrahmens fiir eine am
Staatengemeinschaftsinteresse orientierte Nutzung der See durch
Schiffe an strukturelle Grenzen st63t.



8.

Das Volkerrecht hat in neueren Entwicklungen auf die Notwendigkeit
reagiert, die allgemeine vélkerrechtliche Nutzungsordnung fur die See
weiter auszubauen und deren Durchsetzung effizienter zu gestalten.
Dies fiihrt zu einer Einschrdnkung der Flaggenhoheit. Parallel dazu
wird eine Einschrinkung der Registrierfreiheit angestrebt.

IV. Volkerrechtliche Bindung der Flaggenhoheit, Ausbau

kiisten- und hafenstaatlicher Kompetenzen, Einschrankung

9.

10.

11.

12.

der Registrierfreiheit

Die Flaggenstaaten werden durch das Seerechtsiibereinkommen ver-
pflichtet, internationale Sicherheits- und Umweltregelungen national zu
implementieren, wenn diese von der Mehrzahl der Staaten als rechtsver-
bindlich anerkannt werden. Dabei liegt die Schwelle fiir die Erstarkung
zur allgemeinen Rechtsverbindlichkeit tiefer als bei der Entstehung von
Gewohnheitsrecht.

Parallel dazu werden durch das Seerechtsiibereinkommen hafenstaatli-
che Kompetenzen begriindet, die einer Durchsetzung des marinen
Umweltschutzes dienen. In Wahrnehmung dieser Kompetenzen werden
die Hafenstaaten nicht in nationalem, sondern im Interesse der Staaten-
gemeinschaft titig. In dieser Eigenschaft treten sie gleichberechtigt
neben die Flaggenstaaten. Das Flaggenstaatsprinzip wird durch das
Hafenstaatsprinzip ergdnzt.

Die von der Registerkonvention angestrebte Verstirkung des ,genuine
link® ist wirtschaftlich motiviert, sie bezweckt nicht eine strukturelle
Verbesserung des Ordnungsrahmens fiir eine Nutzung der See durch

Schiffe.

V. Schlufibemerkung
Die Einschrankung des Flaggenstaatsprinzips ist kein singuléres Phino-
men des Vdj\llkerrechts. Sie entspricht der — allerdings erst vereinzelt vol-
kerrechtlich abgesicherten — Tendenz, die Festsetzung von Umweltstan-

dards der nationalen Zustdndigkeit zu entziehen und die Durchsetzung
von Umweltstandards vélkerrechtlich zu sichern.
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Summary

Law of the Flag and ,, Flags of Convenience®, Recent Developments in
Puyblic International Law, by Professor Dr. Rildiger Wolfrum, Kiel

I. Introduction

1. The flag serves as a mechanism to distribute the jurisdiction over ships
among states.

I1. Sovereign Right of States to Permit Ship Registration and
Sailing under Its Flag

2. Every state is entitled to sail ships flying its flag on the High Seas. This
entitlement is part of international customary law as it is a consequence
of the principle of equality of states.

3. The right of states to freely register ships is recognized as an internatio-
nal law principle. The ,genuine-link clause® of the Geneva Convention
on the High Seas is legally imprecise so as to operate as a limitation on
this freedom of registration.

4. Flag state jurisdiction is neither personal nor territorial jurisdiction, but
rather a distinct form of justification for national jurisdiction.

5. The nationality of a ship determines:

— the state, which is authorized to enact and enforce regulations on the
High Seas;

— the state, which may grant a ship diplomatic protection; .

— the state, which is obliged to insure safety standards at sea, a mini-
mum standard of labor and social security rights, and to safeguard
marine environment regulations via enactment of laws and/or regu-

lations.

III. ,Flags of Convenience® and the International Legal
Consequences that Flow therefrom

6. ,Flags of Convenience® are the result of differing national laws with
regard to labor, social security and safety standards for ships.

7. They are a symptom that the progressive development and implementa-
tion of an international legal order for the use of the sea by ships, orien-
ted at the interest of the international community as a whole, is reaching
its limits.
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8.

10.

11.

12.

New developments in international law have reacted to the need to
enlarge the general international legal order of the use of the sea and
to design its implementation more efficiently. This leads to the restric-
tion of the , flag sovereignty®. Simultaneously, there is a drive to restrict
the freedom of registration. ‘

IV. International Law C@mmitmemt to Flag Sovereignty,
Improvement of Coastal and Port State Jurisdiction,
Restriction of Freedom of Registration

Flag states through the United Nations Convention on the Law of the
Sea are compclled to impute international security and environmental
regulations through their national legislation, when these regulations
are recognized as legally binding by a majority of states. Here, the level
at which these regulations become obligatory is lower than that of
customary law.

In juxtaposition to this, the United Nations Convention on the Law of
the Sea has endowed port states with competences which serve the
enforcement of the protection of the marine environment. By enacting
upon these competences, the port states act not in their national interest
but in the interest of the international community as a whole. In thi;
respect, they are equal to the ,flag states”. The principle of flag states
is thus complemented by the principle of port states. |

The intended strengthening of the genuine-link requirement within the
Registration Convention is economically motivated. Its purpose is not
for the improvement of the framework for the use of the sea by ships.

V. Closing Remarks

The limitation of the flag-state principle“ is not a singular phenome-
non within international law. It corresponds to the tendency of depri-
ving national jurisdictions from the setting of environmental standards
and insures the enforcement of the environmental standards through

international law.
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Diskussion

zu den Referaten Drobnig, Basedow und Wolfrum

Bayer: Ich méchte einiges zum Steuervdlkerrecht oder, mit herkémmlichem
Begriff, zum Internationalen Steuerrecht sagen.

Herr Basedow, ich stimme zunéchst einmal mit Thnen darin {iberein, daf Sie
den § 1 Abs. 4 in Verbindung mit § 49 EStG als eine Ausprigung des Ar-
beitsortprinzips auffassen. In der Tat, man wird bezogen auf den steueraus-
Jandischen Seemann sagen konnen, er ist in der Bundesrepublik Deutsch-
land steuerpflichtig, wenn er in der Bundesrepublik Deutschland einer
Arbeit nachgeht. Zum zweiten wiirde ich Ihnen auch noch darin folgen, daf
das Arbeitsortprinzip einkommensteuerrechtlich gesprochen mit dem Prin-
zip des schwimmenden Gebietsteils in Zusammenhang gebracht werden
mubp. Sie haben da sicherlich den Bundesfinanzhof mit dem bekannten Nige-
ria-Fall (BFHE 123, 341ff.) auf Ihrer Seite, also mit der Konsequenz, der
steuerauslindische Seemann arbeitet in der Bundesrepublik Deutschland,
wenn er auf einem Schiff arbeitet, das die deutsche Flagge fiihrt. Ich denke
nur, daB wir das, was wir in dieser Beziehung bisher gelehrt haben, vielleicht
im Lichte neuester Entwicklungen iiberdenken miissen, und da mdchte ich
nur einen Fall herausgreifen.

Die Steuergerichte (Hess. FG in EFG 1988 Nr. 63, bestitigt in BFHE 155,
374 ff.) haben sich in jlingster Zeit mit einem Fall beschiiftigt, er 1Bt sich auf
die einfache Frage reduzieren: Wo arbeitet ein Pilot, der fiir eine deutsche
Charterfluggesellschaft Touristen nach Tunesien bringt und zu diesem

7wecke Italien iiberfliegt.

Die Steuergerichte haben sich zundchst einmal auf den Standpunkt gestellt,
dieser Pilot arbeite nicht in der Bundesrepublik Deutschland. Begriindung:
Die Lehre vom schwimmenden Gebietsteil 148t sich aus dem Seerecht nicht
in das Luftrecht iibertragen, also es gibt nicht so etwas wie einen fliegenden
deutschen Gebietsteil. Zum zweiten: Der besagte Pilot arbeitet, folgt man
den Steuergerichten, in Italien, er tut dieses unbeschadet dessen, dafl er mog-
licherweise keinen Zwischenstop in Italien hat, und er tut dieses auch unbe-
schadet dessen, daf3 der italienische Fiskus kaum in der Lage sein wird, den
Einkommensteueranspruch nach italienischem Recht gegeniiber dem iiber-

fliegenden Piloten geltend zu machen.

[ch frage mich nun, was kann man aus diesen Uberlegungen allgemein ablei-
ten, welche Schliisse lassen sich gewinnen. Vielleicht zwei Thesen: Meine
erste These witrde lauten, Sie, Herr Basedow, konnen sich in Ihrer Meinung
pestatigt fiihlen, daB das Hoheitszeichen der Flagge an Bedeutung verloren
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hat, daf sie jedenfalls aus der Sicht des Internationalen Steuerrechts nicht
mehr als der unumstrittenc Ankniipfungspunkt gelten kann. Und zum zwei-
ten, man wird vielleicht aus den geschilderten Entwicklungen schliefien kdn-
nen, daB, nun umgekehrt, jeder Verzicht, jede Einschrinkung des Flaggen-
staatsprinzips zu, und insofern, Herr Drobnig, wiirde ich dann ihnen folgen,
zu einer Unsicherheit im internationalen Rechtsverkehr fihrt, zu einer Viel-
faltigkeit, die sich rechtstechnisch kaum mehr bewiltigen 146, Denn in der
Tat, es ist nicht auszuschlieBen, daB ein Pilot innerhalb von 24 Stunden 15
fremden Steuerrechtsordnungen unterfillt und vielleicht am Ende cines ein-
jahrigen Veranlagungszeitraumes mit Finkommensteuererklirungen gegen-
iiber, ich weif} nicht, 100 fremden Staaten zu rechnen hitte. Dieses gibt mir
also AnlaB, mit aller Vorsicht zu sagen, dic Entwicklung geht in die Rich-
tung, wie Herr Basedow es angedeutet hat, und zeigt zugleich die Bedenken,
die gegen jede Einschréinkung des Flaggenstaatsprinzips aus anderer Sicht
bestehen.

Vielleicht nur noch eine kurze Anmerkung zum Schlufl. Herr Basedow, Si¢
sehen, wenn ich Sie richtig verstanden habe, ein gewisses Heilmittel darin,
daB Sie der deutschen Steuerrechtsordnung empfehlen, sie solle doch fiir die
Zukunft vom Abzugsverfahren gegeniiber dem auslindischen Seemanh
absehen. Also Veranlagung in seinem Heimatstaat. Das ist eine Idee, nur:
Der Pilotenfall ist in der Literatur auch unter der, sicherlich sehr plakativen,
Uberschrift ,,Piloten auf der Steuerflucht“gehandelt worden!

Stoll: Ich darf vielleicht eine kurze Bemerkung einschieben aus der Sicht des
Internationalen Privatrechts. Sicherlich ist es iberzeugend, daf wir bei
einem Schiff nicht dem Gedanken eines schwimmenden Teils des Flaggen-
staat-Territoriums folgen sollten. Aber aus der Sicht des Internationalen Pri-
vatrechts scheint mir damit das Problem noch nicht vom Tisch zu sein. Es
geht ja im Internationalen Privatrecht darum zu entscheiden, ob im Sinn von
Art. 30 EGBGB der Seemann an Bord des Schiffes in dem Staat der Flagge
seine Titigkeit verrichtet. Wenn wir volkerrechtlich das Schiff nicht als
schwimmendes Territorium anerkennen, so ist damit noch nichts gegen die
Anwendung dieser Vorschrift gesagt. Man konnte auch argumentieren, mal-
gebend ist nach Art. 30, ob die Arbeit in einem Raum verrichtet wird, der
von einein bestimmten Staat, von einer bestimmten sffentlich-rechtlichen
Ordnung beherrscht wird, ganz gleich, wie diese Herrschaft v6lkerrechtlich
qualifiziert wird. Dann kdme man ohne weiteres dazu, nach Art. 30 anzu-
nehmen, daB Arbeitsstatut in der Tat das Recht des Flaggenstaates ist, weil
im Sinn dieser Vorschrift die Arbeit in diesem Staat verrichtet wird.

von Hoffmann: Wahrscheinlich ist das, wasich jetzt zu den Grundséizen von
Herrn Drobnig sagen mdchte, eine Art konservatives Riickzugsgefecht. Ich
wollte darauf hinweisen, daf sich das Problem des ,Ausflaggens® nicht nur
bei Schiffen stellt. In verschiedenen anderen Rechtsgebieten kommt es vOT,
daf sich ein Unternehmer das ihm giinstigste Rechtsumfeld sucht. Im Kolli-
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sionsrecht werden demgegeniiber durchaus gewisse Barrieren gegeniiber die-
sem aufgebaut, weil nicht das Interesse dieses Unternehmers allein betroffen
ist. Es geht auch um Drittinteressen, die nicht durch eine derartige mittelbare
Rechtswahl ausgeschaltet werden diirfen. Klassisches Beispiel ist das interna-
tionale Gesellschaftsrecht, wo nach h.M. das Gesellschaftsstatut nicht
dadurch bestimmt wird, nach welchem Recht die Gesellschaft gegriindet
worden ist, sondern daf mafigeblich ist das Recht des Sitzes der tatséchli-
chen Hauptverwaltung. '

Wenn ich diesen Gedanken hier anfihre, habe ich gewisse Bedenken gegen
die Vorstellung, daB man durch das Ausflaggen das Recht des Sitzes oder des
Ortes, von dem aus das ausgeflaggte Schiff beherrscht wird, vollig ausschal-
ten kann, wie es Herr Drobnig grundsitzlich befiirwortet hat. Ich mochte
dieses Bedenken an einem Beispiel exemplifizieren, das bei Herrn Drobnig
in seiner These 12 zum schriftlichen Referat etwa angesprochen worden ist,
aber nicht in seinen miindlichen Ausfithrungen, namlich auf dem Gebiet des
internationalen Deliktsrechts. Wir haben das Problem eines Tankerunfalls
auf Hoher See und hier stellt sich die Frage, nach welchem Recht bestimmt
sich die Haftung des Halters dieses Tankers. Grundsitzlich gilt Tatortrecht;
Tatort ist die Hohe See; auf der Hohen See gilt kein Privatrecht. Ersatzan-
knitpfung ist das Recht der Flagge des Schiffes. Nach der Drobnig’schen
Auffassung miifiten wir, wenn der Tankerunfall Amoco Cadiz sich auf
Hoher See ereignet hatte, die Haftung nach dem Recht von Liberia bestim-
men. Wiirde man an den realen Sitz des Unternehmens ankniipfen, kiame
man moglicherweise zu einem Recht mit einem erheblich hoheren Haftungs-
niveau. Ich meine, daB man dort, wo gerade — wie im Unfallrecht — erheb-
liche Drittinteressen betroffen sind, es nicht der Manipulation des Schéadi-
gers freistellen kann, nach welchem Recht sich seine Haftung bestimmt. Ich
denke auch, die etwas konservativ anmutende Ankniipfung an den realen
Verwaltungssitz fordert in gewissem MaBe das internationale Ordnungsinte-
resse an der Tankersicherheit. Herr Wolfrum hat als Zukunftsmusik die
Gewiihrleistung der Tankersicherheit durch das Volkerrecht angekiindigt;
aber ich habe Bedenken, dafi dies in niherer Zukunft realisiert wird und
halte deswegen vorerst ihre Beforderung durch das IPR fiir praktikabler.

Stoll: Ich mochte noch eines kurz zu dem Beitrag von Herrn v. Hoffmann
bemerken. MuB man nicht vielleicht zwischen verschiedenen Bereichen des
Internationalen Privatrechts unterscheiden? Sie sprachen speziell vom
Deliktsstatut, das unter bestimmten Voraussetzungen an die Flagge des
Schiffes angekniipft wird. Andererseits ist die Ankniipfung an die Flagge
7. B. bei den Heuervertrigen anerkannt. Dort ist die Situation wohl etwas
anders, weil die Flagge eine Art Signalwirkung hat, d.h. jedermann kann
sich schnell orientieren, welches Recht in Betracht kommt. Bei den Heuer-
vertrigen liegt es deshalb sicherlich ferner, die Gedankenginge aufzugreifen,
die Herr v. Hoffmann eben vorgetragen hat und zu sagen, es kommt auf eine
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enge reale Verbindung des Schiffes zu dem Flaggenstaat an, und es sei des-
halb auf den realen Verwaltungssitz des Reeders abzustellen. Man sollte also
— das hat auch schon Herr Drobnig prinzipiell gesagt — zwischen den ein-
zelnen Bereichen des Internationalen Privatrechts unterscheiden.

Birk: Als, glaube ich, fast einziger hier anwesender professioneller Arbeits-
rechtler reizt es mich natiirlich, etwas dagegen zu halten, teilweise natirlich
auch vielleicht wegen eines anderen ordnungspolitischen Hintergrundes, den
ich jedenfalls im Einzelfall vertreten wiirde. Das gilt insbesondere nattirlich
fiir das Referat von Herrn Drobnig und zwar deshalb, weil ja volkerrechtliche
Vorgaben an und fiir sich nicht da sind, wenn man den Art. 6 des Schuld-
rechtstibereinkommens mal beiseite 148t. Es handelt sich ja mehr um eine
formale Frage, inwieweit eine solche Gesetzgebung noch mit diesem iiberein-
stimmt oder nicht. Die Frage ist ja im iibrigen, einige Herren waren ja dabei,
im Verkehrsrechtsausschul des Bundestages bei der ffentlichen Anhodrung
der Sachverstindigen ausgiebig oder relativ ausgiebig diskutiert worden.
Worum es mir geht, ist, daB nicht der Eindruck erweckt wird, daB meines
Erachtens die Ankniipfung an das Flaggenrecht nun wirklich sinnvoll ist.
Und zwar aus einem einfachen Grunde, weil die Hauptarbeitsstreitigkeiten,
die wir haben, durch die Bank Billigflaggen betreffen, das ist das eigentliche
Problem; soweit es sich um Kapitinsstreitigkeiten handelt, wenn ich das mal
so salopp sagen darf, rithrt sich nicht viel, und da sind die Probleme relativ
gering. Wir miissen also ausgehen von den Tatsachen, wie sie sich normaler-
weise darstellen, einmal bei der Belegschaft auf der einen Seite, unter ande-
rem auch beim Arbeitskampf etwa, um Spezialprobleme herauszugreifen.
Bei der Belegschaft schaut’s ja in der Regel heute so aus, der Kapitin ist bei
einem ausgeflaggten deutschen Schiff in der Regel Deutscher, die Offiziere
sind Deutsche, manchmal sind es Griechen oder andere aus Mittelmeerlan-
dern, die etwas von Haus aus billiger sind. Die Mannschaften, die kommen
aber, wie richtig gesagt worden ist, von den Philippinen, von Indien, Paki-
stan, von den Malediven. Da sind zum einen Leute, deren Arbeitsrecht Zu
Hause weitgehend gegen Null tendiert bzw. staatlich begrenzt ist, z. B. in den
Philippinen; ich will jetzt nicht niher darauf eingehen. Sie werden ja auch
staatlich vermittelt, es gibt dabei staatliche Vermittlungsorganisationen, die
diese Leute dann — teilweise jedenfalls frither unter Marcos — mehr oder
weniger, wenn man’s ganz brutal sagen will, verkauft haben. Also da war die
Vermittlung schon problematisch. Unabhangig davon ist das Seearbeitsrecht
ja insofern atypisch, nicht nur wegen seiner Ankniipfung, sondern von sei-
ner Struktur her. Es sind im wesentlichen befristete Arbeitsverhiltnisse.
Ganz klar kommt dies zum Ausdruck, wenn ich etwa auf den Arbeitskampf
abhebe. Der Arbeitskampf l4uft ja in der Regel so ab, nchmen wir Flle, die
etwa vom Arbeitsgericht Hamburg und Bremen entschieden worden sind:
aus irgendeinem Grund kommt es zum Konflikt, etwa weil nicht bezahlt wird
oder weil etwa mehr verlangt wird von der Mannschaft, dann wird also die
Mannschaft an die frische Luft gesetzt, wenn sie z. B. Landgang hat, die Kof-
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fer werden rausgestellt, die Kajiiten werden abgeschlossen. Und das ist aty-
pisch fur das normale Arbeitsverhiltnis, weil ja der Seemann gleichzeitig an
seinem ,,Arbeitsort“ wohnt. Fiir den Arbeitskampf ist dies wieder ein beson-
deres Problem. Neue Mannschaften werden eingeflogen, die stehen schon
bereit. Und wie schaut’s dann weiter aus: dic Secleute, die hier sind, die erhal-
ten keine Sozialhilfe und werden in der Regel soforil ausgewiesen, weil sie
swar nach der Arbeitserlaubnisverordnung eine Arbeitsgenehmigung erhal-
ten, aber bei der Sozialhilfe stellt sich die Lage anders dar: kurzum sie sind
hier gar nicht in der Lage, etwa Rechte zu verfolgen. Dasselbe trifft fiir die
Registerstaaten zu, wo das Schiff registriert ist, es handelt sich ja im Prinzip
um verkappte Konzernarbeitsverhéltnisse, weil ja die Ausflaggung in aller
Regel mit der Griindung einer Tochtergesellschaft verbunden ist, und die
wirtschaftliche Leitung des Konzerns sozusagen die Muttergesellschaft oder
die herrschende Gesellschaft, die sitzt ja anderswo, sagen wir mal hier, wenn
man von deutschen Verhiltnissen ausgeht, also in Hamburg oder Bremen
oder sonstwo. Das heifit, es besteht nach wie vor wirtschaftlich ein einheitli-
ches Unternehmen. Herr Basedow ist ja insofern bei der Mitbestimmung
darauf eingegangen und hat auch abgewogen, wenigstens was die Arbeitneh-
mer als Zahlkandidaten fiir die Mitbestimmung angeht, sprich fiir die Grofle
des Unternehmens ausmacht. Und wenn ich diese Gestaltung der Arbeitsver-
hiltnisse nehme, dann kommt noch in der Regel hier ein bareboat-charter
hinzu, d.h. also noch zusitzlich Miet- oder Pachtvertrage, so dafl die
Anpkniipfung an das Schiff vollig zweitrangig wird, weil im Prinzip eigentlich
nur noch dieses mit der Flagge zusammenhéngt, aber ansonsten geschieht
das, was fiir das Arbeitsverhiltnis wesentlich ist, ganz wo anders.

Hier stellt sich natiirlich die Frage, ob das wirklich richtig oder sinnvoll ist,
fiir die Mehrzahl dieser Arbeitsverhiltnisse an das Recht der Flagge anzu-
kniipfen. Zwar ist das Sozialgefille, was das reine, wohlgemerkt das reine
Individualarbeitsverhaltnis dieser Billigflaggenstaaten angeht, also die
inhaltliche Divergenz, nicht so riesig. Man kann nun allerdings sagen, das
Seearbeitsrecht befindet sich sozialpolitisch eine Klasse tiefer als das nor-
male Arbeitsrecht. Diese Aussage kann man fast generell treffen, und zwar
auch fiir das englische Recht. Hierbei stellt sich in der Tat die Frage, inwie-
weit es wirklich sinnvoll ist, noch auf das Recht der Flagge abzustellen. An
und fiir sich geht man davon aus, daB hier eine soziale Kontrolle stattfinden
soll, diese findet aber gerade nicht statt. Liberia ist eben nicht in der Lage,
Panama will und ist nicht in der Lage, und sie kdnnen auch dort gar nicht,
selbst wenn ein Gerichtsstand begriindet ist, ihre Rechte durchsetzen. Der
Seemann ist wo ganz anders, und wenn er anfingt zu prozessieren, dann
merkt er bald die frische Luft, allerdings so wie er sie nicht gewohnt ist. Das
ist das Problem, das sich stellt. Ich habe keine Patentlsung, das ist ganz
klar, aber ich bezweifle, ob diese klassische, also relativ konservative
Betrachtung hier dem Sachverhalt noch gerecht wird. Das wiirde ich als
erstes mal doch entgegenhalten wollen,

153




Dann noch ein Punkt zu Herrn Basedow. Er hat sich ja gegen die Kritik inso-
fern elegant immunisiert, als er sagte, daf alles in seinem schriftlichen Refe-
rat enthalten sei und damit hat er also der Kritik hier den Wind aus den
Segeln genommen. Ich hatte nur einen Punkt, das ist mehr so ein side-step.
Das liberale Credo vertrigt sich meines Erachtens — das trifft jetzt nicht das
Arbeitsrecht bei Thnen, sondern ganz generell Ihre Ausfihrungen — nicht
so sehr mit Ihrem spé4teren Aufruf zu Subventionen. Das kommt mir aus der
Anhorung beim Bundestag so bekannt vor, als die Gewerkschaften nichts
besseres zu tun hatten, als entweder Steuerbefreiung oder eine Kartellierung
der Frachten zu verlangen. Ohnehin bin ich ja da etwas anderer Auffassung,
daB hier die Liberalitdt auch ganz generell nicht besonders grof} ist ange-
sichts der starken kartellmiBigen Verpflichtung. Nur ein Punkt zum Tarif-
vertrag: Ich habe nicht richtig verstanden, wenn Sie sagen, aus der Rechts-
wahl beim Arbeitsverhaltnis kénne man das Tarifvertragsstatut ableiten, wie
man sich das vorstellen soll. Meines Erachtens kann der Gedankengang nur
allenfalls umgekehrt lauten; und im iibrigen ist es natiirlich so, wenn Sie die
Rechtswahl zulassen beim Tarifvertrag — ich selber spreche mich dagegen
aus —, treffen diese Ausfithrungen eher den Verbandstarifvertrag. Hier muf}
man auch differenzieren. Diese ganzen Tarifverhiltnisse sind jedenfalls in
der Regel Firmentarifvertriage, also Tarifvertrige, die im Prinzip dieselbe
Funktion haben wie teilweise bei uns die Betriebsvereinbarungen. Die
Losung ist aber juristisch nicht mehr sauber, wenn ich auf der einen Seite die
Rechtswahl beim Tarifvertrag zulasse und bei der Betriebsvereinbarung
nicht, die ja eigentlich juristisch etwas weniger ist, weil sie ja auch vom Tarif-
vertrag liberlagert wird. Das ist eine Inkonsistenz, die sicher beseitigungsbe-
diirftig wire, aber das ist mehr eine Marginalie.

Zum Schluf noch ein Wort zur Frage, was Herr Drobnig, wenn ich es richtig
aufgeschrieben habe, strike law shopping genannt hat. Ich kann da nichts
UnanstoBiges dran finden. Das ist im Prinzip ja nicht anstoBiger, als wenn
ich ausflagge. Ich mache von einer Moglichkeit Gebrauch, die mir das Recht
bietet, und ich sehe darin nichts Unansténdiges, unabhingig davon, ob das
wirklich in Frage kommt. Wer glaubt, er kdnne in Deutschland das tun, der
ist sicher auf dem Holzweg, weil das deutsche Arbeitskampfrecht, in Sonder-
heit also das Streikrecht, relativ eng und rechtlich reguliert, also verrechtlicht
ist. Ich selber trete ja dafiir im allgemeinen Zusammenhang ein. Ein strike
law shopping auf deutsches Recht zu machen, wiirde aber nach meiner Auf-
fassung ein sehr schlechter Rat sein. Da wiirde ich mich lieber in anderen
Hifen rithren.

Aber davon unabhingig, es geht um das Problem, inwieweit etwa beim Flag-
genrechtsdnderungsgesetz, also bei diesem jetzigen § 21 Abs. 4, ein Verstof
gegen das Rémer Schuldrechtsiibereinkommen vorliegt. Die Frage ist, wie
gesagt, damals im Ausschuf} diskutiert worden. Ich personlich wiirde die
Bestimmung noch fiir zuldssig halten, aber das ist eine nicht ganz ausdisku-
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tierte Frage. Ein anderes Problem ist — und darauf momentan schon eine
Antwort zu geben, vermag ich nicht —, ob das Gesetz wirklich nur einen Pla-
ceboeffekt hat oder nicht. Das vermag ich nicht zu sagen, das ist eine Vermu-
tung, die liegt nahe, aber ich weil} es nicht.

Stoll: Die zuletzt erwihnte Frage, ob § 21 Abs. 4 des Flaggenrechtsgesetzes
in der Neufassung dem Romischen Abkommen Uber das auf vertragliche
Schuldverhiltnisse anwendbare Recht widerspricht, ist, wie ich meine, ein
wichtiger Punkt, der sicherlich im Laufe der Diskussion noch mehrfach
angesprochen werden wird.

Lagoni: Zunichst mdchte ich der Gesellschaft fir die Auswahl der Themen
und der Referenten gratulieren. Ich meine, daB} gerade das Thema Flaggen-
recht, in dem Vélkerrecht und Internationales Privatrecht miteinander ver-
schrankt sind, ein gutes Beispiel fir den Zusammenhang der beiden Siulen
dieser Gesellschaft bildet. Hier kann einmal mit den unterschiedlichen
Denkansitzen des 8ffentlichen Rechts und des Privatrechts ein gemeinsames
Thema behandelt werden. Davon abgesehen, und ich bitte dies nicht als Kri-
tik zu verstehen, scheint es mir firr die Gesellschaft wiinschenswert, daf} in
7zukunft das Europarecht noch ein wenig stirker in die Arbeit einbezogen
wird. So wird beispielsweise im Bereich des Schiffahrtsrechts das Europa-
recht zunehmend an Bedeutung gewinnen.

Ich mochte mich mit meinen Bemerkungen zuerst an Herrn Drobnig wen-
den. Zunichst eine Anmerkung zur Lehre vom schwimmenden Gebietsteil.
Bei dem territoire flottant handelt es sich meines Erachtens um eine Meta-
pher, also ein Bild. Als ein solches ist es bekanntlich schon 1927 vom Standi-
gen Internationalen Gerichtshof im Lotusfall verwendet worden. Tatsdchlich
ist es allerdings dlter, denn die Lehre vom schwimmenden Gebietsteil geht
offenbar auf angelsiachsische Rechtsprechung aus dem 19. Jahrhundert
zuriick. Im Lotusfall ist es von Lord Finlay in seiner Dissenting Opinion kri-
tisiert worden. Wie ja mehrfach erwihnt worden ist, verwendet auch die
Rechtsprechung des Bundesarbeitsgerichts die Bezeichnung schwimmender
Gebietsteil in bezug auf Schiffe, aber, wenn ich richtig sehe, auch jeweils nur
als Bild, d.h. ohne die materiellrechtliche Bedeutung, die einem Gebietsteil
sonst zukommt.

Im V6lkerrecht wird das Bild vom schwimmenden Gebietsteil im {ibrigen nur
jm Zusammenhang mit der J urisdiktion iiber Schiffe auf der Hohen Seg ver-
wendet. Denn ein schwimmender Gebietsteil in einem fremden Hafen wére
selbstverstindlich ein begriffliches Unding. Befindet sich ein Handelsschiff
in einem auslidndischen Hafen, d.h. also in den inneren Gewdssern eines
anderen Staates, soO iiberlagert die Gebietshoheit des Kiistenstaates volker-
rechtlich die Flaggenhoheit des Flaggenstaates. Aber es verdringt sie nicht.
Der Flaggenstaat kann zum einen in gewissem Umfang seine offentlichrecht-
lichen Vorschriften auf das Schiff anwenden, zum anderen dient die Flagge

als Ankniipfungspunkt fiir privatrechtliche Regelungen. So kann er bei-
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spielsweise sein Steuerrecht auf das Schifl seiner Flagge im ausldndischen
Hafen anwenden oder eine Tat auf einem deutschen Schiff im Ausland nach
§ 4 StGB seinem Strafrecht unterwerfen. Im (brigen ist er auBerhalb gewis-
ser Pflichten zur Gew#hrleistung der Schiffssicherheit im Einzelfall grund-
sitzlich nicht verpflichtet, seine 6ffentlichrechtlichen Vorschriften auf die
Schiffe unter seiner Flagge auszudehnen.

Im Falle einer Kollision zwischen der territorialen Jurisdiktion des Kiisten-
staates und der Flaggenstaatsjurisdiktion geht aufgrund ihrer groferen
Effektivitit die unmittelbar durchsetzbare Gebietshoheit vor und verdrangt
insofern die Flaggenhoheit iiber das auslédndische Handelsschiff im Hafen.
Das Volkerrecht enthalt allerdings eine Vielzahl besonderer Regeln fiir der-
artige Jurisdiktionskonflikte. Sie sind beispielsweise in den iiber 50 bilatera-
len Schiffahrts- und Handelsiibereinkommen bzw. Seeverkehrsﬁbereinkgm—
men der Bundesrepublik sowie in bestimmten Konsulariibereinkommen, 1ns-
besondere in dem deutsch-britischen Konsulariibereinkommen, enthalten.

Eine besondere Jurisdiktionsregelung gibt es auch im deutsch-deutschen
Verhiltnis. Nach Art, 31 des Verkehrsvertrages mit der DDR unterliegen die
Schiffe des anderen Vertragsstaates in den Hoheitsgewdéssern eines Vertrags-
staates den Vorschriften iiber die Besatzung, Ausriistung, Einrichtungen,
Schiffssicherheitsmittel, Vermessung und Seetiichtigkeit, die in dem Staat
gelten, unter dessen Flagge das Schiff fdhrt.

Auflerdem gibt es neben den erwihnten besonderen vertraglichen Jurisdik-
tionsregeln bekanntlich auch die einseitige Zuriickhaltung des Hafenstaates
gegeniiber inneren Angelegenheiten an Bord auslindischer Handelsschiff_e.
Diese einseitige Zuriickhaltung kann gesetzlich geregelt sein, wie etwa in
§ 153 ¢ StPO, wo bei der Verfolgung von Auslandstaten im Inland auf emem
auslindischen Schiff das Opportunititsprinzip an die Stelle des Legalitéts-
prinzips tritt. In der Praxis kann die einseitige Zuriickhaltung des Hafen-
staates aber auch auf der Grundlage volkerrechtlicher Courtoisie beruhen.

Jedoch kann ich Herrn Drobnig in diesem Zusammenhang nicht folgen,
wenn er die Auffassung vertritt, da} ein reiner Bordstreik sogar bei Unter-
stiitzung von Land her ausschlieBlich dem Recht der Flagge unterliegt.
Sicherlich mag sich die kollissionsrechtliche Ankniipfung am Recht der
Flagge orientieren. Aber da sich das ausldndische Handelsschiff im Hafen
im Geltungsbereich der Gesetze des Kiistenstaates befindet, finden jedenfalls
die &ffentlichrechtlichen Vorschriften grundsétzlich auf dieses Schiff Anj
wendung. Der Hafenstaat ist also grundsitzlich nicht gehindert, auch bei
einem reinen Bordstreik einzugreifen, es sei denn, es gibt vertragliche Uber-
einkommen, wonach ein derartiger Eingriff ausgeschlossen sein soll.

Meine zweite Anmerkung zum Vortrag von Herrn Drobnig betrifft die sog.
billigen Flaggen. Zum Begriff hat Herr Wolfrum ja schon klargestellt, daf
man diese Bezeichnung heute in der Praxis vermeidet und stattdessen vom
offenen Register spricht. Herr Drobnig hat zutreffend erwihnt, daB es kei-
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nen volkerrechtlichen Grund gibt, einer sog. billigen Flagge die Anerken-
nung zu versagen. Es scheint mir, daf} aus volkerrechtlicher Sicht aber auch
der umgekehrte Fall interessant ist: Mul} ein Staat die Flagge eines von ihm
nicht anerkannten Staates ancrkennen oder zumindest respektieren? Auf
Hoher See muB er sie sicherlich respektieren. Aber welche Konsequenzen
ergeben sich aus der Nichtanerkennung einer Flagge beim Hafenzugang oder
bei der friedlichen Durchfahrt durch das Kiistenmeer? Die Problematik von
Schiffen unter nicht anerkannter Flagge bedarf einer besonderen Beachtung.
Im Falle von Taiwan gibt es in der Praxis meines Wissens kaum Probleme,
aber wie wire es, wenn plotzlich ein Schiff der Turkischen Republik Nordzy-
pern in den Hamburger Hafen cinlaufen will?

Soweit meine Bemerkungen zu dem ausgezeichneten Vortrag von Herrn
Drobnig. Zu Herrn Basedow habe ich nur eine Bemerkung zu einer Frage der
Einschitzung. In Threr lebhaften Darstellung haben Sie ein wenig pointiert
dargestellt, daB die deutsche Handelsflotte wegen ihrer externen Effekte
sozusagen wie ein Schulschiff zu erhalten sei und dementsprechend der
7Zuschiisse bediirfe. DaB sie der Zuschiisse bedarf, darin stimmen wir sicher-
lich iiberein, in der Begriindung jedoch nicht. Mir scheint, daB die Versor-
gungssicherheit der Bundesrepublik durch Schiffe unter eigener Flagge in
wirtschaftlichen Krisenfillen, die Verwendung der Handelsflotte im Vertei-
digungsfall und die Erhaltung eines gesamten Wirtschaftszweiges, und zwar
der Arbeitspldtze und des Kapitals, die wesentlichen Griinde fir die Erhal-
tung einer eigenen deutschen Handelsflotte sind.

Nach Herrn Wolfrums umfassender Darstellung der Jurisdiktionsproblema-
tik mochte ich mich nur auf einige Einzelpunkte beschrdanken. Zunéchst zu
dem in These 5 erwéhnten diplomatischen Schutz. Nach herrschender Lehre,
der meines Wissens auch die Praxis der Bundesrepublik Deutschland folgt,
wird der diplomatische Schutz ausschlieflich fur Schiffe unter eigener
Flagge gewihrt. Aus der Sicht der Wissenschaft 145t sich allerdings fragen,
ob die Flagge in jedem Fall eine notwendige Voraussetzung fiir den diploma-
tischen Schutz bildet. Ich méchte nur an das Beispiel eines deutschen Schif-
fes erinnern, das im Wege der bare boat charter voriibergehend ausgeflaggt
ist. Wird ein solches Schiff vélkerrechtswidrig beispielsweise auf der Hohen
See beschlagnahmt, kann sich der diplomatische Schutz seitens der Bundes-
republik nur auf das deutsche Eigentum an dem Schiff stiitzen. Im Falle der
sog. billigen Flaggen ist die Situation fiir den deutschen Eigentiimer jeden-
falls dann noch schlechter, wenn das Eigentum sachenrechtlich bei einem
Tochterunternehmen im Registerstaat liegt. Meine vorsichtige Frage geht
dahin, ob sich de lege ferenda ein besserer volkerrechtlicher Schutz fiir die
wirtschaftlichen Interessen der inlidndischen Schiffahrtsgesellschaften hin-
sichtlich ihrer ausgeflaggten Schiffe entwickeln 1453t.

Ein zweiter Punkt betrifft Art. 218 Abs. 1 des Seerechtsiibereinkommens
von 1982. Meine Frage an Herrn Wolfrum wire, ob diese Vorschrift schon
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Gewohnheitsrecht oder zumindest entstehendes Gewohnheitsrecht bildet.
Dem bisherigen V6lkerrecht ist jedenfalls die in dieser Vorschrift enthaltene
Befugnis des Hafenstaates, gegen ein freiwillig einlaufendes auslindisches
Handelsschiff MaBnahmen zu ergreifen, wenn dieses Schiff auf der Hohen
See durch Einleitung gegen anwendbare internationale Vorschriften und
Standards verstofien hat, unbekannt.

Sie haben sich, Herr Wolfrum, vorsichtig jeglicher AuBerung tber das gel-
tende Recht enthalten und nur festgestellt, daf} das Seerechtsiibereinkommen
noch nicht in Kraft ist. Hier wiirde ich gerne ein bifichen Flagge sehen. Ich
darf vielleicht in diesem Zusammenhang anmerken, daB deutsche Strafge-
richte aufgrund des § 5 Nr. 11 StGB Straftaten gegen die Umwelt, insbeson-
dere eine Gewisserverunreinigung im Bereich des deutschen Festlandsockels,
auch gegeniiber ausléindischen Handelsschiffen verfolgen. D.h. die deut-
schen Gerichte nehmen schon jetzt die Strafbefugnis wahr, die Art. 218

Abs. 1 erst nach Inkrafttreten des Seerechtsiibereinkommens gewdhrt.

Drittens, ein interessanter Punkt ist die Frage der Normenbildung im Zu-
sammenhang mit den international rules and standards. Ich teile ganz Ihre
Auffassung, daB die Ubersetzung ,standards“ mit ,Norm® ungliicklich ist,
da es sich dabei um sog. technische Normen handelt. Im iibrigen unterschei-
det der Text des Seerechtsiibereinkommens sorgfiltig zwischen Lapplicable®
also ,anwendbaren® und ,generally accepted®, also allgemein anerkannten
international rules and standards. Was im einzelnen darunter fallt, schemt
mir weiterer Untersuchung zu bedirfen. Jedenfalls unterliegt diese dynami-
sche Verweisung auf die international rules and standards der Streitschlich-
tung vor dem Seegerichtshof.

Mein vierter Punkt betrifft den Bedeutungsverlust der Flagge fiir das Recht.
Ich teile Ihre allgemeine Einschitzung, nur ist zu fragen, in welchem Bereich
dieser Bedeutungsverlust tatsichlich stattfindet. Man kann den Bedeutungs-
verlust im hoheitlichen Bereich im Zusammenhang mit der Ausdehnung der
kilstenstaatlichen Jurisdiktion in gewissem Umfang tatsdchlich feststellen.
Mir scheint aber, daB die Flagge filr die privatrechtliche Ankniipfung keines-
wegs an Bedeutung verliert. Dies wird sich auch nicht &ndern, wenn die ein-
zelnen Meeresnutzungen weiter verrechtlicht werden. Die Flagge wird fir
Schiffe immer eine grofe Bedeutung behalten, 4hnlich der grofBen Bedeu-
tung der Staatsangehorigkeit fir natiirliche Personen.

AbschlieBend zwei kurze sachliche Klarstellungen. Das Basler Sondermi'llk
Ubereinkommen vom 22. 3. 1989 enthalt, anders als noch sein Entwurf, keine
Sonderregelung mehr fiir billige Flaggen. Das Ubereinkommen sieht jedoch
eine Riicknahmepflicht des Staates vor, von dem der Sondermiill ausgefithrt
worden ist. Und schlieBlich zum Petersberg-Fall. Der Fall des im Schwarzen
Meer eingeschlossenen deutschen Handelsschiffes ,Petersberg* ist kein Pro-
blem des Hafenzugangs. In dem Fall hat das Land, von dem die Ladlmig
urspriinglich ausgefiihrt worden ist, aus innenpolitischen Griinden die
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Riickeinfuhr der angeblich verstrahlten Ladung verweigert. Tatsichlich liegt
die Strahlung der Petersberg-Ladung noch unter den Normen der EG fiir die
zuldssige Strahlung fur Babynahrung. Die Anliegerstaaten des Schwarzen
Meeres haben nach einer unrichtigen Meldung iiber die angebliche Strahlung
der Ladung der ,Petersberg” das Einlaufen in ihre Hifen verboten und die
Tiirkei hat dem Schiff auch die Durchfahrt durch den Bosporus untersagt.

Herber: Es ist in der Diskussion schon manches gesagt worden, so daf} ich
mich kurz fassen kann. Ich méchte mich auf einen Punkt beschrinken: Die
international-privatrechtliche Ankniipfung der Arbeitsvertrige. Dabei
mdchte ich einige Gedanken aufgreifen, die Sie, Herr Stoll, bereits erwédhnt
haben:

Zundchst sollte man sich vor Augen halten, daB die Ankniipfung auf den
verschiedenen Rechtsgebieten sehr unterschiedlichen Merkmalen folgt, auch
traditionell. So wird im Schiffssachenrecht, wie Herr Drobnig im einzelnen
dargelegt hat, nur an die Flagge angeknupft — jedoch mit der wichtigen
Ausnahme der Schiffsgliubigerrechte, bei denen dann allerdings auch vol-
lige Unklarheit iiber die Ankniipfung herrscht. Bei Kollisionen ist nur aus-
nahmsweise und aus reiner Verlegenheit — weil man auf Hoher See kein
Tatortrecht hat — hilfsweise die Flagge herangezogen worden. Bei der
Ankniipfung von Vertrigen hat ebenfalls die Flagge praktisch nie eine Rolle
gespielt; hier kommt hinzu, daB Rechtsanwendungsvereinbarungen die abso-
lute Regel sind. Bedeutsam war die Flagge dagegen traditionell wiederum im
sffentlichen Recht, namentlich hinsichtlich der Sicherheitsvorschriften und
arbeitsrechtlichen Schutzvorschriften. Arbeitsvertrige bilden insofern einen
Sonderfall, als sie grundsétzlich privatrechtlicher Natur sind, jedoch nach
den meisten Rechten zwingende Schutzvorschriften mit dffentlich-rechtli-

chem Schutzcharakter enthalten.

Hieraus ergibt sich nach meiner Auffassung, daf man fiir unser Problem der
Ankniipfung arbeitsrechtlicher Vorschriften wenig Vergleichsmoglichkeiten
hat. Mangels eines allgemeinen Ankniipfungsgrundsatzes mufl man sich
deshalb schon auf den Arbeitsvertrag als solchen mit seinen Eigenarten kon-
zentrieren. Und was mich hier nun eigentlich stért — und dies sowohl bei
den Ausfithrungen von Herrn Drobnig als auch von Herrn Basedow — ist,
daf beide eigentlich mehr rechtspolitische Ausfithrungen gemacht als viel-
mehr zunichst einmal ins Gesetz gesehen haben. Schlielich haben wir mit
unserem neuen EGBGB eine ziemlich klare Regelung fiir die international-
privatrechtliche Anknilpfung von Arbeitsvertrégen, in der die Flagge jeden-
falls keine oder allenfalls eine untergeordnete Rolle spielt. Diese Regelung
des Art. 30 enthdlt zwei Alternativen: Die des Buchstaben a) gilt dann, wenn
der Arbeitnehmer stindig in einem Staat beschiftigt ist. DaB diese nicht
anzuwenden ist, und zwar eigentlich fast unabhéngig von der volkerrechtli-
chen Entscheidung, ob das Schiff nun ein schwimmender Gebietsteil ist oder
nicht, scheint mir — nach der bisherigen Diskussion noch mehr als schon
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bisher — klar zu sein: Das Schiff bewegt sich jedenfalls in einer Rcilw ver-
schiedener Jurisdiktionen und unter unterschiedlicher fremder Hoheitsge-
walt. Wir haben dieselbe Situation wie im Luftrecht, wo man schlieBlich
auch keine Flagge hat, auf die man sich stitzen konnte. Deshalb scheine;n
die schon erwihnten Parallelen zum Arbeitsrecht in der Luftfahrt insoweit
recht nahe zu liegen.

Es bleibt also die Alternative des Buchstaben b). Hier wird primdr auf die
Niederlassung abgestellt, die den Seemann einstelli. Dies also ist unsere
Basis, und hier scheinen mir die eigentlichen Probleme zu liegen, die nach
meiner Auffassung zu kurz gekommen sind in der bisherigen Behandlung
der Frage. Auf welche Niederlassung kommt es entscheidend an? Wie ist es
mit dem Durchgriff auf die eigentliche Beschiftigungsstelle? Wie ist €8 bei
Arbeitsiiberlassungsvertrigen?

GewiB darf bei der Beurteilung nach Buchstabe b) auch die Flagge heraf‘mgc-
zogen werden, als eines von mehreren Kriterien. Aber eben nicht ausschhgﬂ—
lich und auch nicht mehr mit Indizfunktion. Das ist uns vdlkerrec_hftllffh
durch das IPR-Ubereinkommen vorgegeben, das ja schlieBlich wortlich in
Art. 30 EGBGB tibernommen worden ist und nach Wortlaut und Entste-
hungsgeschichte ganz klar auch Seearbeitsvertrige erfalit.

Vor diesem Hintergrund, das darf ich vielleicht noch anmerken, erscheint
mir eben doch die Anderung des § 21 des Flaggenrechtsgesetzes durch das
Gesetz liber das Zusatzregister notwendig. Zwar sieht wohl auch Herr Dn;:b—
nig genau wie ich, daf die Klarstellung des Zusatzregistergesetzes _eig_em“‘:h
rechtlich iiberfliissig (und deshalb vélkerrechtlich zulissig) ist, weil '516' auch
nicht mehr als das soeben Festgestellte sagt, dafl es ndmlich nicht pnmar.auf
die Flagge ankommen soll, vielmehr auf die Niederlassung und nur hilfs-
weise auf andere bedeutsame Umstinde (und in diesem Rahmen nur aus-
nahmsweise auch auf die Flagge). Doch kommen alle Diskussionen merk-
wiirdigerweise immer wieder auf ein angebliches Prinzip der Flagg?nfecms'
ankniipfung, das sicher einmal bestanden hat, jedoch schon im Zexch:en der
Ausflaggung hdchst problematisch wurde und durch Art. 30 EGBGB jeden-
falls schon vor dem Zusatzregistergesetz mit Gesetzeskraft aufgehoben wor-
den ist — und zwar nicht nur in Deutschland, sondern auf der Grundlage
eines internationalen Ubereinkommens. Das Zusatzregistergesetz ha:t also
die schon bestehende Rechtslage erneut klargestellt. Damit fmili.ch bn:gt €s
auch die Gefahr von Umkehrschliisssen auf nicht in diesem Register einge-
tragene Schiffe, auf die Herr Drobnig mit Recht hingewiesen hat. Man wird
vielleicht sagen kénnen, daB bei Schiffen, die nicht im internationalen Verj
kehr eingesetzt werden, die Anwendung des Heimatrechts niherliegt als 13}31
den international titigen. Aber grundsatzlich ist nach Art. 30 bei allen Sf!hlf=
fen zun#chst nach der Niederlassung des Arbeitgebers zu fragen, was bei dep
national beschiftigten Schiffen freilich in aller Regel zum selben Ergebnis
fithren wird.
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Schiedermair: Herr Basedow, ich bin, und das bitte ich mir zu glauben, ein
besonderer Liebhaber pointierter Thesen. Aber an Ihrem Sturm auf die in
Art. 27 GG enthaltene Einrichtungsgarantie kann ich mich nicht beteiligen.
Ich will dies auch gerne begriinden. Nach meiner Auffassung antwortet die
Verfassung in Art. 27 auf dic Frage: MuB} es cinc deutsche Handelsflotte
geben? eindeutig mit ja und dies aus drei Griinden. Der erste ist ein formaler
Grund. Da Art. 27 unbestritten keinerlei individualrechtlichen Gehalt hat,
werden Sie, wenn Sie die Einrichtungsgarantie des Art. 27 bestreiten, den
Gehalt dieser Grundgesetzbestimmung auf das zuriickschrauben, was Herr
Drobnig heute morgen einen Nullgehalt genannt hat. Ich glaube, daf} der
Verfassungsrechtler schon aus Kompetenzgriinden davon Abstand nehmen
sollte, selbst die Verfassung auf den Nullgehalt zu reduzieren. Ein zweiter
Grund betrifft Thren Hinweis auf den verfassungsgeschichtlichen Befund,
der, wenn ich Sie richtig verstanden habe, wohl negativ war. Ich mochte mir
erlauben, darauf hinzuweisen, daB die Frage der deutschen Handelsflotte im
Parlament der Paulskirche eingehend diskutiert und in den Reichsverfassun-
gen von 1871 und 1919 im Sinne der Einrichtungsgarantie positiv beantwor-
tet worden ist. Das Grundgesetz folgt also einer langen Tradition, geférdert
nicht nur durch den Deutschen Reederverband, sondern namentlich durch
Herrn Stodter, der trotz der bekannten besatzungsrechtlichen Schwierigkei-
ten, die es bei der Verfassungsgebung gab, auf den Bestand der Handelsflotte
und die Bestimmung des Art. 27 GG dankenswerterweise hingewirkt hat.
Herr Dorr hat in seiner jungst erschienenen Habilitationsschrift diesen
historischen Aspekt der Einrichtungsgarantie ,,Handelsflotte* sehr ein-
drucksvoll dargetan. Und nun ein dritter Punkt. Was heifit Einrichtungsga-
rantie? Ich glaube, die Einrichtungsgarantie ist mit Ihrer Charakterisierung
als Subventions- und Protektionsgarantie zugunsten eines krinkelnden Ge-
werbezweiges denkbar schlecht beschrieben. Es geniigt eben nicht, die deut-
sche Handelsflotte als Einrichtungsgarantie nur unter privatwirtschaftlichen
and gewerberechtlichen Gesichtspunkten zu sehen. Im Unterschied zur
Lederwarenindustrie oder zur Textilindustrie wird der Gemeinwohlbezug der
deutschen Handelsflotte dann deutlich, wenn man die Lage im Konfliktsfall
und die Verteidigungsfahigkeit der Bundesrepublik im Auge behilt. Insofern
verhilt es sich in der Bundesrepublik genauso wie in allen anderen Staaten,
die iiber eine Flotte verfiigen; darauf ist von Herrn Wolfrum und Herrn
Lagoni schon hingewiesen worden. Ich mochte auch darauf hinweisen, dal3
die Bundesrepublik zu den Nationen gehort, die in aulergewshnlicher Weise
seeabhéngig sind. Wenn wir Golo Mann glauben, gibt es keinen Staat der
Welt, der in dieser Weise seeabhingig ist. Nach meinen Informationen sind
es 60% aller Wirtschaftsgiiter in der Bundesrepublik, die iiber den Seever-
kehr den Weg ins Inland finden. Ein weiterer Gemeinwohlbezug ergibt sich
aus dem Zusammenhang mit dem Problem der Schiffssicherheit, die der
deutsche Gesetzgeber zu garantieren hat — ein Gemeinwohlbezug, der iiber
die deutsche Rechtsordnung weit hinausweist. All dies zusammengenommen
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rechtfertigt die Annahme einer Einrichtungsgarantic, aus der sich die kon-
krete Rechtsfolge einer ganz speziellen Schutzpflicht der staatlichen Exeku-
tive und des Gesetzgebers ergibt. Der Gesetzgeber hat dabei einen weiten
Ermessensspielraum, um — und dies ist juristisch entscheidend — nicht pro-
tektionistisch, sondern freiheitsgewihrleistend tétig zu werden. Die Bundes-
regierung hat die Initiative mit dem Zweitregister ergriffen, um dieser
Schutzpflicht Geniige zu tun. Das Zweitregister beurteile ich nicht so skep-
tisch wie Sie. Der amerikanische Weg liber Panama ist demgegentiber
bekanntlich nicht risikolos. Er kostet einen politischen Preis. Ob im Kon-
fliktsfall die im Abkommen vorgesehene Eingriffsmoglichkeit der USA auch
wahrgenommen werden kann, ist iberdies fraglich. Andere Linder, etwa
GroBbritannien und Norwegen sind daher mit gutem Erfolg zum offenen
zweiten Schiffsregister iibergegangen. Vorgestern erst habe ich in der Frank-
furter Allgemeinen Zeitung gelesen, daf es einen deutschen Reeder gibt, der,
wenn ich mich recht entsinne, neun grof3e Containerschiffe in Auftrag gege-
ben hat im Vertrauen darauf, dafl man unter dem neuen Schiffsregister mitt-
lerweile wieder unter deutscher Flagge fahren konne. Aber, um €s kurz zu
machen, zurlick zur staatlichen Schutzpflicht: Hier hat der Gesetzgeber mit
dem Zweitregister zu einem Mittel gegriffen, das nicht protektionistisch ist,
sondern gerade die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Handelsflotte und
der deutschen Reedereien stiitzen will. Wettbewerbsfahigkeit aber ist ein
wesentlicher Bestandteil jeder liberalen Wirtschaftsordnung. Deswegen bin
ich der Meinung, daB es nicht nur keinen Grund, sondern auch gar keinen
AnlaB gibt, die Einrichtungsgarantie des Art. 27, die Entscheidung des
- Grundgesetzes fiir den Bestand der deutschen Handelsflotte, an den Klippen
dessen zerschellen zu lassen, was Sie das liberale Urgestein zu nennen beliebt
haben.

Beitzke: Ich wollte nur an zwei Dinge ankntipfen. Das letzte, was gesagt war,
war von Herrn Herber: Arbeitsvertragsstatut mit Ankniipfung an die Flagge.
Ich habe in Frinnerung, es gab einen Fall (RG Urt. v. 31.10. 1926, IPRspr.
1928, Nr. 10, S. 20), wo ein deutsches Schiff in der Tiirkei verkauft worden
war und dann umgeflaggt worden ist. Dann hat die deutsche Schiffsmann-
schaft Rechte beansprucht, die ihr nach deutschem Recht zustiinden, und da
war die Entscheidung, tiirkisches Recht sei anwendbar, weil mit der Umflag-
gung nunmehr die Seearbeitsvertrége nicht mehr unter deutschem Recht
stiinden. Ich wollte nur sagen, ich kann nicht 100%ig unterschreiben, daB
die Flagge niemals der Ankniipfungspunkt gewesen wire. Es ist schon gele-
gentlich der Seearbeitsvertrag auch an das Recht der Flagge angekniipft wor-
en.

Aber mich interessiert eigentlich mehr die Frage der Ankniipfung des Delikt-
rechts an die Flagge, und da wollte ich doch ein wenig in Frage stellen, was
Herr v. Hoffmann gesagt hat. Die Ankntipfung an den, wenn ich ihn recht
verstanden habe, dahinterstehenden Unternehmer ist eigentlich das Problem
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des deliktsrechtlichen Durchgriffs. Dieses scheint mir bis zu einem gewissen
Grade problematisch zu sein. Haben wir cine selbstindige Tochtergesell-
schaft, die nun das ausgeflaggte Schiff’ mindestens formal betreibt, ist das
die allgemeine Problematik des Durchgriffs in das Internationale Privat-
recht tibertragen. Die Frage ist: Richtet sich der Durchgriff erst einmal nach
dem normal anzukniipfenden materiellen Recht oder gibt €s international
sozusagen einen Ankniipfungspunkt des Durchgriffs, indem man nun etwa
den Handlungsort auf die Hinterméinner verlagert. Es ist durchaus denkbar
zu sagen, in Wirklichkeit ist gar nicht da gehandelt worden, wo nun das
Schiff mit der Flagge aul Hoher See gefahren ist, sondern gehandelt haben
die Hintermanner, Natirlich ist auch eine solche deliktsrechtliche Ankniip-
fung brauchbar. Aber man mochte gerne wissen, Deliktsrecht kraft des nor-
malerweise anwendbaren materiellen Rechts oder Deliktsstatut kraft Durch-
griffshaftung. Hangt das Deliktsstatut davon ab, ob man durchgreifen kann,
oder hiangt die Moglichkeit des Durchgriffs von dem sonst mafgeblichen
Deliktsstatut ab. Diese Prizisierung hitte ich in der Fragestellung jedenfalls
gerne gesehen, ohne daB ich hier eine 100%ige Antwort darauf geben
m&chte; es gibt Spezialisten des Delikisrechts hier am Ort, die sehr viel bes-
ser Bescheid wissen als ich.

Stoll- Vielleicht darf ich an dieser Stelle eine eigene Bemerkung einschalten
»u den Fragen, die insbesondere Herr Herber aufgeworfen hat. Es ist, wie
mir scheint, noch nicht ausdiskutiert, wie man das objektive Arbeitsver-
tragsstatut bei Heuervertragen zu bestimmen hat. Und zwar ist zweifelhaft,
ob nach Art. 30 Abs. 2 in der Neufassung des Einfithrungsgesetzes die erste
Alternative maBgebend ist, d. h. die Ankniipfung an den Arbeitsort, und was
das bei Schiffen bedeutet, oder ob die zweite Alternative in Betracht kommt,
somit die Ankniipfung an die Niederlassung, die eingestelit hat. Herr Drob-
nig hat in seinem Referat im wesentlichen gesagt, es sei gleich, ob man sich
fiir die eine oder andere Alternative entscheidet; denn letzten Endes sei die
Ausweichklausel anzuwenden, wonach auf die gesamten Umstinde abzu-
stellen ist. Hiergegen habe ich gewisse Bedenken; denn es besteht zwischen
grundsatzlicher Ankniipfung und Ausweichklausel ein Regel-Ausnahmever-
paltnis. Im allgemeinen wird an den Arbeitsort bzw. die Niederlassung
angekniipft, die eingestellt hat. Nur dann, wenn besondere Umstidnde nach-
gewiesen werden kénnen, die auf eine bestimmte andere Rechtsordnung hin-
weisen, kann auf diese andere Rechtsordnung ausgewichen werden. Hierbei
ergeben sich gerade im internationalen Seerecht Schwierigkeiten. Nehmen
Sie etwa den Fall, daf ein Schiff unter billiger Flagge fahrt und die Heuerver-
trage der Seeleute zu beurteilen sind, die auf diesem Schiff beschiftigt sind.
Gewill kann man hier die Regelankniipfung ablehnen, weil nach den gesam-
ten Umstdnden zum Recht der Flagge keine hinreichend enge Verbindung
bestehe. Aber was sind nun die Umstinde, auf die es fiir die Ankniipfung
ankommt? Es mag etwa das Schiff einem de-utschen Reeder wirtschaftlich
gehoren, aber unter der Flagge von Liberia fahren. Welche Umsténde
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berechtigen uns, anstelle des Rechts von Liberia irgendein anderes Recht
anzuwenden, etwa das Recht des Staates, in dem der Seemann wohnt oder
dem er angehdrt, oder welche anderen Umstinde sind ausschlaggebend?
Wenn wir im Zweifel sind und keine klare Entscheidung treffen konnen
zugunsten einer bestimmten anderen Rechtsordnung im Sinn der Ausnahme-
regelung, dann milssen wir auf die Regelankniipfung zuriickgreifen. Das
wiirde dann bedeuten — je nachdem, ob wir die Alternative (1) oder (2) in
Art. 30 Abs. 2 EGBGB anwenden — entweder Recht der Flagge oder, wenn
wir auf (2) zuriickgehen, Recht des Ortes der Niederlassung, von dem aus
eingestellt worden ist. Als so bedeutungslos kann ich die Frage nicht anse-
hen, wie Herr Drobnig offenbar meint. Man hat das Regel-Ausnahme-Ver-
hiltnis zu beachten.

Kronke: Ich habe zwei Fragen. Die eine kreist auch wieder in diesem Bereich,
den Sie, Herr Stoll, jetzt noch einmal angesprochen haben. Eine Frage, die
sich an Herrn Drobnig richtet. Das, was Herr Herber gesagt hat, ist ja noch
etwas zu erginzen. Wir haben nicht nur zwei Alternativen in dem Art. 30,
- sondern wir haben sogar drei Alternativen. Und man mifite wahrscheinlich
jetzt in der Tat herausfinden, ist es der Ort oder — so wie Sie, Herr Stoll —
vorgeschlagen haben, ist es gleichsam ein Ersatz fiir den Ort, den ich defi-
niere als Raum, der hoheitlich beherrscht wird von dem Flaggenstaat, Gdef
ist es zweitens der Niederlassungssitz des Schiffahrtsunternehmers, auf den
Herr Herber ganz alleine abstellen mochte; das ware mir sympathisch. Ich
habe in diesen Betriebsiibergangsfillen dem Gegenargument, man konne
dort nicht an das Arbeitsvertragsstatut ankniipfen, gelegentlich auch schon
entgegengehalten, das folge aus der in Art. 30 nicht erst erfundenen Mog-
lichkeit, bei Entsendung von Arbeitnehmern aus einem bestimmten Schwer-
punktland eben auf dieses Schwerpunktland zuriickzugreifen, wenn ich mir
daritber Rechenschaft ablegen will, welches jetzt die verniinftigste objektive
Ankniipfung ist. Also die erste Moglichkeit: der hoheitlich beherrschte
Raum. Die zweite Moglichkeit ware Niederlassung als nicht erst in Art. 30
und nicht erst im EG-Schuldvertragsstatutsabkommen, sondern schon tradi-
tionell bei solchen Entsendungs- und héufig sich 4ndernden Arbeitsverhi{ilt-
nissen erwogene Ankniipfung an den Ausgangspunkt dieser vielfach sich
srtlich dndernden Arbeitserbringung. Und die dritte Moglichkeit, die dritte
Alternative, die der Art. 30 selbst bildet, wiire dann eben der vorletzte Halb-
satz oder die sonstige engste Verbindung. Nicht der Sitz der Niederlassung
des Schiffahrtsunternehmers, sondern eine sonstige engste Verbindung. Das,
Herr Drobnig, wiirde ich gerne von Ihnen wissen, welche dieser drei Alterna-
tiven Sie bevorzugen wiirden; bei Ihrer sehr vorsichtigen Ausdrucksweise
iiber das Verhaltnis zwischen Ankniipfung an Flagge und Alternativen war
nicht mit letzter Sicherheit herauszuhoren, welcher der Alternativen Ihre
Priferenz gilt. Ein zweiter Punkt: Eigentlich hatte ich mir das neue interna-
tionale Register betreffend iberlegt, die Zusammenkunft so vieler Volker-
rechtler dazu zu nutzen, mir mit folgendem Spruch auf die Spriinge zu hel-
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fen: Gibt es nicht irgendwelche volkerrechtlichen Ubereinkommen, ctwa
1LO-Ubereinkommen, die wir unterzeichnet haben, oder aber die Europiti-
sche Sozialcharta oder irgendwelche anderen Ubereinkommen, die es verbie-
ten, an die Staatsangehorigkeit diskriminierend anzukniipfen. Das interna-
tionale Schiffahrtsregister unterscheidet doch wohl nach Sraatsangehdrig-
keiten. Auf der einen Seite sind die Deutschen, die arbeitsvertragsrechtlich
in der Weise X behandelt werden, und auf der anderen Seite sind die in dem
gleichen Unternehmen Seeschiff arbeitenden Auslinder, die direkt oder indi-
rekt aufgrund ihrer nicht-deutschen Staatsangehdrigkeit anders behandelt
werden. Das war die urspriingliche Idee. Frage: Gibt es nicht vilkerrechtliche
Abkommen, die das verbieten? Es kénnte sich ja auch ein europarechtliches
Problem stellen, denn wenn ich mich recht erinnere, war es jedenfalls in den
siebziger Jahren so, daf} Praktiker hiiufig sagten, dic britische Flagge ist eine
Billigflage. Und nach dem, was in GroBbritannien im Arbeitsrecht in den
Jetzten zehn Jahren passiert ist, ist die britische Flagge heute wahrscheinlich
erst recht eine Billigflagge, so dafBl es naheliegen konnte, britische Arbeitneh-
mer auf deutschen Schiffen, die in dem internationalen Register registriert
sind, aufgrund ihrer Staatsangehdrigkeit anders zu behandeln. Geht das EG-
rechtlich? Diese Frage an die europarechtlich Arbeitenden unter lhnen.

Stoll- Darf ich vielleicht eine Frage noch anschliefien: Ich habe einen Punkt
nicht richtig verstanden und mdchte hierzu Herrn Drobnig um seine Ansicht
fragen. Nehmen Sie an, daf ein Schiff, das die deutsche Flagge fiihrt, in das
internationale Schiffahrtsregister eingetragen worden ist. Es werden fiir die-
ses Schiff Seeleute mit ausldndischem Wohnsitz angeheuert. Wie ist nun das
objektive Arbeitsvertragsstatut nach Art. 30 zu bestimmen? Vielleicht kann
man sagen, es sei der erkennbare Wille des Gesetzgebers, daB hier jedenfalls
nicht deutsches Recht gelten soll. Aber die gesamten Ankniipfungsumstinde
sprechen doch fiir die Anwendung deutschen Rechts. Der Reeder hat seinen
Sitz in der Bundesrepublik, und das Schiff fithrt die deutsche Flagge. Wir
konnen von dieser Regelankniipfung nur abweichen, wenn iiberwiegende
konkrete Umstédnde auf eine andere Rechtsordnung hinfiihren. Wie soll aber
diese andere Rechtsordnung bestimmt werden? Angenommen, es handelt
sich um philippinische Seeleute, d.h. Seeleute mit Wohnsitz in den Philippi-
nen. Berechtigt uns das allein, philippinisches Recht anzuwenden? Das
wiirde ich dem Art. 30 nicht entnehmen kénnen. Vielmehr komme ich zu
dem Ergebnis, daB in diesen Fillen objektives Vertragsstatut das deutsche
Recht ist, auch dann, wenn es sich, wie gesagt, um Seeleute mit ausldndi-
schem Wohnsitz handelt. Und das ist sehr wichtig; denn auch bei einer
abweichenden Rechtswahl sind die zwingenden Schutzbestimmungen des
objektiven Vertragsstatuts zu beriicksichtigen. Das wiirde in diesem F:all
bedeuten, daB die zwingenden Schutzbestimmungen des deutschen Arbeits-

rechts nicht umgangen werden konnen.
Hafner: Ich mochte drei kurze Bemerkungen anbringen: Herr Basedow hat
auf neo-liberale Grundsatze verwiesen, die beim Flaggenrecht anzuwenden
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wiren. Gleichzeitig hat er aber auch eine Situation geschildert, die deutlich
beweist, daB die Anwendung von neo-liberalen Grundsétzen bestimmten
Beschriinkungen unterliegt. Die betrifft die Frage des Flaggenrechts der Bin-
nenstaaten. So stellte sich nach dem Ersten und Zweiten Weltkrieg fiir die
Schweiz die Frage, ob es fiir sie sinnvoll wiire, inanzielle Mittel fiir die Erhal-
tung der Schweizer Flagge zur See auszugeben. So wie Herr Basedow darauf
verwiesen hat, daB ein Staat im Krisenfall neutrale Flaggen verwenden
kénne, hatte auch die Schweiz ihre Landesversorgung zu Beginn des Zweiten
Weltkriegs mittels Chartervertriigen mit Schiffen unter fremder neutraler
Flagge gesichert, somit offensichtlich dkonomisch rational gehandelt. Als
diese Flaggenstaaten aber besetzt waren, mufte die Schweiz unter horrenden
Kosten Schiffe kaufen, um sie unter eigener Flagge laufen zu lassen. Nach
dem Zweiten Weltkrieg sanken angesichts des {Uberangebots an Frachtraum
die Frachtraten wieder in den Keller, was die Schweiz zu finanziellen Leistun-
gen zwang, wollte sie ihre Flagge zur See erhalten. Aus Griinden der Landes-
versorgung im Krisenfall und angesichts ihres Statuts als dauernd neutraler
Staat hielt sie es fiir angebracht, diese Leistungen im Interesse der eigenen
Flagge zu erbringen, also 8konomisch unrationell und entgegen neo-libera-
len Grundsétzen zu handeln.

Diese Gedanken liegen auch dem sterreichischen Seeschiffahrtsgesetz
zugrunde, wie es in den dazu ergangenen Erlduterungen ausgewiesen ist.
Herr Wolfrum hat die Kompetenz des Flaggenstaates zum maritimen
Umweltschutz jener des Hafenstaates gleichgestellt. Meiner Ansicht nach
unterscheiden sich aber diese Kompetenzen vor allem darin, dap der Flag-
genstaat gemiB Seerechtsiibereinkommen zu entsprechenden Mafnahmen
verpflichtet ist, Art. 218 dieses Ubereinkommens den Hafenstaat dazu nur
berechtigt und somit die Jagd nach billigen Hafen nicht ausschlieft. Oder
ist Art. 192 dieses Ubereinkommens in dem Sinne zu interpretieren, daf} er
in Verbindung mit Art. 218 auch den Hafenstaat zu derartigen Mafinahmen
verpflichtet? Es lassen sich Argumente sicherlich zugunsten sowohl der
einen als auch anderen Ansicht finden; doch ist nicht aufier acht zu lassen,
daB dann, wenn der Hafenstaat einer derartigen Pflicht nicht nachkommt,
fiir ihn die volkerrechtliche Verantwortlichkeit entsteht.

Meine dritte Bemerkung bezieht sich auf jenen Fall des Abfalltourismus, den
Herr Lagoni angesprochen hat. Ich teile seine Ansicht, daB hierfiir eher poli-
tische Motive und Implikationen relevant waren. Nichtsdestotrotz hoffe ich,
daB dieser Fall AnstoB zu einer Weiterentwicklung des von den Staaten tat-
sichlich angewandten Volkerrechts im Interesse eines effizienten Umwelt-
schutzes gibt.

Seidl-Hohenveldern: Ganz kurz zu der Bemerkung ilber den Bundesfinanz-
hof, der also offenbar, wenn er davon redet, dafi das Schiff ein schwimmen-
der Teil des Staatsgebietes ist, nicht das Vélkerrecht liest. Das stimmt nicht
ganz. Der Bundesfinanzhof liest das Volkerrecht falsch. Denn in einer seiner
letzten Entscheidungen hat er eine ganze Reihe von Professoren zitiert als
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Zeugen fur seine Behauptung, daB das Schiff ein schwimmender Teil des
Staatsgebietes ist, darunter auch mich, und ich erkldre hier feierlich: Ich
habe das nie geschrieben.

Dérr: Ich mdchte gerne eine kurze Bemerkung zu zwei Problemkreisen
machen. Ich meine auch, dafl man die Bedeutung des § 21 Abs. 4 Flaggen-
rechtsgesetz nicht unterschitzen sollte. Zwar ist es durchaus richtig, dafl man
rechtlich das, was dort niedergelegt ist, schon aus dem Art. 30 EGBGB ablei-
ten kann. Aber der § 21 Abs. 4 stellt dies nunmehr klar und ist daher von
ungeheurer praktischer Relevanz. Das zeigt ja auch die strittige politische
Diskussion um diese Vorschrift und unsere bisherige Diskussion. Ich bin der
Ansicht, daB die Vorschrift des § 21 Abs. 4 ¢in hauptsichliches Abstellen
auf die Flagge nicht mehr zuléBt. Dies folgt daraus, dafl der mdglicherweise
einschlagige Art. 30, 1. Alternative EGBGB, also Arbeit in einem Staat, bel
der Beschaftigung auf einem Seehandelsschiff keine Anwendung findet, was
sich aus den Regeln des Volkerrechts ergibt. Man kann ein Schiff, wie auch
Herr Herber dargelegt hat, heute unter keinem Aspekt mehr als schwimmen-
des Staatsgebiet und damit die Arbeit auf einem Schiff als Arbeit in einem
Staat ansehen. Deshalb bliebe jetzt nach Art. 30 EGBGB eventuell die Mog-
lichkeit {ibrig, auf die Flagge abzustellen. Diese theoretisch denkbare Ausle-
gung verhindert aber m.E. § 21 Abs. 4; die Vorschrift hat klarstellende
Bedeutung und steht dabei in Ubereinstimmung mit dem Art. 6 des Européi-

schen Ubereinkommens, der ja dem Art. 30 EGBGB voll entspricht.

Noch eine Bemerkung zur Einrichtungsgarantie: Ich halte daran fest, dafi es
sich bei Art. 27 Grundgesetz um eine solche handelt, nicht nur wegen der
Entstehungsgeschichte, auch wegen des Wortlautes und des Sinns und
7Zwecks dieser Vorschrift. Wir sollten zudem die Bedeutung einer eigenen
Handelsflotte fiir die Sicherheit und die Versorgungssicherheit nicht unter-
schitzen, vor allem in Krisen und Konfliktfillen. Die Bundesrepublik
Deutschland gehort inzwischen einem Biindnis an, das den Atlantik zum
Zentrum hat. Alle Verbiindeten unternehmen, nicht zuletzt wegen der gro-
Ben Bedenken, die von den Verteidigungsministern der NATO selbst gedu-
Bert werden, enorme Anstrengungen, um wieder Tonnage unter ihre Flagge
suritckzubekommen. Dagegen ist in der Bundesrepublik die bisherige Ent-
wicklung weiterhin dramatisch. Man kann aber die Bedeutung der Flotte in
einem maritimen Biindnis, gerade in Krisenfillen, gar nicht iiberschitzen.
Der Bundesrepublik Deutschland und den Deutschen ist nicht ganz zu
Unrecht immer mangelndes MeeresbewuBtsein vorgeworfen worden, das in
einem krassen Widerspruch zu ihrer tatsichlichen maritimen Abhéngigkeit
steht. Herr Schiedermair hat schon zu Recht darauf hingewiesen, daB die
Bundesrepublik Deutschland nach dem Ergebnis vieler Untersuchungen der
seeabhﬁngigste Staat noch vor Japan und Grof3britannien ist.

AbschlieBend méchte ich noch eine Bemerkung zu den Linienkonferenzen
und der Ladungslenkung machen. Herr Basedow, man muB, glaube ich,
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auch einen Aspekt sehen. Bei den Linienkonferenzen und der Ladungslen-
kung, soweit diese bei uns diskutiert wird, geht es eher um Abwehr von La-
dungslenkung durch fremde Staaten. Wir stehen nimlich dem Phdnomen
gegenitber, dal} viele Staaten 90% ihrer anfallenden Ladung oder der im
gegenseitigen Handel anfallenden Ladung ihrer eigenen Flagge vorbehalten.
Und uns dient der Verhaltenskodex tiber die Linienkonferenzen dazu, wenn
wir uns auf ihn berufen, der deutschen Flotte und den deutschen Schiffen
mindestens Zugang zu 40% der Ladung zu gewihrleisten. Denn die La-
dungslenkung ist auch ein Grund fiir die grofie Krise unserer Handelsflotte.
Von den Reedern und den Gewerkschaften wird iibereinstimmend beklagt,
daB die deutsche Handelsflotte, daBl Schiffe unter deutscher Flagge iiber-
haupt keinen Zugang mehr zu groBen Teilen der Ladung haben. Daher ist
die Abwehr fremder Ladungslenkung wichtig, und dabei ist €S manchmal
auch notwendig, sich auf solche vielleicht mit den Ideen der Marktwirtschaft
nicht ganz konform gehende Ubereinkommen zu berufen, um Schlimmeres

zu verhindern.

Frau Lapidoth: Unsere Referenten, wie mir scheint, sind alle zu dem Ergeb-
nis gekommen, da die Billigflagge trotz allem bleibt. Auch wurde angedeu-
tet, obwohl Herr Prof. Lagoni anderer Meinung ist, daB diese Flagge nicht
mehr so stérend sei. Dazu mochte ich nur eine kleine Bemerkung an Prof.
Wolfrum machen. Ich glaube, hier miifite man den Unterschied zwischen
zwei verschiedenen Problemen hervorheben. Das eine ist das Problem des
Lgenuine link® und das andere das Problem der Pflicht des Flaggenstaates,
effektive Kontrolle auszuiiben in Sachen der Sicherheit usw. Vielleicht ist der
genuine link“ heute nicht mehr so wichtig, aber die Kontrolle des Flaggen-
staates ist notwendig und kann — wie wir auch von Herrn Prof. Hafner
gehort haben — nicht durch die Kompetenz der Hafenstaaten ersetzt wer-
den. Eine zweite Bemerkung an Herrn Prof. Basedow: Sie haben die Idee der
freien Konkurrenz erwihnt; in rein 6konomischen Sachen kann dies viel-

~ leicht behilflich sein. Aber es scheint mir, daB dieses Prinzip bei Sachen der

Sicherheit und des Umweltschutzes keine maBgebende Rolle spielen dar f.
Und zuletzt eine Frage an Herrn Prof. Wolfrum: Sie haben die Anderung der
Flagge von einem kuwaitischen Schiff erwihnt, und ich ware Thnen sehr
dankbar, wenn Sie uns erkliren wiirden, wie diese Anderung vorgenommen

worden ist.

Verosta: In diesem Zusammenhang sei gestattet, auf ein Kuriosum in der
neueren Geschichte des Volkerrechts hinzuweisen. Der dauernd neutrale
Staat wird in Kriegszeiten dem Grundsatz der Nichtdiskriminierung beson-
dere Aufmerksamkeit widmen. Die Schweiz war als dauernd neutraler Bin-
nenstaat nach der Besetzung Osterreichs und Nordfrankreichs durch
Deutschland weitgehend von den Achsenmichten umklammert. Zur Auf-
rechterhaltung ihrer cigenen Volkswirtschaft war sie gezwungen, an die Ach-
senmichte kriegswichtige Produkte Schweizer Erzeugung zu liefern. Im Sinn
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der Nichtdiskriminierung hat die Schweiz in zithen und mutigen Verhandlun-
gen durchgesetzt, daf} ihr von Deutschland die Beforderung von kriegswich-
tigem Material an die Alliierten zugestanden wurde. Ich kenne die Einzelhei-
ten dieser Vereinbarungen nicht — und unser Schweizer Kollege ist jetzt
nicht anwesend. Die Schweiz organisierte eine Handelsflotte unter Schweizer
Flagge; als Heimathafen konnte sie das im nichtbesetzten Frankreich gele-
gene Séte benutzen und von dort ihre Erzeugnisse durch deutsche und italie-
nische Kontrollen hindurch in allilerte Hafen liefern. Die Achsenmiichte
haben, wohl aus guten Griinden, der Schweiz zugestanden, den ,courant
normal® ihrer Warenlieferungen wenigstens teilweise, im Sinn der Nichtdis-
kriminierung, aufrechtzuerhalten. Ich glaube nicht, dafl man dies als Prize-
denzfall ansehen und folgern darf, dali ein dauernd neutraler Binnenstaat
die Pflicht hat, jedenfalls in Kriegszeiten eine Hochseeflotte zu unterhalten.

Meessen: Herr Schiedermair und Herr Dorr haben mich mit ihren Ausfiih-
rungen zu Art. 27 des Grundgesetzes nicht iiberzeugt. Ich halte es fir eine
politische Frage, welches Maf an Schutz der Handelsflotte zugedacht wird.
Ich wiirde jedenfalls eine verfassungsrechtliche Liberalisierungsschranke in
dem Sinne, wie es hier vorgetragen wurde, nicht anerkennen konnen. Diese
Argumente der Versorgungssicherheit und dergleichen — das sind, meine
ich, Dinge, die man sich im politischen Raum in aller Ernsthaftigkeit anse-
hen muf, aber dann vielleicht doch auch in aller Niichternheit. Bei kurzfri-
stigen Konflikten wiirde ich mir denken, daf hauptsichlich die Schiffe im
Hafen von Wert sein werden, und bei lingerfristigen wiirde ich denken, daf}
sich dann vielleicht wieder ein attraktiver Markt fir eine deutsche Handels-
flotte ergeben wiirde, der sich wihrend eines Wirtschaftskonfliktes aufbauen
lieBe. Aber das sind politische Argumente.

Ich wiirde gern zu dem Ertrag der Jurisdiktionsiiberlegungen von Herrn
Wolfrum fiir das allgemeine Volkerrecht etwas sagen. These 4 von Herrn
Wolfrum, wo er die Flaggenhoheit neben Personal- und Gebietshoheit stellt,
ist mir auferordentlich sympathisch. Es gibt keinen numerus clausus der
Ankniipfungen und insofern diirfte sich eine Ordnung, die nur aus Gebiets-
und Personalhoheit bestehen sollte, in der Tat nicht halten lassen. Man mul}
auf allgemeinere Prinzipien der sinnvollen Ankniipfung und dergleichen
rekurrieren. Nun aber zu der These 12. So wie sie formuliert ist, Herr Wolf-
rum, keine Bedenken. Sie sprechen ja von Umweltstandards, und nachdem
Sje selbst diese terminologische Anmerkung gemacht haben, in diesem Sinne
kann man durchaus sagen, daB die Standardsetzung der internationalen
Gemeinschaft den von Jhnen apostrophierten Organisationen iibertragen
worden ist. Nur, aus den Standards wird Recht. Recht wird aus den Stan-
dards dadurch, daf} Rechtsnormen auf diese Standards Bezug nehmen, und
Ja meine ich, den 218 so verstehen zu kénnen, daf} es eben dann doch wieder
staatliche Recht ist, das diesen Standards, die ja auch hoher angesetzt

das <
kénnen, rechtliche Verbindlichkeit vermittelt. In diesem Sinne lieB3e sich

sein
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218 im Rahmen der v8lkerrechtlichen Jurisdiktionslehre so verstehen, dal
die Staaten eine Zustindigkeit in dem Umfeld des 218 haben, die eine beson-
dere Durchsetzungsméglichkeit haben. In Betracht kommt daher eher der
Universalititsgedanke im Strafrecht oder das Prinzip der stellvertretenden
Strafrechtspflege. Aufgaben werden von dem Staat des Zugriffs wahrgenom-
men, obwohl sie sicherlich nicht nur im Interesse dieses einen Staates liegen.
Hierin sehe ich aber nichts Ungewdhnliches, wie ich auch in der Standardset-
zung nichts Ungewdhnliches sehe, die ja weitgehend auch — denken Sie an
Industrienormen — eine Sache privater Verbinde ist, deren Normensetzung
erst mittelbar relevant wird durch Bezugnahmen in staatlicher Gesetzgebung
oder auch in privater Vertragsgestaltung. Eine Parallele in der vélkerrechtli-
chen Jurisdiktionslehre wiirde ich in dem offenen Register sehen, denn dieses
offene Register, das ja aus den Zustdndigkeiten des Flaggenrechts einiges
abspaltet, scheint mir eine Einrichtung zu sein, die man vielleicht im Borsen-
aufsichtsrecht mit off-shore-Mérkten vergleichen konnte, wo filr bestimmte
. Finanzoperationen ein anderer Standard in Anspruch genommen wird, wie
bei dem Zweitregister, um ein Abwandern der Geschiftstatigkeit von Finanz-
zentren zu verhindern. Ein Ausflaggen auf Cayman Islands, nicht auf Libe-
ria, zu vermeiden, wire das Motto in diesem Zusammenhang.

Sandrock: Ich wiirde gerne an dasjenige anschlieBen, was Herr Meessen
soeben gesagt hat. Den Referenten gebiihrt Dank dafiir, dafi sie nicht nur die
Fragen des positiven Rechts erértert haben, die uns zur Losung aufgegeben
sind, sondern daB sie auch die grofien wirtschaftspolitischen Probleme ange-
sprochen haben, die dahinterstehen.

Lassen Sie mich etwas weiter und zugleich etwas salopp ausholen. Die Bun-
desrepublik Deutschland ist ein Volk von 60 Millionen; darunter sind etwa
6 Millionen sogenannte Schwerbehinderte. Die sicht man zwar nicht; aber
die haben zumindest einen Schwerbehindertenausweis. Und wir haben auch
in unserer Wirtschaft Millionen von sogenannten Schwerbehinderten, die
behaupten, Hilfe zu brauchen und diese aus den sffentlichen Topfen bean-
spruchen. Denken Sie an den sogenannten Jahrhundertvertrag. Wir haben
unsere Kohle- und teilweise auch unsere Stahlindustrie mit offentlichen Sub-
ventionen am Leben erhalten — u.a. iiber unsere Energieversorgungsunter-
nehmen, dic teure deutsche Kohle verfeuern, weil billige auslandische nicht
eingefiihrt werden darf. Hier kommt zwar auch der Gesichtspunkt der Ver-
sorgungssicherheit mit ins Spiel. Aber denken Sie an die sozialen Kosten fiir
die Bundesrepublik!

Und ich wiirde sagen: Ahnlich ist es mit der deutschen Handelsflotte. Ich
habe sehr viel dafiir iibrig. Aber wir miissen uns als Steuerzahler immer fra-
gen: Was kostet uns der Art. 27 des deutschen Grundgesetzes? Diirfen wir
diesen Artikel interpretieren, ohne auf unser Portemonnaie, auf unsere Lei-
stungsfahigkeit und auf alle sozialen Kosten, die dabei entstehen, zu blicken?
Ist es nicht besser, alles dem freien Wettbewerb zu iiberlassen?
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Ich war sehr iiberrascht zu erfahren, dafl man in das deutsche Schiffsregister
nur hineinkommt, wenn man Deutscher ist bzw. deutsch kontrolliert ist.
Auslidnder — und damit auch di¢ ausldndische Konkurrenz — werden also
ferngehalten. Wie ist dicse Regelung eigentlich mit Art. 7 des EWG-Vertra-
ges zZu vereinbaren? Ist ein solcher Ausschiufl von EWG-Marktangehtrigen
wirklich zul4ssig? Dies witrde — wollte man konsequent sein — doch bedeu-
ten, daB man auch die Genechmigung, ein Energieversorgungsuniernchmen
zu betreiben, nur erhalten dirfte, wenn man deutsch wire. Wie wir immer
wieder beobachtet haben, kann man den Kriften des Marktes und der aus-
1andischen Konkurrenz auf solche Weise immer nur eine gewisse Zeit gegen-
steuern — und wie gesagt: nur unter enormen sozialen Kosten. Wir kennen
die Problematik: Liechtenstein, die von Ihnen, Herr Meessen, erwihnten
Cayman Islands usw. Unter diesem Gesichtspunkt ist das zweite deutsche
gchiffsregister auf jeden Fall zu begriifen.

Und nun zur eigentlichen kollisionsrechtlichen Ankniipfung an das Flaggen-
recht! Ich glaube, daB die Ankniipfung, die Herr Drobnig vorgeschlagen hat,
sinnvoll ist, und zwar aus einem einfachen Gesichtspunkt, ndmlich demjeni-
gen der Einfachheit. Herr Drobnig hat zu Recht hervorgehoben, daf} der
materiellrechtliche Niveauunterschied zwischen den einzelnen Rechten, zu
denen jedwede Ankniipfung fithren kann, gar nicht so grof} ist. Sondern
worauf es ankommt, ist die Effektivitit der Durchsetzung der betreffenden
arbeitsrechtlichen Normen, und da nehme ich auf Herrn Birk Bezug, der den
pakistanischen Seemann erwihnt hat, der nicht mehr auf sein Schiff zuriick-
gelassen wird und statt dessen sein ,handbag* am Kai vorfindet. In einer sol-
chen Situation ist die einzig entscheidende Frage: Wer hilft diesem armen
Seemann? Fir die Ankniipfung an das Flaggenrecht spricht hier der
Gesichtspunkt der Einfachheit, und diese Ankniipfung ist deshalb gegen-
iiber derjenigen an den Sitz des Reeders oder gegeniiber einer Durchgriffs-
haftung vorzuziehen.

stoll: Ich stimme Ihnen darin vollkommen zu, daB die Ankniipfung an die
Flagge viel fiir sich hat aus Griinden der Klarheit und Einfachheit, und zwar
auch dann, wenn es sich um die Flagge eines Billigflaggenstaates handelt.
Allerdings gibt Art. 30 die Moglichkeit, aufgrund einer individuellen Abwa-
gung auf eine andere Rechtsordnung ausnahmsweise auszuweichen. Auch
diirfte der Gesichtspunkt der Einfachheit, etwa im internationalen Delikts-
recht, nicht das gleiche Gewicht haben, was vorhin angeklungen ist.

Bayer: Ich méchte zwei Kliarstellungem vornehmen, die sich moglicherweise
aus einer unklaren Formulierung in meinen einleitenden Bemerkungen erge-
ben haben. Erstens, ich bin in eine Beziehung gebracht worden mit dem Bun-
desfinanzhof. Herr Seidl-Hohenveldern ist im Moment nicht hier, aber ich
habe selbstverstandlich den Bundesfinanzhof referiert; ich habe mir den
Bundesﬁnanzhof nicht zu eigen gemacht und habe mir deshalb auch das
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mdglicherweise falsche Zitat Seidl-Hohenvelderns nicht zu eigen gemacht.
Das aber nur ganz nebenbei.

In der Sache kommt es mir auf etwas anderes an. Es ist hier eine Verbindung
hergestellt worden zwischen dem von mir behandelten Rechtsgebiet des
Internationalen Steuerrechts und dem Internationalen Arbeitsrecht. Ich
denke, wir sollten uns der Unterscheidung sehr wohl bewult sein; das Inter-
nationale Arbeitsrecht — ich wiirde sagen, ich verstehe nichts davon —, aber
es beruht auf dem Prinzip der zweiseitigen Kollisionsnormen, das Interna-
tionale Steuerrecht kennt nur einseitige Kollisionsnormen. Deshalb: Das
deutsche Internationale Steuerrecht entscheidet selbstverstdndlich nur dar-
iiber, ob das deutsche materielle Steuerrecht auf einen Fall mit Auslandsbe-
zug Anwendung finden kann oder nicht. Die Frage, ob seitens eines deut-
schen Finanzamts das philippinische etc. Steuerrecht zur Anwendung kom-
men koénnte, stellt sich schon von Haus aus nicht. Daran ankniipfend nun
doch noch einmal zu der Frage, welche Méglichkeiten fiir das deutsche Inter-
nationale Steuerrecht oder konkreter fiir die Regelung iiber die beschrankte
Steuerpflicht bestehen. Ich habe hier iiber den steuerauslandischen Arbeit-
nehmer, den steuerauslindischen Seemann gesprochen, und das ist nun ein-
mal — und Herr Basedow hat es ja auch betont — das ist nun einmal ein
Seemann, der in der Bundesrepublik Deutschland weder seinen Wohnsitz
noch seinen gewdhnlichen Aufenthalt hat, das ist aber nicht notwendig ein
Seemann, der ohne deutsche Staatsangehorigkeit dasteht, Welche Ankniip-
fungen bestehen in bezug auf diesen Personenkreis, und unter welchen Vor-
aussetzungen konnte das deutsche Einkommensteuerrecht diesen Personen-
kreis erfassen? Erste Moglichkeit: Staatsangehorigkeitsprinzip: Weil diese
Personen die deutsche Staatsangehdrigkeit besitzen, kénnten sie dem deut-
schen Steuerrecht unterworfen werden. Dazu wire zu sagen, erstens, gegen
Herrn Lagoni: Das deutsche Internationale Steuerrecht verzichtet seit etwa
‘50 Jahren auf das Prinzip der Staatsangehorigkeit. Das deutsche Internatio-
nale Steuerrecht beruht im Kern auf dem Territorialitdtsprinzip. Und dar-
iiber hinaus, zweitens: Der hier interessierende Personenkreis besitzt eben in
der Regel die deutsche Staatsangehorigkeit gerade nicht. Deshalb konnte
eine derartige Ankniipfung hier iiberhaupt nicht interessieren. Zweite Mog-
lichkeit: Wir kniipfen an mit Hilfe der Territorialitit; wir kniipfen also an
den Umstand, daB eben diese steuerausldndischen Seeleute auf deutschem
Territorium irgendetwas tun — im Kern wohl arbeiten. Wenn wir diese An-
kniipfung, ich sage einmal, retten wollen, dann konnen wir es, wie mir
scheint, nur iiber das Arbeitsortprinzip und damit iiber den Gedanken des
schwimmenden Gebietsteils. Es bleibt allerdings eine dritte Moglichkeit, und
weil die aus international-arbeitsrechtlicher Sicht hier angedeutet wurde,
mochte ich sie doch noch erwidhnen. Das deutsche Einkommensteuerrecht
kennt fiir den Ausnahmefall des Diplomaten die sog. Auslandsbeamtenklau-
sel, ndmlich es wird angekniipft an den Umstand, daB jemand aus einer
deutschen Kasse bezahlt wird. Und es wire zu iiberlegen, ob man nicht die
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Anwendbarkeit des deutschen Einkommensteuerrechts fiir den Personen-
kreis, von dem ich hier spreche, daritber, wie ich mich chen ausgedriickt
habe, retten kann, dal man sagt, es handelt sich um Seeleute, die wohl doch
im groBen und ganzen aus den Kassen von Reedereien bezahlt werden, die
ijhren Sitz im Inland haben. Das konnte so sein, das muf aber nicht so sein;
insgesamt scheint mir auch diese Ankniipfung ungeeignet. Wir fallen also
zuriick auf die Alternative Nr. 2. Es fithrt bis heute nichts an der Tatsache
vorbei, daB wir nur den schwimmenden Gebietsteil haben, wenn wir deut-
sches Steuerrecht auf steuerausldndische Seeleute anwenden wollen.

Schack: Herr Vorsitzender, erlauben Sie mir ganz kurz noch zwei kleine
Bemerkungen, eine zum Arbeitsvertragsstatut und eine zum Sachenrecht.
Der Art. 30 Abs. 2 EGBGB fiihrt praktisch doch fiir Heuervertrdge zum
Recht der Flagge. Jetzt nicht zur Flagge als solcher, sondern wahrscheinlich
in der Regel iiber Nr. 2 zum Recht der Niederlassung des Arbeitgebers, sonst
iiber die engste Verbindung. Wenn der Art. 21 Abs. 4 Satz 1 des Flaggen-
rechtsgesetzes irgendetwas anderes sagen sollte, dann darf er es nicht. Inso-
fern stimme ich Herrn Drobnig voll zu. Die EG-konforme Auslegung kann
hier nur dahin gehen, daf} diese Norm, wenn sie als einseitige Kollisionsnorm
gemeint ist, keinen Aussagewert besitzt; allein verfassungskonform und
damit geboten ist also die ,nichtssagende Auslegung® der Norm — und das
swar auch insoweit, als hier einem Indiz, namlich der Flagge, der Indizwert
abgesprochen werden soll. Auch eine solche negative Kollisionsnorm wiirde
pamlich gegen den Sinn von Art. 6 des Romischen EG-Ubereinkommens
iiber das auf vertragliche Schuldverhiltnisse anzuwendende Recht von 1980
verstofien. Hier wire, und das ist ein Stichwort, das ich bisher vermifit habe,
eine rechtsvergleichende Auslegung geboten. Wir kénnen natiirlich im Rah-
men unserer Auslegung den § 21 Abs. 4 FIRG zur Kenntnis nehmen, aber
das Ergebnis der Auslegung von Art. 30 Abs. 2 EGBGB = Art. 6 Rom-
{Tbereinkommen kann nur erreicht werden durch Umschau z. B. in das fran-
z&sische, in das italienische Recht, und dort kénnte ich mir vorstellen, ist das
Flaggenrecht, sei es allein oder in Verbindung mit der Staatsangehorigkeit
des Reeders noch von ungleich groferer Bedeutung. Eine einseitige Ausle-
gung im Hinblick auf den neuen § 21 Abs. 4 FIRG diirfte jedenfalls aus-
scheiden. Und ich glaube, es wire gar nicht schlecht, wenn der Beck-Verlag
in seiner Gesetzessammlung diesen Satz als gegenstandslos nicht mitab-
drucken wiirde. Das kénnte die Probleme sicherlich am ehesten 16sen.

7um Sachenrecht: Ich glaube, das Bild des Schiffes als schwimmendes Terri-
ar nicht so schlecht, wohl gemerkt als Bild fiir kollisionsrechtli-
che Zwecke, vor allem auf den Rechtsgebieten, wo es noch auf das Territo-
rialitﬁtsprinzip ankommt. Ich denke hier insbesondere an den Konkurs im
Falle eines Schiffes unter ausldndischer Flagge. Hier bereitet mir die voriiber-
sehende Ausflaggung etwas Probleme: Wenn man kurz vor dem Konkurs

g i )
oder abzusehender Zwangsversteigerung e voriibergehende Ausflaggung
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vornimmt und wir dann eine Doppeleintragung vor uns haben — mit, Herr
Drobnig, doch wohl etwas ungekldrtem Vorrang entweder des inldndischen
oder des auslidndischen Registers oder der Eintragung nach der zeitlichen
Reihenfolge — wirkt dann eine Beschlagnahme im Wege des Konkurses oder
der Zwangsversteigerung beziiglich des Zeitpunktes auch, wihrend das
Schiff voriibergehend ausgeflaggt ist, oder wie komme ich als Konkursgliu-
biger an dieses doch ganz erhebliche Vermdgensstiick wihrend seiner vOrI-
iibergehenden Ausflaggung heran?

Pernice: Herr Vorsitzender, ich méchte eine Frage stellen, die an das
ankniipft, was Herr Prof. Sandrock angedeutet hat, ndmlich zu Art. 7
EWG-Vertrag. Wir stellen fest, daf} nicht nur in der Bundesrepublik Deutsch-
land im Flaggengesetz, sondern in fast allen anderen Mitgliedstaaten der
Europiischen Gemeinschaft die Voraussetzung fiir den Erhalt der Flagge die
Staatsangehorigkeit des Schiffseigentiimers oder aber eine bestimmte Kapi-
talbeteiligung von Staatsangehérigen in der Eigentiimergesellschaft ist.
Meine Frage richtet sich an die Spezialisten des Flaggenrechts: Gibt es eine
volkerrechtliche oder eine IPR-rechtliche Rechtfertigung fiir diesen
Umstand oder ist es ein traditionelles Mitbringsel aus fritheren Zeiten?

Kroger: Ich bin nicht ganz sicher, ob ich berechtigt bin, hier eine Frage zu
stellen oder einen Beitrag zu leisten — ich tue das, weil ich aus Hamburg und
aus der Schiffahrt komme. Ich habe mit groBem Interesse den Vortrdgen und
den Diskussionsbeitragen gelauscht und darf vielleicht eine oder zwei
zusitzliche Bemerkungen machen. Zunichst eine zum Faktischen: Schiff-
fahrt ist ein internationaler Wirtschaftszweig. Wir haben unsere Landbe-
triebe in der Bundesrepublik. Die Schiffe, die ihrerseits in einem weiteren
wirtschaftlichen Sinne Betriebsstitten sind, bewegen sich auf ausldndischen
oder internationalen Mirkten, und zwar ausschlieBlich. Unsere Grenzen
sind offen. Wir konkurrieren mit der ganzen Welt. Wir konkurrieren mit
anderen Wirtschaftsriumen, die unserer Ordnungspolitik und unserer wirt-
schaftspolitischen Vorstellung folgen, und solchen, die das nicht tun. Wir
konkurrieren mit Schiffen aus Entwicklungsldndern, die ganz andere ord-
nungspolitische Vorstellungen haben, die das Prinzip des Rechts am eigenen
Auflenhandel verfolgen, das man zuteilen und verteilen kann, das aber nicht
jedermann frei zuginglich ist. Wir haben andere ordnungspolitische Vorstel-
lungen — Herr Basedow hat das deutlich unterstrichen. Unsere Grenzen sind
offen, hier kann die norwegische Reederei, die sowjetische Staatsreederei, die
polnische Staatsreederei, hier kénnen die Staatsreedereien aus Westafrika
und hochsubventionierte Konkurrenten aus den USA und sonst jedermann
herkommen, sich um die deutsche Ladung oder um die europdische Ladung
bewerben, und wenn er einen giinstigeren Preis anbietet, dann wird es ihm
auch gelingen, diese Ladung zu fahren. Wir stellen uns dieser Konkurrenz.
Wir glauben auch, daB wir — darf ich das mal so sagen — tiichtig genug
sind, diese Konkurrenz zu bewiltigen, sofern es sich um einigermallen ver-
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gleichbare Wettbewerbskonditionen handelt, Dabei spreche ich nicht davon,
daf uns bestimmte Mirkte verschlossen sind und erst gedffnet werden mis-
sen, z. B. in Westafrika. Ich spreche auch nicht nur von der Linienschiffahrt,
die in Konferenzen, also Kartellen aul dem Meer, international organisiert
ist. Das ist nur ein Teil der deutschen Schiffahrt, drei Viertel aller deutschen
Schiffe fahren in nicht-kartellierten Méarkten und bewerben sich internatio-
pal um Ladung. Auch nicht nur von und nach der Bundesrepublik, sondern
in dem, was Herr Basedow richtigerweise cross-trade genannt hat. Wir bie-
ten Dienstleistungen auf internationalen Mirkten zwischen anderen Lédn-
dern an. Hier miissen wir uns bewéhren. Und hier — und das gilt nicht nur
fiir uns, sondern das gilt auch fiir unsere nordeuropdischen Konkurrenten —
haben wir in den letzten Jahren feststellen miissen, daB unsere Rahmenbe-
dingungen fiir diesen internationalen Wettbewerb nicht so sind, da8 wir die-
sen Wettbewerb bestehen kénnen. Also fragt man sich, lassen sich die Rah-
menbedingungen dndern, und welche sind es, die auf die Wettbewerbsfihig-
keit einwirken? Vereinfacht gesprochen, ist es einerseits das Steuerrecht, und
es ist auf der anderen Seite der Betriebskostenfaktor Arbeitskosten. Wenn
und solange sich die Konditionen in unserem Umfeld nicht dndern lassen,
weil sie im wesentlichen auf Betriebe zugeschnitten sind, die hier ihren
Standort haben, und auf Arbeitnehmer, die hier wohnen und die selbstver-
stindlich — und das wére auch unser Ziel — den hier mafigebenden sozialen
gtandard erhalten wollen, dann wandern die Betriebe ab. Zunichst die
Schiffe, inzwischen auch die Landbetriebe. Denn wir reden heute nicht mehr
aur davon, dafl Unternechmen, die in Deutschland sitzen, Reedereien und
Schiffe auch unter fremden Flaggen betreiben, nein, inzwischen sind die
Betriebe, nicht nur die Schiffe internationalisiert. Betriebsstitten sitzen im
Ausland. Vom Ausland her werden Schiffahrtsdienstleistungen erbracht
durch Tochtergesellschaften, die selbstindige Titigkeiten entwickeln. Des-
wegen, Herr Stoll, ist auch [hre Frage nach der Einstellung durch die Nieder-
Jassung, wenn Art. 30 gepriift wird, nicht nur unter dem Gesichtspunkt zu
priifen, daf} die deutsche Reederei einstellt, nein, es ist moglicherweise, und
zwar mehr und mehr, die auslindische Niederlassung, oder es ist, und das
jst heute nahezu der gingige Fall bei der Beschiftigung von auslidndischen
Seeleuten unter auslandischen Flaggen, eine fremde Firma. Es ist eine Perso-
nal-Management-Firma, die im Ausland, beispielsweise in Zypern sitzt, eine
Vielzahl von Arbeitsvertragen schlieft — gelegentlich auch eigene Ausbil-
dungsstétten unterhélt — und dann nach unserer Terminologie einen Arbeit-
nehmeriiberlassungsvertrag mit einer beispielsweise im Inland sitzenden
Reederei fiir ihre Schiffe unter fremder Flagge schliefit. Das Problem ist also
xomplexer und komplizierter, wenn Art. 30, 2. Alternative in Threm Sinn

gepriift wird. Dies zunéchst vielleicht als ein wenig faktischer Hintergrund

Wenn ich noch zwei susitzliche Dinge; die aus der Diskussion mir aufgefal-
len sind, sagen darf, so ware das folgendes: Ich habe schon auf Art. 30 hinge-

wiesen und auf die 1. und 2. Alternative, und ich habe ihren Hinweis, Herr
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Stoll, als sehr notwendig angesehen, diese Alternativen nacheinander durch-
zupriifen. Und sie miissen ja auch durchgepriift werden im Hinblick auf den
hier mehrfach diskutierten neuen § 21 Abs. 4 des F laggenrechtsgesetzes, der
seinerseits auf den Art. 30 verweist. Und da meine ich, wenn Ihr Verst4ndnis
von der 1. Alternative richtig ist, und dies unterstelle ich zunéchst einmal
(obwohl man dariiber selbstverstindlich diskutieren kann, ob der Staat in
der 1. Alternative, wie Sie es genannt haben, ein hoheitlich beherrschter
Raum ist, um damit zu einer Ankniipfung zu kommen), dann wird man die-
selbe Begriffsbildung wohl auch der 2. Alternative zugrunde legen miissen,
weil dort auch der Begriff Staat auftaucht. Wenn man das tut und unterstellt,
der ausldndische Seemann wiirde durch eine inldndische Niederlassung ein-
gestellt, dann wiirde man nur dann zum deutschen Recht als Ankniipfungs-
punkt kommen kénnen, wenn der zweite Halbsatz dieser Alternative mitge-
lesen wird. Er heifit ndmlich: . . . sofern — ich kann nur aus dem Gedéchtnis
zitieren — der Seemann in ein und demselben Staat beschaftigt ist. Wenn
hier ein Schiff gemeint sein sollte, im Sinne von hoheitlich beherrschter
Raum, dann fallt schon dann die 2 . Alternative in sich zusammen, und man
kommt zu der 3., namlich zu der Frage sonstiger Ankniipfungspunkte, und
dann ist man wieder bei der Frage, Herr Drobnig hat das im einzelnen ausge-
fithrt, Flaggenrecht ja oder Flaggenrecht nein, oder wo liegt der Schwer-
punkt des Arbeitsverhiltnisses. Bei der Priifung des Schwerpunktes des
Arbeitsverhiltnisses darf man nicht aufhéren zu fragen, wo sitzt der Arbeit-
geber, sondern man muB alle anderen Elemente des Vertrages und die politi-
sche Zielsetzung, die aus der Begriindung des Gesetzes ja deutlich hervor-
geht, priifen, Das in der letzten Woche in Kraft getretene internationale
Schiffsregistergesetz deutet ja sehr stark auf den Wohnsitz als Ankniipfungs-
punkt hin, und wenn dies verkniipft wird mit ausldndischer Nationalitat,
méglicherweise auslindischer Zahlstelle, ausldndischer Wihrung, ausléndi-
schem Konto, dann gibt es hier eine ganze Reihe von mdglichen Priifungs-
werten und Ankniipfungsmoglichkeiten, die iiber die Flagge hinausfiihren.

Zum Steuerrecht vielleicht noch eine Bemerkung: Es gibt nicht nur den Flug-
kapitin, der iiber Italien fliegt, sondern es gibt, wenn ich es richtig in Erinne-
rung habe, auch eine jiingere Entscheidung des Bundesfinanzhofes, die sich
mit einem Seeschiffahrtskapitan befaBt hat, der bei einer deutschen Reederei
angestellt war, in Siidafrika wohnte, die deutsche Nationalit4t hatte und auf
einem Schiff unter der Flagge Singapurs fuhr, Hier stellte sich die Frage ganz
im Sinne der von Herrn Bayer genannten Primisse, wenn wir denn die deut-
sche Besteuerung retten wollen (ob das eigentlich eine richtige Prédmisse ist,
weiB ich nicht, aber ich stelle mich einmal auf diesen Boden): Wenn wir denn
die deutsche Besteuerung retten wollen, dann miifite es sich entweder um
Einkiinfte aus dem Inland handeln oder um eine im Inland verwertete Tatig-
keit dieses Mannes. Am Verwertungsbegriff hat sich das Bundesfinanzhof-
Urteil emporgerankt und in diesem Zusammenhang auch wieder den miB-
verstdndlichen Begriff des schwimmenden Gebietsteils des Heimatlandes
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eingefiithrt, daraus aber eigentlich auch nur halbe Konsequenzen gezogen
und hat gesagt: Verwertet wird eine solche Tatigkeit nicht am Ort des Arbeit-
gebers; verwertet wird sie nur da, wo die Arbeit erbracht wird. Wo wurde sie
in diesem Zusammenhang erbracht? An Bord des Schiffes. Und dann hat der
Bundesfinanzhof gesagt, es kommt nicht auf die Flagge des Schiffes an, hier
Singapur, sondern auf die Frage, wo sich dieses Schiff im konkreten Fall
befunden hat. Es hatte sich ndmlich in ausldndischen Hoheitsgewdssern
befunden. Und dieses, meine ich, ist eine sehr interessante Uberlegung, weil
sie wiederum iiber die Flagge hinausfithrt, und wenn wir das jetzt einmal auf
die deutsche Situation beziehen, auch iiber die deutsche Flagge hinausfithren
wiirde. Immerhin ist das eine Interpretation des deutschen Steuerrechts
durch das hichste deutsche Steuergericht, die nicht einfach beiseite gescho-
ben werden kann.

Eine allerletzte Bemerkung. Die Frage der Wirkung des zweiten internatio-
nalen deutschen Schiffsregisters bezogen auf Art. 30 ist hier mehrfach
erwidhnt worden. Die rechtspolitischen Wirkungen, die von diesem Gesetz
ausgehen, sind heute schon in weiteren Ansétzen erkennbar, denn €s gibt ein
weiteres Initiativgesetz, das derzeit im Bundestag liegt und das sich mit der
Anderung der Reichsversicherungsordnung befafit. Dieses nimmt wiederum
Bezug auf das soeben in Kraft getretene Zusatzregistergesetz und sagt, dal}
fiir solche Schiffe, die in diesem Zusatzregister eingetragen sind und auf
denen Besatzungsmitglieder beschéftigt sind, die ihren Wohnsitz im Ausland
haben und niedrigeren nicht-deutschen Tarifen unterliegen, sich die Beitrige
und Leistungen zur Sozialversicherung nach den niedrigeren Tarifen richten
sollen. Man sieht, daf3 sich aus dem rechtspolitischen Durchstofs durch das
Territorialprinzip im Rahmen der Sozialversicherung bereits neue rechtspoli-
tische Notwendigkeiten zur Anderung des geltenden Rechts ergeben haben,
und ich bin davon iiberzeugt, dies wird nicht die einzige bleiben. Insofern
wiirde ich auch den Thesen der Herren Vortragenden 1 und 2 nur bedingt
zustimmen, daf das soeben in Kraft getretene Gesetz eine Placeboldsung
war. Bezogen auf die Interpretation des Art. 30 mag dies so sein, rechtspoli-
tisch ist es, nach meiner festen Uberzeugung, alles andere als eine Placebols-
sung. Und wenn wir ¢in weiteres hinzunehmen und auf unsere Nachbarstaa-
ten in Nordeuropa sehen, dann sehen wir, es gibt ein Zweitregister in Norwe-

en, eines in Dénemark. Es gibt vergleichbare Konstruktionen in England
quf der Isle of Man, auf den Kerguelen-Inseln im Atlantik, die zu Frankreich
gehoren. Es gibt bei uns ein Zusatzregister, und Spanien und Portugal den-
ken iiber shnliche Konstruktionen nach, und Luxemburg ist dabei, sich noch
in diesem Friihjahr ein Schiffsregister zuzulegen. Nicht ein zweites, sondern
ein erstes; bislang gab es dort keines. Nicht aus den Erwigungen, die aus
Osterreich und der Schweiz zu uns gedrungen sind, sondern aus der Uberle-
gung, fir die belgische Flotte sozusagen eine billigere Heimstatt in Europa
zu schaffen, und mit der zweiten Uberlegung, vielleicht in Luxemburg die
”eumpﬁische Flagge* oder das europdische Register im Rahmen einer EG zu
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errichten. Hier sind in Europa Entwicklungen im Gange, die — und damit
komme ich zu meinem Ausgangspunkt zuriick — nach meiner Uberzeugung
eine Standortpolitik der Bundesrepublik Deutschland herausfordern. Her-
ausfordern im Sinne der Frage: Haben wir die richtigen rechtlichen Instru-
mente und sind sie, soweit wir sie haben, schon richtig geschliffen, um diesen
Herausforderungen zu begegnen?

Stoll: Wir haben Thnen zu danken fiir diesen wohlitberlegten, sachkundigen
Beitrag, der auf praktischer Anschauung beruht und uns eigentlich geradezu
Appetit macht auf die Fortsetzung der Diskussion iiber die von Thnen ange-
schnittenen Fragen. Ich muf3 da trotzdem ein wenig bremsen, denn ich
fiirchte, wir kommen in das Ged4nge mit den spiteren Veranstaltungen, und
ich mochte niemandem das Wort abschneiden. Vielleicht nur eine kurze
Bemerkung noch zu einem Punkt, die mehr an Herrn Drobnig gerichtet ist.
Herr Kroger hat gesagt, bei der Bestimmung des objektiven Arbeitsstatuts
nach Art. 30 sei letzten Endes auf die konkreten Umstinde abzustellen und
zu diesen gehorten moglicherweise auch Dinge wie z. B. die Sprache, in der
der Vertrag abgefaft ist, Wahrung usw. Ich habe Bedenken dagegen, leicht
manipulierbare Umsténde in die Bewertung einzubeziehen und zwar deswe-
gen, weil auf diese Weise leicht die Beschrankung der Rechtswahl bei Bestim-
mung des auf Arbeitsvertrige anwendbaren Rechts umgangen werden kann.
Zwischen einer Rechtswahl und dem bewuBten Hinwirken darauf, dafl nach
den konkreten Umstinden cine bestimmte Rechtsordnung objektives
Arbeitsvertragsstatut ist, gibt es keinen grofien Unterschied.

Drobnig: iHerr Vorsitzender, ein groBer Teil der Fragen und Einwénde‘ist
gegen mein Referat erhoben worden. Dafiir bin ich sehr dankbar, denn ich
habe daraus viel gelernt.

Ich méchte mich zunichst mit einem Gedanken etwas auseinandersetzen,
der die Kollisionsrechtler und die Vélkerrechtler verbindet, namlich der
Figur oder dem Bild des Schiffes als schwimmenden Gebietsteiles des Flag-
genstaates. Ich habe von der Territorialfiktion gesprochen und wollte damit
zum Ausdruck bringen, daB ich sie in der Tat auch nur als Bild empfinde.
Aber anders als die Vélkerrechtler mochte ich an dieser Fiktion doch festhal-
ten. Sie scheint mir fiir die Anwendung des internationalen Privatrechts
unentbehrlich zu sein. Sie scheint mir deswegen unentbehrlich zu sein, weil
ja unsere Kollisionsnormen des Vermogensrechtes nicht eigens auf Seever-
hiltnisse zugeschnitten sind, sondern sie gehen aus von landbezogenen
Sachverhalten. Wiewohl theoretisch méglich, so ist es doch praktisch ausge-
schlossen, alle diese Normen noch einmal so neu zu formulieren, daf sie
auch auf Seeverhiltnisse passen. Es ist also notwendig, die Kollisionsnormen
zum Deliktsrecht, zum Sachenrecht, zum Abschluffort, zum Schwerpunkt
des Vertrages, so wie sie stehen, zu libertragen auf schiffsbezogene Verhélt-
nisse. Das scheint mir, da diese Ankniipfungen lokal sind, nur in der WEISB
moglich zu sein, daf man das Schiff wie einen Teil des Staatsgebietes ansieht,
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dessen Flagge das Schiff tréagt. Aber ich fiige sogleich hinzu, daf diese Fik-
tion beschréankt ist auf rein kollisionsrechtliche Zwecke und natiirlich keiner-
Jei Anspruch erheben will, fiir das Vélkerrecht oder fiir die Bestimmung des

Staatsgebietes irgend eine Bedeutung zu haben.

Mit der Qualifikation des.Schiffes als eines schwimmenden Gebietsteils ist
auch nicht die Aussage verbunden — und sie kann vom Kollisionsrecht gar
nicht gegeben werden — dafl hiermit Flaggenhoheit ausgeiibt oder in
Anspruch genommen wiirde. Diese Aussage ist auch deshalb wichtig — und
hier teilen sich eben die volkerrechtliche Auffassung und die kollisionsrecht-
liche Auffassung — weil das Bild des schwimmenden Gebietsteils, den das
Schiff darstellt, nicht nur fiir die Hohe See gelten kann; sondern kollisions-
rechtlich muB} es — jedenfalls in vielen Situationen — auch dann gelten,
wenn das Schiff sich in Kiistengewissern befindet oder in einem Hafen. Im
{ibrigen hat ja das vilkerrechtliche Referat dargelegt, daB auch volkerrecht-
lich hier eine Konkurrenz — ein Miteinander von Kiistenstaat und Flaggen-
staat — besteht. Nur anders als im Volkerrecht kann im Kollisionsrecht das
kollisionsrechtliche Schwergewicht sicher nicht allein beim Recht des

Kiistenstaates liegen.

Mir scheint, daB man hieraus auch gewisse Folgerungen ableiten muB fiir die
Auslegung pestimmter Kollisionsnormen. So ist gesagt worden, Art. 30Nr. 1
EGBGB (Arbeitsort in einem Lande) konne natiirlich nicht gelten, wenn das
Qchiff sich in einem Hafen auBerhalb des Heimatstaates befinde. Das mag
volkerrechtlich richtig sein, aber kollisionsrechtlich ist diese Aussage durch
die volkerrechtliche Regel nicht determiniert. In dieser Hinsicht muf} das
Kollisionsrecht autonom sein. Ich kann ein leichtes Bedauern nicht unter-
driicken, daB dadurch, daf das Kollisionsrecht selbst an die Flagge
vélkerrechtliche Kontroversen in das Kollisionsrecht importiert
werden konnen. Wir miissen uns davor hiiten, das zu tun. Ich muf ganz klar
sagen, daf die Auslegung des Flaggenprinzips kollisionsrechtlich andere
Wege gehen muf als die volkerrechtliche.

Ich komme dann auf Einzelheiten der kollisionsrechtlichen Diskussion. Herr
yon Hoffmann hat einen Fall aus dem Deliktsrecht gebracht, ankniipfend an
meine These zwoIf. Er sprach zunéchst von einer Schiffskollision auf Hoher
See. Eine solche unterliegt — nach der iiberwiegenden Rechtsauffassung in
der Bundesrepublik und in vielen anderen Lindern — nur dann dem Recht
des Flaggenstaates, wenn die beiden kollidierenden Schiffe dieselbe Flagge
fiihren. Diese Losung scheint mir auch angemessen zu sein. In einer Varia-
tion hat er offenbar an einen Tankerunfall gedacht, der sich wegen ungenii-
gender Einhaltung von Schiffssicherheitsbestimmungen abgespielt haben
mag. Dazu mochte ich zunichst sagen, daB die Ankniipfung des Schiffssi-
cherheitsstandards nicht im Bereich meines Themas gelegen hat. Folgeﬁ sol-
cher Unfﬁllg treten normaleywcise in einem Kiistenstaat auf — dié‘ grofen
Tankerunfaile der letzten Zeit demonstrieren das; in diesen Féllen liegt der

ankniipft,
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Erfolgsort zumindest auch in dem Kiistenstaat, so dafi — jedenfalls nach
deutscher Auffassung — grundsitzlich das Recht des Kiistenstaates anzu-

wenden wiére.

Zum Sachenrecht habe ich eine kurze Frage erhalten von Herrn Schack; sie
ist auBerordentlich interessant in Zusammenh4ngen, die uns demnéchst in
einem anderen Gremium beschéftigen werden. Er hatte danach gefragt, wie
eigentlich ein Schiff zuzuordnen sei, wenn iiber den Reeder der Konkurs
erdffnet wird. Und wie vor allen Dingen dann zu urteilen ist, wenn dieses
Schiff in mehreren Registern eingetragen ist. Die Antwort ist fiir die Regel-
fille der voriibergehenden Ausflaggung in meinen Augen ganz eindeutig. Sie
ist dieselbe, wie ich sie fiir die Schiffshypotheken vertreten habe. Da die Ein-
tragungen in den meisten Billigflaggenldndern, in denen das Schiff voriiber-
gehend eingeflaggt wird, nur 6ffentlich-rechtliche Bedeutung haben und
nicht zivilrechtliche, kommt es allein auf die zivilrechtliche Eintragung an.
Das zivilrechtlich relevante Schiffsregister ist allein das deutsche; das Schiff
f4llt also in die Konkursmasse, wenn der Gemeinschuldner dort als Eigentu-
mer eingetragen ist. Einen Zweifel gibt es nur dann, wenn ganz ausnahms-
weise ein Schiff in mehreren zivilrechtlich relevanten Registern eingetragen
ist und diese Eintragungen divergieren. Ich hatte in meinem Referat gesagt
— und halte daran fest — daB dann, wenn eines der beiden Register das deut-
sche ist, die Eintragung in dieses Register vorgeht. Dies wiirde etwa fiir eine
Konkurserdffnung in der Bundesrepublik zutreffen.

Aus Zeitgriinden muB ich versuchen, mich zu den vielen Wortmeldungen zur
Ankniipfung des Seearbeitsrechtes ganz kurz zu fassen. Die Hauptfrage war:
Wie ist die Ankniipfung des Seearbeitsrechtes unter die verschiedenen Alter-
nativen des Art. 30 EGBGB einzuordnen? Meine Auffassung ist die, daB die
Ankniipfung der Seearbeitsvertrige weder unter Nr. 1 noch unter Nr. 2
unmittelbar paBt. Zwar nicht aus volkerrechtlichen Griinden, sondern weil
das Gesetz an landbezogene Situationen ankniipft. Mir scheint, dafl man die
Losung allein aus der ,dritten® nicht-numerierten Alternative abzuleiten
hat, also durch Abwigung aller Umstinde. In diesem Zusammenhang hat
die neue Vorschrift im Flaggenrechtsgesetz § 21 Abs. 4 Satz 1 allein die
Bedeutung, bei einem Schiff die Flagge als nicht allein ausschlaggebend zu
erklaren. Gerade diese Vorschrift des Flaggenrechtsgesetzes zeigt aber, daf
der Gesetzgeber davon ausgegangen ist, daf die Flagge fiir die Ankniipfung
des Seearbeitsstatuts durchaus wesentlich ist. Im Interesse meiner Kollegen
muf ich mich auf diese Bemerkungen beschrénken.

Basedow: Ich wiirde auch gerne zwei Worte sagen zu der Ankniipfung des
Seearbeitsvertrages. Im Gegensatz zu Herrn Drobnig wiirde ich die erste
Alternative bevorzugen, also die Ankniipfung an den Arbeitsort. Dieser
Alternative kommt im Rahmen des Art. 30 Abs. 2 der Primat zu. Die
Ankniipfung an den Arbeitsort beruht auf der Uberlegung, dafl Arbeitsver-
haltnisse eingebettet sein sollen in die normativen Vorstellungen der Arbeits-
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umwelt. Das heiBt, die Ankniipfung an den Arbeitsort ist immer dann sinn-
voll, wenn es eine kontinuierliche Arbeitsumwelt mit kontinuierlichen nor-
mativen Vorstellungen gibt. Und dic gibt es auf Sce. Obwohl das Schiff selbst
einen Ortswechsel vollzieht, ist das Schiff eben selbst die Arbeitsumwelt fir
die Seeleute, und diese Kontinuit4t muf dann darin ihren Ausdruck finden,
daB wir eine schiffsbezogene Ankniipfung brauchen fiir den Arbeitsvertrag,
und da bietet sich die Flagge an als das, was international am weitesten
akzeptiert ist. Ich meine auch, daf es in diesem Zusammenhang — wie Herr
Schack hervorgehoben hat — besonders wichtig ist, da wir bereits im
EGBG eine Auslegungsregel haben fir das ganze Schuldvertragsrecht. Es
soll namlich einheitlich ausgelegt werden, rechtsvergleichend ausgelegt wer-
den — und da kann der deutsche Gesetzgeber nicht hinterher kommen und
sagen, ja also, ich habe aber noch eine zusitzliche Auslegungsanregung. Das
fithrt m. E. nicht weiter.

Ein zweiter Punkt ist der Art. 27: Ich glaube, es gibt letztlich keinen Dissens
dariiber, daB die Férderung der deutschen Handelsflotte erstrebenswert ist.
Das hat Herr Schiedermair betont, ich selbst bin da vollig einverstanden,
vielleicht aus anderen Motiven heraus — aber in der Sache bin ich einver-
standen. Nur dies sollte, wie Herr Meessen auch gesagt hat, im politischen
Raum bleiben und sollte nicht in die Verfassung verlagert werden mit der
Folge, daB man nur mit 7weidrittelmehrheiten davon wieder herunter kann.
Es konnte sich doch die Situation ergeben, dal wir wirklich sagen, wir kon-
nen uns das nicht leisten. Warum soll man dann eine Zweidrittelmehrheit

dafiir brauchen?

Dritter Punkt: Es wurde angesprochen Art. 7 EWG-Vertrag und der Natio-
nalitdtsvorbehalt im Flaggenrecht. Gibt es dafiir Rechtfertigungen? Ich habe
auch in der geschichtlichen Literatur zum Flaggenrecht etwas nachgesehen.
Es ist offensichtlich immer als eine Selbstverstéandlichkeit angesehen worden
_ und Wiistendaorfer hat schon kritisiert —, daB dieser Nationalititsvorbe-
halt durch Treuhandkonstruktionen und so umgangen werden konnte. Das
war kurz nach dem Ersten Weltkrieg. ML E. ist das mit Art. 7 EWG-Vertrag
nicht so ohne weiteres vereinbar. Ich habe mir allerdings auch heute zum
ersten Mal dartiber Gedanken gemacht. Andererseits habe ich mir dariiber
Gedanken gemacht, was mit dem Kabotagevorbehalt ist, also dem Vorbehalt
fiir die deutsche Flagge bei der rein innerdeutschen Schiffahrt. Da bin ich
ziemlich sicher, daB der aufgegeben werden muf. Und das ist ein zusatzliches
Argument dafiir, daB das Zweitregistergesetz letztlich keine Endlosung ist,
denn das 7Zweitregistergesetz ist bestimmt fur Schiffe, die iiberwiegend in der
mtem‘ationalen Schiffahrt titig sind. Man hat wohl gemeint, in der nationa-
len Schiffahrt gibt es keinen Wettbewerb. Das wird sich aber eben 4ndern,
der Wwettbewerbsdruck auch in der nationalen Schiffahrt wird grofer und
damit auch das Bediirfnis fur dhnliche Regelungen wie jetzt im Zweitregi-

stergesetz.
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Wolfrum: Ich will versuchen, mich so kurz wie moglich zu fassen, obwohl
Herr Hafner, Herr Meessen und Herr Lagoni mir eine Reihe von Fragen oder
Anregungen gegeben haben, iiber die ich ein ganzes Referat halten kénnte.
Herr Lagoni, ich gehe davon aus, daB jedes Schiff, gleichgiiltig welche
Flagge es fiihrt, einen Anspruch auf Zugang zu einem Hafen hat, soweit die-
ser Hafen dem internationalen Verkehr gedffnet ist. Insofern spielt die Flag-
genzugehorigkeit, bzw. die Anerkennung der Flagge, keine Rolle. Die Aner-
kennung der Flagge als solche gibt es nicht, zumindest nicht mit der Konse-
quenz, wie Sie diese geschildert haben. Vor allem fithrt eine Nichtanerken-
nung der Flagge wie 1849 nicht mehr dazu, daB das betreffende Schiff als
Pirat behandelt werden konnte. Lassen Sie mich jetzt zum nichsten Punkt,
dem diplomatischen Schutz kommen, und zwar in bezug auf das Eigentum
am Schiff. Ich dachte dabei an folgenden Fall: Ein deutsches Schiff flaggt
aus nach Panama, dort wird es von der panamesischen Regierung enteignet.
Durch das Ausflaggen hat sich der Reeder des diplomatischen Schutzes in
bezug auf das Eigentum am Schiff begeben; denn mit dem Flaggenwechsel
{ibernimmt er die Rechtsordnung des neuen Flagenstaates und verlaft inso-
weit die Rechtsordnung seines Staates. Fiir den diplomatischen Schutz der
Passagiere, der Matrosen oder auch den Schutz der Eigentiimer der Ladung
ist dagegen der Flaggenwechsel ochne Bedeutung.

Herr Drobnig, ich vermag nicht zu vollzichen, warum Sie darauf bestehen,
Schiffe als schwimmende Gebietsteile des Flaggenstaates zu qualifizieren.
M.E. besteht dafiir auch kollisionsrechtlich keinerlei Notwendigkeit. Es
handelt sich hierbei um eine fiir das Internationale Privatrecht vorrangige
Frage des Volkerrechts, wobei das IPR mit der von mir vorgetragenen Kon-
struktion zum gleichen Ergebnis gelangt.

Ich méchte Herrn Kréger zustimmen und seine Ausfithrungen noch unter-
streichen: Art. 21 des Flaggenrechtsgesetzes in der Neufassung hat mehr
Bedeutung als hier teilweise angenommen wurde, und zwar nicht nur in poli-
tischer, sondern auch rechtlicher Hinsicht, denn damit wird die Interpreta-
tion von Art. 30 EGBGB gesteuert.

Zu Art. 27 GG ist, denke ich, alles gesagt worden. Ich darf allerdings darauf
hinweisen, daB Art. 6 GG eine Institutsgarantie enthalt, Art. 27 ist mitnich-
ten identisch formuliert. In diesem Zusammenhang sei ein kleiner Zusatz
erlaubt: In den bareboat-charter-Genehmigungen gibt es eine Widerrufs-
klausel, wonach die entsprechenden Schiffe im Krisen- und Konfliktsfall
zuriickgerufen werden konnen.

Eine sehr wichtige Frage von Herrn Meessen — und ich bedanke mich bei
ihm fiir die weiterfiihrende Ausfilhrung — bezieht sich auf die Schaffung
von Standards und deren Bedeutung fiir das nationale Recht. Herr Meessen,
ich bin mit Ihnen vollig einer Meinung, dafl der Mechanismus eines Stan-
dards etwas anderes ist als eines normalen volkerrechtlichen Vertrages. Er
umschreibt einen Zustand, der vom nationalen Recht mit Mitteln, die dem
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nationalen Recht durchaus offenstehen kénnen, erreicht werden muf}. Inso-
fern unterstiitze ich voll und ganz Ihren Hinweis auf Verwaltungsvorschrif-
ten oder technische Regelungen, wie wir sie auch im nationalen Bereich
haben. Einen Standard dieser Art umschreiben beispielsweise die TA Luft
oder die TA Lirm. Es ist dann bis zu einem gewissen Grad Aufgabe des
jeweiligen Betriebs, die Regelung zu treffen, um diesen Standard auf das
geforderte Maf zu beschrianken. Ich bin wie Sie, Herr Meessen, der Mei-
nung, daB in der Entwicklung der Hafenstaatskontrolle eine Parallele zum
Weltstrafrechtsprinzip besteht. Der Hafenstaat wird nicht im eigenen Inter-
esse, sondern im Interesse eines Gemeinschaftsguts titig, wie dies auch nach
dem Weltstrafrechtsprinzip der Fall ist. Problematisch ist, daf} das Weltstraf-
rechtsprinzip nicht in allen Staaten voll verankert ist. Wie Sie wiirde ich dem
Schutzprinzip skeptisch gegeniiberstehen. Denn es setzt, solange es ein
Abwehrschutzsystem ist, die Verletzung oder Bedrohung eigener Interessen
voraus. Davon ist in den von mir geschilderten Fillen nicht ohne weiteres
‘auszugehen.

Eine letzte entscheidende Frage haben mir Herr Lagoni und Herr Hafner
gestellt. Ich bin der Meinung, daB Art. 218 SRU bereits Gewohnheitsrecht
ist. Dies laBt sich damit begriinden, daff im Grunde genommen bereits Vor-
laufer des Hafenstaatsprinzips in einer Reihe von Abkommen existieren.
Abgesehen davon entspricht dem bereits eine recht weit verbreitete Praxis,
ohne daB es zu Widerstinden von Seiten anderer Staaten gekommen wire.
AuBerdem haben Sie, Herr Hafner, gefragt, ob es zwischen Hafen- und Flag-
genstaat wirklich eine Gleichrangigkeit gibt. Art. 192 gibt hierzu die Ant-
wort. Hafenstaaten und Flaggenstaaten stehen danach gleichrangig neben-
einander, mit der einzigen Ausnahme, daB der Flaggenstaat das Recht hat,
das Verfahren an sich zu ziehen und dem im Regelfall entsprochen werden
muB. Insofern bleibe ich bei meiner Aussage, daf die Flagge an Bedeutung
_ und zwar fiir die Ankniipfung von Jurisdiktion — verlieren wird und
schon verloren hat. Dies mag nicht in gleichem Umfang fiir den IPR-Bereich
gelten, fir das Volkerrecht ist diese Entwicklung aber deutlich sichtbar. Die
Anderung des Flaggenrechtsgesetzes weist jedoch darauf hin, daff auch in
anderer Hinsicht, beispielsweise im arbeitsrechtlichen Bereich, der Bedeu-

tungsriickgang der Flaggen vorprogrammiert ist.
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Karl Josef Partsch
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Walter Rudolf

Dietrich Schindler
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Mitglieder der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht
(Stand: 1. 1. 1990)

Arndt, Professor Dr. Karl, Oberlandesgerichtsprisident i. R., Freiligrathstr.
5, 2800 Bremen, Tel. (0421) 230407

Arnold, Professor Dr. Rainer, Rechtswissenschaftliche Fakultit der Univer-
sitit Regensburg, Universititstr. 31, 8400 Regensburg, Tel. (0941)

9432654
Aubin, Professor Dr. Bernhard C., Kaiserslauterer Str. 83, 6600 Saarbriicken

Baade, Professor Dr. Hans W., University of Texas at Austin, School of Law,
2500 Red River, Austin, Texas 78705, U.S.A

Balekjian, Prof. Dr. Dr. Wahé H., Ph. D., Department of European Law, The
University, Glasgow G 12 8 QQ, Scotland, Tel. (041) 339-8855 Klappe
7482 ‘

Ballreich, Dr. Hans, Prinzregentenstr. 77, 8000 Miinchen 80

von Bar, Professor Dr. Christian, Universitit Osnabriick, Luisenstr. 16, 4500
Osnabriick

Basedow, Prof. Dr. Jiirgen, LL.M., Universitit Augsburg, Juristische Fakul-
tit (Lehrstuhl fiir Biirgerliches Recht, Rechtsvergleichung, Prozef-
und Wirtschaftsrecht), Eichleitnerstr. 30, 8900 Augsburg

Bayer, Professor Dr. Hermann-Wilfried, Henckenbergstr. 45a, 4630
Bochum-Stiepel, Tel. (0234) 791744

Becker, Prof. Dr. Jiirgen, Borsenverein des Deutschen Buchhandels e. V., Der
Justitiar, GroBer Hirschgraben 17—21; 6000 Frankfurt 1, Tel. (069)
1306313

Behrens, Prof. Dr. Peter, M.C.J. (New York), Universitit Hamburg, FB
Rechtswissenschaft 11, Edmund-Siemers-Allee 1, 2000 Hamburg 13,
Tel. (040) 4123-5475/5774

Beitzke, Professor Dr. Dr. h. c. Giinther, Am Stadtwald 53, 5300 Bonn 2, Tel.
(0228) 312374

Benedek, Assistenzprofessor Univ. Doz. Mag. Dr. Wolfgang, Institut fiir
Volkerrecht und Internationale Beziehungen, Hans-Sachs-G.3/111,
A-8010, Tel. 0043/316—380 3413

Bernhardt, Professor Dr. Rudolf, Direktor am Max-Planck-Institut fiir aus-
landisches ffentliches Recht und Volkerrecht, Berliner Str. 48, 6900
Heidelberg 1, Tel. (06221) 4821

Bertele, Ministerialdirektor Dr. Franz, Auswartiges Am, Postfach 1148,
5300 Bonn 1

Beyerlin, Privatdozent Dr. Ulrich, Max-Planck-Institut fir auslidndisches
sffentliches Recht und Vélkerrecht, Berliner Str. 48, 6900 Heidelberg
1, Tel. (06221) 4821

Bindschedler, Botschafter Professor Dr. Rudolf L., Kistlerweg 7, CH-3013

Bern, Tel. 422856
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Bindschedler-Robert, Frau Professor Dr. Denise, Kistlerweg 7, CH-3013
Bern, Tel. 422856

Birk, Professor Dr. Rolf, Institut fiir Arbeitsrecht und Arbeitsbeziehungen
der EG, Postfach 3825, 5500 Trier

Birke, Ministerialrat Dr. Wolfgang, Bundesministerium der Justiz, Heine-
mannstr. 6, Postfach 200365, 5300 Bonn 2, Tel. (0228) 584427

Bleckmann, Professor Dr. Dr. Albert, Thomas-Morus-Weg 10f, 4400 Miin-
ster, Tel. (0251) 235867

Blomeyer-Bartenstein, Botschafter Dr. Hans, Hochleite 3, 8000 Miinchen
60

Blumenwitz, Professor Dr. Dieter, Lehrstuhl fiir Volkerrecht, Allg. Staats-
lehre, deutsches und bayrisches Staatsrecht und politische Wissen-
schaften, Universitit Wiirzburg, Domerschulstr. 16, 8700 Wiirzburg,
Tel. 31308

Bockstiegel, Professor Dr. Karl-Heinz, Parkstr. 38, 5060 Bergisch-Gladbach
2 (Frankenforst), Tel. (02204) 66268

Bothe, Professor Dr. Michael, Fachbereich Rechtswissenschaft der Johann
Wolfgang Goethe-Universitdt, Senckenberganlage 31, 6000 Frank-
furt 1

Broggini, Rechtsanwalt Professor Dr. Gerardo, Via S. Vittore 45, 1-20123
Milano, Tel. 437409

Bryde, Professor Dr. Brun-Otto, Fachbereich Rechtswissenschaft der Justus-
Liebig-Universitdt, Hein-Heckroth-Str. 5, 6300 GieB3en

Bucher, Professor Dr. Andreas, 16, chemin des Prés de la Gradelle, CH-1223
Cologny, Tel. 0041/22495463

Biilow, Ministerialdirektor Erich, Bundesministerium der Justiz, Strese-
mannstr. 6, 5300 Bonn 2, Tel. (0228) 584530

Caflisch, Professor Dr. Lucius, 67, Rue Liotard, CH-1203 Genf

Carstens, Professor Dr. Dr. h.c.mult. Karl, LL. M., Bundesprisident a.D.,,
Dechant-Kreiten-Str. 43, 5309 Meckenheim _

Coester, Professor Dr. Michael, Silker Weiche 24, 2057 Reinbek

Coester-Waitjen, Professor Dr. Dagmar, Institut fiir Internationales Recht
der Universitit Miinchen — Rechtsvergleichung — Veterinérstr. 5/1V,
8000 Miinchen 22, Tel. (089) 21803331

Constantopoulos, Professor Dr. Dr. h. ¢. Dimitri S., Kennedy 9 I11, Thessalo-
niki, Griechenland

Damrau, Professor Dr. Jirgen, Richter am Landgericht, Stifterstr. 33 a,
7750 Konstanz, Tel. (07531) 76445

Delbriick, Professor Dr. Jost, Institut fiir Internationales Recht, Universitit
Kiel, Olshausenstr, 40—60, 2300 Kiel 1

Deutsch, Professor Dr. Erwin, Merkelstr. 47, 3400 Gottingen, Tel. (0551
41655
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Dicke, Professor Dr. Detlev Chr., Kreuzhubel 16, CH-3178 Bosingen

Doehring, Professor Dr. Karl, Direktor am Max-Planck-Institut fiir ausldn-
disches offentliches Recht und Volkerrecht a. D., Berliner Str. 48, 6900
Heidelberg 1, Tel. (06221) 4821

Dérr, Privatdozent Dr. Dieter, Institut fiir Volkerrecht und ausldndisches
&ffentliches Recht an der Universitit zu Ko6ln, Gottfried-Keller-Str. 2,
5000 Koln 41, Tel. (0221) 4702364 od. -3827

Dolzer, Prof. Dr. Dr. Rudolf, Universitit Mannheim, Jur. Fakultit, SchloB,
6800 Mannheim

Drobnig, Prof. Dr. Ulrich, M.C.L. (N.Y.U), Direktor am Ma?(-
Planck-Institut fiir auslindisches und internationales Privatrecht in
Hamburg, Mittelweg 187, 2000 Hamburg 13, Tel. (040) 4127233

Duisburg, Ministerialdirigent Dr. Claus J., Bundeskanzleramt, Postfach,
5300 Bonn 1, Tel.: (0228) 56-2035

Ebenroth, Professor Dr. Carsten-Thomas, Universitit Konstanz, Juristische
Fakultit, Postfach 5560, 7750 Konstanz, Tel. (07531) 882247

Ehlermann, Professor Dr. Claus-Dieter, Sprecher der Kommission der Euro-
paischen Gemeinschaften, 200, Rue de la Loi, B-1040 Brissel, Tel.
00322/2354903 .

Eitel, Ministerialdirigent Dr. Tono, Leiter der Unterabteilung Vélkerrecht im
Auswirtigen Amt, Adenauerallee 99— 103, Postfach 1148, 5300 Bonn
1, Tel.: (0228) 172796

Ermacora, Professor Dr. Felix, Dr-Karl-Lueger-Ring 1, A-1010 Wien I, Tel.
427611

Everling, Professor Dr. Ulrich, Richter am Gerichtshof der Europdischen
Gemeinschaften a.D., Dahlienweg 5, 5307 Wachtberg-Pech, Tel.
(02221) 324177

Fastenrath, Privatdozent Dr. Ulrich, Institut fiir Internationales Recht/Vol-
kerrecht der Universitit Miinchen, Professor-Huber-Platz 2, 8000
Miinchen 22, Tel.: (089) 21802742

Ferid, Professor Dr. Dr. h.c. Murad, Marschnerstr. 23, 8000 Miinchen-
Pasing o

Fiedler, Professor Dr. Wilfried, Universitdt des Saarlandes, Juristische
Fakultdt, 6600 Saarbriicken 11, Tel. (0681) 3023200

Fischer, Professor Dr. Peter, Agidistr. 5/8, A-1060 Wien, Tel. 5718394

Fleck, Ministerialrat Dr. Dieter, Bundesministerium der Verteidigung, Post-
fach 1238, 5300 Bonn 1, Tel.; (0228) 122554 7

Fleiner-Gerster, Professor Dr. Thomas, Riedelet 9, CH-1723 Marly, Tel.
(037) 461261

Fleischhauer, Dr. Carl August, Under-Secretar
of the United Nations, United Nations
York N.Y. 10017, US.A.

y-General, The Legal Counsel
Secretariat, U.N. Plaza, New



Flessner, Professor Dr. Axel, Universitit Frankfurt, Postfach 111932, 6000
Frankfurt a. M., Tel.: (069) 798-2112

Folz, Professor Dr. Hans-Ernst, Fachbereich Rechtwissenschaften an der
Universitat Hannover, Hanomagstr. 8, 3000 Hannover 91, Tel.: (0511)
449-8248 oder 8249

Frank, Professor Dr. Rainer, Institut fiir ausldndisches und internationales
Privatrecht der Universitéit Freiburg i. Br., Europaplatz 1, 7800 Frei-
burg i. Br., Tel.: (0761) 2032233

Frowein, Professor Dr. Dr. h. c. Jochen A.., Direktor am Max-Planck-Institut
fiir auslindisches offentliches Recht und Vélkerrecht, Berliner Str. 48,

6900 Heidelberg 1, Tel. (06221) 4821

Gamillscheg, Professor Dr. Franz, Ernst-Curtius-Weg 2, 3400 Gottingen

Geiger, Professor Dr. Rudolf, Waldstr. 38, 8034 Germering, Tel. (089) 845262

Geimer, Prof. Dr. Reinhold, Notar, Andreas-Hofer-Str. 5, 8000 Miinchen 90,
Tel. (089) 6927292 und 222391 (Notariat)

Ginther, Professor Dr. Konrad, Burgring 18/1I, A-8010 Graz, Tel. (03122)

76011

Professor Dr. Volkmar, Geismarlandstr. 17a, 3400 Goéttingen, Tel.

(0551) 43119

Golsong, Professor Dr. Dr. h.c. Heribert, 7300 Oak Lane, Chevy Chase,
Maryland 20017, U.S. A.

Grabitz, Professor Dr. Eberhard, Fachbereich Politische Wissenschaften der
Freien Universitat Berlin, Otto-Suhr-Institut, Ihnestr. 21, 1000 Ber-
lin 33

Gramlich, Priv-Doz. Dr. Ludwig, Setzweg 13, 8707 Veitshochheim, Tel.
(0931) 93740

Grafshofs Ministerialrat Bernhard, Im Pfirsichgarten 17, 5300 Bonn 2

Grewe, Botschafter a.D. Professor Dr. Dr. h. c. Wilhelm, Am kleinen Olberg
28, 5330 Konigswinter 41 — Thomasberg

Gro/fifeld, Professor Dr. Bernhard, LL. M., Westfélische Wilhelms-Universi-

t4t, Institut fiir ausldndisches und internationales Privat- und Wirt-
schaftsrecht, Universititsstr. 14—16, 4400 Miinster, Tel. (0251) 832782
ysy, Professor Dr. Christoph, Scheffelstr. 47, 5000 KoIn 41, Tel.: (0221)

438857

Gotz,

G

Habscheid, Professor Dr. Dr. h.c. Walter J., Liitisdmetstr. 120, CH-8706
Meilen, Tel. (00411) 9232707 (Universitét Ziirich)

Hafner, Univ-Doz. Dr. Gerhard, Braungasse 38, A-1170 Wien

Hahn, Professor Dr. Dr. h.c. Hugo J., LL. M., Frankenstr. 63, 8700 Wiirzburg
1, Tel. (0931) 284286 ’

Hailbronner, Professor Dr. Kay, Juristische Fakultit, Universitit Konstanz
Postfach 5560, 7750 Konstanz, Tel. (07531) 882247 K
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Handl, Professor Dr. Giinther, Wayne State University School of Law,
Detroit, MI. 48202 USA Tel. (313) 577-3965

Hanisch, Professor Dr. Hans, 5, Ch. de Claire-Vue, CH-1213 Petit Lancy

van Hecke, Professor Dr. G. Ritter, Rue de Brederode 13 A, B-1000 Briissel

Heini, Rechtsanwalt Professor Dr. Anton, Zollikerstr. 225, CH-8034 Ziirich

Heldrich, Rechtsanwalt Professor Dr. Andreas, Institut fiir Rechtsverglei-
chung der Universitdt Miinchen, Veterinérstr. 5, 8000 Miinchen 22

Henrich, Prof. Dr. Dieter, Universitit Regensburg, Universitétsstr. 31, 8400
Regensburg, Tel. (0941) 9432634

Hepting, Prof. Dr. Reinhard, Institut fiir Arbeits- und Wirtschaftsrecht der
Universitiat zu Kéln, Weyertal 115, 5000 Koln 41

Herber, Professor Dr. Rolf, Ministerialdirigent a.D., Institut fiir Seerecht
und Sechandelsrecht, Heimhuder Str. 71, 2000 Hamburg 13, Tel. (040)
4123-5999

Herdegen, Priv. Doz. Dr. Matthias, Max-Planck-Institut fiir ausl. 6ffentl.
Recht und Vélkerrecht, Berliner Str. 48, 6900 Heidelberg, Tel
06221/482239

Herndl, Botschafter Dr. Kurt, Bundesministerium fiir Auswartige Angele-
genheiten, Ballhausplatz 2, A-1014 Wien

Hettlage, Staatssekretir a. D., Professor Dr. Karl Maria, Friedrich-Ebert-Str.
83, 5300 Bonn-Bad Godesberg, Tel. (0228) 364361

von der Heydte, Professor Dr. Dr. Friedrich August Frhr., Hagschneiderweg
1, 8311 Aham (Vils)

Hilf, Professor Dr. Meinhard, Schelpsheide 12, 4800 Bielefeld 1, Tel. (0521)
889282

Hillgenberg, Vortragender Legationsrat I. Klasse Dr. Hartmut, Weilldorn-
weg 2, 5300 Bonn 2

Hinz, Ministerialdirigent Dr. Joachim, Sedanstr.13, 5300 Bonn-Bad Godes-
berg, Tel. (0228) 353321

von Hoffmann, Professor Dr. Bernd, Heinrich-Brauns-Str. 6, 5500 Trier

Hoffmann, Professor Dr. Dr. h.c. Gerhard, Ernst-Lemmer-Str. 10/1, 3550
Marburg 6, Tel. (06421) 81645

Hohloch, Professor Dr. Gerhard, Ruhr-Universit4t, Universitatsstr. 150,
4630 Bochum 1, Tel. (0234) 7002841

Hopt, Professor Dr. Dr. Klaus J., Ainmillerstr. 13, 8000 Miinchen 40

- Horn, Professor Dr. Norbert, Wendischhof 14, 4800 Bielefeld 1, Tel. (0521)
104828

Hoyer, Professor Dr. Hans, Institut fiir Rechtsvergleichung, Dr-Karl-Lue-
ger-Ring 1, A-1010 Wien

Hiibner, Professor Dr. Ulrich, Licencié en droit, Bachgasse 26, 7750 Kon-
stanz, Tel. (07531) 31392

Hummer, Univ-Prof. DDDr. Waldemar, Institut fiir Volkerrecht und Inter-
nationale Beziehungen, Innrain 52, A-6020 Innsbruck
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Ipsen, Professor Dr. Hans Peter, Augustinum, A : ;

, | , ’ ‘ m, App. 1142, 2410 Méll

Ipsen, I;mfe;lso;] Dr. Knut, Ruhr-Universitdt Bochum, Lehrstuhl fiir (jffl.;nt]i
ches Recht (Volkerrecht), 4630 Bochum-Queren : 24)
700-2820 Querenburg, Tel. (0234)

Jaenicke, Professor Dr. Giinther, Waldstr. 13, 6906 Leimen, Tel. (06224)

72571
Jahrreif, Professor Dr. Dr. h.c. mult. Hermann, Nassest )0 K&

Tel. (0221) 461553 , estr. 30, 5000 Koln 41,
Jayme, Professor Dr. Erik, LL. M., Wilckensstr. 43, 6900 Heidelberg
Kilin, Prof. Dr. Walter Seminar fiir 6ffentliches Recht der Universiti 7

. ’ , €S ler Universitit Bern
Spitalgasse 32, CH-3011 Bern, Tel. (031) 654796 o
r Professor Dr. Dr. h.c. Joseph H., Institut fiir 6ffentli
’ o . o AN fiir 6ffentliches Recht an
der Universitit Freiburg, Werthmannplatz 7800 Freib :
203-3567 platz, reiburg, Tel. (0761)
Karl, Univ.ep‘oz. D‘L.r. Wolfram, LL. B., Institut fiir V6lkerrecht und ausldndi-

sches offentliches Recht, Weiserstr. 22, A-5020 Salzburg -

Kegel, Professor Dr. Dr. h.c. Gerhard, Gyrhofstr. 19 a, 5000 K6ln 41
von Kelleri:Bostchafter a.D. Dr. Rupprecht, Traubingerstr. 44, 8132 Tutzing
Kewenig, Proiessor Dr. Wilhelm, Schumannstr. 8, 6000 F t e

(069) 749313 rankfurt 1, el
Khol, Univ-Prof. Dr. Andreas, Abgeordneter zum Nationalr iti

’ e - ‘ at, P >

Akademie, Tivoligasse 73, A-1030 Wien, Tel. 831531 olitische

imminich, Professor Dr. Otto, Killermannstr. 6, 8400 Regen |

(0941) 32854 cgensburg, Tel.
Kipps Prgfessor Dr, Heinrich, Institut fiir Volkerrecht und Rechtsphiloso-
phie, Neue Universitét, Innrain 52, A-6020 Innsbruck |
Kirchner, Professor Dr. Dr. Christian, LL.M., Universitit Hann

e , , ’ < VR, over, FB

Rechtswissenschaften, Hanomagstr. 8, 3000 Han , ’

0511/449-8266 Hannover 1, Tel
Klein, Professor Dr. Eckart, Ebersheimerweg 35, 6500 Mainz
Kock, Prqfcssor Dr Heribert-Franz, Bastiengasse 41/4, A-1180 Wien
Koz, P;r‘of_ Dr Helq, M. C._L., Direktor am Max-Planck-Institut fir ausldn-
disches und mtematmnaﬂes Privatrecht, Mittelweg 187 2000 Ha
burg 13, Tel. (040) 412743 164, SR Ham-
Kgppensteinen Professor Dr. Hans-Georg, Institut fiir sterreichisch

internationales Handels- und Wirtschaftsrecht, Wei er IchySches und

Salzburg, Tel. 44511/329 oht, Weiserstr. 22, A-5020
Kreuzer, Professor Dr. Karl, Elblingweg 4, 7750 K |

64947 onstanz 12, Tel. (07531)
Kronke, mee;sso‘r Dr. Herbert, Institut fiir internationale | :

sches Privatrecht der Universitét zu Kdln, Gottfried-Kzlltlzgc;t?u;lﬁndl-

Koln 41, Tel. (0221) 4703875 od. -3834 ller-Str. 2, 5000

K,.Ophalle’r, Privatdozent Dr. Jan, Johnsallee 42, 2000 Hamburg 13

Kaise
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Kriiger-Sprengel, Ministerialdirigent Dr. Friedhelm, Lilienthalstr. 9, 5300
Bonn 1, Tel. (0228) 122467

Kunig, Prof. Dr. Philip, Freie Universitit Berlin, Thielallee 52, 1000 Berlin
33, Tel. (030) 8383011

Kussbach, Gesandter Dr. Erich, Bundesministerium fiir Auswiértige Angele-
genheiten, Abt. IV. 2, Ballhausplatz 3, A-1014 Wien

Kutscher, Professor Dr. Hans, Prisident des Gerichtshofes der Européischen
Gemeinschaften a. D., Viertelstr. 10, 7506 Bad Herrenalb-Neusatz, Tel.

(07083) 2818

Lagoni, Professor Dr. Rainer, Bjérnsonweg 34, 2000 Hamburg 535, Tel. (040)
865485

Lang, Gesandter Univ.-Prof. Dr. Winfried, Porzellangasse 7 B, A-1090 Wien

Lecheler, Professor Dr. Helmut, Kochstr. 4, 8520 Erlangen, Tel. (09131)
854781

Loewe, Professor Dr. Roland, Sektionschef im Bundesministerium fiir
Justiz, Neustiftgasse 2, A-1070 Wien

Lorenz, Professor Dr. Egon, Lehrstuhl fiir Zivilrecht (Dogmatik), Universi-
tdt Mannheim, Schlof}, 6800 Mannheim 1

Lorenz, Professor Dr. Dr. h.c. Werner, Lochhamerstr, 34, 8032 Gréfeling

Liideritz, Professor Dr. Alexander, Direktor des Instituts fiir internationales

~und ausldndisches Privatrecht der Universitit Koln, Gottfried-Kel-

ler-Str. 2, 5000 Koln 41

Meénhardt, Univ.-Doz. Dr. Franz, Institut fiir ésterreichisches und interna-
tionales Handels- und Wirtschaftsrecht, Weiserstr. 22, A-5020 Salz-
burg

Magiera, Professor Dr. Siegfried, Hochschule fiir Verwaltungswissenschaf-
ten, Freiherr-vom-Stein-Str. 2, 6720 Speyer, Tel. (06232) 910-348

Magnus, Professor Dr. Ulrich, Fachbereich Rechtswissenschaft II der Uni-
versitit Hamburg, Hiinefeldstr. 14, 2000 Hamburg 70, Tel. (040)
666443

Mahnke, Dr. Hans Heinrich, Ministerialrat im Bundesministerium fir

~ innerdeutsche Beziehungen, Postfach 120550, 5300 Bonn 1

Majoros, Univ-Prof. Dr. Ferenc, Deutscher Ring 6, 5030 Hirth 1, Tel
(02233) 72577

von Mangoldt, Professor Dr. Hans, Goetheweg 1, 7401 Nehren, Tel. (07473)
7908

Mann, Professor Dr. Dr. h. c. Frederick A., Watling House, 35—37 Cannon
Street, London EC4MS5 SD, Tel. 01 —2363070

von Marschall, Dr. Walter Frhr., Botschafter der Bundesrepublik Deutsch-
land (Botschaft Rangun, Burma), Postfach 1500, 5300 Bonn 1
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Martinek, Professor Dr. Dr. Michael, Lehrstuhl fir Biirgerliches Recht,
Handels- und Wirtschaftsrecht, Internationales Privatrecht, Universi-
tiat des Saarlandes, Im Stadtwald, 6600 Saarbriicken, Tel. (0681)
3022122

Matscher, Professor Dr. Dr. Franz, Institut fiir zivilgerichtliches Verfahren
der Universitit, Weiserstr. 22, A-5020 Salzburg

Meessen, Professor Dr. Karl Matthias, Lehrstuhl fiir dffentliches Recht, insb.
volkerrecht und Europarecht, Eichleitner Str. 30, 8900 Augsburg1

Meissner, Professor Dr. Boris, Haus ,,Jm Rémer®, Kleine Budengasse 1, 5000
Kéin 1

Meyn, Professor Dr. Karl-Ulrich, Leyer Str.36, 4500 Osnabriick, Tel. (0541)
126482

Mdssner, Professor Dr. Jorg Manfred, Universitét Osnabriick, Fachbereich
Rechtswissenschaften, Luisenstr. 14, 4500 Osnabriick, Tel. (0541)
608-6161

Mosler, Professor Dr. Dr. h.c. Hermann, Richter am Internationalen Ge-
richtshof a. D., Miihltalstr. 117 a, 6900 Heidelberg, Tel. (06221) 480082

Miihlenhover, Gesandter a.D. Dr. Josef, Am Schlofbach 2, 5300 Bonn 1
(Rottgen), Tel. (0228) 251676

Miiller, Professor Dr. Jorg P., Kappelenring 42 A, CH-3032 Hinterkappelen
b. Bern

sinch, Professor Dr. Fritz, Jaspersstr. 2, App. 387, 6900 Heidelberg 1, Tel.

(6900) 388387

von Miinch, Professor Dr. Ingo, 2. Biirgermeister der Freien und Hansestadt
Hamburg, Senator fir Wissenschaft und Kunst, Hochrad 9, 2000
Hamburg 52, Tel. (040) 829624

de Mulinen, Colonel Frédéric, Au village, CH-1184 Luins

Mur‘SWiek’ Prof. Dr. Dietrich, Juristisches Seminar der Universtitat Gottin-
gen, Nikolausberger Weg 9a, 3400 Gottingen, Tel. (0551)
39-4723-7393, priv.: Hainbundstr. 12, Tel. (0551) 410181

Botschafter Dr. Erik, 9—11, Rue de Varembé, CH-1211 Genf 20
1d, Professor Dr. Hanspeter, Hiittelbergstr. 28, A-1140 Wien
Professor Dr. Karl H., Chemin du Moléson 10, CH-1012 Lau-

NettEIa

Neuho

Neumayer,
sanne

Nicolaysén, Professor Dr. Gert, Universitit Hamburg, Seminar fir Offentli-
ches Recht und Staatslehre, Abt. Europdisches Gemeinschaftsrecht,
Schliterstr. 28, 2000 Hamburg 13, Tel. (040) 4123-4568

Nie derlénder, Professor Dr. Hubert, Am Bachenbuckel 8, 6900 Heidelberg-

Ziegelhausen

Onlingen Pro‘fe§sar Dr. Theo, Tolstoigasse 5/6, A-1130 Wien

Oesterhelts Ministerialdirigent Dr. Jiirgen, M. C.L., Leiter der Rechtsabtei-
Jung des Auswirtigen Amtes, Adenauerallee 99—103, Tel. (0228)
172724
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Oppermann, Professor Dr. Dr. h.c. Thomas, Burgholzweg 122, 7400 Tiibin-

gen 1, Tel. (07071) 49533
von Overbeck, Professor Dr. A. E., Le Manoir, CH-1162 Saint-Prex

Partsch, Professor Dr. Karl Josef, Frankenstr. 10, 6507 Ingelheim, Tel.
(06132) 2264

Pernice, Privatdozent Dr. Ingolf, Universitit Bayreuth, Postfach 3008, 8580
Bayreuth '

Pescatore, Professor Dr. Dr. h.c. mult. Pierre, Richter am Gerichtshof der
Europiischen Gemeinschaften, 16, Rue de la Fontaine, Luxembourg

Petersmann, Dr. Ernst-Ulrich, GATT-Office of Legal Affairs, 154 Rue de
Lausanne, CH-1211 Genf 21

Petzold, Dr. Herbert, Vizekanzler des Europdischen Gerichtshofes fiir Men-
schenrechte, Europarat, Rue René Cassin, F-67000 Strabourg, Tel.
(003388) 614961 (2231)
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Satzung

der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht
(Fassung vom 14. 4. 1961)

§1

Die Aufgabe der am 24. Mirz 1917 gegriindeten und am 7. April 1949 wie-
dergegriindeten Deutschen Gesellschaft fiir Vélkerrecht ist die Forderung
des Volkerrechts, des Internationalen Privatrechts und der anderen Zweigé
des internationalen Rechts. Zu diesem Zweck sollen Theoretiker und Prakti-
ker sowie Vertreter der als Hilfswissenschaften erheblichen Wissensgebiete
Zu gemeinsamer wissenschaftlicher Arbeit versammelt werden.

Das heranwachsende Geschlecht in nachdriicklicher Weise zu volkerrecht-
licher Arbeit anzuregen und in deren Durchfithrung zu férdern, wird sich die
Gesellschaft besonders angelegen sein lassen.

§2

Die geschaftlichen Aufgaben der Gesellschaft werden von dem Vorstand,
dem Rat und der Vollversammlung wahrgenommen.

§3

Der Vorstand besteht aus dem Vorsitzenden und zwei weiteren Mitgliedern,
anter denen sich ein Vertreter des internationalen Privatrechts befinden soll.
Er wird von der Vollversammlung durch Stimmzettel auf zwej Jahre gewéhlt
und bleibt im Amte bis zum SchluB der Jahresversammlung, in welcher der
neue yorstand gewshlt wird. Wiederwahl ist zuldssig.

Fallen wihrend der Amtszeit einzelne Vorstandsmitglieder aus, so kann sich
der yorstand mit Wirkung bis zur nichsten Vollversammlung aus den Rats-
mitglie‘dem erginzen.

Der yorstand fiihrt die Geschifte, §0weit sie nicht dem Rat oder der Vollver-
sammlung vorbehalten sind. Die Amter des Stellvertretenden Vorsitzenden
und des S‘chat_zm!eis‘ters verteilt der Vorstand durch Beschlufj auf die weiteren
Mitglieder; die Amter kénnen auch zusammen wahrgenommen werden.
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§4

Der Rat besteht aus dem Vorstand und mindestens 12, hochstens 24 weiteren
Ratsmitgliedern. Die Ratsmitglieder werden fiir 4 Jahre und in derselben
Weise gewihlt wie der Vorstand.

Der Rat bestimmt Zeit, Ort und Tagesordnung der Jahresversammlung sowie
den sonstigen Arbeitsplan. Er wihlt die Mitglieder.

§5

Zur Wahl als Mitglied kann nur gestellt werden, wer durch schriftlichen

Antrag dreier Ratsmitglieder vorgeschlagen wird. Der Vorstand stellt den
Vorgeschlagenen entweder zur Wahl auf der ndchsten Ratsversammlung
oder leitet den Ratsmitgliedern den Vorschlag zur schriftlichen Wahl zu. Der
Vorgeschlagene ist gew#hlt, wenn er in der Ratsversammlung die Mehrheit
der Stimmen der Anwesenden erhilt, oder, im Falle der schriftlichen Wahl,
nicht drei Ratsmitglieder binnen Monatsfrist die miindliche Ertrterung
beantragen.

Der Vorsitzende trigt dem Gewihlten die Mitgliedschaft an. Der Erwerb tritt
durch Annahmeerklirung ein.

§6

Durch Erwerb der Mitgliedschaft wird die Verpflichtung iibernommen, sich
an den Arbeiten der Gesellschaft zu beteiligen.

Der Mitgliedsbeitrag wird von der Vollversammlung auf Vorschlag des Vor-
standes festgesetzt. Er ist jeweils im Januar fiir das laufende Kalenderjahr
zu zahlen.

Neue Mitglieder entrichten den Beitrag erstmalig fiir das auf ihre Aufnahme
folgende Kalenderjahr.

Der Vorstand kann fiir einzelne Mitglieder von der Einziehung eines Jahres-
beitrages absehen oder ihn herabsetzen.

Die Mitgliedschaft erlischt durch Verzicht, welcher dem Vorsitzenden gegen-
iiber schriftlich erklart wird.

In besonderen Fillen kann durch einstimmigen Beschluf} des Rates die Mit-
gliedschaft entzogen werden.

Auf Vorschlag des Rates kann die Mitgliederversammlung Ehrenmitglieder
ernennen.
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g7

gitzungen des Vorstandes, des Rates und der Vollversammlung werden durch
schriftliche Einladung des Vorsitzenden unter Mitteilung der Tagesordnung
berufen. Dies muB geschehen, wenn es von mindestens 1/3 der Mitglieder
unter Bezeichnung der Tagesordnung beantragt wird. Auf gleiche Weise
unterstiitzte Punkte miissen sonst auf die Tagesordnung gesetzt werden.

§8

7ur Anderung der Satzung ist 3/4—Mehrheit der Vollversammlung erfor-
derlich.

Beschluf3 der Mitgliederversammlung vom 1. 4. 1955:

Die Mitgliederversammlung stellt fest, dal geméB § 4 Abs. 1 der Satzung
der Gesellschaft in der Fassung vom 3. 4. 1952 die Mitglieder des Rates der
Gesellschaft nach Ablauf ihrer vierjdhrigen Amtszeit ebenso wie die Mitglie-
der des Vorstands nach § 3 Abs. 1 Satz 2 bis zum SchluB der Jahresversamm-
Jung im Amt bleiben, auf der die Neuwahl des Rates oder desjenigen Teils
seiner Mitglieder stattfindet, deren Amtszeit abgelaufen ist.

(§ 3 Abs. 1 Satz 2 und § 4 Abs. 1 haben sich seit der Fassung vom 3. 4. 1952
nicht verdndert).
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