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Die Immunitéit der Staatsschiffe, insbesondere die Rechtsstellung der
Staatshandelsschiffe ist ein altes, im Schrifttum oft behandeltes
Thema 1). Doch hat es gerade in jiingster Zeit wieder eine besondere
Aktualitdt erlangt. Es sind nidmlich in aller Stille Wandlungen ein-
getreten, die zu neuen Ldsungen dringen. Wie umstritten diese Frage
heute ist, haben die Auseinandersetzungen auf der Genfer Seerechts-
konferenz von 1958 deutlich gezeigt.

Dieser Wandel hat verschiedene Ursachen. Sie liegen sowohl auf dem
Gebiet der Organisation der Handelsschiffahrt als auch in dem rein
rechtlichen Bereich.

In erstgenannter Hinsicht macht sich immer stérker eine Entwicklung
zugunsten der staatlichen Organisation der Schiffahrt bemerkbar. Das
bedeutet nicht, daBl nun in allen Staaten ein staatliches Schiffahrts-
monopol errichtet wird, wohl aber, daB eine erstaunliche Zunahme
staatlicher Unternehmungen zu verzeichnen ist. Die Ostblockstaaten
sind weitgehend dem Vorbild der Sowjetunion gefolgt und haben in
der Tat derartige Staatsmonopole begriindet. Im westlichen Staaten-
system war diese Einrichtung urspriinglich nur als NotmaBnahme fiir
Kriegs- oder Krisenzeiten gedacht; der United States Shipping Board
kann hierfiir als Beispiel gelten. In jlingster Vergangenheit haben
jedoch andere Linder die Verstaatlichung als Dauereinrichtung ein-
gefiihrt. So vertraut z. B. Argentinien die Wahrnehmung seiner mari-
timen Interessen vier staatlichen Verbidnden an 2). AuBerdem haben
zahlreiche Entwicklungsldnder aus Griinden des hohen Investitions-
bedarfs ein staatliches Schiffahrtsmonopol errichtet. Ein grofler
Prozentsatz der Welthandelstonnage wird also in staatlicher Regie
betrieben. Ein struktureller Wandel solchen AusmaBes ist natiirlich
nicht ohne Riickwirkung auf die rechtliche Behandlung geblieben.

Im juristischen Bereich hat sich ebenfalls ein Wandel vollzogen: Die
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Losungen gefiihrt. Diese moderne Entwicklung sowie die Tatsache,
daB die Staaten selbst zum Triger von Wirtschaftsunternehmungen
wurden, haben die friihere Regelung, daB sie auch in diesem Fall der
ausléndischen Gerichtsbarkeit entzogen seiln, fragwiirdig erscheinen
lassen. Der Grundsatz ,par in parem non habet iudicium® ist schon
aus praktischen Erwigungen stark eingeschrénkt worden. Diese neue
Entwicklung — die ihren Ausdruck in einem entsprechenden Wandel
der Rechtsprechung gefunden hat —ist auch durch die allgemeine
Relativierung des Souverinititsdenkens begiinstigt, wenn nicht sogar
erst ermoglicht worden.

Diese Entwicklungstendenzen auf dem Gebiet der staatlichen Organi-
sation der Handelsschiffahrt und im juristischen Bereich haben eine
neue Situation hinsichtlich der Rechtsstellung der Staatsschiffe ent-
stehen lassen.

Im folgenden sei der Versuch unternommen, die sich aus dieser neuen
Lage ergebenden Hauptfragen zu kléren. Hierbei sei zunichst gepriift,
was (I.) unter ,Staatsschiffen” und was (I1.) unter ,Immunitdt® zu
verstehen ist. Dann sei (II1.) dargelegt, ob und wie Rechtsprechung
und Lehre der verdnderten Situation Rechnung tragen; hierbei muf8
die Darstellung auf die Vorgénge im anglo-amerikanischen Bereich,
in Deutschland und auf die Regelungen der seerechtlichen Vertrége
und Kodifikationsversuche beschrénkt bleiben. '

1.
Zum Begriff ,,Staatsschiffe

Seit jeher hat man den Begriff , Staatsschiffe” von zwei Seiten her zu
kliren versucht: Einmal soll entscheidend sein, in wessen Eigentum
das Schiff steht, und zweitens wird als ausschlaggebend betrachtet,
welche Funktionen es erfiillt.

1. Der Staatals Eigentiimer oder Charterer. Unter dem
ersten Gesichtspunkt gelten als Staatsschiffe (state ships, public
vessels) solche Schiffe, die im Eigentum des Staates stehen oder iiber
die er die unmittelbare Verfligungsgewalt hat. In der neueren Litera-
tur hat sich hierfiir die Formel ,owned or operated by the State®
eingebiirgert 3).

Es muB sich dabei um eine ,o0ffene* und darf sich nicht um eine

sverdeckte“ Eigentiimerstellung handeln. Das will
hnnnmnne WHind Aac TTntarnahman 7 R in der Rechtsform einer Aktien-
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Aktienmehrheit besitzt. Es mag zunichst willkiirlich erscheinen, die
Abgrenzung nach diesen formalen Kriterien zu vollziehen, doch ent-
spricht dies der iiblichen juristischen Bewertung in den nationalen.
Rechten (z. B. der Staat als ,Eigentiimer* einer Bergwerks-AG.). Fiir
die rechtliche Qualifizierung steht die Gesellschaft im Vordergrund,
weitergehende Priifungen werden nicht angestellt.

Wird dagegen die Schiffahrt von einer offentlich-rechtlichen Korper-
schaft betrieben, so wiirde es sich um ein staatliches Unternehmen
handeln. Die Schiffe gelten dann als Staatsschiffe.

Die frither umstrittene Frage der rechtlichen Behandlung der
Charter-Schiffe kann nunmehr als gelost betrachtet werden:
Da der Staat als Charterer die Verfiigungsmacht iiber die Schiffe
erhilt, stellen sie — unabhingig von den davon unberiihrt bleibenden
Eigentiimerverhiltnissen — Staatsschiffe dar. Gerade fiir diese Félle
wird die Formel ,or operated by the State“ in die Definition auf-
genommen.

2. Die Kategorisierung nach Funktionen. Ist durch die
Frage nach dem Eigentiimer bzw. Charterer die Abgrenzung zwischen
privaten und staatlichen Schiffen einigermaBen geklirt, so verlangt
gerade der Gesichtspunkt der Immunitit eine weitere Differenzierung
innerhalb der Gruppe der Staatsschiffe. In zahlreichen seerechtlichen
Regelungen und auch im modernen Schrifttum findet sich hierzu die
Einteilung in Kriegsschiffe (war ships) einerseits und Regierungsschiffe
(government ships) andererseits. Bei den letzteren unterscheidet man
wieder zwischen commercial und non-commercial ships #). Eine solche
Kennzeichnung ordnet die Staatshandelsschiffe also den Regierungs-.
schiffen zu.

Geht man aber mehr von der Funktion der einzelnen Schiffsarten aus,
so gelangt man zu folgenden vier Gruppen, die gerade immunitéts-
rechtlich unterschiedlich behandelt werden:

a) Kriegsschiffe,

b) Représentationsschiffe,

¢) Regierungsschiffe (,Dienstschiffe),

d) Staatshandelsschiffe.
Zu dieser Kategorisierung sei im einzelnen bemerkt:
a) Kriegsschiffe. Als allgemein anerkannt darf folgende Defini-
tion der Genfer Seerechtskonferenz von 1958 gelten (Art. 32 Abs. 2) %):

“ . . the term ‘war ship’ means a ship belonging to the naval
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commissioned by the government and whose name appears in the
Navy List, and manned by a crew who are under regular naval
discipline.*

 Diese Einzeltatbestinde erfordern keine Erkldrung. Nur ganz allge-
mein sei bemerkt: Die Kriegsschiffe bilden die oberste Klasse der
Staatsschiffe. Sie zeichnen sich dadurch gegeniiber den anderen
Schiffen dieser Kategorie aus, daB ihnen — und im Regelfall nur
ihnen — das Recht der Kontrolle von Schiffen auf hoher See zusteht,
soweit das Volkerrecht derartige Mafnahmen zuléBt. In den Hoheits-
gewissern und evtl. in der sog. Kontaktzone konnen auch Polizei-,
Zoll- und andere Fahrzeuge gewisse Kontrollrechte ausiiben. Die
Kriegsschiffe verkérpern daher im hochsten Ausma8 die Wiirde und
Macht des Heimatstaates und diirfen deshalb die Immunitétsrechte in
weitestem Umfang in Anspruch nehmen.

Allerdings hat die moderne technische Entwicklung ein Abgrenzungs-
problem entstehen lassen: Nicht alle zur Kriegsmarine gehorigen
Schiffe zdhlen zu den Kriegsschiffen im Sinne dieser Regelungen. Man
denke an die Lazarettschiffe, TroBschiffe, Versorgungsschiffe, Tanker,
Hebeschiffe, Hafenboote, Schlepper usw. Es gibt also eine Reihe von
Schiffen, die nicht fiir den Kampfeinsatz bestimmt sind und die offen-
sichtlich an den Immunititsrechten nicht in dem gleichen Ausmal wie
die ,echten® Kriegsschiffe teilnehmen. Sie werden allgemein als
SHilfsschiffe“ gekennzeichnet (die Terminologie ist allerdings
nicht ganz einheitlich).

Soweit die Rechtsstellung dieser Hilfsschiffe nicht durch internationale
Abkommen bereits geregelt ist (vgl. fiir Lazarettschiffe die Genfer
Rote-Kreuz-Abkommen von 1949), unterliegt die Abgrenzung der
staatlichen Regelung. Die NATO-Bezeichnungen hierfiir lauten
LAuxiliary Vessel® (Flottenhilfsschiff) und ,Yard Service Vessel®
(Hafendienst-Fahrzeug) ¢). Nach deutscher Praxis werden sie als
,Dienst“~Schiffe bezeichnet, weil sie nicht die Kriegsflagge, sondern —
wie die Behorden auf dem Land — die Dienstflagge fiihren.

Damit sind freilich noch keineswegs alle Rechtsfragen eindeutig geldst.
Entscheidend ist, daB diese Dienstschiffe nicht alle Rechte eines Kriegs-
schiffes beanspruchen kénnen, denn sie sind nicht Waffentréger. Dall
im Ernstfall erhebliche Schwierigkeiten aus dieser Zwischenstellung
der Dienstschiffe (einerseits formal Kriegsschiffe, aber nicht zum
Kampfeinsatz bestimmt; andererseits u. U. qualifizierte Kriegshilfs-
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b) Repridsentationsschiffe. Hierunter zdhlt man die Schiffe,
die insbesondere dem Staatsoberhaupt fiir Seereisen zur Verfiigung
stehen: Die ,,S. M. S. Hohenzollern“ Wilhelms II. oder die ,,Victoria
and Albert“ der englischen Krone, die Staatsyachten usw. gehodren zu
dieser Gruppe. Sie sind gewdhnlich nicht der Kriegsmarine einge-
gliedert, wenn sie auch unter dem Kommando eines Seeoffiziers zu
stehen pfiegen.

Fraglich ist allerdings, ob die Behandlung dieser Schiffe in auslédn-
dischen Gewissern nicht mehr auf Courtoisie, als auf bindendem
Volkerrecht beruht. AuBerdem ist insofern eine Sonderlage gegeben,
weil hier die Staatsschiff-Immunitit mit der Staatsoberhaupt-Immuni-
tat zusammentrifft. Im konkreten Fall ist schwer auseinanderzuhalten,
ob die Ausnahmebehandlung dem einen oder dem anderen Bereich
zuzurechnen ist. Nach britischer Auffassung 8) erhilt sogar jedes Schiff
mit einem Staatsoberhaupt an Bord den Status eines ,Représenta-
tionsschiffes®, der demjenigen eines Kriegsschiffes angeglichen ist
(mit Ausnahme der nur den Kriegsschiffen zustehenden Kontrollrechte).
Im iibrigen spielt diese Kategorie von Schiffen schon rein zahlenmiBig
nur eine untergeordnete Rolle. Da sich auBerdem bei ihnen weniger
Rechts- als vielmehr Protokollfragen ergeben, kann in diesem Zu-
sammenhang von weiteren Erlduterungen abgesehen werden.

¢) Die ,Regierungs“-Schiffe (,government ships“). Diese
Kategorie wird in Deutschland meist mit ,Dienst“-Schiffen bezeichnet;
dies erklirt sich daraus, da8 sie die sog. ,Dienst-Flagge® fiihren.

Derartige Regierungs-Schiffe sind zunéchst diejenigen im Eigentum
des Staates stehenden oder fiir seine Zwecke dienstbar gemachten
Schiffe, die der Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben dienen oder als
sog. Nebenschiffe bzw. Hilfsschiffe — die Terminologie schwankt hier
— der Kriegsmarine zugeteilt sind. Ferner gehoren in diese Kategorie
die staatlichen Kontrollschiffe: Polizei- und Zollboote, Sanitidtsfahr-
zeuge, u. U. Fischereischutzboote, Lotsendampfer, evtl. auch Feuer-
schiffe usw. Thnen gleichgestellt sind staatliche Forschungs- und Ver-

messungsschiffe.
Ob auch Postschiffe hierunter fallen, unterliegt staatlicher Regelung.
In dem beriihmten Fall der ,Parlement Belge“ ®), — ein belgischer

Postdampfer, der auch Personen beférderte — ist der Charakter als
~government ship® von den britischen Gerichten bejaht worden.

Uberhaupt gilt im Sinne der oben angefiihrten Kategorisierung —
in Weinro 11nd Ramiaminacenhiffa — dia Ciriinne der Regieriingsachiffe
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Folgt man aber der hier zugrunde gelegten funktionellen Aufgliede-
rung, so ergibt sich als weitere Kategorie gerade diejenige der Staats-
handelsschiffe.

d) Staatshandelsschiffe. Diese Staatshandelsschiffe sind in
Lindern mit staatlichem Schiffahrtsmonopol — wie z. B. in der Sowjet-
union und den anderen Ostblocklindern — die einzigen Tréger der
Handelsschiffahrt. In anderen Staaten treten sie konkurrierend neben
die Schiffe der privaten Reedereien.

Selbst in den Landern mit Schiffahrtsmonopol kénnen unterschied-
liche Organisationsformen in Anwendung kommen. Die Schiffahrt
kann zentral von einem Ministerium geleitet werden, das unmittelbar
alle Fragen gewissermaBen durch Verwaltungsakte regelt. Moglich
ist aber auch, daB aus regionalen oder anderen Griinden eine Dezen-
tralisierung stattfindet und 6ffentlich-rechtliche Kérperschaften einge-
schaltet werden. So verfiigt z. B. die Sowjetunion iiber eine besondere
Baltic State Steamship Company mit dem Sitz in Leningrad. Aber
Aufgliederungen dieser Art diirfen nicht dariiber hinwegtéuschen,
daB es sich um ein echtes staatliches Schiffahrtsmonopol handelt, das
wiederum oft mit einem AuBenhandelsmonopol gekoppelt ist.

Andererseits gibt es auch Staaten, deren Handelsflotte tiberwiegend in
privaten Hinden liegt, und die nur einen bestimmten Linienverkehr
in staatlicher Regie betreiben. Dies kann aus Griinden des Betriebs-
zusammenhangs geschehen (z. B. Fihrschiffe). Es kann sich aber auch
darum handeln, daB sich der Staat besonders eintrégliche Verbindun-
gen aus Erwerbsgriinden vorbehalten hat, oder auch umgekehrt, dafl
er aus Prestige- oder anderen Griinden den Schiffsverkehr aufrecht-
erhilt, weil dies einem privaten Unternehmen aus finanziellen Griin-
den nicht zumutbar ist.

Gerade weil fiir die Ubernahme der Handelsschiffahrt in staatliche
Regie die verschiedensten Griinde maBgebend sein kdnnen, versagt
hier eine Unterscheidung in hoheitliches oder nicht-hoheitliches Han-
deln des Staates. Die Formel, es komme darauf an, ob die staatliche
Schiffahrt eine Tétigkeit de jure imperii oder de jure gestionis dar-
stelle, bringt keine Losung. Bei einem Staat kann der eine, bei einem
zweiten der andere Gesichtspunkt tiberwiegen. Uberhaupt ist festzu-
stellen, daB im modernen Staat die Grenzen zwischen beiden Berei-
chen verwischt sind 19). Die Gegenilberstellung von hoheitlichem und
»fiskalischem® Handeln hat fiir bestimmte Sachverhalte — etwa die
Amtchafting nach 8§ 830 BGB. Art. 34 GG — ihren Sinn, doch bedeutet



-11-

Formel von der ,Daseinsvorsorge” als ffentlich-rechtlicher Aufgabe
des Staates. Sie verwandelt auch dkonomische Téatigkeiten — von
denen eben nicht mehr gesagt werden kann, sieseiennur fiskalischer*
Natur — in echte Hoheitsbetétigungen.

Diese Problematik ist keine Eigenheit der deutschen Rechtssituation.
Sie wird iiberall empfunden und kennzeichnet ganz allgemein den
modernen Staat. Selbst der Supreme Court der Vereinigten Staaten
hat gerade in einem Fall iiber die Immunitét von Staatsschiffen be-
merkt!l): “We know of no international usage which regards the main-
tenance and advancement of the economic welfare of a people in time
of peace as any less a public purpose than the maintenance and training
of a naval force”.

Daraus folgt: Die Unterscheidung zwischen Regierungsschiffen und
staatlichen Handelsschiffen liegt nicht darin, daB die ersten staatlich-
hoheitliche Aufgaben erfiillen, wihrend dies bei den letzten nicht
der Fall ist; denn bei der Ubernahme der Handelsschiffahrt in staat-
liche Regie kénnen die verschiedensten — auch durchaus ,hoheitliche*
— Motive maBgeblich sein, und auBerdem wire unter dem Blickpunkt
der staatlichen ,,Pflicht zur Daseinsvorsorge“ eine solche Unterschei-
dung ohnehin gegenstandslos.

Die Losung liegt vielmehr in der sehr viel pragmatischeren Gegen-
{iberstellung: Es kommt darauf an, ob sich die Betétigung der Schiffe
als ,,commercial“ oder ,non-commercial“ darstellt. Nur wenn ,com-
mercial”’ nicht wieder im Sinne des ,Fiskalischen® und damit des
, Nicht-Hoheitlichen“ falsch dogmatisiert wird, sondern nur die Paral-~
lelitit in den Funktionen gegeniiber der privaten Schiffahrt kenn-
zeichnet — nimlich die einfache Tatsache der Personen- oder Giiter-
beférderung —, erhélt man eine taugliche Unterscheidung. Dann haben
Regierungs-(,,Dienst“~)Schiffe als non-commercial ships, staatliche
Handelsschiffe (ebenso wie die privaten) dagegen als commercial ships
zu gelten. Nur eine solche funktionelle Betrachtungsweise erdffnet die
Moglichkeit, in der wichtigen Frage der Immunitdtsgewédhrung zu
brauchbaren Ergebnissen zu kommen.

1I.
Zum Begrift ,,Imrhunitéit“

1. Die Besonderheiten des Immunitdtsbegriffs im
Seerecht. Immunitit im allgemeinen Rechtssinn bedeutet das Ver-



-]12 -

ordnung iiberhaupt. Auch die parlamentarische oder diplomatische Im-~
munitét besagt nicht, daB Abgeordnete oder Diplomaten nach Belieben
Gesetze {ibertreten diirfen, sondern nur, da8 fiir die Dauer ihrer Amts-
ausiibung die zwangsweise Durchsetzung der Rechtsordnung aus be-
stimmten Erwigungen (Garantie der weiteren Amtsausiibung; ,ne
impediatur legatio“) zu unterbleiben hat.

Bei der Immunitit der Staatsschiffe handelt es sich zunéchst um eine
dhnliche Frage: Aus Griinden der Achtung vor dem fremden Staat soll
jede Anwendung von Zwangsgewalt entfallen. Darunter zéhlt auch
z. B. die Verhiingung des dinglichen Arrestes sowie jede andere Art
der Zwangsvollstreckung. -

Dariiber hinaus kann die Immunitit auch den Verzicht auf staatliche
Kontrollrechte, ja sogar die echte Freistellung von bestimmten finan-
ziellen Verpflichtungen bedeuten.

Damit erweist sich die Rechtsfigur der Immunitét im Zusammenhang
mit den Staatsschiffen als ein Sammelbegriff, der génzlich unterschied-
liche Privilegien beinhaltet: Verzicht auf Rechtsanwendung (z. B. Frei-
stellung von Gebiihren), Verzicht auf Kontrolle hinsichtlich der Ein- .
haltung der Rechtsvorschriften (keine sanititspolizeiliche Kontrolle
bei fremden Kriegsschiffen) und Verzicht auf Zwangsanwendung bei
grundsitzlich bestehenbleibender rechtlicher Verpflichtung (keine
ZwangsvollstreckungsmaBnahmen wegen Forderungen z. B. aus
Schiffskollision). 12)

2. Diedrei Gruppender Immunitidtsrechte. Diese recht-
liche Qualifikation der Immunititen 148t erkennen, dall es verschie-
dene typische Immunitétssituationen gibt. Um dies zu verdeutlichen,
sei hier eine Dreiteilung durchgefiihrt:

a) Zunichst handelt es sich um die Freistellung von sanitétspolizei-
lichen (seuchenpolizeilichen), zollrechtlichen, polizeirechtlichen, paB3-
rechtlichen Kontrollen, zu deren Vornahme nach allgemeinem
Vélkerrecht der Kiistenstaat bei Eintritt der Schiffe in seine Hoheits-
gewisser, auf jeden Fall aber bei Anlaufen eines einheimischen Hafens,
berechtigt ist (sog. , Ankunftskontrollen®).

b) Die zweite Gruppe von Immunitétsrechten besteht in dem Verbot
der Anwendung von Zwangsvollstreckungsmafnahmen
wegen Forderungen aus dem Schiffsbetrieb. In fritheren Zeiten konn-
ten sogar Schiff und Ladung in derartigen Fillen weggenommen

werden. Diese Konfiskationsméglichkeit ist heute nicht mehr gegeben.
AMamdinma wrnict dAaa amitlicha Valkarrachtslehrbuch der sowietischen
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»schweren Rechtsverletzungen“!®). Im tibrigen bestehen die MafBnah-
men in der Verhiingung des Arrestes oder in anderen Sicherungsmég-
lichkeiten ,,in rem“, nach einigen Landesrechten auch in der Pfindung
der Schiffskasse, der Gewihrung von Zuriickbehaltungsrechten usw.

¢) Die dritte Gruppe von Immunitédtsrechten (hier materiell: Privi-
legien) umfaBt die Befreiung von fiskalischen Abgaben,
Liegegebiihren, Lotsengebiihren, Schleusengebiihren. Es handelt sich
hierbei um Fragen der Courtoisie. Je nach der Eigenart des Steuer-
und Zollrechts kénnen sich besondere Probleme ergeben: So kam es
- 1925 anliBlich eines amerikanischen Kriegsschiffsbesuches in Cher-
bourg zu Ausemandersetzungeh iiber die Verpflichtung zur Zahlung
von Ortssteuern fiir Lebensmittell4). Ein anderer Fall betraf das
Problem, ob China Einfuhrabgaben auf Schiffsmaschinenteile fiir ein
dort liegendes reparaturbediirftiges amerikanisches Kriegsschiff ver-
langen darf!5).

Diese Kategorisierung der Immunitétsrechte ist natiirlich noch wei-
terer Differenzierung fihig. Im vorliegenden Zusammenhang reicht
sie aber aus, um darzutun, welche inhaltlichen Abstufungen dem
Begriff der seerechtlichen Immunitit eigen sind. Aulerdem erleichtert
sie die Kennzeichnung der Rechtsstellung der einzelnen Gruppen von
Staatsschiffen in immunitétsrechtlicher Hinsicht.

3. Die Anwendung der Immunitidtsrechte auf die
verschiedénen Kategorien der Staatsschiffe. Um das
Ergebnis vorweg zu nehmen: Die hochste Stufe der Immunitdt — also
die Immunitétsgruppen a)—c) — wird den Kriegsschiffen gewéhrt.
Die Reprisentationsschiffe werden teilweise den Kriegsschiffen gleich-
gestellt, teilweise wird ihnen eine Behandlung zuteil, die ihnen einen
Rang zwar unter dem Kriegsschiff, aber {iber dem Regierungsschiff
(Dienstschiff) zuweist. Die Regierungsschiffe pflegen nur in den Genuf}
der Immunitétsgruppen a) und b) zu kommen. Bei den staatlichen
Handelsschiffen ist die Rechtslage nicht unbestritten: Sicher nehmen
sie nicht an den Befreiungen nach c) teil, auch die Pflicht zur Gewé&h-
rung der a)-Immunititen wird nur vereinzelt behauptet; fraglich kann
also eigentlich nur sein, ob sie — und dies ist allerdings der entschei-
dende Streitpunkt — von der Anwendung gerichtlicher ZwangsmaB-
nahmen freigestellt sind (vgl. hierzu Abschnitt III).

Diese Abstufung in der Gewihrung der Immunitétsrechte erfolgt nicht
ohne Grund. Es sei an die bereits eingangs gemachte Feststellung

PRSON Y X A0 LA TN .. M Telo..___eacta . V4. Ao NL_ _a..teroe. L
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der Immunititsgewihrungen bringt die Achtung vor dem fremden
Staat zum Ausdruck und reicht damit in die sensible Sphére der staat-
lichen Wiirde hinein. Je mehr die verschiedenen Typen der Staats-
schiffe nach ihren Funktionen als Verkérperung der Macht und Wiirde
(auctoritas und dignitas des fremden Staates zu gelten haben, desto
immunititsfreundlicher werden sie behandelt.

Die Kriegsschiffe als Waffentréiger représentieren am stirksten sowohl
die auctoritas als auch die dignitas des Heimatstaates. Die Reprasen-
tationsschiffe symbolisieren ebenfalls die staatliche Wiirde, doch wird
bei ihnen die auctoritas bereits zur Fiktion. Die Regierungsschiffe
(Dienstschiffe) stehen wegen der Erfiillung hoheitlicher Aufgaben noch
in engerer Beziehung zum Staat als ein privates Handelsschiff, doch
fehlt ihnen jegliche auctoritas. Die staatlichen Handelsschiffe haben
zwar noch den Staat zum Eigentiimer, doch diese ,fiskalische Ver-
kniipfung® reicht nicht aus, um an seiner dignitas teilzunehmen; da
sie im iibrigen am allerwenigsten als Symbol staatlicher Macht gelten
kénnen, fehlt ihnen sowohl die dignitas als auch die auctoritas.

Diese Abstufung 148t deutlich erkennen, wie problematisch vom Stand-
punkt des Immunititsrechts die Rechtsstellung des Staatshandels-
schiffes ist. Wahrend fiir die ersten drei Kategorien von Staatsschiffen
die Gewihrung von Privilegien und Immunitéten nur eine graduelle
Frage ist, erscheint es fraglich, ob das Staatshandelsschiff tiberhaupt
noch in den GenuB dieser Ausnahmestellung kommt. Und es 186t sich
die Losung schon ahnen: In Zeiten stark ausgepragten Souveridnitits-
denkens reicht die Eigentumsbeziehung gerade noch hin, um es dieser
Privilegierung teilhaftig werden zu lassen, wéhrend in den nicht oder
jedenfalls weniger souverénitétsrechtlich gepragten Epochen dieses
Band nicht mehr geniigt und die rational-funktionelle Gleichstellung
mit den privaten Handelsschiffen die Oberhand gewinnt, was praktisch
zur Negierung der Sonderstellung filhren mub.

Im folgenden sei die Untersuchung beschrénkt auf die Rechts-
stellung der Staatshandelsschiffe. Geht man von der Tatsache aus, dag
in den letzten hundert Jahren ein erheblicher Wandel in den souveré-
nititsrechtlichen Vorstellungen eingetreten ist, so bleibt zu priifen, ob
dies tatsichlich zu einer Anderung in der Rechtsposition der Staats-
handelsschiffe gefiihrt hat.

II1.

Die Rechtsstellung der Staatshandelsschiffe frither und heute

—_ - . . e s T 1200 Femann Tafaes wnnddinlish nminhd
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sowie fiir Deutschland in knappen Umrissen die Entwicklung zu
skizzieren. AbschlieBend sei dann auf die Kodifikationsbestrebungen
im internationalen Bereich eingegangen.

1. Die Entwicklung im anglo-amerikanischen Be-
reich. Fiir die rechtliche Bewertung aller seerechtlichen Fragen
haben sich im 19. Jahrhundert GroBbritannien und die Vereinigten
Staaten den Vorrang gesichert. Dies hingt nicht nur damit zusammen,
daB die beiden Staaten als die fithrenden Seemichte zu gelten haben,
sondern griindet sich zum mindesten in dem gleichen Ausmaf auf
die Tatsache, daB alle wichtigen Probleme iiber kurz oder lang in diesen
Liandern Gegenstand richterlicher Entscheidungen wurden, denen nach
dem in diesen Staaten geltenden System der Prizedenzrechtsprechung
eine erhdhte Bedeutung zukommt. Das Seerecht jener Zeiten war also
weitgehend anglo-amerikanisches Richterrecht. Erst in neuerer Zeit
hat die nationale Gesetzgebung und haben internationale Vertrége
auch im anglo-amerikanischen Bereich stérkere Wirksamkeit zu ent-
falten vermocht. .

Die Frage der Immunitit der Staatsschiffe ist zunichst hinsichtlich
der Rechtsstellung der Kriegsschiffe in ausldndischen Héfen strittig
geworden. Die Leitentscheidungen hierfiir sind Schooner Exchange
v. McFaddoni®) (1812) sowie die englische Bestétigung im Fall der
Constitution!”) (1879). Ubereinstimmend wurde erklért, dal die An-
wendung gerichtlicher Zwangsgewalt gegen fremde Kriegsschiffe eine
Souverinititsverletzung darstellen wiirde.

Einige Schwierigkeiten bereitete dagegen schon der Fall des belgischen
staatseigenen Postdampfers ,,Parlement Belge“ (1880) *%).

Der High Court of Justice hatte sich gegen die Gewéhrung der Immu-
nitét ausgesprochen — die P. B. beforderte auch Waren und Personen
—, doch der Court of Appeal entschied letztinstanzlich im anderen
Sinn. Diese Urteile blieben bis zum ersten Weltkrieg unangefochten.
Die Ereignisse wihrend des Krieges — die Inpflichtnahme des groBten
Teiles der Handelsflotte zu staatlichen Zwecken — sowie die ersten
Verstaatlichungen der privaten Schiffahrt in der Sowjetunion — lielen
aus rein praktischen Erwigungen Zweifel an der Richtigkeit des bis
dahin eingenommenen Standpunktes laut werden.

Der britische Court of Appeal entschied zwar im Fall The Porto

Alexandre (1920) noch im traditionellen Sinn, fiigte aber die aufschlufi-
reiche Bemerkune hinzu: “if these national ships wander about with-
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Diese Feststellung 148t erkennen, da das Gericht sich an die Préze-
denzfille — das Urteil zitiert u. a. die Entscheidungen Mighell v.
Sultan of Johore (1894)2°) und The Parlament Belge®') als Leitentschei-
dungen — solange gebunden hilt, als nicht im Wege der Gesetzgebung
eine Anderung herbeigefiihrt ist.

Eine solche Initiative hat das State Department der Vereinigten
Staaten in der Tat entfaltet. Lansing versuchte schon 1918 den Attorney
General zu bewegen, einen entsprechenden Fall dem Supreme Court
vorzulegen, wobei eine Klidrung im Sinne der Versagung der Immuni-
tit erwartet wurde. Das Justizministerium lehnte jedoch ab. Dessen
ungeachtet erklirte das State Department z. B. in einer Anweisung
an einen Botschafter??):

“The Department is of the opinion that vessels owned by a state
and: engaged in commerce are not entitled, within the territorial
waters of another state, to the immunity accorded vessels of war,
and that notwithstanding such ownership these vessels are subject
to the local jurisdiction to the same extent as other merchant
vessels”.

In einer allgemeinen Anweisung an alle amerikanischen diplomati-

schen und konsularischen Vertretungen vom 11. 1. 1923 heif}t es im

gleichen Sinne??):
“The Department does not regard Government owned or operated
vessels when engaged in commercial work to be entitled to immu-
nity as public vessels and when the Department has been re-
quested by diplomatic representatives of foreign governments
to inform other courts that such vessels were immune, it has de-
clined to comply with the request. It accordingly has also declined
to request foreign governments to grant immunity to Shipping
Board vessels when arrested in foreign ports on judicial process.”

In zahlreichen anderen Fillen hat das State Department den gleichen
Standpunkt eingenommen??). Es konnte dabei auf amerikanische Ge-
setze verweisen, die fiir amerikanische Staatshandelsschiffe die gleiche
Rechtsstellung wie fiir private Handelsschiffe vorsehen. In diesem Sinn
hat schon der U.S. Shipping Act v. 7. 9. 1916 (39 Stat. 728, 730) in Art. 9
angeordnet, daB alle von der Schiffahrtsbehérde (Board) gekauften,
gecharterten oder geliehenen Schiffe bei ihrer Verwendung zu kom-
merziellen Zwecken “shall be subject to all laws, regulations, and liabi-
lities governing merchant vessels. whether the United States be in-
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Die Urteile in der Zeit nach dem ersten Weltkrieg schwanken zwischen
den Ergebnissen der traditionellen Rechtsprechung, den aus der neuen
Gesetzgebung — vgl. auch den Public Vessel Act v. 1925 (USA) mit
dem gesetzlichen Verzicht auf Immunitat —zu ziehenden Folgerungen
und den Erwigungen, wohin eine weitere Gewihrung der Sonder-
stellung praktisch fithren wiirde. Dabei erweist sich der Grundsatz
der Prizedenzrechtsprechung als Bleigewicht.

So entschied der Supreme Court im Pesaro-Fall (Berrizi Bros. Co. v.
S. S. Pesaro)?%) zugunsten der Immunitét und blieb auch im Navemar-
Fall?%) dabei. Andererseits stellte ein unterinstanzliches Gericht — der
District Court of Washington — im Falle Beaton Park®) im J ahre
1946 fest:
“Here it was not a government function that was being pursued.
It was merely an ordinary commercial operation of a merchant
ship owned but not possessed or operated by the foreign govern-
ment. In the absence of statute or treaty, no sound principle of
law or of international comity recognizes that the courts of this
country treat a foreign government more favourably as to
sovereign immunity than our own Government is treated by the
Courts.” '
In GroBbritannien entschied der Admiralty Court im Cristina-Fall?)
im Sinne der alten Rechtsprechung, wobei Lord Atkin sowohl bestritt,
dafB der fremde Staat — hier Spanien — gegen seinen Willen vor die
Gerichte gezogen werden kann, als auch, daB das Schiff dem Zugriff
britischer Gerichte unterliegt. Diese Entscheidung enthélt iibrigens
auch Stellungnahmen zur Frage der hoheitlichen Betatigung. Bemer-
kenswert ist, daB Lauterpacht zu diesem Urteil duBert®):
“the majority of the judges expressed doubts as to whether —
having regard to recent developments — this would be so if the
vessel were used for purely commercial purposes.”
Wie Lauterpacht geht auch Lord McNair3’) von dem Standpunkt der
Immunitédtsversagung aus. Jedenfalls verneint er die Geltung einer
Volkerrechtsregel, die eine Gewdhrung der Immunitdt fiir Staats-
schiffe bindend vorschreibt.
AbschlieBend kann zur Entwicklung im anglo-amerikanischen Bereich
festgestellt werden: Sowohl in GroBbritannien als auch in den Ver-
einigten Staaten sind die Gerichte im 19. Jahrhundert davon aus-
gegangen, daB staatlichen Handelsschiffen die gleiche Immunitat wie
den Kriegsschiffen zu gewihren sei. Erst die Entwicklung in und nach
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gegenteilige Standpunkt eingenommen wurde. Er hat auch gelegent-
lich Ausdruck in der Rechtsprechung gefunden, doch kann angesichts
des Grundsatzes der Prizedenzrechtsprechung noch nicht von einem
allseits vollzogenen Wandel gesprochen werden. Schrifttum und Lehre
jedoch haben den Standpunkt der strengen Souveridnitdtsauffassung
verlassen und neigen iiberwiegend der Auffassung zu, da8 keine
volkerrechtliche Pflicht zur Gewédhrung der Immunitét an staatliche
Handelsschiffe besteht. Auf der Genfer Seerechtskonferenz sind beide
Staaten fiir eine vertragliche Regelung im Sinne der Nichtgew&hrung
der Immunitit eingetreten.

2. Der Wandel in der deutschen Auffassung. Recht-
sprechung und Lehre haben in Deutschland den gleichen Wandel
durchgemacht wie in GroBbritannien und in den Vereinigten Staaten.
Das Souverénitdtsdenken des 19. Jahrhunderts und der Zeit bis zum
ersten Weltkrieg ist heute nicht mehr vorherrschend. Es hat einer
differenzierenderen Haltung Platz gemacht, die darauf abstellt, ob es
sich um eine hoheitliche oder eine ,fiskalische” Betitigung des frem-
den Staates handelt. Diese Problematik ergibt sich nicht nur aus der
Frage nach der Rechtsstellung der staatlichen Handelsschiffe, sondern
ganz allgemein. Die gegeniiber den Entscheidungen des anglo-amerika-
nischen Bereichs mehr von dogmatischen Erwigungen ausgehende
deutsche Rechtsprechung sowie das Fehlen entsprechend zahlreicher
Seerechtsfille rechtfertigen es, in diesem Zusammenhang auch Urteile
heranzuziehen, die sich nicht mit dem Spezialfall der staatseigenen
Handelsschiffe beschiftigen.

Im folgenden sei daher der Wandel in der Rechtsprechung der deut-
schen Gerichte durch die Wiedergabe einiger typischer Urteilsinhalte
dargestellt.

Auszugehen ist von der Entscheidung des Reichsgerichts vom 12. 12.
190531) (Klage gegen den belgischen Eisenbahnfiskus). Hier wird noch
mit dem Pathos monarchischen Staatsgefiihls die Anwendung der in-
lindischen Gerichtsbarkeit abgelehnt:

»Die dem Staat innewohnende Herrschermacht offenbart sich in
der Tatigkeit seiner Organe, also auch in der Rechtsprechung;
diese iibt ihre Tédtigkeit im Namen des Staates oder des denselben
représentierenden Staatsoberhauptes aus. Der Staat stellt kraft
seiner Gewalt in den gerichtlichen Urteilen dasjenige fest, was
zwischen den Staaten rechtens ist, und gewéhrt zur Durchfiihrung
der Entscheidung die erforderlichen Zwangsmittel. Daraus folgt
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schen Gerichten Recht zu nehmen, er der inlandischen Staats-
gewalt unterworfen sein und an seiner Unabhiingigkeit EinbuBe
erleiden wiirde. Daher muB es als ein Rechtssatz des Volkerrechts
anerkannt werden, daB ein ausléndischer Staat auch aus rein
privatrechtlichen Anspriichen von den inldndischen Gerichten
nicht belangt werden kann.“ '

Auch unmittelbar nach dem ersten Weltkrieg hielt man noch an diesem
Grundsatz fest. So kam das Reichsgericht im Jahre 1921 im Iceking-
Fall?®?) (Forderung aus Schiffskollision) zwar zum gleichen Ergebnis
(Ausschlu8 der deutschen Gerichtsbarkeit), doch wirkt die Begriindung
unsicher und kiindet fast schon ein baldiges Aufgeben des strengen
Souveridnitatsprinzips an:

,Freilich 148t sich nicht verkennen, daB die besonders im Schrift-
tum hervorgetretenen Bemiihungen, die grundsétzliche volker-
rechtliche Immunitét von Privatzwecken dienendem Staatseigen-
tum zu beseitigen oder doch einzuschrénken, besonders auf dem
Gebiet des internationalen Seerechts, in maBgeblichen Kreisen
mehr und mehr Anerkennung finden. Aber diese Entwicklung ist
in der Praxis des internationalen Vélkerrechts noch nicht derartig
allgemein in Erscheinung getreten, daf daraus eine rechtswirk-
same Anderung des oben angefiihrten volkerrechtlichen Grund-
satzes entnommen werden kdénnte. DemgeméB ist auch hier davon
auszugehen, daB ein auslindischer Staat, wie die vom United
States Shipping Board vertretenen Vereinigten Staaten von
Amerika, selbst in reinen Privatstreitigkeiten grundsétzlich von
der inléindischen Gerichtsbarkeit befreit sind.“

In der Tat 1Bt das Urteil des Reichsgerichts vom 16. 5. 1938 3%) eine
andere Grundeinstellung erkennen. Nicht mehr jegliche, sondern nur
mehr eine hoheitliche Betiitigung der auslédndischen Staaten wird
geschiitzt, d. h. der inlédndischen Gerichtsbarkeit entzogen. Fiir die see-
rechtlichen Tatbesténde ist hierbei das vom Deutschen Reich ratifizierte
Briisseler Abkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln {iber
die Immunitit von Staatsschiffen vom 10. 4. 1926 (RGBI 1957 I1 S. 484)
nicht ohne Eindruck geblieben. Die dort vorgenommene Scheidung in
_ hoheitliches und kommerzielles Handeln der Staaten beherrscht von
nun ab die Rechtsprechung. So fithrt das angegebene Urteil — das
zwar nicht unmittelbar zu dieser Frage, sondern zum Problem der
Charterschiffe Stellung zu nehmen hatte — aus:

Wenn anch hiernach die Meinungen iiber den Begriff des Staats-
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europiische, britische und amerikanische Rechtsanschauung unbe-
denklich dahin zusammengefat werden, dafl, wenn ein Schiff von
einem Staat gechartert war, aber nicht durch einen von diesem
eingesetzten Kapitén befehligt wurde, das Schiff jedenfalls nicht
von der dinglichen Klage und noch weniger sein Eigentiimer von
der Zahlungsklage befreit war. Diese Feststellung des &lteren
vilkerrechtlichen Zustandes trégt zur Auslegung des Immunitits-
Abkommens bei. Da dieses nédmlich auf eine Einschrinkung der
bis dahin den Staatsschiffen eingerdumten Vorrechte abzielt, ist
von vornherein nicht zu erwarten, dafl es die Rechtsstellung der
Charterschiffe und ihrer Eigentliimer, namentlich gegeniiber der
britischen Rechtsiibung, verbessert haben sollte.“

Die Frage der Befreiung von der inléindischen Gerichtsbarkeit findet
den klarsten Ausdruck in einem BeschluB3 des Landgerichts Kiel vom
19. 3. 195334). Er betrifft zwar nicht den Fall eines staatlichen Handels-
schiffes, sondern hat Schadensersatzforderungen gegen ein dénisches
(staatliches) Reiseunternehmen (Reisebus) zum Gegenstand. Es be-
stehen jedoch keine Bedenken, die hierzu getroffenen Feststellungen
— denen auch Aubin®) in einem lingeren Kommentar zustimmt —
auf die Behandlung der staatseigenen Handelsschiffe zu tibertragen:

»Fremde Staaten unterliegen auf Grund voélkerrechtlichen Ge-
wohnheitsrechts nach einhelliger Meinung in der Literatur und
Rechtsprechung nicht der inldndischen Gerichtsbarkeit, wenn sie
wegen Verbindlichkeiten aus hoheitlichen MaBnahmen in An-
spruch genommen werden sollen. Rechtsgrund fiir diese Exemtion
ist, daB souverine Staaten unabhingig und ihre Hoheitsrechte
fiir andere Staaten unantastbar sind. Diese Grundsétze sind hier
jedoch nicht anzuwenden; denn hier steht das Konigreich Déne-
mark der KI. nicht als Hoheitstriger, sondern als Tréiger privater
Rechte und Pflichten gegeniiber. Die Kl. will das beklagte Kénig-
reich Diénemark als Halter eines Reiseomnibusses in Anspruch
nehmen, also wegen einer Tétigkeit, die auf rein fiskalischem
Gebiet liegt. Insoweit ist das Kénigreich Didnemark der deutschen
Gerichtsbarkeit unterworfen.

Die gegenteilige Auffassung, dafl fremde Staaten nach den all-
gemeinen Regeln des Vélkerrechts in keinem Fall, also selbst dann
nicht, wenn sich eine Klage auf die fiskalische Titigkeit eines
Staates stiitzt, einer ausléndischen Gerichtsbarkeit unterliegen,
vermag die Kammer nicht zu1 teilen. Der Rechtsnrechime des RGG
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in jedem Fall der inl&ndischen Gerichtsbarkeit entzogen ist, und
mit negativem Erfolg untersucht hat, ob der Betrieb eines Wirt-
schaftsunternehmens auf fremdem Hoheitsgebiet einen Verzicht
auf eigene Hoheitsrechte darstellt, kann nicht mehr gefolgt wer-
den. Eine derart weitreichende allgemeine volkerrechtliche Regel
ist nicht mehr anzuerkennen.*
Aus jlingster Zeit sei eine Entscheidung angefiihrt, bei der es sich um
die immunititsrechtliche Stellung des sowjetischen Staatshandels-
schiffes ,,Charkow*“ handelt (Arrestantrag auf Grund von Schadens-
ersatzforderungen aus Kollision). Hierbei ist wohl zum ersten Mal in
der Bundesrepublik die Frage zu entscheiden gewesen, ob der von der
Sowjetunion und den Ostblocklindern mit Nachdruck vertretene
Standpunkt der Immunitit von Staatsschiffen einschlieB3lich Staats-
handelsschiffen anzuerkennen oder abzulehnen ist. Das Landgericht
Bremen hat sich im Urteil vom 21. 12. 1959%%) zutreffend fiir die
Ablehnung ausgesprochen und dazu festgestellt:
,daB es sich bei der ,Charkow* um ein Staatsschiff der UdSSR
handelt, ‘
daB dieses Staatshandelsschiff im Rahmen privatrechtlicher, fiska-
lischer Titigkeit vor der Arrestklage jedenfalls bei dieser Reise
verwendet worden ist,
daB die Immunitit solcher Schiffe vom Volkerrecht nicht mehr
allgemein anerkannt ist, und zwar weder in der Richtung, daB sie
von fremdstaatlicher Gerichtsbarkeit eximiert noch frei von
Arresten, Beschlagnahmen oder VollstreckungsmafBnahmen sind.*
Mit diesen Feststellungen sei der Uberblick iiber den Wandel der deut-
schen Rechtsprechung seit der Jahrhundertwende beendet. Er 186t
deutlich erkennen, daB die im Reichsgerichtsurteil von 1905 zum Aus-
druck kommende Folgerung aus dem strengen Souverénitétsdenken
heute keine Geltung mehr hat. Man ist — parallel zu der Entwicklung
im anglo-amerikanischen Bereich — zu einer differenzierenden Be-
trachtungsweise lUbergegangen.
Ob freilich die im Urteil des Landgerichts Bremen von 1959 in Er-
scheinung tretende Gegeniiberstellung von hoheitlichem und fiskali-
schem Handeln das letzte Wort in der Entwicklung sein wird, erscheint
fraglich. Ihr liegt die enge Auffassung des hoheitlichen Handelns etwa
im Sinne der Amtshaftung des § 839 BGB und Art. 34 GG zugrunde.
Hieraus konnen Schwierigkeiten entstehen. Kennzeichnend dafir ist
schan die Tatsache. daB die Linder mit staatlichem Schiffahrts- und
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sehen. Diese Auffassung nihert sich stark den Folgerungen, die das
deutsche Recht aus der zweiten, umfassenden Formel fiir die staatliche
Titigkeit zieht, ndmlich aus dem Begriff der staatlichen Daseinsvor-
sorge. Es steht dem Staat frei, im Rahmen der Daseinsvorsorge die
Schiffahrt als hoheitliche Aufgabe zu betreiben (so wie in Deutschland
im Gegensatz zu einigen anderen Léndern Eisenbahn und Post staat- .
lich betrieben werden). Aber unabhéngig davon, ob die Schiffahrt aus-
schlieBlich oder zum Teil in den Hénden des Staates liegt, und weiter-
hin unabhingig davon, ob dies als hoheitliches oder ,fiskalisches“ Han-
deln gewertet wird, besteht keine volkerrechtliche Verpflichtung zur
Anerkennung der Immunitit von Staatshandelsschiffen.
Gleichgiiltig aber, ob die Rechtsprechung aus der alten Gegeniiber-
stellung , hoheitliches oder fiskalisches Handeln“ argumentiert -— dabei
allerdings in Widerspruch zur Auffassung anderer Staaten geraten
kann —oder ob der oben angeregten Begriindung gefolgt wird, im
Ergebnis herrscht Ubereinstimmung. ‘
Hierin stimmt die neuere Rechtsprechung auch mit dem Schrift-
tum iiberein. Es braucht in diesem Zusammenhang nur an die Dar-
legungen von Maiwald, Boger, Aubin erinnert zu werden®’). Auch die
Lehrbiicher des Volkerrechts von Berber3®) und Dahm3?) kommen zu
diesem Ergebnis.
Um alle Zweifel zu beseitigen, sei bemerkt, daB auch die deutsche
Exekutive die Auffassung von der Nicht-Immunitét der Staats-
handelsschiffe teilt. So hat das Auswértige Amt durch die deutsche
Delegation bei der Genfer Seerechtsdeklaration 1958 in einer Begriin-
dung zu einem Antrag erkliren lassen??):
“In the view of the delegation of the Federal Republic of Ger-
many, there is no rule of international law that justifies a varia-
tion in the status of merchant ships according to whether they
are owned by private persons or by a State.”
3. Die Immunititsfrage in neueren Vertridgen und
Kodifikationsversuchen. Auch die neueren Vertirége und
Kodifikationsversuche lassen die Tendenz erkennen, den Staatshan-
delsschiffen die Immunitdt zu versagen.
a) So enthilt schon das Ubereinkommenzur einheitlichen
Feststellung von Regeln iiber den Zusammenstol}
vonSchiffenvom23.9.1910 (RGBI 1913 S. 49) in Art. 11 die
. bezeichnende Regelung:

Niades TTherecinkammen findat anf Kriaosechiffe snwie anf Staats-
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Hier werden die Staatshandelsschiffe von der sonst fiir Staatsschiffe
geltenden Regelung ausgenommen. Es geht hier zwar nicht um die
Frage der Immunititsgewdhrung. Trotzdem ist auch fiir dieses Pro-
blem von Bedeutung, daB die kommerziell titigen Schiffe gegentiber
den anderen Staatsschiffen eine Sonderstellung einnehmen.

b) Die gleiche Regelung findet sich in Art. 14 des Ubereinkom-
mens zur einheitlichen Feststellung von Regeln
iiber die Hilfeleistung und Bergung in Seenot vom
23.9.1910 (RGB1 1913 S. 66). Es werden demnach deutlich zwei
Kategorien von Staatsschiffen unterschieden: Solche, die im ,,6ffent-
lichen Dienst® stehen und solche, die Handelszwecken dienen. Beide
Gruppen werden rechtlich unterschiedlich behandelt.

c) Dies kommt besonders deutlich im Internationalen Ab-
kommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln
iiber die Immunitdten der Staatsschiffe vom 10. 4.
1926 (RGBI 1927 II S. 484) mit Zusatzabkommen vom 24. 5. 1935
(RGBI1 1936 II S. 303) zum Ausdruck.

Art. 1 des Abkommens von 1926 (sog. Briisseler Abkommen) bestimmt:

,Die einem Staate gehorigen oder von ihm verwendeten See-
schiffe, die einem Staat gehérigen Ladungen sowie die auf Staats-
schiffen beférderten Ladungen und Reisenden unterliegen ebenso
wie die Staaten, denen diese Schiffe gehoren oder die sie verwen-
den oder denen diese Ladungen gehéren..., den gleichen Regeln
iiber die Verantwortlichkeit und den gleichen Verbindlichkeiten
wie private Schiffe, Ladungen und Schiffahrtsunternehmungen.”

Die hiermit erfolgte Gleichstellung der Staatsschiffe — nicht nur der
Staatshandelsschiffe — gilt nach Art. 2 auch fiir die Anwendung der
Gerichtsbarkeit: ‘ '
,Fiir die Verantwortlichkeit und Verbindlichkeiten gelten die
gleichen Regeln iiber die Zusténdigkeit der Gerichte, die gericht-
liche Geltendmachung und das Verfahren wie fiir die einer Privat-
person gehérigen Handelsschiffe oder fiir private Ladungen oder
den Eigentiimer.“
In Art. 3 wird nun die Ausnahme fiir die Staatsschiffe gemacht, die
nicht fiir ,,Handelszwecke* bestimmt sind, also fiir die Staatsschiffe der -
oben genannten Kategorien 1—3:

.Kriegsschiffe, Staatsyachten, Schiffe des Uberwachungsdienstes,
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zur Zeit des Entstehens der Forderung ausschlieBlich fiir einen
staatlichen Dienst und nicht fiir Handelszwecke bestimmt sind
oder verwendet werden.“

Im Ergebnis besagen diese Vorschriften also, daf nur die Kriegs-,
Reprisentations- und Regierungs-(Dienst-)Schiffe in den Besitz der
Immunitit gelangen, nicht dagegen die Staatshandelsschiffe.

Dieses Abkommen, das 1937 in Kraft trat, ist von folgenden Staaten
ratifiziert worden: Belgien, Brasilien, Chile, Dénemark, Deutschland,
Estland, Frankreich, Italien, Niederlande, Norwegen, Polen, Portugal,
Ruminien, Schweden, Ungarn. Beigetreten sind Griechenland (1951),
die Schweiz (1954) und die Tiirkei (1955). GroSbritannien hat unter-
zeichnet, aber nicht ratifiziert. Die Vereinigten Staaten haben an der
Konferenz nicht teilgenommen, aber mitgeteilt, dafl die Regelung der-
jenigen des Public Vessel Acts von 1925 entspreche, so daf keine Not-
wendigkeit des Beitritts bestehe*!). Gekiindigt haben Polen (1952) und
Ruminien (1959). Ob die DDR das Abkommen als bindend betrachtet,
ist noch unklar®?),

d) Auch die EntschlieBungen wissenschaftlicher Ver-
einigungen und amtlicher Kodifikationsentwiirfe
stellen sich tiberwiegend auf den Standpunkt, daB den Staatshandels-
schiffen die Immunitit zu versagen sei.

So hat das International Maritime Committee*d) auf der
Konferenz von 1923 die Forderung nach Gleichstellung der staatlichen
und privaten Handelsschiffe erhoben und sich dabei Formulierungen
bedient, die indem angefiihrten Briisseler Abkommen von 1926 wieder-
kehren. Der umfangreiche Kodifikationsentwurfder Har-
vard Law School von 1932 (,Competence of Courts in Regard to
Foreign States“)*%) hat die hier interessierende Frage angesichts des
Briisseler Abkommens ausgeklammert, aber immerhin allgemein be-
merkt, daB die Staaten bei wirtschaftlicher Betétigung keine Immuni-
tat beanspruchen kénnten. Auch das Institutdu DroitInter-
nationalist auf der Tagung in Siena (1952)% zu der differenzieren-
den Feststellung gekommen:

Art. 3:

“Les tribunaux d’'un Etat peuvent connaitre des litiges & I'égard
d’'un Etat étranger toutes les fois oul I’acte qui motive le litige est
un acte de commerce, analogue a celui d’un simple particulier”. ..
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Abkommensentwurf zugrunde (Art. 6), den die Interna tional
Law Association auf der Tagung in Luzern 195246) ausgear-
beitet hat.

Besondere Bedeutung kommt den Beratungen der International
Law Commission der Vereinten Nationen zu. Der Abkommens-
entwurf von 1956%7) fiihrt eine weitere Differenzierung durch: Hin-
sichtlich der Rechtshandlungen der Staatsschiffe aufh oher See —
insbesondere unter dem Gesichtspunkt der volkerrechtlich erlaubten
Kontrollen — sollen alle Staatsschiffe gleich behandelt werden
(Art. 33):
“For all purposes connected with the exerciese of powers on the
high seas by States others than the flag State, ships owned and
operated by a State and used only on government service,
whether commercial or non-commercial, shall be
assimilated to and shall have the same immunity as war ships.“

Dagegen sollen die Staatshandelsschiffe wihrend ihres Aufenthaltes
in Territorialgewédssern den privaten Handelsschiffen vollig
gleichgestellt werden (Art. 22), was die Kommission kurz wie folgt
begriindet:
“The Commission followed the rules of the Brussels Convention
of 1926 concerning the immunity of government ships. It con-
sidered that these rules followed the preponderant practice of
States and it therefore formulated article 22 accordingly.”

Der Entwurf der International Law Commission lag der Genfer
Seerechtskonferenz von 1958%) zugrunde. Diese Zusam-
menkunft der Staatenvertreter behandelte die Immunitétsfrage aus-
fithrlich. Hierbei wurde deutlich, daB die Ostblockstaaten®) die Ge-
wihrung der Immunitit fiir alle Staatsschiffe — und damit auch fir
Staatshandelsschiffe — forderten und hierin eine selbstverstindliche
Folgerung aus der Souverinitdt der Staaten erblickten. Alle anderen
Staaten haben — mit Ausnahme Mexikos — den gegenteiligen Stand-
punkt vertreten. In dem von der Konferenz verabschiedeten Entwurf
wurde den Staatsschiffen auf hoher See allgemein die Immunitit zu-
gesprochen, wihrend die Staatshandelsschiffe bei ihrem Aufenthalt in
den Hoheitsgewissern den privaten Handelsschiffen gleichgestellt wer-
den sollen. Diese Regelung wurde mit groBer Mehrheit angenommen
(46 Stimmen dafiir, 9 dagegen, 2 Enthaltungen).

Die umfangreichen Erérterungen — in dem zustindigen Zweiten Aus-
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Einmal kann kein Zweifel mehr daran bestehen, daBl im anglo-ameri-
kanischen Bereich und auch in Deutschland ein Wandel der Auf-
fassungen eingetreten ist, insbesondere die Regierungen einen
anderen Standpunkt einnehmen. Damit sind die dlteren Entscheidun-
gen der britischen, amerikanischen und deutschen Gerichte gegen-
standslos geworden und kénnen nicht mehr als Zeugnisse fiir oder
gegen das Bestehen einer entsprechenden Voélkerrechtsnorm ange-
fithrt werden. ‘

Die zweite SchluBifolgerung, die sich aus den Auseinandersetzungen
der Genfer Konferenz ergibt, ist folgende: Da niemals rechtlich die
Vélkerrechtswidrigkeit des im Briisseler Abkommen von 1926 erfolg-
ten Ausschlusses der Immunitdt der Staatshandelsschiffe behauptet
wurde, kann auch kein dieser Regelung widersprechendes volkerrecht-
liches Gewohnheitsrecht bestehen. Andererseits 148t sich auch nicht
ohne weiteres aus dieser vertraglichen Regelung auf das Vorhanden-
sein eines ihr geméBen Volkergewohnheitsrechts schliefen. Das juri-
stische Spiel um die Anwendung des Analogieschlufles oder die Folge-
rung e contraio fithrt zu keiner Losung, weil beide Seiten von
unterschiedlichen Prémissen ausgehen und die darauf gegriindeten
Feststellungen daher eine petitio principii darstellen.

Es gibt deshalb nur folgende Alternative: Entweder stellt das
Vélkerrechtdie Léosung frei — wobei die westliche Staaten-
welt die immunititsversagende, die Ostblockstaaten dagegen die
immunitétsgewihrende Regelung vorziehen —, o d e r aber es gibt eine
allgemeine gewohnheitsrechtliche Normierung da-
hingehend,daBeinevidlkerrechtliche Verpflichtung
zur Immunitdtsgewdhrung nicht besteht. Jedenfalls
kann auf keinen Fall angenommen werden, daf3 die Staaten verpflich-
tet sind, den Staatshandelsschiffen eine solche Vorzugsstellung ein-
zurdumen. Andererseits schlieBt dies nicht aus, dafl eine Staaten-
gruppe — wie die Ostblockstaaten — aus naheliegenden Interessen-
grinden und auch aus dogmatischen Erwigungen — unter sich eine
solche Privilegierung gewihren. Ob man dies als Beweis fiir das
Bestehen regionalen oder partikularen Vélkerrechts werten soll, kann
hier dahingestellt bleiben.

Und als dritte SchluB3folgerung aus den Erérterungen der Konferenz
von 1958 ergibt sich die Tatsache, da3 es sich bei der Rechtsstellung
der Staatshandelsschiffe nach wie vor um eine vélkerrechtliche
Frage handelt und nicht etwa um eine solche desinter-
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mit wird deutlich, daB im Konfliktfall die Cerichte nach der von ihrem
Staat vertretenen Auffassung zu verfahren haben und nicht etwa nach
dem Recht des Flaggenstaates. Deshalb sind auch Uberlegungen iber
die Anwendbarkeit der ordre public-Klausel (Art. 30 EGBGB) fiir den
deutschen Richter nicht nur tiberflussig, sondern abwegig.

V.
Ergebnis

Zusammenfassend 148t sich zur Frage der Immunitét der Staatshan- -
delsschiffe daher feststellen:

1. Die Rechtsstellung der Staatshandelsschiffe wurde im 19. und zu
Beginn des 20. Jahrhunderts unter der Herrschaft des klassischen
Souveridnititsdenkens nach der Formel ,Staatsschiff gleich Staats-
schiff* bestimmt. Die Staatshandelsschiffe nahmen deshalb an der un-
eingeschrinkten Immunitdt der Staatsschiffe teil. Insbesondere die
Rechtsprechung des anglo-amerikanischen Bereichs verfestigte diese
Auffassung in ihren Leitentscheidungen.

9. Seit dem ersten Weltkrieg hat sich hierin ein bedeutsamer Wandel
vollzogen. Die Relativierung des Souverinititsdenkens sowie die Tat-
sache, daB immer mehr Staaten auf Zeit oder auf Dauer ganz oder
teilweise zum System der staatlichen Handelsschiffahrt ibergegangen
sind, fiihrte zu der Differenzierung zwischen commercial und non-
commercial government ships und ihrer rechtlich unterschiedlichen
Behandlung. Das Briisseler Abkommen von 1926 iiber die Immunitét
der Staatsschiffe gibt dieser neuen Auffassung Raum. Sie findet ihre
Bestitigung in den zahlreichen Kodifikationsversuchen, zuletzt in den
Abkommensentwiirfen der International Law Commission und der
Genfer Seerechtskonferenz von 1958.

3. Daraus folgt bei vorsichtiger Beurteilung der gegenwirtigen Situa-
tion, daB es keine Regel des allgemeinen Vélkerrechts gibt, nach der
die Staaten zur Gewihrung der Immunitit verpflichtet sind. Anderer-
seits steht es den Staaten frei, grundsitzlich oder im Wege besonderer
Staatsvertriige eine solche Ausnahmestellung zu vereinbaren. Wenn
die Staaten des Westens zur Vermeidung der Diskriminierung der
privaten Handelsschiffahrt den Staatshandelsschiffen die Immunitét
versagen, so verstoBen sie damit ebensowenig gegen das allgemeine
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Staatshandelsschiffen im Bereich der Staaten des Westens diese Son-
derstellung einzurdumen ist, es sei denn, daB3 Staatsvertréage dies aus-
driicklich vorschreiben.

4. Die Entscheidung iiber die Immunitidtsgewdhrung liegt also bei den
Staaten und ist eine Angelegenheit der ,domestic jurisdiction®. Inner-
halb der Staaten steht diese Entscheidung dem Triger der gesetz-
gebenden Gewalt (Parlament) oder dem Inhaber der auswirtigen
Gewalt (Regierung) zu. Dagegen besitzen die Gerichte keine derartige
Befugnis, da sie nicht die Aufgabe der Rechtsetzung, sondern nur die
der Rechtsanwendung haben.

5. Die bisherige Unterscheidung in fiskalisches und hoheitliches
Handeln des Staates tritt unter dem Gesichtspunkt der ,,Daseins-
vorsorge” bei der Behandlung der Staatshandelsschiffe immer mehr
in den Hintergrund. Nicht nur die Staaten des Ostblocks, sondern auch
die des Westens betrachten das Betreiben einer staatlichen Handels-
schiffahrt als eine hoheitliche T#tigkeit des Staates. Die rechtliche
Bewertung kann also nicht mehr von dem Gegensatz zwischen ,fis-
kalischem“ und ,hoheitlichem* (oder gar ,obrigkeitlichem*) Handeln
im Sinne der bisherigen Terminologie ausgehen. Es ist vielmehr
nur auf den Tatbestand der Personen- oder Giiterbeférderung
abzustellen, der auch fiir die international {ibliche Unterscheidung
zwischen commercial und non-commercial ships allein bestimmend ist.

6. Ob die Staaten zur Gewdhrung oder Versagung der Immunitit
berechtigt oder verpflichtet sind, ist eine Frage des Vélkerrechts, nicht
des internationalen Privatrechts. Deshalb kénnen die nationalen Ge-
richte weder das Recht des Flaggenstaates anwenden, noch dessen Aus-
schluB auf Grund der ordre public-Klausel in Erwigung ziehen.

7. Die deutschen Gerichte sind zur Anwendung der Vorschriften des
Briisseler Abkommens iiber die Immunititen der Staatsschiffe von 1926
verpflichtet, da sich Deutschland durch die Ratifikation dieses Vertra-
ges dem in der westlichen Staatenwelt vorherrschenden Grundsatz der
Nichtgewédhrung der Immunitit gegeniiber Staatshandelsschiffen an-
geschlossen hat. Im iibrigen kann der Grundsatz, daB keine volker-
rechtliche Verpflichtung zur Immunititsgewiéhrung besteht, als
»allgemeine Regel des Vélkerrechts“ gelten, die nach Art. 25 GG
Bestandteil des Bundesrechts geworden ist. Sollten hieriiber Zweifel
bestehen, wire gegebenenfalls nach Art. 100 Abs. 2 GG die Entschei-
dung des Bundesverfassungsgerichts einzuholen.
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von M. Bogulawskij, Sowjetstaat und Recht, 1950, Nr. 8, S. 87; S. W.
Molodzow, Kodifizierung und Entwicklung des internationalen Seerechts, Sowje-
tisches Jahrbuch des Volkerrechts 1958, erschienen 1959, S. 327; F. de Gartigh,
Les Conceptions. Soviétiques du Droit de la Mer, 1960, und hierzu die Besprechung
von W. N. Durdenewski und W. S. Wereschischekin, Sowjetstaat
und Recht, 1960, Nr. 10, S. 134.

Fiir die Haltung der Ostblockstaaten auf der Genfer Seerechtskonferenz 1958 zur
Frage der Staatshandelsschiffe vgl. die AuBerungen

a) im zweiten AusschuB der sowjetischen Vertreter Tunkin (S. 10 Nr. 13) und Keilin
(S. 67 Nr. 34, S. 69/70 Nr. 16-30, S. 73 Nr. 24-28 und S. 76 Nr. 11). Fiir die anderen Staa-
ten: Ghelmegeanu (Ruminien, S. 16 Nr. 25), Glaser (Ruminien, S. 71 Nr. 1-5, S. 76 Nr.
5-8); Radouilsky (Bulgarien, S. 19/20 Nr. 7, S. 74 Nr. 33-36); Zourek (Tschechoslowakei,
S. 24/25 Nr. 15), veroffentlicht in den amtlichen Protokollen, aaO (Anm. 3), hier Band 4
(A/Conf. 13/40).

b) in den Plenarsitzungen: Fiir die Sowjetunion Nikolaev (S. 66 Nr. 14, 22, S. 67
Nr. 29) und Tunkin (S. 68 Nr. 44). Fiir die anderen Staaten: Glaser (Ruménien, S. 67
Nr. 39, S. 68 Nr. 24), Lazareanu (Ruminien, S. 66. Nr. 13, 24); Fiser (Tschechoslowakei,
S. 66 Nr. 20); Koretzky (Ukraine, S. 66 Nr. 26); Lamani (Albanien, S. 67 Nr. 36), ver-
offentlicht in den amtlichen Protokollen, hier Band 2 (A/Conf. 13/38).



