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I. Die Flagge

"Ein jeder unserer Biirger soll einen roten Fliigel fiihren.
Wer das nicht tut, der soll es biiBen mit 3 Mark Silber nach
Willkiir der Stadt, es sei denn, daB er ihn aus Angst vor
Feinden niederholt. Fiihrt ein Fremder den roten Fliigel, so
soll er die gleiche Strafe zahlen, wenn er vor unserem Ge—
richt belangt wird." So bestimmte es das hamburgische Stadt-
recht von 1270, Es handelt sich um die #lteste gesetzliche
Vorschrift iiber die Flaggenfiihrung von Schiffen; hier vor-
gefiihrt in einer Ubersetzung von Heinrich Reincke 1 . Der
"Fliigel" war eine Toppflagge, die auf s@mtlichen Masten ge-
fiihrt wurde 2 . Darin unterscheidet er sich von einer mo-
dernen Nationalflagge. Aber er hatte die gleiche Funktion:
er kennzeichnete die Zugehorigkeit eines Schiffes zu einem
Gemeinwesen, Der Biirger, der zur Fiihrung des Fliigels be-
rechtigt war, war hierzu unter Strafandrohung auch ver-
pflichtet. Bemerkenswert ist auch ‘der Grund, der den Biir-
ger von der Pflicht zur Flaggenfiihrung befreite: Angst

vor Feinden, Daraus konnen wir folgern: das Kennzeichen
der Zugehtrigkeit ist dann dem Biirger nicht mehr zumutbar,
wenn es nicht Schutz gewdhrt, sondern Gefahr bringt, wenn
sich seine Schutzfunktion ins Gegenteil verkehrt. Interes-
sant ist schlieBlich die dritte Bestimmung, die die mif-
brduchliche Benutzung des Fliigels, die Benutzung durch
einen Fremden, mit einer Strafandrohung zu verhindern
sucht. Die Strafandrohung trifft nicht,wie im ersten Fall,
den Biirger, der den Zusammenhang seines Schiffes mit dem
Gemeinwesen nicht demonstriert, sondern den Fremden, der
sich gleichsam in eine solche Beziehung einschleicht, den
Fremden, der ja grundsétzlich nicht den stédtischen Rechts-
ordnungen untersteht, weshalb diese Strafandrohung unter
einer Einschrénkung steht: "wenn er vor unserem Gericht
belangt wird".

Auch heute ist die Flagge Ausdruck einer Beziehung zwischen
einem Schiff und einem Gemeinwesen, das die Flaggenfiihrung
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anordnet. Der Inhalt der Beziehung ist ein doppelter:
rechtliche Unterworfenheit unter das Gemeinwesen, Schutz
durch das Gemeinwesen. Dieser Schutz richtet sich nach
auBen: das Schiff kommt mit anderen Gemeinwesen und deren
Angehdrigen bei seinem bestimmungsmiéfiigen Einsatz notwen—
digerweise in Beriihrung. Kollisionslagen rechtlicher Natur
sind unvermeidlich: wem steht die Kompetenz zu, verbind-
lich zu bestimmen, was im Hinblick auf das Schiff und fiir
Vorgidnge an Bord des Schiffes Rechtens sein soll, wie ist
das Schiff zu schiitzen vor der Unterwerfung unter einen
fremden Rethtsgeltungswillen, wem steht die Hoheit iibexr
das Schiff zu, wer darf sie in Anspruch nehmen, womit kann
diesem Anspruch Geltung verschafft werden, was zugleich
heiBt, wie kann dem Schiff Schutz gewidhrt werden?

Gegenstand dieser Ausfiihrungen soll jedoch nicht nur die
Beziehung zwischen einem Staat und einem Schiff, die Flag-
genhoheit ailgemein sein, sondern die besondere Flaggen-
hoheit der Bundesrepublik Deutschland: in diesem einge-
schrinkten Sinn ist deutsch hier zu verstehen, Die Frage
der gesamtdeutschen oder gemeinsamen deutschen Staatsan-
gehvrigkeit - ibhrer rechtlichen Méglichkeiten und recht-
lichen Grenzen - ist Gegenstand juristischer Untersuchun-
gen, eine Frage einer gesamtdeutschen Flaggenhoheit gibt
es nicht. Auch wenn bis zum 1, Oktober 1959 -~ dem Tag der
Einfiihrung einer Handelsflagge der DDR 3) -~ die Handels-
schiffe der BR Deutschland und der DDR dieselbe Flagge
zeigten, so brachte sie dennoch nicht dieselbe Flaggen-~
hoheit zum Ausdruck. Denn die Flagge kennzeichnet die Zu~-
gehbrigkeit eines Schiffes zu einem bestimmten Staat, und
die Bundesrepublik und die DDR sind nicht identisch.

Die Zugehirigkeit eines Schiffes zur Bundesrepublik
Deutschland wird gegenwdrtig durch vier verschiedene Flag-
gen zum Ausdruck gebracht: durch die Bundesflagge, durch
die Bundesdienstflagge, durch die Dienstflagge der See-
streitkrdfte und durch die niedersdchsische Dienstflagge.
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Die Bundesflagge beruht auf Art. 22 GG und hat in der An-
ordnung des Bundespridsidenten iiber die deutschen Flaggen
vom 7.6.1950 h ebenso wie die Bundesdienstflagge ihre kon-
krete Beschreibung erfahren, Sie ist nach § 1 in Verbindung
mit § 6 II des Flaggenrechtsgesetzes 5) die regelmifig von
allen deutschen Schiffen zu fiihrende Flagge. Neben der Bun-
desflagge oder an ihrer Stelle konnen Dienstflaggen fiir
Seeschiffe im offentlichen Dienst vorgeschrieben sein, § 6
Flaggenrechtsgesetz 6). In der erwdhnten Flaggenanordnung
des Bundespridsidenten vom 7.6.1950 war bereits vorgesehen,
da8 Wasserfahrzeuge im offentlichen Dienst des Bundes mit
der Bundesflagge oder mit der Bundesdienstflagge beflaggt
werden konnen, Fiir die Schiffe des Bundesgrenzschutzes ist
durch eine Flaggenordnung des Bundesinnenministeriums vom
24, April 1968 7) die Fiihrung der Bundesdienstflagge an-
stelle der Bundesflagge vorgeschrieben. Schiffe im offent-
lichen Dienst des Bundesministers fiir Verteidigung fiilhren
auBerdem als Nationalitdtsflagge anstelle der Bundesflag-
ge die Dienstflagge der Seestreitkrédfte der Bundeswehr,
Diese Flagge ist in einer Anordnung des Bundesprédsidenten
vom 25.5.1956 bestimmt 8): sie besteht aus der Bundes-
dienstflagge in Form eines Doppelstanders. Fiir die Bundes-
wehr kommen also alle drei Flaggen in Frage., Die Flaggen-
ordnung fiir Schiffe der Bundeswehr 9 bestimmt hierzu, daf
die Dienstflagge der Seestreitkrédfte von den im Dienst be-
findlichen Kriegsschiffen, die Bundesdienstflagge von Hilfs-
schiffen der Bundeswehr sowie von den noch nicht in Dienst
gestellten und den auBer Dienst gestellten Schiffen der
Bundeswehr und die Bundesflagge von den Ausbildungssegel-
booten der Bundeswehr zu fiithren ist. Die Ausnahme des § 6 II
des Flaggenrechtsgesetzes fiir Vorschriften iiber Dienstflag-
gen bezieht sich indessen nicht nur auf Dienstflaggen des
Bundes., Dementsprechend sieht die Verwaltungsanordnung des
Bundesministers fiir Verkehr iiber die Flaggenbescheinigungen
fiir Seeschiffe des 6ffentlichen Dienstes vom 27.4.1951 10
auch ein Flaggenbescheinigungsformular vor, nach dem be-
scheinigt wird, daB ein bestimmtes Schiff das Recht hat,
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die Bundesflagge und neben oder anstelle dieser die Dienst-
flagge eines bestimmten Landes zu fiihren. Hiervon wird je—
doch kaum Gebrauch gemacht.

Fiir Bremen sieht eine Bekanntmachung betreffend die Landes-
dienstflagge 1 vor, dafl die im offentlichen Dienst des
Landes Bremen stehenden See- und Binnenschiffe die Landes-
dienstflagge im Topp des Mastes, bei mehreren Masten im
Topp des hintersten Mastes sowie als Gosch fiihren. Nationa-
litdtsflagge ist jedoch bei diesen Schiffen die .am Flaggen-
stock am Heck oder an der Gaffel zu zeigende Bundesflagge.
Fiir Hamburg bestimmt ein Senatsbeschlufl aus dein Jahre

1951 12), dafl die hamburgischen staatlichen Wasserfahr-
zeuge ebenfalls die Bundesflagge fiihren. Die hamburgische
Admiralitdtsflagge wird am Goschstock gefiihrt. Am Mast

der Senatsbarkasse wird die Staatsflagge gesetzt, sobald
sich ein Senator an Bord befindet. Ahnliches gilt nach
einem BeschluB fiir Schleswig-Holstein 13): neben der Bun-
desflagge als Hauptflagge am Heck oder in der Gaffel ist
die Dienstflagge als Erkennungsflagge von den im offent-
lichen Dienst des Landes stehenden See-— und Binnenschif-
fen am Goschstock zu fiihren. Bei Anwesenheit des Minister-
prasidenten, des Innenministers oder des Landwirtschafts-
ministers ist die Landesstandarte als Kommandoflagge zu
zeigen., Nur Niedersachsen fiihrt auf den im offentlichen
Dienst des Landes stehenden Schiffen die Landesdienstflag-

ge als Nationalititsflagge M%),

Somit prédsentiert sich deutsche Flaggenhoheit nur durch
vier sehr #dhnliche Flaggen, die alle in horizontaler An-
ordnung die Farben schwarz-rot-gold zeigen: niichtern und
einfach etwa im Vergleich zu GroBSbritannien 15 , aber auch
zu den vielfdltigen Moglichkeiten Deutschlands, Flagge zu
zeigen, die etwa zur Zeit des Kaiserreiches und der Weima-
rer Republik bestanden, als z.B. die deutschen Kiistenstaa-
ten ihre keineswegs immer nach einheitlichem Muster gestal-~-
teten Dienstflaggen als Nationalitédtsflagge fiihrten,Viel-
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falt in Form und Farbe der Nationalitdtsflagge bietet auch
die DDR 16). Mag man auch den Mangel an Vielfalt in den
Symbolen, in denen sich die Zugehorigkeit eines Schiffes
zu unserem Staat ausdriickt, in bestimmter Hinsicht be-
dauern, der Vorzug der Eindeutigkeit ist nicht zu bestrei-

ten.

I11. Die Flaggenhoheit

So eindeutig die Form ist, in der sich die Zugehirigkeit
eines Schiffes zur BR Deutschland darstellt, so kompliziert
ist es zu beschreiben, was durch die schwarz-rot-goldene
Flagee konkret bezeichnet wird, welche rechtliche Bedeu-
tung der so dusgedriickten Zugehdrigkeit zukommt. Eine Ant-
wort wird man zuerst im Volkerrecht zu suchen haben. Denn
erst auBerhalb des Bundesgebietes gewinnt die Frage der Zu-
gehorigkeit ihre Bedeutung, hier treten die erwdhnten Kon-
fliktlagen auf. Es geht um die Frage, welchem Volkerrechts-
subjekt Hoheitsgewalt iiber das Schiff zusteht und wie diese
Hoheitsgewalt beschaffen ist.

In der vilkerrechtlichen Literatur werden in der Regel zweli
Hoheitsbereiche von Staaten unterschieden, ndmlich die Ter-
ritorialhoheit und die Personalhoheit. Die Hoheitsgewalt

iiber Schiffe wird hdufig dem einen oder dem anderen Bereich
zugeordnet, Um zu ermitteln, ob sich die Hoheitsgewalt iiber
Schiffe entweder unter die Territorialhoheit oder unter die
Personalhoheit fassen 1l#8t, sind zundchst beide vorzufiihren.

1. Territorialhoheit. Jeder Staat iibt in einem rédumlich
begrenzten Bereich Hoheitsgewalt aus. In der Regel deckt
sich dieser rdumliche Bereich mit seinem Staatsgebiet. Nach
Verdross/Simma 17 ist zwischen der tatsdchlichen Herr-
schaft eines Staates iiber ein bestimmtes Gebiet einerseits
und dem Recht, in einem bestimmten Gebiet die Gebietsho-
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heit auszuiiben und iiber dieses Gebiet zu verfiigen, anderer-
seits zu unterscheiden; jenes wird als Gebietshoheit, dieses
als territoriale Souverdnitdt bezeichnet. Im vorliegenden
Zusammenhang kommt es jedoch auf diese Unterscheidung nicht
an. Deshalb soll auf sie nicht ndher eingegangen werden,
Unter Territorialhoheit wird im folgenden die vélkerrecht-
lich geschiitzte Ausiibung der Hoheitsgewalt eines Staates

in einem rHumlich abgegrenzten Bereich, einem Gebiet, ver-
standen, Dieses Gebiet umfaBt neben dem Landgebiet die
Binnengewisser und das Kiistenmeer, in der Vertikalen die
Luftsdule' dariiber und den Erduntergrund darunter, Die in
diesem Gebiet vom Territorialherrn ausgeiibte Hoheitsgewalt
bestimmt sich nach eigenem Recht, nicht nach vilkerrecht-
lichen Regeln 18). Jedoch sind dem Territorialherrn vom
Volkerrecht fiir die Ausiibung der Hoheitsgewalt bestimmte
Grenzen gezogen, und zwar sowohl nach Vilkervertragsrecht
als auch nach Volkergewohnheitsrecht: bei der Behandlung
von Auslindern beispielsweise beruhen sie teils auf dem
gewohnheitsrechtlich entstandenen allgemeinen Fremdenrecht,
teils auf speziellen Handelsvertrigen und Investitionsschutz-
abkommen, Wesentlich fiir die Territorialhoheit ist, daf je-
der Staat auf seinem Gebiet eine umfassende Zustindigkeit
besitzt, die gesamte Rechtsordnung zu gestalten ~ mit Hilfe
von Gesetzgebung, Verwaltung und Rechtsprechung -~ und sei-
nem Willen zwangsweise Geltung zu verschaffen. Die Rege-
lungskompetenz des Territorialherrn umfaft grundsidtzlich
sowohl alle Personen - Staatsangehﬁrige, Auslinder und
Staatenlose ~; die sich in dem Gebiet aufhalten, als auch
alle Sachen, die sich in dem Gebiet befinden 195. Diese
umfassende Zustdndigkeit der Staaten auf ihrem Gebiet ist
grundsdtzlich auf dieses Gebiet beschrinkt: im Gebiet
anderer Staaten oder in einem Gebiet, das vidlkerrechtlich
der Hoheitsgewalt einzelner Staaten entzogen ist wie die
Hohe See, ist es den Staaten grundsétzlich verwehrt, Ho-
heitsakte zu setzen oder ihrem Willen zwangsweise Geltung
zu verschaffen,
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2. Personalhoheit. Der zweite Hoheitsbereich der Staaten
umfaft die Staatsangehorigen unabhidngig davon, ob sie sich
20 . Die Griinde, die

zum Erwerb oder Verlust der Staatsangehorigkeit fiihren, iiber-
148t das Volkerrecht den einzelnen Staaten. Allerdings ist
ihre Regelungsfreiheit nicht unbeschrénkt. Voraussetzung

fiir die Verleihung ist ein objektiver, auf der Gebietsho-

heit oder der Personalhoheit beruhender Ankniipfungspunkt 21).

im Inland oder im Ausland aufhalten

Die Personalhoheit umfaBt nicht nur natiirliche, sondern auch
juristische Personen; auch hier wird ein objektives An-
kniipfungskriterium verlangt. Die Personalhoheit des Heimat-
staates und die Territorialhoheit des Aufenthaltsstaates
miissen miteinander in Konkurrenz treten, wenn sich ein
Staatsangehdriger im Ausland aufhdlt. Die betreffende Per-
son wird dann von zwei Hoheitsgewalten in Anspruch genom-
men. In einem solchen Fall hat der Territorialherr darauf
Riicksicht zu nehmen, daf der Betreffende mit seinem Heimat-
staat verbunden ist 22), ebenso wie der Heimatstaat den
Konflikt nicht dadurch herbeifiihren darf, da8 er kraft
seiner Personalhoheit zum Ungehorsam gegen den Territorial-
herrn auffordert 25 . Umstritten ist, welche Behandlung

dem Auslinder zu gewdhren ist - Mindesfstandard oder In-
lindergleichbehandlung - und unter welchen Voraussetzun-
gen Enteignungen durch den Territorialstaat zuldssig sind.
Wegen dieser rechtlichen Unsicherheiten sind diese Fragen
Gegenstand zweiseitiger Handels- und Schiffahrtsabkommen
und von Investitiomsschutzabkommen, Den nur durch die Ter-
ritorialhoheit des Gaststaates eingeschréinkten Pflichten
der Staatsangehdrigen, den aufgrund der Personalhoheit er-
gangenen Anweisungen und Anforderungen des Heimatstaates
Folge zu leisten, entspricht dessen Rechit, diese gegen den
Gaststaat zu schiitzen. Verdross/Simma 24) unterscheiden
hier zwei Gruppen von Schutzrechten: das Recht des Heimat-
staates, seinen Staatsangehdrigen zu helfen, ihre Rechte
im Gaststaat auszuiiben und durchzusetzen, und das Recht
des Heimatstaates, vom Territorialherrn eine Wiedergut-
machung fiir die Schiéden zu fordern, die er selbst durch
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eine volkerrechtswidrige Behandlung seiner Staatsangehdri-
gen erlitten hat. Dieses Rechtsinstitut wird als "Diploma-
tischer Schutz" bezeichnet, Er ist an bestimmte Vorausset-
zungen gebunden: Vorliegen eines volkerrechtlichen Delikts,
Staatsangehiorigkeit der geschiitzten natiirlichen oder ju-~
ristischen Person zum Zeitpunkt der Schiéddigung und zum Zeit-
punkt der Geltendmachung des Schadens und die Erschipfung
innerstaatlicher Rechtsbehelfe. Der diplomatische Schutz

ist durch die Personalhoheit begriindet und stellt ein Kor-
rektiv der Territorialhoheit dar 25).

Es ist nunmehr zu fragen, ob sich die Hoheitsgewalt, die

der dem Schiff die Flagge verleihende Staat hinsichtlich

des Schiffes ausiibt, entweder als Territorialhoheit oder

als Personalhoheit verstehen 1dBt oder einem dieser beiden
Bereiche zuzuordnen ist. Dafiir, daB die Hoheitsgewalt iiber
ein Schiff dem Bereich der Territorialhoheit angehirt,
konnte der Umstand sprechen, daB8 auf der Hohen See sowie

in fremden Kiistengewéssern und Héfen Schiffe in mancher
Hinsicht entsprechend dem Staatsgebiet behandelt werden 26).
Auch die Vorstellung, daB das Schiff im Zivilrecht in man-
cher Hinsicht trotz seiner Eigenschaft als bewegliche Sache
wie ein Grundstiick behandelt wird, fiihrte nach Heyck 27
dazu, das Schiff als Schauplatz tffentlich-~rechtlich gleich-
sam als Teil des nationalen Territorismus aufzufassen. Diese
Betrachtungsweise wurde gefestigt durch die Ansicht des
Stédndigen Internationalen Gerichtshofes im LOTUS-Fall, in
dem das Gericht u.a, ausfiihrte: ",,. what occurs on bord
a vessel on high seas must be regarded as if it occurred
on the territory of the State whose flag the ship flies"
Gegen die Zurechnung der Hoheit iiber Schiffe zum Bereich
der Territorialhoheit und gegen die Fiktion, das Schiff sei
schwimmender Gebietsteil des Heimatstaates, sprechen in-
dessen gewichtige Griinde. Daf es sich vilkerrechtlich um

28).

nicht mehr als eine Fiktion handelt, wird schon daraus
deutlich, da8 der Luftraum iiber und die Wasserfliche unter
einem Schiff mitnichten, wie es selbst bei einer auch nur
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fiktiv angenommenen Territorialhoheit konsequenterweise
eigentlich sein miiBte, ebenfalls zum Bereich der Territo-
rialhoheit zihlen2?): es ist allgemein anerkannt, daB das
Uberfliegen eines Schiffes auf der Hohen See - soweit keine
Navigationsbehinderung eintritt - nicht vilkerrechtswidrig
ist und keine Hoheitsverletzung darstellt. Dasselbe gilt
fiir das Unterfahren eines Schiffes durch ein Unterseeboot.
Die Gefdhrlichkeit der Fiktion liegt darin, daB sie einer-
seits konstruktiv in ganz engem Rahmen manche Eigenheiten
der Hoheit iiber Schiffe versténdlich machen kann, daB
andererseits aus ihr Folgerungen gezogen werden kinnen,

die mit dem geltenden Volkerrecht nicht vereinbar sind 30),
sie ist mit Colombos als vilkerrechtlich verfehlt anzuse-
hen, weil sie weniger etwas plausibel machen als vielmehr
zu Fehlschliissen veranlassen kann 31). Die Fiktion der
Territorialitdt wirkt sich dann besonders sttrend aus,

wenn die rechtliche Lage eines Schiffes im Kiistenmeer,

in der AnschluBzone oder in den Binnengewidssern eines
anderen Staates als des Flaggenstaates dargestellt wer-

den soll: es hat dann den Anschein, als ob zwei Terri-
torialhoheiten miteinander konkurrierten 32). Hierin liegt
ein Ansatzpunkt fiir MiBdeutungen. Es ist auch darauf hin-
zuweisen, daB es auch in Friedenszeiten auf der Hohen See
durchaus zuldssige Hoheitsakte gegen Handelsschiffe unter
fremder Flagge gibt 33) - z.B. gegen ein Piratenschiff -,
auf die noch einzugehen sein wird, die keinesfalls als
Eingriffe in die Territorialhoheit des Flaggenstaates an-
gesehen und gerechtfertigt werden. Auch 1l0st ein unzuléds-
siger Zugriff auf ein fremdes Schiff nicht dieselben Rechts~
folgen aus wie eine Verletzung der territorialen Souveré-
nitit. Die Fiktion der Territorialitét ist ferner unverein-
bar mit dem Recht eines Kriegfiihrenden in einem inter-
nationalen bewaffneten Konflikt, neutrale Handelsschiffe
anzuhalten, zu durchsuchen und gegebenenfalls wegen Konter-
bandebeftrderung, feindseliger Unterstiitzung oder Blockade-
bruch aufzubringen, wihrend eine Verletzung neutralen
Territoriums in einem derartigen Konflikt volkerrechtlich
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verboten ist. Wie wenig Hoheit iiber ein Schiff und Hoheit
iiber ein Territorium gemein haben, mag auch der NUNCIUS-
Fall belegen 34): Im Jahre 1916 hatte der Hlg. Stuhl neue
Nuntien fiir Belgien, Kolumbien und Argentinien ernannt
und wollte sie per Schiff an ihre Amtssitze bringen las-
sen, Die Meere waren wegen des U-Boot-Krieges auch fiir
neutrale Schiffe unsicher geworden. Die deutsche Reichs-
regierung wies darauf hin, daf sie keine Garantie fiir den
Fall geben kionne, daf die drei Nuntien auf neutralen Schif-
fen reisen wiirden, Ein Schiff unter pépstlicher Flagge
werde aber auf jeden Fall unbehelligt bleiben. Die spani-
sche Regierung stellte dem Hlg, Stuhl das Schiff NUNCIUS
zur Verfiigung, dieser teilte den Kriegfiihrenden mit, dag
auf diesem Schiff unter pipstlicher Flagge die Beftrderung
der drei Nuntien erfolgen werde. Die Reise verlief ohne
Zwischenfall. Der Hlg. Stuhl besaB zu diesem Zeitpunkt
kein Territorium, so daB er keine Territorialhoheit aus-
iibte. Deshalb kann seine Hoheit iiber das Schiff NUNCIUS
auch nicht dem Bereich Territorialhoheit zugerechnet wer-
den. Die Fiktion, ein Schiff unter deutscher Flaggenhoheit
sei ein schwimmender Bestandteil des Bundesgebietes, ist
schlieBlich auch nicht mit dem Grundgesetz zu vereinbaren,
da nach Art. 27 GG alle deutschen Kauffahrteischiffe eine
einheitliche Handelsflotte bilden, also nicht landesméfiig
aufgegliedert werden diirfen 35), andererseits aus Art. 23 GG
hergeleitet wird, daB es kein bundesunmittelbares Territo-
rium gibt 36 .

Somit 1dBt sich die Hoheitsgewalt, die die Bundesrepublik
Deutschland iiber Schiffe unter deutscher Flagge ausiibt,
nicht als Territorialhoheit verstehen, 1dBt sich ihr nicht
zurechnen und auch nicht als Territorialhoheit fingieren,
Deshalb wird in der Literatur bisweilen das Verhdltnis zwi~
schen dem Schiff und dem Flaggenstaat als Unterfall der
Personalhoheit behandelt,ohne daB dies nidher begriindet wird.
Hierbei sind zwei Vorstellungen zu unterscheiden: einmal

kniipft man daran an, daB das Schiff auch eine Sache ist )7),
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die in jemandes Eigentum steht, der wiederum Angehiriger
eines Staates ist. Diese Anschauungsweise beriicksichtigt
jedoch nicht, daB die Staatsangehdrigkeit des Schiffseigen—
tiimers nicht in jedem Fall entscheidend ist fiir die Frage,
unter welcher Flagge das Schiff fihrt. Die mbégliche Dis-
krepanz zwischen Staatsangehtrigkeit des Schiffseigentiimers
und Zugehorigkeit des Schiffes zu einem bestimmten Flag~
genstaat hat Watts zu seiner eigenwilligen These gefiihrt,
daB das. Schutzrecht fiir das Schiff nicht dem Staat zusteht,
dessen Flagge das Schiff fiihrt, sondern:dem, dessen Ange~-
horiger Eigenttimer des Schiffes ist 55). Bei dieser An-
schauungsweise wird jedenfalls iibersehen,; daB das Schiff
nicht nur als Sache, sondern auch als Schauplatz 39) der
Hoheit des Flaggenstaates untersteht und daB es dabel we-
der auf die Staatsangehtrigkeit des Schiffseigentiimers
noch die des Kapitdns, der Besatzung, der Passagiere und
der Ladungsheteiligten ankommt. AufBerdem wird dabei nicht
beriicksichtigt ~ worauf Heyck hingewiesen hat 40) -, daB
das Schiff unmittelbar der Hoheitsgewalt des Flaggenstaa-
tes unterworfen ist und nicht bloB mittelbar iber die Per-
son des Schiffseigentiimers. Wenn beispielsweise ein Flag-
genstaat die disziplinarischen Befugnisse des Kapiténs
regelt, dann sind Kapitén und Mannschaft direkt angespro-
chen, nicht. etwa nur der Reeder. Die zweite Vorstellung,
‘die dazu fiihrt, die Hoheitsgewalt des Flaggenstaates als
Unterfall der Personalhobeit zu verstehen, geht davon aus,
das Schiff gleichsam als juristische Persomn zu hegreifen.
Dabei wird aber iibersehen, daf das Schiff nicht Tréger

von Rechten und Pflichten ist - obwohl der normative -
Sprachgebrauch bisweilen ein solches Verstindnis nahe-
legt. Die Einordnung der Hoheit iiber ein Sehiff unter

die Personalhoheit scheitert vor allem daran, daf das
Schiff nicht Rechtssubjekt, sondern Regelungsobjekt ist 41).

Somit ist festzustellen, daB die Hoheit des Flaggenstaates
iiber ein Schiff sich weder der Territorialhoheit noch der
Personalhoheit zurechnen 1#B8t. Daraus folgi, daB es sich um
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eine Form staatlicher Hoheitsausiibung neben Territorial-
hoheit und Personalhoheit handelt *2),

Es besagt wenig, wenn man feststellt, daB Flaggenhoheit
eben die besondere Hoheitsgewalt sei, die der Flaggenstaat
iiber ein Schiff unter seiner Flagge auszuiiben berechtigt
ist und tatsédchlich ausiibt. Denn damit ist weder der Gegen-
stand noch der Zweck dieser Hoheit bestimmt, weder Grenzen
noch Inhalt des Verhdltnisses zwischen Schiff und Flaggen-
staat: die Eigenart der Flaggenhoheit 148t sich auf diese
Weise nicht ermitteln, Schon gar nicht kann es gelingen,
Regeln fiir die Kollision der Flaggenhoheit mit der Terri-
torialhoheit und mit der Personalhoheit anderexr Staaten zu
verstehen und zu entwickeln: die bestehenden Kollisions-
regeln bleiben mehr oder weniger kasuistische Spezialitédten,
ihre innere Logik geht verloren, es:lassen sich keine all-
gemeinen Leitlinien erkennen. Grundlage der Flaggenhoheit
ist Art. 4 des Genfer Ubereinkommens iiber die Hohe See 43),
das von der Bundesrepublik Deutschland ratifiziert ist, aber
dariiber hinaus im wesentlichen eine Kodifizierung von Vilker-
gewohnheitsrecht darstellt und insoweit auch fiir die Staa-
ten verbindlich ist, die sich bishexr noch nicht zur Ratifi-
kation haben entschliefien ktnnen., Danach haben alle Staaten
das Recht, Schiffe auf der Hohen See fahren zu lassen, Die
Hohe See ist eine im usus publicus stehende res communis
4%) sy 1st rechtlich - nicht tatstchlich - okkupa-
tionsunfihig und steht der Nutzung aller Staaten - der

omnium

Kiistenstaaten,; aber auch der Binnenstaaten offen. An ihr
bestehende Nutzungsrechte sind Nutzungsfreiheiten, die al-
lerdings nur unter angemessener Beriicksichtigung der Nut-
zungsinteressen der anderen Meeresnutzer ausgeiibt werden.

An erster Stelle steht die Freiheit der Schiffahrt, die Aus-
gangspunkt und Grundlage der Freiheit der Hohen See dar-
stellt. Die Freiheit der Schiffahrt wird durch das Recht

der Staaten, Schiffe unter ihrer Flagge auf Hoher See fah-
ren zu lassen, verwirklicht. Denn sdmtliche Nutzungsrechte
stehen nur den Staaten unmittelbar, ihren Angehdrigen nur
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mittelbar zu 45). Damit wird das Recht der Flaggenhoheit
in den richtigen Rahmen gestellt: es dient der Schiffahrts—
freiheit. Dieses intentionale Moment ist fiir Inhalt und -
Grenzen der Flaggenhoheit wesentlich.

Gegenstand der Flaggenhoheit ist das Schiff, Eine Legalde-
finition des Schiffes im vilkerrechtlichen Sinn fehlt in
dem Ubereinkommen iiber die Hohe See, Sie findet sich auch
sonst nicht in allgemeinen vilkerrechtlichen Vertrégen -
vermutlich deshalb, weil man hierfiir kein Bediirfnis wahr-
nahm. Auch in den meisten auslidndischen Rechtsordnungen
fehlt - wie in der deutschen - eine allgemeine Legaldefi-
nition des Begriffes Schiff. Trotzdem ist der von Recht-
sprechung und Rechtslehre entwickelte Schiffsbegriff in
den verschiedenen Rechtsordnungen fast der gleiche, weil
ihm die Verkehrsauffassung zugrundeliegt und diese in den
Schiffahrt treibenden Staaten im wesentlichen dieselbe

ist 46). Indessen gilt die allgemeine Ubereinstimmung
unter den verschiedenen Rechtsordnungen iiber den Schiffs-
begriff nur fiir einen Kernbereich: ein Gegenstand, der
als Fahrzeug auf See auf oder unter dem Wasser benutzt
wird, wird allgemein als Schiff angesehen. Anders ausge-—
driickt: Schiff ist der Gegenstand, mit dem Schiffahrt be-
trieben wird; Schiffahrt ist der Transport von Waren und
Menschen iiber See,

Diese funktionale Beschreibung - Schiff als Gegenstand,
mit dem Waren und Menschen iiber See transportiert werden -
ist auch geeignet, den Umfang der Hoheitsgewalt zu bestim-
men, die dem Flaggenstaat iiber das Schiff zusteht. Denn
die Rechtsunterworfenheit eines Gegenstandes allein ver-
mag keine Hoheitsgewalt eines Staates auszumachen: Staats-
gewalt richtet sich nicht an Sachen, sondern an Personen.
Im Fall der Flaggenhoheit miissen diese Personen jedoch da-
durch gekennzeichnet sein, daf das sie verbindende Merk-
mal das Schiff ist. Insofern ist die Definition von Colom-
bos fiir die in Art. 6 des Ubereinkommens iiber die Hohe See
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statuierte Hoheitsgewalt des Flaggenstaates zu vage 47),
wenn er schreibt: "such jurisdietion is, ... , not over
the high seas, but over the property and persons upon it",
Die Sache prédziser treffen diirfte die These von Meyers 48),
der als den infrage kommenden Personenkreis den der Schiffs-
nutzer ausmacht, Meyers geht davon aus, daB -dexr Begriff
"Schiff" dann, wenn er sich nicht auf den Flaggenstaat
selbst oder auf das Schiff als bewegliche Sache bezieht,
alle diejenigen meint, die ein bestimmites Schiff zur Schiff-
fahrt benutzen. Dabei bezieht er sich darauf, da8 das ge-
samte Seerecht den Gebrauch der See zum Gegenstand hat und
daf die Mehrheit der Meeresnutzer ein Schiff als Mittel
benutzte. Um dieser Personen willen sei das Seerecht ge-
schaffen worden, nicht fiir Personen, die sich der See nur
indirekt bedienen, also nicht fiir die Angehdrigen der Be-
satzung oder den Eigentiimer eines Schiffes, der den Er-
werb durch Seefahrt einem anderen iiberlidft; sie sollen
regelmidBig nicht erfaft werden, wenn es darum geht, daB
ein Staat Hoheitsgewalt iiber ein Schiff ausiibt. Andererxr-
seits unterliegen alle den Vorschriften des Flaggenstaa-
tes, die die See direkt durch das Medium des Schiffes
nutzen: der Reeder und der Ausriister, der Kapitén und die
Mannschaft, die Passagiere und diejenigen, die direkt das
Risiko fiir die Ladung tragen: sie alle tragen nicht nur
ein allgemeines Risiko aus kommerziellen Beziehungen und
aus ihrem Arbeitsverhdltnis, sondern zusitzlich ein spe-
zielles Risiko, das mit einem bestimmten Schiff verbunden
ist, Auf sie beziehen sich regelméBig die Rechtsregeln,

die dem ffentlichen Recht angehdren und die Hoheit iiber
ein Schiff voraussetzen. Diese Kennzeichnung des Personen-
kreises durch Meyers scheint mir hinreichend pridzise zu
sein, um die der Flaggenhoheit unterworfenen Personen unter
einem Begriff zusammenzufassen, zugleich aber auch darzu-
tun, inwieweit sie von der Hoheitsgewalt des Flaggenmastes
erfaBt werden: insoweit als sie Schiffsnutzer sind. Der
funktionale Ansatz erweist sich auch hierin als fruchtbar.



-17 -

Gegenstand der Flaggenhoheit sind also das Schiff und die-
jenigen Personen, die unter dem Begriff der Schiffsnutzer
zusammengefaft werden konnen. Die Personen sind nur inso-
weit erfaBt, als sie Schiffsnutzer sind. Die Flaggenhoheit
hat die Funktion, Schiffahrt auf der Hohen See zu erleich-
tern und zu sichern,

III. Jurisdiktion und Souverdnitit

Flaggenhoheit, Territorialihoheit und fersonalhoheit sind
Hoheitsbereiche, die sich notwendigerweise iiberlagern miis-
sen, So sind.beispielsweise Angehdrige des einen Staates

in einem anderen Staat sowohl der Personalhoheit des Hei~-
matstaates als auch der Territorialhoheit des Aufenthalts-
staates unterworfen. Auf einem Schiff konnen auslé@ndische
Besatzungsangehtirige beschdftigt sein: sie sind dann der
Personalhoheit ihres Heimatstaates und der Flaggenhoheit
des Flaggenstaates unterstellt. Auf der Hohen See unter-
steht ein Schiff nach Art. 6 des Ubereinkommens iiber die
Hohe See von 1958 regelmifig der ausschlieBlichen Hoheits-
gewalt des Flaggenstaates - auf die violkerrechtlich vorge-
sehenen Ausnahmen wird noch einzugehen sein, Schiffahrt
bedeutet jedoch nicht nur Fahrt eines Schiffes auf See,
sondern iiber See: Schiffe transportieren Waren und Per-
sonen mit dem Ziel, sie an Land zu bringen. Dabei begeben
sie sich notwendig in den Bereich einer Territorialhoheit;
handelt es siech um einen Territorialbereich, der nicht der
des Flaggenstaates ist, konkurriert die Territorialhoheit
des Kiistenstaates mit der Flaggenhoheit des Flaggenstaates -~
und beide moglicherweise mit der Personalhoheit des Heimat-
staates eines Besatzungsangehorigen. Auch auf diese Konkur-
renzlagen in fremden Binnen- und Kiistengewdssern wird ein-
zugehen sein,ebenso auf den Einflufl, den die von einem
Kiistenstaat auf dem Festlandsockel oder in besonderen Zonen
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und in bestimmten Gebieten in Anspruch genommenen Hoheits-
rechte auf die Flaggenhoheit haben., In all diesen F&dllen
handelt es sich um ein direktes Zusammentreffen mehrerer
von verschiedenen Staaten beanspruchter Hoheitsbereiche.
Die im Volkerrecht zur Lisung dieser Konflikte entwickelten
Grundsédtze sind relativ eindeutig.

Indessen gibt es eine andere Art von Konflikten, die erheb-
lich mehr Schwierigkeiten bereiten. Sie sind dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein direkter Konflikt zwischen zwei Hoheits-
bereichen'gar nicht zutage triti; gleichwohl kann eine ganz
erhebliche Aushthlung der den einzelnen Staaten vom Violker-
recht zugestandenen oder iiberlassenen Hoheitsbereiche be-
wirkt werden., Ein Konflikt dieser Art kann dann auftreten,
wenn zwar einerseits jedem Staat in seinem Bereich die aus-
schlieBliche Gewalt zuerkannt wird, seinem Willen Geltung

zu verschaffen, andererseits aber nicht das ausschlieBliche
Recht, in dem ihm zustehenden Bereich die dort entstehenden
Sachverhalte rechtlich zu regeln und den handelnden Personen
ein bestimmtes Verhalten vorzuschreiben, m.a.W. wenn er zwar
eine ausschlieBliche "jurisdiction to enforce" besitzt, nicht
aber eine ausschlieBliche "jurisdiction to prescribe" 49).
Ein‘Beispiel soll dieses Problem verdeutlichen: Im Jahre 1926
stieBen im Mittelmeer auf Hoher See das franzdsische Schiff
LOTUS und das tiirkische Schiff BOZ-KOURT zusammen, Das tiir-
kische Schiff sank, acht Personen von Bord dieses Schiffes
kamen um, Die LOTUS lief Konstantinopel an. Dort wurde von
den tiirkischen Behtrden gegen den zur Zeit der Kollision
wachhabenden Offizier der LOTUS ein Strafverfahren durchge~
fithrt, das mit einer Verurteilung wegen fahrléssiger Totung
endete., Die franztsische Regierung war der Auffassung, daB
der wachhabende Offizier der LOTUS als Besatzungsmitglied
nur vor einem Gericht des Flaggenstaates hitte zur Verant-
wortﬁng gezogen werden diirfen, da sich der Vorfall auf Hoher
See abgespielt hat. Frankreich und die Tiirkei brachten den
Rechtsstreit vor den Stédndigen Internationalen Gerichtshof
in Den Haag, der am 7. September 1927 sein Urteil féllte,
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wobei der franzosische Standpunkt verworfen wurde. Dabei
fihrte das Gericht unter anderem aus 30 : "In this sense
jurisdiction is certainly territorial; it cannot be exer-
cised by a state outside its territority except by virtue
of a permissive rule dirived from international custom or
from convention. It does not, however, follow that inter-
national law prohibits a State from exercising jurisdiction
in its own territory, in respect of any case which relates
to acts which have taken place abroad and in which it cannot
rely on some permissive rule of internatiomnal law." Eine
derartige Auffassung wire - so fdhrt das Gericht fort - nur
haltbar, wenn es im Vilkerrecht ein allgemeines Verboit fiir
die Staaten gibe, die Anwendung ihrer Gesetze und die Recht~-
sprechung ihrer Gerichte auszudehnen auf Personen, Eigentum
und Handlungen auBerhalb ihres Staatsgebietes. Dies sei
nicht der Fall. Vielmehr seien die Staaten grundsdtzlich
frei, es sei denn, eine bestimmte Verbotsnorm schlieBe dies
fiir gewisse Fidlle aus, Das Urteil des Gerichts, das mit
sechs zu sechs Stimmen durch das ausschlaggebende Votum des
Prdsidenten, Max Huber, zustandekam, wurde von Anfang an
heftig kritisiert. Es kann im vorliegenden Zusammenhang un-
beriicksichtigt bleiben, ob der tiirkische Standpunkt auch
auf andere Weise zu rechtfertigen gewesen wire, Wesentlich
ist hier, daB nach Ansicht des Gerichtshofes grundsétzlich
jeder Staat ein Verhalten auBerhalb des eigenen Territoriums
vorschreiben und einen VerstoB hiergegen innerhaldb seines
Territoriums ahnden kann, Wiirde dies uneingeschrinkt gelten,
dann muB die Schiffahrt hiervon deshalb besonders stark be-
troffen sein, weil Schiffe regelmiéfig mit dem Einlaufen in
einen Hafen oder dem Ankern auf einer Reede in den terri-
torialen Hoheitsbereich eines anderen Staates gelangen,
wenn sie bestimmungsgemif fiir den Transport iiber See einge-
setzt werden., Praktische Bedeutung hat das hier deutlich
gewordene Problem,abgesehen vom Seerecht,vor allem im
Steuerrecht - wo man es mit Hilfe von Doppelbesteuerungs-—
abkommen zu losen sucht ~ und im Kartellrecht.



- 20 -

Klaus Vogel hat in seiner Schrift "Der Anwendungsbereich der
Verwaltungsrechtsnorm" 51) eingehend die Frage geprﬁft,'ob
ein Staat vilkerrechtlich gehindert ist, in seinen Normen
Sachverhalte zu regeln, die sich nicht in seinem Territorium
abspielen, bzw. an derartige Sachverhalte Rechisfolgen zu
kniipfen. Nachdem er die rechtsgeschichtlichen Grundlagen des
Territorialprinzips entfaltet und die Bedeutung dieses Prin-
zips in der Vergangenheit dargetan hat, schildert er die
Auflésung dieses Prinzips durch den Positivismus und kommt
zum Ergebnis, daB es eine diesem Prinzip entsprechende posi-
tive Volkerrechtsnorm nicht gibt, auch nicht in dem Sinne,
daB die staatliche Rechtssetzungshoheit etwa extra-territo-
riale Sachverhalte dann nicht umfaBt, wenn keine Inlandsbe-
ziehung vorliegt 52). Im iibrigen weist er darauf hin, dafi
auch das Grundgesetz davon ausgeht, daB dem Bund eine Ge-
setzgebungskompetenz zur Regelung solcher Sachverhalte zu-
steht, die sich auflerhalb des Bundesgebietes verwirklicht
haben, wenn in Art., 74 Ziff. 17 und 21 GG eine Bundeskompe-
tenz zur Regelung der Hochseeschiffahrt und -fischerei ein-~
gerdumt wird 53 . Allerdings sieht Vogel eine violkerrecht—
liche Grenze staatlicher Rechtsetzungshoheit im MiBbrauchs-
verbot 54 , wozu er jedoch sogleich bemerkt, daB dieses
"freilich nur in seltenen Fidllen zu praktischer Bedeutung
gelangen wird", Es diirfte Vogel darin zuzustimmen sein, daf
heute jedenfalls nach Volkerrecht die Staaten grundsédtzlich
nicht gehindert sind, ihren gesetzlichen Bestimmungen Sach-
verhalte zugrundezulegen, die sich sufierhalb ihres Territo-
riums verwirklichen. Insoweit herrscht im Schrifttum Ein-
miitigkeit. Indessen bedeutet dies nicht, daB das Vilker-
recht den Staaten erlaubte, schrankenlos Auslénder mit ir-
gendwelchen Pflichten in irgendeinem Teil der Welt in An-
spruch zu nehmen 55). Dies folgt nicht in erster Linie aus
dem RechtsmiBbrauchsverbot. Rudolf hat 1971 in einem Referat
auf der Tagung der Deutschen Gesellschaft fiir Volkerrecht
dargelegt, daB eine Analyse der staatlichen Gesetzgebung er-
gebe, daf wohl auf allen Rechitsgebieten nur dann eine extra-
territoriale Geltung der Gesetze vorliege, wenn ein inléndi-
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scher Ankniipfungspunkt vorhanden sei 56). Eine Ausnahme bil-
deten nur gewisse Straftatbesténde nach dem Prinzip der
stellvertretenden Strafrechtspflege und dem Weltrechtsprin-
zip 57 . Rudolf kommt zu folgendem Ergebnis: "Der von der
Regelung betroffene Sachverhalt oder die persénlichen Ver-
hiltnisse der daran aktiv oder passiv beteiligten Personen
miissen eine rechtlich relevante Inlandsbeziehung aufweisen.
Trotz eines bestehenden Bezugs zum Inland kann die Geltungs-
erstreckung inléndischer Rechtsnormen durch spezielle vélker-
rechtliche Normen ausgeschlossen sein.” 58 Es diirfte ein
Gewohnheitsrechtssatz des Inhalts bestehen, dafi ohne rele-
vante Inlandsbeziehung eine entsprechende Regelung vilker-
rechtswidrig ist. So fofdern auch Verdross/Simma 59 , dafB
eine sinnvolle Ankniipfung zwischen dem normierenden Staat
und dem normierten Sachverhalt bestehen muB; Wehser betont,
daB es zwar kein allgemeines vilkerrechtliches Verbot gebe,
die staatliche Gesetzgebung auf Auslandstatbestiédnde auszu-
dehnen, daB aber andererseits die Staaten ihre Rechtsordnung
nicht auf alle diejenigen Tatsachen erstirecken kionnten, an
denen sie politisch oder wirtschaftlich interessiert seien,
sondern nur auf die, zu denen eine enge Beziehung besteht 60%
Mossner stellt ebenfalls fest, daB eine sinnvolle Ankniipfung
vorliegen muB und daB dariiber hinaus das allgemeine Rechts-
miBbrauchsverbot zu beachten sei61 .

Indessen diirfte dies Ergebnis fiir das Seerecht noch nicht
befriedigend sein, denn einerseits bedeutet die geforderte
sinnvolle Ankniipfung oder enge Beziehung eine wenig prézise
Grenze fiir die Staaten, ihren Hoheitsakten extraterritoriale
Wirkung zuzulegen, andererseits sind Seeschiffe, soweit es
sich um Handelsschiffe handelt, bei bestimmungsméBiger Ver-
wendung regelméiBig gezwungen, in die Binnengewisser fremder
Staaten einzulaufen, so dafi sie fremder Territorialhoheit
unterworfen werden. Wiirde es den Kiistenstaaten etwa erlaubt
sein, Verhaltensvorschriften fiir den Bereich der Hohen See
aufzustellen und einen VerstoB hiergegen beim Einlaufen
eines Schiffes in einen ihrer Hdfen mit belastenden Rechts-
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folgen zu ahnden, dann wiirden die Freiheit der Schiffahrt
und die zu ihrer Sicherung notwendige Flaggenhoheit prak-
tisch ausgehthlt. Grundsdtzlich wird man deshalb in einem
solchen Verhalten eines Kiistenstaates einen Rechtsmifi~
brauch sehen miissen, auch wenn sich eine sinnvolle An-
kniipfung vom Kiistenstaat behaupten 1&8t. Eine Ausschopfung
der dem Kiistenstaat aufgrund der Territorialhoheit zuste-
henden Eingriffsmiglichkeiten wiirde ndmlich das Gebot der
Achtung des Jurisdiktionsbereiches 62) des Flaggenstaates
verletzen, Die Gefahr eines derartigen rechtsmiBbrduchli-
chen Verhaltens ist gerade dann naheliegend, wenn eine
Einigung iiber eine Neugestaltung des Seevilkerrechts
nicht erzielt werden kann. Einzelne Kiistenstaaten konn-
ten in einem solchen Fall versucht sein, ihre Vorstel-
lungen iiber die Ordnung der See jenseits ihres Territo-
rialbereiches dadurch durchzusetzen, daf sie einen Ver-
stoB gegen derartige Ordnungsvorstellungen beim Einlau-
fen fremder Schiffe in ihre Hdfen ahnden.

IV. Schutz des Schiffes

Der Flaggenstaat, dem das Schiff und die Schiffsnutzer
rechtlich unterworfen sind, hat das Recht, diesen Juris-
diktionsbereich allen Rechtsgeltungsanspriicheh anderer
Volkerrechtssubjekte gegeniiber zu schiitzen: er kann sich
gegen Anspriiche, die seine Flaggenhoheit beeintrédchtigen,
verwahren, er kann Wiedergutmachung fiir die Verletzung
der Flaggenhoheit verlangen, er kann versuchen, Ubergrif-
fe auf seine Flaggenhoheit tatsdchlich abzuwehren, Letz-
teres gelingt nur in den seltensten Fdllen, denn der
Flaggenstaat miiBte stets mit Kriegsschiffen présent sein,
wenn einem Handelsschiff ein derartiger Ubergriff droht.
Dieses Schutzrecht des Flaggenstaates ergibt sich direkt
aus seiner Flaggenhoheit und erstreckt sich auf alle
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Schiffsnutzer, und zwar entsprechend ihrer Unterworfenheit
unter die Flaggenhoheit, Dies gilt einmal ohne Riicksicht auf
die Personalhoheit, der sie unterstellt sein migen, d.h.
ohne Riicksicht auf die Staatsangehdrigkeit dessen, der mit -
dem Schiff Seefahrt betreibt, des Kapiténs, der Besatzung,
der Passagiere und derer, die das Risiko fiir die Ladung tra-
gen. Zum anderen gilt es nur insoweit, als die betroffenen
Personen mit dem Schiff das Meer nutzen, nicht in sonstiger
Hinsicht. Dies entspricht dexr allgemeinen, von Rechtsiiber-
zZeugung getragenen ﬁbung, es entspricht auch dem besonderen
Zweck der Flaggenhoheit, eine freie, ungehinderte Schiffahrt
unter den Schutz eines Staates zu stellen und damit iiber-
haupt erst zu ermdglichen., Schiffahrt wire sonst mit den-
selben rechtlichen und wirtschaftlichen Unsicherheiten be-
lastet, wie és jetzt der Tiefseebergbau ist,'weil auf diesem
neuartigen Betitigungsfeld der Meeresnutzung ein allgemein
anerkanntes Institut fehlt, das das Recht eines Staates zur
Absicherung derartiger Nutzungen auBer. Streit stellt.

Indessen hat das Problem der billigen Flaggen AnlaB gegeben,
die Frage des Schutzes von Handelsschiffen erneut zu ersr-
tern, Hier sind insbesbndere ein Aufsatz von Watts aus dem
Jahre 1957 63) und ein kiirzlich erschienener Aufsatz von

64) zu nennen, Den Ausfiihrungen von Watts gegen-~

von Miinch
iiber ist Zuriickhaltung geboten, da sie einen Versuch dar-
stellen, einen neuen Ansatz zu gewinnen, der sich durch eine
gewisse Einseitigkeit auszeichnet. Sein Bemithen, das Schutz-
recht iiber ein Schiff nicht an das Flaggenrecht zu kniipfen,
sondern an die Staatsangehorigkeit des Eigentiimers, ist in-
soweit verstdndlich, als die Schutzposition eines Staates
mit sog. billiger Flagge faktisch wesentlich schwidcher sein
mag als die Stellung des Staates, dessen Staatsangehorig-
keit der Eigentiimer des Schiffes besitzt, jedoch wird nie-
mand gezwungen, seine Schiffe unter einer derartigen Flagge
fahren zu lassen. Watts ist in der vg;§errechtlichen Lite~

ratur nicht auf Zustimmung gestoBfien .



- 24 -

In den Ausfiihrungen von Watts wird ein Schutzrecht des
Flaggenstaates in Frage gestellt.- Allerdings geht er nicht
von der Frage aus, wie die Flaggenhoheit zu schiitzen ist,
sondern vom Institut des diplomatischen Schutzes. Er fragt
nach der hinreichenden Verbindung zwischen dem zu schiit-
zenden Objekt und dem Schutz ausiibenden Staat. Dabei iiber-
sieht er, daB die Regeln iiber diplomatischen Schutz sich
direkt auf Schiffe nicht anwenden lassen, weil diese nicht
natiirliche oder juristische Personen sind, die eine Staats-
angehdorigkeit besitzen und sich im Gebiet eines fremden
Staates aufhalten. Eine analoge Anwendung der Regeéln iiber
diplomatischen Schutz auf Schiffe setzt eine Regelungsliicke
voraus. Hiervon kann dann nicht gesprochen werden, wenn die
Flaggenhoheit eine hinreichende Grundlage fiir den Flaggen-
staat darstellt, eine gegeniiber dem Schiff begangene Vol-
kerrechtswidrigkeit zu verfolgen.

Zu fragen ist allenfalls, ob es neben dem Scihutzrecht aus
der Flaggenhoheit ein Schutzrecht fiir den Schiffseigentiimer
gibt, das aufgrund der Personalhoheit dem Staat zusteht,
dessen Staatsangehorigkeit der Schiffseigentiimer besitzt.
Die praktische Bedeutung dieser Frage’ergibt sich daraus,
daB aus Konkurrenzgriinden deutsche Reeder sich veranlalit
sehen, ihre Schiffe. einer auslédndischen Flagge zu unterstel-
len, andererseits aber nicht vollig klar ist, welche recht-
lichen Risiken damit verbunden sind. Insbesondere stellt
sich die Frage, ob die Bundesrepublik Deutschland in der-
selben Weise wie vor der Ausflaggung legitimiert ist, gegen-
iiber einem dritten Staat, aber auch gegeniiber dem Flaggen--
staat dessen volkerrechtswidriges Vorgehen geltend zu machen
und so den verletzten Interessen Schutz zu gewdhren. Hier-
bei muB zunichst ermittelt werden, wie weit das Schutzrecht
des Flaggenstaates geht, denn ein exklusives Schutzrecht

des Flaggenstaates kommt nur insoweit in Frage, als der
Schutz aus dem Flaggenrecht reicht.

Von der Flaggenhoheit erfafit und gedeckt ist das Schiff und
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sind die Interessen der Schiffsnutzer insoweit, als mit dem
Schiff Schiffahrt getrieben wird. Bei der Vercharterung
eines Schiffes in bare-boat-charter beispielsweise sind

die Interessen des Ausriisters geschiitzt, nicht die des
Schiffseigentiimers, der das Schiff diesem zur Bereederung
im eigenen Namen iiberlassen hat. So sieht das Flaggenrechts-
gesetz in § 11 vor, daB einem solchen Ausriister unter
bestimmten Umsténden die Befugnis zur Fithrung der Bundes-
flagge verliehen werden kann, Damit wird das Schiff zu
einem deutschen Schiff. Die Schiffehrt mit diesem Schiff
steht damit unter dem Schutz der Bundesrepublik. Sie ist
der Staat, der zustdndig ist, wenn beispielsweise einem
solchen Schiff die friedliche Durchfahrt durch das Kiisten-
meer verweigert wird, wenn es auf Hoher See ungerechtfer-
tigt aufgehalten wird usw. Dies alles entspricht alter see-
rechtlicher Ubung. Ihr entspricht es aber auch, daf in
einem solchen Fall ausschlieBlich die Bundesrepublik
Deutschland, d.h. der Flaggenstaat, zusténdig ist. Die
Verhidltnisse auf See miissen eindeutig sein. Darin hat

auch Art. 6 des Ubereinkommens seinen Sinn, der es ver-
bietet, daB ein Schiff mehrere Staatszugehdrigkeiten be-
gsitzt. Ein Schiff, das hiergegen verstﬁﬁt, kann einem Schiff
ohne Staatszugehdrigkeit gleichgestellt und d.h, schutzlos
gestellt werden. Die Vorschrift, daB ein Schiff nur unter
der Flagge eines einzigen Staates fahren darf, wiirde prak-
tisch unterlaufen, wenn ein Schutzrecht iiber das Schiff
zusédtzlich auch noch dem Staat zustehen wiirde, dessen
Staatsangehdriger der Schiffseigentiimer ist, Hier verdréngt
deshalb die Flaggenhoheit Schutzrechte aus der Personal-
hoheit. Dabei ist auch zu beriicksichtigen, daB andernfalls
nicht nur der Heimatstaat des Schiffseigentiimers als schutz-
berechtigt angesehen werden miiBte, sondern auch der Heimat-
staat eines Besatzungsangehdrigen, eines Passagiers und
eines Ladungseigentiimers: das Vorgehen gegen ein fremdes
Schiff, dessen vilkexrrechtliche Berechtigung umstritten
ist, konnte somit eine nicht absehbare Zahl von Rechts-
streitigkeiten zur Folge haben. Dies soll durch Art., 6 des
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{'bereinkommens iiber die Hohe See verhindert werden, Diese
Bestimmung war niemals umstritten und wurde im Jahre 1958
in Genf einstimmig angenommen; als Art, 92 erscheint sie
unveréndert im Informal Composite Negotiating Text der
III. UN-Seerechtskonferenz (ICNT).

Somit ist festzustellen, daB die Bundesrepublik Deutschland
nach einer Ausflaggung nicht mehr legitimiert ist, gegen-
iiber einem dritten Staat ein volkerrechtswidriges Vorgehen
gegen das Schiff geltend zu machen, sondern daf die Rechte
aus der Flaggenhoheit auch in diesem Fall die Rechte aus
der Personalhoheit verdréngen. Zu beachten bleibt je-~
doch, daB dies nur insoweit gilt, als die Meeresnutzung
mittels des Schiffes in Frage steht. Der Bundesrepublik
Deutschland bleibt es damit moglich, verletzte Eigentiimer-
interessen etwa dann geltend zu machen, wenn der neue
Flaggenstaat dem Schiffseigentiimer in vdlkerrechtlich un-
zuldssiger Weise das Eigentum an dem Schiff entzieht 66 .

V. Deutsche Staatszugehtrigkeit von Schiffen

Nachdem in groBen Ziigen dargestellt ist, worum es sich beil
der Flaggenhoheit handelt, soll nunmehr aufgezeigt werden,
welche Schiffe der deutschen Flaggenhoheit unterstellt sind.
Nach Art. 5 des Ubereinkommens iiber die Hohe See legt jeder
Staat die Bedingungen fest, unter denen er Schiffen seine
Staatszugehdrigkeit gewdhrt, in seinem Hoheitsgebiet re-
gistriert und ihmen das Recht einrﬁumt; seine Flagge zu
fiihren, Schiffe besitzen die Staatszugehirigkeit des Staates,
dessen Flagge sie zu fiihren berechtigt sind. Jeder Staat
stellt den Schiffen, denen er das Recht einrdumt, seine
Flagge zu fiihren, entsprechende Urkunden aus. Diesen Inhalt
hat auch Art. 91 des ICNT. Die Staatszugehorigkeit eines
Schiffes bedeutet, daB es einer bestimmten Flaggenhoheit
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unterstellt ist, Die Flagge ist ein Indiz dafiir, daB ein
Schiff eine bestimmte Staatszugehorigkeit besitzt. Die
Flaggenfiihrung kann falsch sein, Dies beriihrt die Staats~-
zugehvorigkeit nicht. Jedoch sind das Recht, eine bestimmte
Flagge zu fithren, und die Staatszugehtrigkeit untrennbar
verbunden. Es ist also nicht denkbar, daB ein Schiff das
Recht hat, die deutsche Flagge zu fiihren, aber nicht die
deutsche Staatszugehtrigkeit besitzt. Dagegen sind nach
Art. 5 des Ubereinkommens iiber die Hohe See Registrierung
eines Schiffes in einem bestimmten Land und Staatsangehorig-
keit nicht in derselben Weise miteinander verbunden wie
Staatszugehbrigkeit und Recht zur Flaggenfiihrung. Es be-
steht keine Pflicht fiir die Staaten, Schiffe, die ihrer
Flaggenhoheit unterstellt sind, zu registrieren. Es ist
auch in vielén Lindern iiblich, daB Schiffe unter einer be-
stimmten Gréfe nicht registriert werden, zumal wenn es sich
nicht um Handelsschiffe handelt. Gleichwohl hesitzen auch
diese Schiffe eine Staatszugehorigkeit, wenn sie das Recht
haben, eine Flagge zu fithren. Im iibrigen ist darauf hinzu-
weisen, daf Registrierung eines Schiffes im Sinn dés Uber-
einkommens iiber die Hohe See eine Registrierung meint, die
die Namen und Erkennungsmerkmale der Schiffe enthdlt, die
eine bestimmte Flagge zu fiihren berechtigt sind, nicht je-
doch eine solche, die etwas tiber Eigentumsverhdltinisse und
dingliche Belastungen aussagt; selbstverstéindlich konnen
beide Registerarten wie beim deutschen Schiffsregister ver-
bunden sein. Im ICNT wird bisweilen der Ausdruck "vessels
flying their flag or vessels of their registry" gebraucht -
beispielsweise in Art. 212, Dies konnte darauf hindeuten,
dafl hier neben der Staatszugehdrigkeit noch eine besondere
Registerbeziehung besteht, wobei das dabei erhebliche Re-
gister nicht die oben erwdhnte Registrierung des staats-
zugehorigen Schiffes zum Inhalt hat. Dem ist jedoch nicht
so. Es handelt sich um eine Tautologie. Denn in Art. 94 II
des ICNT ist klargestellt, daB8 nur das Register der staats~
zugehorigen Schiffe gemeint ist.
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Fiir Schiffe, die nicht im deutschen Uffentlichen Dienst ein-
gesetzt sind, ist im Flaggenrechtsgesetz 67) geregelt, wann
sie die deutsche Flagge zu filhren berechtigt sind, d.h. die
deutsche Staatszugehtrigkeit besitzen und unter deutscher
Flaggenhoheit stehen, Nach deutschem Recht ist zwischen dem
materiellem Flaggenfiihrungsrecht und der formellen Befugnis
zur Ausiibung dieses Rechtes zu unterscheiden. Das materiel-
le Flaggenfiihrungsrecht i.S. des F;aggenrechtsgesetzes
stellt noch nicht das in Art. 5 des Ubereinkommens iiber

die Hohe See erwidhnte Recht dar, die Flagge eines bestimm-
ten Staates zu fithren, das mit der Staatszugehbrigkeit des
Schiffes verbunden ist. Nach § 1 FlaggenrechtsG gilt die
materielle Flaggenfiihrungspflicht fir dlle Seeschiffe, de-—
ren Eigentiimer Deutsche sind, die ihren Wohnsitz im Gel-
tungsbereich des Grundgesetzes haben, und die ihnen gleich-
gestellten offenen Handelsgesellschaften, Kommanditgesell-
schaften und juristischen Personen. Ein materielles Flag-
genfiihrungsrecht gilt nach § 2 FlaggenrechtsG fiir alle
Seeschiffe, deren Eigentiimer Deutsche ohne Wohnsitz im
Geltungsbereich des Grundgesetzes sind, sowie fiir Seeschif-
fe im Eigentum bestimmter Partenreedereien und Erbengemein-
schaften., Machen die Eigentiimer von ihrem materiellen
Flaggenfiihrungsrecht keinen Gebrauch, so erwirbt das Schiff
nicht die deutsche Staatszugehdrigkeit. Besteht ein mate-
rielles Flaggenfilhrungsrecht oder eine derartige Pflicht
und ist ein Schiffszertifikat oder ein Flaggenzeugnis gemi$
§ 3 FlaggenrechtsG ausgestellt, so daB das Schiff unter
deutscher Flaggenhoheit steht, so kann die deutsche Staats-
zugehvrigkeit des Schiffes gleichwohl entfallen, ohne dag
das materielle Flaggenfiihrungsrecht nach § 1 u. 2 Flaggen~
rechtsG gleichfalls entfdllt. Nach § 7 FlaggenrechtsG ist
némlich vorgesehen, daf der Bundesverkehrsminister fiir eine
bestimmte Zeit, hochstens fiir zwel Jahre, gestatten kann,
daB das Schiff anstelle der Bundesflagge eine andere
Nationalflagge fiihrt, deren Fiihrung nach dem maBgeblichen
auslindischen Recht erlaubt ist, wenn némlich ein Seeschiff
einem Ausriister, der nicht Deutscher ist oder seinen Wohn-
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sitz oder Sitz nicht im Geltungsbereich des Grundgesetzes
hat, auf mindestens  -ein Jahr zur Bereederung im eigenen
Namen iiberlassen ist. Solange die Genehmigung wirksam ist,
darf das Recht zur Fiihrung der Bundesflagge nicht ausgeiibt
werden. Neben den Fdllen, in denen eine materielle Flaggen-
fithrungspflicht oder -recht und zusédtzlich die Befugnis

zur Ausiibung dieses Rechtes dazu fithrt, daB diese Schiffe
deutscher Flaggenhoheit unterstellt sind und den vilker-
rechtlichen Schutz der Bundesrepublik Deutschland genieflen,
stehen die Fdlle, wo diese Folge aufgrund der Verleihung
der Befugnis 2zur Filhrung der Bundesflagge eintritt. Hier-
bei sind zwei Tatbestdnde zu unterscheiden: der in § 10
FlaggenrechtsG geregelte Fall .der ersten Uberfiihrungsreise
eines im Geltungsbereich des Grundgesetzes erbauten Schif-
fes und der in § 11 FlaggenrechtsG normierte Fall des deut-
schen Ausriisters: wihrend in § 7 FlaggenrechtsG die zeit-
weilige Ausflaggung geregelt ist, geht es in § 11 um eine
zeitweilige Einflaggung.

Schiffe im Eigentum und im 6ffentlichen Dienst des Bundes,
eines zum Bund gehdrenden Landes oder einer tffentlich-
rechtlichen Kiorperschaft oder Anstalt mit Sitz im Geltungs-
bereich des Grundgesetzes weisen ihr Recht zum Fiihren einer
deutschen Flagge nach § 4 FlaggenrechtsG durch einen Flag-
genschein nach, vor dessen Erteilung sie von diesem Recht
keinen Gebrauch machen diirfen.

VI. Deutsche Flaggenhoheit auf Hoher See

Mit diesen grunds#tzlichen Klérungen, was deutsche Flaggen-
hoheit bedeutet und welche Schiffe ihr unterstehen, sind
jedoch die Auswirkungen der deutschen Fiaggenhoheit noch
nicht umschrieben, Dabei wird man einerseits zwischen ver-
schiedenen Teilen des Meeres zu unterscheiden haben ~ also
zwischen der Hohen See einschlieflich der Gewdsser iiber
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einem fremden Festlandsockel und solcher Teile, in denen
fremde Kiistenstaaten Hoheitsrechteiin Anspruch nehmen, und
fremden: Kiistenmeeren und Binnengewédssern - und andererseits
zwigschen verschiedenen Arten von Schiffen, némlich Handels-
schiffen und Schiffen im Staatsdienst, die nicht Handels-
zwecken dienen.

Die stirkste Entfaltung der Flaggenhoheit tritt auf der
Hohen See ein., Die sich aus der Flaggenhoheit ergebende
Rechtsstellung des Schiffes ist in Art. 6 des Ubereinkom- -
mens iiber “die Hohe See geregelt: deutsche Schiffe unter-
stehen duf der Hohen See der ausschlieBlichen Hoheitsgewalt
der Bundesrepublik Deutschland mit Ausnahme “der Fédlle, die
ausdriicklich in volkerrechtlichen Vertridgen oder in dem
tibereinkommen selbst geregelt sind., Da das teilweise nur
gewohnheitsrechtlich geregelte Seekriegsrecht nicht Gegen-~
stand des Ubereinkommens iiber die Hohe See ist, wird man
diese Bestimmung dahin zu verstehen haben, daB die Regeln
des Seekriegsrechts nicht in Art. 6 beriicksichtigt sind,
so ‘daB insoweit sich aus ihnen ebenfalls Einschrénkungen
ergeben konnen. Keine Einschridnkungen der Hoheitsgewalt
des Flaggenstaates gelten‘grundSEtzlich auf der Hohen See
fiir Kriegsschiffe. Ein Kriegsschiff ist nach Art. 8 Abs. 1
des Ubereinkommens iiber die Hohe See in Ubereinstimmung
mit Art. T Ziff. 11 der Reaktorschiffhaftungskonvention
vom 25. Mai 1962 ein Schiff, das zur Kriegsmarine gehdrt
und die HuBeren Kennzeichen eines Kriegsschiffes seiner
Staatszugehorigkeit trégt. Der Kommandant muB im Dienste
des Staates stehen, sein Name muB in der Offiziersliste
der Kriegsmarine aufgéfﬁhrt sein und die Mannschaft mufl
den Regeln militdrischer Disziplin unterliegen, Diese De-
finition diirfte ‘dem Volkergewohnheitsrecht entsprechen.
Kriegsschiffe der BR Deutschland sind im Sinne der Defi-
nition des Art. 8 Abs. 1 des Ubereinkommens die Schiffe
der Bundeéwehr, die die Dienstflagge der Seestreitkréfte
fithren. Densélﬁén Status wie Kriegsschiffe besitzen nach
Art, 9 des Ubereinkommens iiber die Hohe See Schiffe, die
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1, einem Staat gehdren oder von ihm verwen-
det werden,

2. ausschlieflich im Staatsdienst stehen und

3. nicht Handelszwecken dienen.

Bei dieser Kategorie von Schiffen kommt es also nicht darauf
an, daB die Schiffe im fiskalischen Eigentum des Staates
stehen und nicht darauf, daB sie "o6ffentliche Aufgaben" wahr-
nehmen. Was nach der innerstaatlichen Rechtsordnung "offent-
liche Aufgabeﬁ" sind, kann sehr unterschiedlich sein: auch
der Erwerb durch Seefahrt durch den Staat, also die typische
Verwendung zu Handelszwecken, konnte nach einer innerstaat-
lichen Rechtsordnung eine dffentliche Aufgabe sein. Ebenso-
wenig wird auf "hoheitliche Aufgaben" abgestellt, denn auch
dies kann je nach der innerstaatlichen Rechtsordnung ganz
verschiedene Tatbestinde meinen -~ etwa den Transport natio-
naler Bodenschédtze zum Verkauf auf dem Weltmarkt. Entschei-
dend ist allein, daB das im Staatsdienst stehende Schiff
nicht Handelszwecken dienen darf, um in den GenuB voller
Immunitét zu gelangen. Unter diese Gruppe fallen z.B. Wasser-
schutzpolizeischiffe ~ Schiffe also zur Durchsetzung staat-
licher Hoheitsgewalt - wie auch Tonnehleger ~ die schlicht
hoheitliche Aufgaben wahrnehmen - und staatliche Fischerei-
forschungsfahrzeuge - die der staatlichen Daseinsvorsorge
dienen. Staatliche Handelsschiffe besitzen diesen Status
dagegen grundsétzlich nicht, sondern sind privaten Handels-
schiffen gleichgestellt. Die International Law Commission
hatte vorgeschlagen, auch staatliche Handelsschiffe sollten
dieselbe Immunitét wie Kriegsschiffe besitzen, weil sie
keinen hinreichenden Grund dafiir sah, kommerziell genutzte
Staatsschiffe anders zu behandeln als die iibrigen Staats-
schiffe. Dies ist jedoch nicht der entscheidende Gesichts-
punkt. Es kommt vielmehr darauf an, ob sich bis zum Jahre
1958 ein Vilkergewohnheitsrechtssatz in der einen oder ande-
ren Richtung entwickelt hatte. Vieles spricht fiir eine dem
Ubereinkommen iiber die Hohe See entsprechende gewohnheits-—
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rechtliche Rechtslage 68). Im Zweiten Komitee der Genfer

Seerechtskonferenz 1958 schlugen die USA vor, nur nicht-
kommerziell genutzten Staatsschiffen dieselbe Immunitét

wie Kriegsschiffen zu gewidhren, was vor allem auf den Wi~
derstand der UdSSR stieB8, deren Vertreter betonten, daB der
Grundsatz "par in parem non habet judieium" auch in diesem
Fall beachtet werden miisse 69). Das 7weite Komitee nahm den
Vorschlag der USA mit 46 zu 9 Stimmen bei 2 Enthaltungen
an 70 , der damit in dessen Entwurf aufgenommen wurde. Die
Vollversamﬁlung der Konferenz stimmte dieser Bestimmung

mit 55 zu 11 Stimmen bei 2 Enthaltungen 71) zu, Eine ent-
sprechende Bestimmung ist iibrigens auch in Art. 96 ICNT
vorgesehen, Mit der Ratifizierung des Ubereinkommens iiber
die Hohe See ist jedenfalls die Bundesrepublik Deutschland
daran gebunden, daB staatliche Handelsschiffe - in Frage
kommen hier die Hochseefdhrschiffe der Deutschen Bundes-
bahn, die Personen und Waren gegen Entgelt befdrdern -
privaten Handelsschiffen unter ihrer Flagge auf Hoher See
insofern gleichgestellt sind, als Ausnahmen von der aus-
schlieBlichen Unterstellung unter die Flaggenhoheit der BR
Deutschland moglich sind. Dies gilt erst recht fiir Schiffe,
die von der 6ffentlichen Hand mittels einer Handelsgesell-
schaft betriébeh werden, also beispielsweise fiir die Schiffe
der HADAG Seetouristik und Fdhrdienst AG.

Aus dem Ubereinkommen iiber die Hohe See selbst ergeben sich
fiir Handelsschiffe - fiir private ebenso wie fiir staatliche -
folgende Einschridnkungen der Hoheit des Flaggenstaates:

1. Sklavenhandel. Die Nutzungsfreiheit der Hohen See er-
streckt sich nicht auf ein Recht der Staaten zum Transport
von Sklaven 72). Diese Einschrinkung der Nutzungsfreiheit

ist dadurch gesichert, daB das deutsche Schiff von einem

fremden Schiff nach Art. 22 des Ubereinkommens angehalten
und notfalls auch untersucht werden kann, wenn ein hinrei-
chender Grund fiir die Annahme besteht, daB es fiir Sklaven-

handel benutzt wird. Zweck der Untersuchung ist, festzu-
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stellen, ob das Schiff die Flagge zu Recht fiihrt.

2. Seerduberei. Der Seerduberei ist im Ubereinkommen ein
breiter Raum gewidmet (Art. 14 bis 21), was die Seerduberei
als ernstes Problem der Bedrohung der Meeresfreiheit erschei-
nen lassen konnte; dem ist jedoch nicht so: die Tageszeitun-
gen nach verurteilten Piraten zu durchforsten, kommt dem Be-
mithen gleich, die Stecknadel im Heuhaufen zu suchen, was
seinen Grund nicht darin hat, daf Seerduberei nicht erfolg-
reich bekdmpft werden konnte. Es hat auch nicht an Stimmen
gefehlt, die betreffenden Bestimmungen ganz zu streichen.
Die Vertreter der Staaten des sozialistischen Lagers machten
geltend, daB die Piraterie nach der Definition des Entwur-
fes so eng gefaft ist, daB nicht ein gegenwdrtiges Problem,
sondern eines des 19, Jahrhunderts rechtlich bewdltigt wer-
de 73 . Das ist anscheinend verniinftig, jedoch mufl bedacht
werden, dafi ein Verzicht auf eine Befassung mit der Seerdu-
berei iiberhaupt zu Rechtsunsicherheit im Einzelfall hitte
fihren konnen, aus der sich unter Umsténden weitere Kompli-
kationen ergeben, Es ging weniger darum, die Bek&é@mpfung der
duferst seltenen Akte des Seeraubes rechtlich zu regeln,

als vielmehr darum, Piraterie nicht zu einem unscharfen und
dehnbaren Begriff werden zu lassen, der in unabsehbar vielen
Fédllen einen Eingriff in die Flaggenhoheit gestatten kionnte;
hierzu neigen Autoren aus dem sozialistischen Lager. Nach
Kolodkin und Molodcov 74) ist ein Akt der Seerduberei jede
unrechtmifige Machtausiibung auf dem Hohen Meer, die andere
Meeresnutzer beeintridchtigt und die mit Gewalt oder der An-
drohung von Gewalt verbunden ist. Reinhold 75) (DDR) ver-
steht unter Seerduberei nicht nur jede verbrecherische Ge~
waltanwendung auf der Hohen See, sondern auch "seerduberi-
sche Handlungen, die durch imperialistische Seemdchte oder
deren Beauftragte organisiert werden", Hierzu rechnet er
beispielsweise die Quarantéine Cubas. Albanien und die Tsche-
choslowakei wollten 1958 in Genf erreichen, daf auf eine De-
finition der Seerduberei verzichtet wird 76), was mit grofer
Mehrheit abgelehnt wurde /7). So dient die Definition des
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Seeraubes in dem Ubereinkommen dem Schutz vor gefdhrlichen
Ausweitungen des Tatbestandes. Bemerkenswert in den Vor-
schriften iiber die Piraterie ist iibrigens, dafl es in Art. 17
eine Ausnahme von der Immunitét fiir Kriegsschiffe und nicht
zu Handelszwecken benutzte Staatsschiffe gibt, obwohl dies
auf den ersten Blick nicht mdglich zu sein scheint. Das
Ubereinkommen iiber die Hohe See ist jedoch als Einheit zu
sehen, so daf im Wege der Auslegung ein widerspruchsfreies
Verstindnis erzielt werden mufi: die in den Art. 8 und 9 kon-
stituierte Vollstindigkeit der Immunit#t kann sich nur auf
ihre Ausgestaltung beziehen, nicht darauf, daf keine Fidlle
denkbar sind, in denen sie nicht zugestanden wird. Liegt also
kein Ausnahmefall vor, dann ist die Immunitédt vollsténdig;
ist ein Ausnahmefall gegeben, gibt es keine Immunitédt. Es
diirfte jedoch nur ein eng gefaBter Ausnahmefall zuldssig
sein, nicht jedoch eine Bestimmung in der Art einer General-~
klausel. Fiir den hier geregelten Ausnahmefall geniigt es
nicht, daB das Schiff einen Akt der Seerduberei begeht,
vielmehr muf hinzukommen, da8 die Mannschaft gemeutert und
die Kontrolle des Schiffes iibernommen hat. Bemerkenswerter-—
weise gilt dasselbe fiir ein staatliches Handelsschiff; auch
in diesem Fall muB zum eigentlichen Akt der Seerduberei die
Meuterei hinzutreten. Ein deutsches Piratenschiff behdlt
gemdB Art. 18 des Ubereinkommens die deutsche Staatszuge-
hérigkeit, da nach deutschem Recht Piraterie kein Verlust-
grund ist. Die deutsche Flaggenhoheit schiitzt es jedoch
nicht vor Aufbringung durch ein fremdes Kriegsschiff oder
besonders befugtes staatliches Schiff.

3. Falsche Flaggenfiihrung., Ein weiteres Anhal tungsrecht
ist gegeben, wenn ein Kriegsschiff einen hinreichenden Grund
zu der Annahme hat, daB ein Handelsschiff, das eine fremde
Flagge fiihrt oder sich weigert, seine Flagge zu setzen, tat-
siichlich dieselbe Staatszugehtrigkeit besitzt wie das
Kriegsschiff, Das Kriegsschiff ist in diesen Fédllen nach
Art. 22 des Abkommens berechtigt, das Schiff nicht nur ap-
zuhalten, sondern auch die Schiffspapiere zu priifen und -
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wenn dexr Verdacht bestehen bleibt ~ eine Untersuchung an
Bord vorzunehmen. Das Ziel der ganzern MafSnahmen ist es, die
tatséichliche Unterworfenheit des Schiffes unter die Hoheits-
gevalt des Flaggenstaates wiederherzustellen, fiir ihre Vor-
nahme reicht es aber aus, daf ein hinreichender Verdacht be-
steht, daB das Handelsschiff dieselbe Flagge fiihrt wie das
Kriegsschiff, Auch Schiffe, die zu Recht eine andere Flagge
filhren, sind der Anhaltung, Uberpriifung und Durchsuchung
unterworfen, ohne daBf die Flaggenhoheit verletzt wird, wenn
nur ein hinreichender Verdacht besteht, daB sie nicht zu

der von ihnen ‘praktizierten Flaggenfiihrung berechtigt sind.
Darauf, daB sie sich schuldhaft verddchtig gemacht haben,
kommt es nicht an,

4., Nacheile. Obwohl die Nacheile in dem Ubereinkommen iiber
die Hohe See geregelt ist und dort stattfindet, gehort sie
systematisch zu den volkerrechtlichen Regeln iiber das Kiisten—
meer. Das Kiistenmeer ist dem eigentlichen Territorium akze-
sorisch - es kann nicht iiber das Kiistenmeer ohmne Verfiigung
tiber das Territorium verfiigt werden. Das Recht der Nacheile
setzt das Kiistenmeer voraus. Es ist ein AusfluB aus der
Territorialhoheit.

Damit sind die Moglichkeiten aufgefiihrt, die das Ubereinkom-
men selbst auf der Hohen See fiir eine Beschridnkung vorsieht.
Hinzuweisen ist noch auf Art, 11 des Ubereinkommens, in dem
die Konkurrenz zweier Flaggenhoheiten geregelt ist. Entgegen
dem Urteil im LOTUS-~Fall ist bei Schiffszusammensttfen und
anderen Navigationsunfédllen vorgesehen, daf der Kapitidn oder
ein Besatzungsmitglied strafrechtlich oder disziplinarisch
nur von den Gerichten und Verwaltungsbehorden des Flaggen-
staates oder des Staates belangt werden kann, dessen Staats-
zugehdrigkeit die betreffende Person besitzt. Fiir die Ein-
ziehung eines Kapitidnspatents oder eines Befdhigungszeugnis-
ses ist nur der Staat zustédndig, der die Urkunden ausgestellt
hat, und zwar nach einem ordnungsgeméBen gesetzlichen Ver-
fahren., In jedem Fall darf eine Beschlagnahme odexr Zuriick-
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haltung des Schiffes nur durch den Flaggenstaat angeord-
net werden.

Binschrinkungen fiir die deutsche Flaggenhoheit ergeben sich
aus einer ganzen Reihe von vilkerrechtlichen Vertrégen, die
Deutschland abgeschlossen hat und in denen fremden Staaten
ein Zugriff auf deutsche Schiffe, die nicht Kriegsschiffe
oder deutsche Staatsschiffe in nichtkommerzieller Verwendung
sind, gestattet wird. Der dlteste noch in Kraft befindliche
Vertrag diirfte der Internationale Vertrag zum Schutz der
unterseeiSchen Telegraphenkabel vom 14, Mirz 1884 sein 78).
Nach Art, 10 Abs. 2 konnen Kommandanten von Kriegsschiffen
oder besonders befugten Schiffen einer der Vertragsparteien
eine Vorlage der die Staatszugehdrigkeit des Schiffes be-
treffenden Urkunden verlangen, wenn ein hinreichender Ver-
dacht fiir eine Vertragsverletzung besteht. Ein #@hnliches
Eingriffsrecht gewdhrt Art. 9 des Ubereinkommens vom 1, Ju;g)
k .

Er steht als Beispiel fiir eine Reihe von Abkommen fiir die Re-

ni 1967 iiber das Verhalten beim Fischfang im Nordatlanti

gelung des Fischfangs. Die weitestgehenden Eingriffsrechte
gegen Schiffe unter deutscher Flagge gewdhrt das Internatio~
nale Ubereinkommen iiber MaBnahmen auf Hoher See bei Olver-
80). Nach Art., I
dieses Ubereinkommens konnen die Vertragsparteien auf Hoher

schmutzungsunfillen vom 29. November 1969

See die erforderlichen MaBnahmen zur Verhiitung, Verringerung
oder Beseitigung unmittelbarer ernster Gefahren treffen, die
fiir ihre Kiisten oder verwandte Interessen aus einer tatsdch-
lichen oder drohenden Verschmutzung der See durch 01 infolge
e¢ines Seeunfalls oder damit verbundener Handlungen erwaeh-
sen, die aller Wahrscheinlichkeit nach schwerwiegende schad-
liche Auswirkungen haben werden., Bei den MaBnahmen ist der
Kiistenstaat an den Grundsatz der VerhdltnisméBigkeit gebun-
den (Art. V). Deutsche Kriegsschiffe und Staatsschiffe, die
xmicht Handelszwecken dienen, sind nach Art. I Abs. 2 des
Ubereinkommens vom Zugriff des Kiistenstaates ausgenommen.
Die nach dem Ubereinkommen zulidssigen Mafnahmen stellen den
schwersten zuldssigen Eingriff in die deutsche Flaggenhoheit
in Friedenszeiten dar,
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Nach den Regeln des Seekriegsrechts sind ebenfalls auf Hoher
See MaBnahmen fremder Kriegsschiffe gegen deutsche Handels-
schiffe zuléssig. Seekriegsrechtliche Mafinahmen sind nicht

81) sie kom-
men in internationalen bewaffneten Konflikten auch tatsédch-

lich vor. Jiingstes Beispiel ist der letzte Paldstinakrieg

nur nach heute geltendem Vilkerrecht zuléssig

1973, in dem von arabischen Staaten eine ganze Reihe see-
kriegsrechtlich zu bewertender, teilweise sicher unzulédssi-
gexr Mafnahmen gegen neutrale Schiffe ergriffen wurde., Nach
dem Seekriegsrecht kinnen neutrale Schiffe von Kriegsschif-
fen einer am Konflikt beteiligten Partei unter bestimmten
Voraussetzungen wegen Konterbandebefdrderung, Blockadebruchs
und feindseliger Unterstiitzung untersucht, aufgebracht, ver-
senkt oder zur guten Prise erkldrt werden. Durch die Kon-
demnierung eines deutschen Schiffes erlischt die deutsche
Flaggenhoheit vdllig. Einen dhnlich schweren, jedoch eben-
falls vilkerrechtlich zuldssigen Eingriff in die deutsche
Flaggenhoheit stellt der Fall dar,'wénn ein neutrales deut-
sches Handelsschiff von einer Konfliktspartei so behandelt
wird, als wenn es die Flagge eines Handelsschiffes der ande-
ren Konfliktspartei fithrt: Nach den Regeln des Seekriegs-
rechts wird die feindliche oder neutrale Eigenschaft eines
Schiffes durch die Flagge bestimmt, der Ubergang eines
feindlichen Fahrzeugs zur neutralen Flagge wird jedoch

nicht anerkannt, wenn er im Hinblick auf den Konflikt er-
folgt ist, Dies wird vermutet, wenn der Ubergang nach dem
Zeitpunkt erfolgt ist, von dem an das Prisenrecht auszuiiben
ist oder wenn der Ubergang nicht unbedingt oder vollsténdig
ist oder die Verfiigung iiber das Schiff und der Gewinn aus
seiner Verwendung in denselben Hiinden bleibt wie vor dem
Ubergang. Ich verweise hierfiir auf die Art. 6 und 7 der
deutschen Prisenordnung von 1939 82), die sich insoweit in
Ubereinstimmung mit dem seekriegsrechtlichen Gewohnheits-
recht befindet. Die deutsche Prisenordnung wurde zuletzt
1951 gedndert, so daB sich die Bundesrepublik Deutschland
schwerlich darauf wiirde berufen konnen, diese Bestimmungen
seien durch Derogation obsolet geworden, wenn eine Konflikts-
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partei gegen deutsche Handelsschiffe nach Seekriegsrecht
vorginge. Eine weitere Einschrénkung deutscher Flaggenhoheit
konnte sich auf der Hohen See dadurch ergeben, dafl fremde
Kiistenstaaten Rechte auf dem Festlandsockel beanspruchen.
Der Festlandsockel bildet nicht einen Bestandteil des
Staatsgebietes 83),
der Territorialhoheit des Kiistenstaates und der deutschen
Flaggenhoheit vorliegt. Vielmehr stehen dem Kiistenstaat

so daB kein Zusammentreffen zwischen

nach Art. 2 der Festlandsockelkonvention, die insoweit dem
Vélkergewohnheitsrecht entspricht, nur einzelne, durch eine
Zweckbestimmung eingeschrinkte Hoheitsrechte zu, so daB nach
Art. 3 der Konvention der Status des dariiberliegenden Was-

84). Die Rechte des

sers als Hohe See unberiihrt bleibt
Kiistenstaates sind also eng auszulegende Sonderrechte. Von
deutschen Schiffen sind diese Sonderrechte zu respektieren.
Sie beziehen sich auf die Erforschung und Nutzung der Natur-
schitze des Meeresgrundes und des Meeresuntergrundes und

auf die Einrichtung von Sicherheitszonen um entsprechende
Anlagen mit einem Radius bis zu 500 m. Insofern bhesitzt der
Kiistenstaat die Kompetenz, rechtliche Vorschriften zu er-
lassen. Ungeklért ist nach Rojahn 85), mit welchen Mitteln
der Kiistenstaat gegen Rechtsverletzer vorgehen darf. Grund-
sdtzlich wird man ihm jedoch eine Durchsetzungskompetenz
nicht absprechen konnen, soweit er sich bei den von ihm in
Anspruch genommenen Rechten in dem ihm vom Vilkerrecht ge-
setzten Rahmen h&lt.

Dasselbe gilt-auch fiir andere von Kiistenstaaten in Anspruch
genommene Rechte in bestimmten seinen Kiisten vorgelagerten
Gebieten und Zonen. Auch sie stellen Sonderrechte auf der
Hohen See dar, soweit ihnen vﬁlkerrecﬁtlich nicht die An-
erkennung zu versagen ist. Wenn es sich um die Inanspruch-
nahme exklusiver Fischereirechte durch Kiistenstaaten han-
delt, kann die Bundesrepublik Deutschland nach der eigenen
Proklamation einer Fischereizone von 200 sm fiir Schiffe unter
deutscher Flagge nicht mehr geltend machen, eine solche In-
anspruchnahme sei volkerrechtswidrig.
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Schwieriger fiir die Flaggenstaaten gegeniiber den Kiisten-
staaten wird die Rechtslage dann, wenn das Gebiet der auf
der III UN-Seerechtskonferenz in Aussicht genommenen ex-
klusiven Wirtschaftszone nicht als Hohe See zu qualifizie-
ren ist. Dies ist in Art. 55 des ICNT vorgesehen. Zwar sol-
len in Art., 58 ICNT weiterhin alle Staaten in den Wirt-
schaftszonen das Recht auf Schiffabrt besitzen. Es wiirden
sich dann aber die Rechte der Kiistenstaaten und die Rechte
der Flaggenstaaten gleichwertig gegeniiberstehen, nicht mehr
in dem der jetzigen Rechtslage entsprechenden Verhiltnis
von-Regel - Schiffahrtsfreiheit und Flaggenhoheit aufgrund
des Status als Hohe See - und Ausnahme - einzelne, eng um-
grenzte und nur in diesem Rahmen wirksame Rechte der Kiisten-
staaten, Vielmehr widre im Einzelfall eine Interessenabwi-
gung vorzunehmen, was zu einer sténdigen Unsicherheit in
diesen Zonen fiihren wiirde.

VII. Deutsche Flagsenhoheit in fremden Gewidssern

Wdihrend die Hohe See von dem Grundsatzvbeherrscht wird,

daf der Flaggenstaat die ausschliefliche Hoheitsgewalt

iilber sein Schiff besitzt, sowohl hinsichtlich der Recht-
setzungs- als auch der Rechtsdurchsetzungskompetenz, unter-
liegen die Kiistengewésser und die Binnengewdsser grund-
sédtzlich der Territorialhoheit des Kiistenstaates. Ein deut-
sches Schiff in diesen Gewdissern wird von der Territorial- .
hoheit des Kiistenstaates erfaBt und ist ihr unterworfen.
Gleichwohl unterliegt es weiterhin der Flaggenhoheit der

BR Deutschland 5°0).

In den Binnengewdssern und im Kiistenmeer hat grundsédtzlich
die Territorialhoheit Vorrang vor der Flaggenhoheit. Die
Flaggenhoheit kann nur insoweit wirksam werden, als der
Territorialherr sich der Ausiibung der Gebietshoheit ent-
hdlt. Hierzu ist er teilweise durch das Volkerrecht veran-
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laBt, teilweise geht er von:sich:aus ilber die vom Vilker-
recht auferlegten Enthaltungspflichten hinaus; welcher
Sachverhalt vorliegt, ist nicht immer leicht zu entschei-
den. Insoweit, als der Territorialherr sich der Ausiibung
von Hoheitsgewalt zu enthalten hat oder sich freiwillig
enthélt, steht das deutsche Schiff unter deutscher Hoheits-
gewalt. Jedoch besitzt die BR Deutschland grundsftzlich
im fremden Kiistenmeer nicht die Kompetenz, auf das Schiff
von auBen einzuwirken, wenn sich dieses nicht an die von
ihr erlassenen Anordnungen hélt: sie besitzt nicht die
Durchsetzungskompetenz gegen das unter ihrer Flaggenhoheit
stehende Schiff, wenn sich dieses in den Binnengewiéissern
oder im Kiistenmeer eines anderen Staates befindet.

Am stirksten entfaltet sich die deutsche Flaggenhoheit im
Kiistenmeer und in den Binnengewdssern eines anderen Staates
bei Kriegsschiffen und sonstigen Staatsschiffen, die nicht
Handelszwecken dienen. Zwar unterliegen auch diese Schiffe
der Territorialhoheit des Kiistenstaates, insbesondere seinen
Anordnungen fiir.die Navigation, aber auch seinen sonstigen
Vorschriften. Jedoch ist die Territorialhoheit insofern ein-
geschrinkt, als sie von der Gerichtsbarkeit des Kiistenstaa-
tes ausgenommen sind und dieser gegen sie: auch keine Zwangs-
maBnahmen durchfiihren darf.

Bei deutschen Handelsschiffen ist zu unterscheiden, ob sie
vom Recht auf friedliche  Durchfahrt durch das Kiistenmeer
Gebrauch machen oder ob sie sich aus anderen Griinden im
Kiistenmeer oder in den Binnengewlissern eines fremden Staa-
tes,: insbesondere im Hafen, aufhalten. Bei friedlicher
Durchfahrt unterliegt das Handelsschiff zwar den Gesetzen
und Vorschriften des Kiistenstaates. Dieser hat sich jedoch
bei Vorfillen an Bord des Schiffes der Strafjustiz zu ent-
halten, wenn sich die Folgen der strafbaren Handlung nicht
auf den Kiistenstaat erstrecken und. nicht geeignet sind,
den Frieden des Landes oder die Ordnung im Kiistenmeer zu
storen., Zur Unterdriickung des Rauschgifthandels darf er
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seine Strafgerichtsbarkeit stets ausiiben. Hinsichtlich der
Zivilgerichtshoheit ist er bei Vollstreckungs- und Siche-
rungsmafnabmen darauf beschrénkt, diese nur wegen einer
Verbindlichkeit vorzunehmen, die fiir das Schiff selbst
wihrend oder wegen der Durchfahrt entstanden ist. Ein durch
das Kiistenmeer fahrendes Schiff darf er nicht anhalten oder
umleiten, um seine Zivilgerichtsbarkeit gegeniiber einer Per-
son an Bord auszuiiben. Nach Art. 20 Abs. 3 der Kiistenmeer-
konvention sind jedoch VollstreckungsmaBSnahmen zuldssig,
wenn das Schiff das Kiistenmeer nach Verlassen der Binnen-
gewdsser durchfshrt.

Anders ist die Rechtslage, wenn das deutsche Schiff nicht

in friedlicher Weise das Kiistenmeer durchféhrt, sondern

sich in anderer Weise im Kiistenmeer oder den Binnengewds-
sern eines fremden Staates aufhdlt, wobei es sich vor allem
um den Aufenthalt in fremden Héfen handelt. Die Kiistenstaa-
ten iiben ihre Territorialhoheit nichi in Jjedem Fall aus,

vor allem dann nicht, wenn es sich um die innere Ordnung

des Schiffes handelt. Sie pflegen nur einzugreifen, wenn

die Vorgidnge an Bord des Schiffes hinauswirken 87 . Inso-
weit behilt die deutsche Flaggenhoheit ihre Bedeutung 58)
fiir Schiffe unter deutscher Flagge. Aber auch dann, wenn

die Rechtsordnung des Kiistenstaates regelnd eingreift,bleibt
fiir die Rechtsverhdltnisse an Bord die deutsche Rechtsordnung
verbindlich, nicht allein fiir Besatzungsangehorige mit deut-
scher Staatsangehtrigkeit, sondern fiir alle Besatzungsmit-
glieder, Widhrend ein negativer Kompetenzkonflikt also nicht
denkbar ist, kann ein positiver durchaus eintreten. Fraglich
ist, ob die Zuriickhaltung des Kiistenstaates hinsichtlich der
Ausiibung der Territorialhoheit stets lediglich aus Courtoi-
sie besteht. Auch wenn man davon ausgeht, daB in der Regel
deutschen Schiffen die Hifen fremder Staaten nicht von
Volkerrechts wegen o fenstehen - soweit nicht in Vertrédgen

mit den Kiistenstaaten 89)

ein Zugangsrecht vereinbart ist -,
so konnten sich doch aus der Tatsache der Zulassung fiir die

Kiistenstaaten gewisse Enthaltungspflichten ergeben. Denn
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der Kiistenstaat wird die Funktion eines Schiffes - Trans-
port von Waren und Personen iiber See - zu respektieren
haben. Die im vélkerrechtlichen Fremdenrecht entwickelten
Mindeststandards sind nicht auf die Bediirfnisse der Schiff-
fahrt ausgerichtet: ein Schiff ist nicht einer in das Texrri-
torium des Aufenthaltsstaates verbrachten Betriebseinheit,
die sich dort wirtschaftlich betdtigen soll, vergleichbar.
Die allgemeine Praxis der Kiistenstaaten, sich der Eingriffe
in die Vorginge an Bord zu enthalten, kinnte durchaus von
einer Rechtsiiberzeugung getragen sein, nicht im_gesamten
Umfang der geiibten Praxis, aber doch in einem Kernbereich,
Dieser Kernbereich lieBe sich so umschreiben: der Kiisten-
staat hat sich aller Eingriffe zu enthalten, die die Funk-
tion des Schiffes beeintrichtigen und die nicht vom Inter-
esse des Kiistenstaates gefordert sind, in seinem Territorium
Sicherheit und Ordnung aufrechtzuerhalten. Unter diesem Ge-
sichtspunkt erscheint das gewohnheitsrechtliche Verbot, das
Schiff nach Erledigung aller Formalitdten am Verlassen
eines Hafens zu hindern, oder das Verbot, das Schiff zu
beschlagnahmen - abgesehen von den Fdllen, in denen ihm

die Ausiibung des Angarienrechtes zusteht 90 -, nicht als
spezielle Ausnahmefille, sondern als konkrete Auspriédgungen
eines allgemeinen Gebotes, insoweit die Flaggenhoheit zu
respektieren.
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