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FLAGGENHOEEIT NACH DEM VOLKERRECHT UND NACH DEM
RECHT SOZIALISTISCHER STAATEN

I, Begriff der Flaggenhoheit

Unter Flaggenhoheit kann man die Beziehung zwischen dem
Rechtssystem eines bestimmten Staates und einem Schiff
verstehen, Der Begriff "Flaggenhoheit" ist mit dem Begriff
"Schiffsnationalitdt" oder "Staatszugehorigkeit" des Schif-
fes gleichzustellen, Die Unterwerfung des Schiffes unter
das Recht eines beétimmten Staates ist durch die Besonder-~
heiten des Meeres als Transportweg hervorgerufen. Die
Existenz der hohen See, die keinem staatlichen Rechts-
system untersteht, macht es notwendig, daB jede Tatig-
keit in diesem Gebiet von irgendeinem staatlichen Recht
geregelt wird. Die Freiheit der hohen See setzt das Vor-
handensein einer Rechisregelung voraus, denn in einem
Rechtsvakuum gibe es keine Freiheit.

So ist es auch notig, daB die Tdtigkeit der Reederei und
der Schiffsmannschaft mit dem Recht eines bestimmten
Staates verbunden ist. Das ist eine Garantie fiir die
Freiheit der Meere 1).

Es stellt sich die Frage, ob die Flaggenhoheit eine Ver-
bindung zwischen Schiff und Staat ist oder mehr zwischen
den an dem Schiff interessierten Personen und dem Staat,
mit dem sie eng verbunden sind. Ich halte das letztere
fiir richtig. Das Schiff ist nur ein Mittel, Tatigkeit
auf See zu entwickeln. Wichtig fiir den Begriff der Flag-
genhoheit ist, wer dieses Mittel benutzt. Man kann einen

1) Colombos, J.,, The international law of the sea,
russische Ubersetzung, Moskwa, 1975, S. 253.
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Zusammenhang und eine Ahnlichkeit zwischen Flaggenhoheit
und Nationalitdt der juristischen Persomen finden 2). In
beiden Fidllen handelt es sich um Unterwerfung bestimmter
THtigkeit unter das Recht eines bestimmten Staates. Die
Tatsache, daf es sich bei den juristischen Personen um
selbsténdige Rechtssubjekte handelt, hat,meiner Meinung
nach,keine Bedeutung fiir den Begriff der Nationalitat.
Bei dem Recht der Flaggenhoheit stellt sich die Frage,
welchem Staat eine Tatigkeit auf der hohen See zuzuord-
nen ist. Um diesen Zusammenhang zu bestimmen, hat man
den Begriff der Flaggenhoheit geschaffen, weil solche
Tatigkeit hauptsdchlich mit Schiffen durchgefiihrt wird.
Das heiBt jedoch nicht, daB solche Tdtigkeit nur mit
Schiffen erfolgen kann: z.B., kann eine wissenschaftliche
Expedition auf einem Eisberg auch eine Nationalitdt ha-

ben.

Deshalb muf man, meiner Meinung nach, unter Flaggenho~-
heit die Beziehung zwischen dem Recht eines Staates und
den Personen verstehen, die das -Schiff benutzen. Aus
dieser Beziehung ergeben sich Rechte und Pflichten fiir
den Staat und auch fiir die am Schiff interessierten Per-—

3)

sonen .

II. Flaggenhoheit und Volkerrecht

Wenn man die Flaggenhoheit so versteht — und nicht als
Beziehung zwischen Staat und Sache - dann kann man sagen,
dafBl die Flaggenhoheit auch fiir das Volkerrecht sehr wich-
tig ist. Denn die Flaggenhoheit spielt die Rolle eines

2) Bensalem, A,, La nationalité des navires et des aéeronef
en droit marocaine, Rabat, 1971, p. 36.

3) Carbone, S., La disciplina giuridica del traffico ma-
rittimo internazionale, Bologna, 1982, p. 70.



Abgrenzungsmerkmales — sie grenzt die Souverdnitit der
Staaten auf der hohen See ab. Auf diese Weise gewdhr-
leistet sie das Zusammenleben der verschiedenen staat-~
lichen Rechtsordnungen auf der hohen See, Die Flaggen-
hoheit ist auch das Mittel, den Staaten nach dem Vilker-
recht Rechte und Pflichten aufzuerlegem. Die Flaggen—
hoheit ist im Patbestand vieler vilkerrechtlicher Normen
enthalten,

Deshalb ist auch das Volkerrecht dringend daran inter-
essiert, was die verschiedenen Staaten unter Flaggenho-
heit verstehen, wie dieser Begriff ausgelegt wird, Die
Abgrenzung der Souveridnitit des Staates ~ d.h. des Gel-
tungsbereiches seiner Rechtsordnung - kann nur auf vol-
kerrechtlicher Ebene geschehen und nicht antonom vom
Staat selbst 4).

Die Frage, die hier zu beantworten ist, heift: Sind die
Staaten frei und unbegrenzt bei der Bestimmung der Vor-
aussetzungen der Flaggenhoheit oder miissen sie bestimmte
Forderungen des Volkerrechts beriicksichtigen?

Um diese Frage zu beantworten, muB man eine kurze toer-
sicht iiber die violkerrechtliche Theorie und Praxis in
bezug auf die Voraussetzungen der Staatsangehorigkeit
der Personen machen. Das internationale Abkommen iiber "Cer-
tain questions relating to the conflict of nationality
laws"aus dem Jahre 1930 bestimmt, daB jeder Staat die
Voraussetzungen der Staatsangehorigkeit selbst regelt.
Auf der anderen Seite wird diese Gesetzgebung von den
anderen Vertragsstaaten nur dann anerkannt, wenn sie mit
den internationalen Vertridgen, Gewohnheiten und allge-
mein anerkannten Grundsitzen iiber die Staatsangehorig-
keit vereinbar ist - Art., 1. Hier ist deutlich erkenn-
bar, daB das Volkerrecht die Freiheit der Staaten be-

grenzt.

4) Brownlie, J., Principles of public international law,
oxford, 1973, p. 372.



Die Entscheidung des Internationalen Gerichishofes in dem
Fall Nottebohm 5) ist auch in diesem Zusammenhang magge-
bend, soweit angenommen wird, da8 die Rechtsbeziehung
zwischen Staat und Person - ndmlich die Staatsangehorig-
keit ~ einer faktischen Beziehung entsprechen soll. Ein
wichtiges Ergebnis dieser Entscheidung ist auch die Tat-
sache, daf die schon erworbene Staatsangehorigkeit von
Liechtenstein international nicht anerkannt und die Giil-
tigkeit eines innerstaatlichen Aktes international be-
stritten wurde 6).

Leider ist der Grundsatz, daB die staatliche Gesetzgebung
betreffend die Flaggenhoheit vom Volkerrecht begrenzt

ist, nicht allgemein anerkannt. Man kann in der heutigen
Literatur und Rechitsprechung Meinungen antreffen, die

die unbegrenzte Freiheit der Staaten hinsichtlich der
Bedingungen der Flaggenhoheit verteidigen 7).

Bemerkenswert ist auch, daB die Praxis des Internationa-
len Gerichtshofes nicht einheitlich ist. Wdghrend im Fall
Nottebohm das Gericht auf den "genuine link" abstellte,

hat das Gericht diese Frage in seinem spdteren Gutachten
iiber die Auslegung des Art. 28 lit. a) des Abkommens

iiber die Griindung der IMCO nicht angesprochen. In diesem
Gutachten hat das Gericht die Ansicht vertreten, dafl der
Begriff "Staaten mit groBter Handelsflotte" im Art. 28 1it,
a) ausgehend von der Registertonnage ausgelegi werden mufl.
Um dieses Ergebnis zu erreichen, hat das Gericht andere
Bestimmungen des IMCO-Abkommens beriicksichtigt: Art. 17 e)
und Art. 60. Meiner Meinung nach war es das Ziel dieses

5) IGH, Urteil vom 6. April 1955, I1.C.J. Rep. 1955, 4 ff.
6) Brownlie, J., op. cit., p. 380.

7) Pinto, R., Les pavillons de complaisance,Clunet,
1960, p. 352.



Gutachtens, den Inhalt der Konventionsbegriffe und nicht
die volkerrechtlichen Grundsétze auf diesem Gebiet fest-
zustellen, Man kann die SchluBfolgerung ziehen, daf die-
ses Gutachten eine engere Frage beantwortet und keine

Absage an die Forderung des "genuine link" bedeutet 8 R

In letzter Zeit vertreten aber viele Autoren die Meinung,
daB die Flaggenhoheit internationalen Begrenzungen unter-
stehen soll 9). Ich teile auch diese Ansicht, Diese Be~
grenzungen der staatlichen Gesetzgebungsmacht von seiten
des Volkerrechts miissen sich in der Forderung ausdriicken,
daB zwischen Schiff und Staat ein engexr faktischer Zusam—~
menhang besteht.

Der Gedanke einer engen und wirksamen Beziehung zwischen
Staat und Schiff als Inhalt der Flaggenhoheit ist nicht
neu, Zusitzlich kann auf die internationalen Angleichungs~—
entwiirfe des International Law Institute vom Jahre 1896
hingewiesen werden 10).

Die gegenwidrtige Grundlage fiir eine solche Auslegung des
Flaggenhoheitsbegriffes findet sich im Art., 5 des Uber-
einkommens iiber die Hohe See von 1958, Von besonderer
Wichtigkeit ist der ersgste Absatz dieses Artikels, der
veorschreibt: "Jeder Staat bestimmt die Bedingungen fir

8) Trotzdem wird dieses Gutachten mit Recht kritisiert:
Simmonds, The constitution of the maritime safety
committee of IMCO, The international and comparative
lav quarterly, 1963, p. 69.

9) Fedozzi, La condition juridique des navires de commerce,
Recueil des Cours, t.10, p. 49, Roux, J., Les pavillons
de complaisance, 1961, p, 58, Schulte, Das Problem der
s.g. billigen Flaggen im Vilkerrecht,Hamburg,1962,5.65.

10) Meyers, The nationality of ships, 1967, Hague, p.267.
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die Flaggenhoheit und die Registrierung der Schiffe auf
seinem Territorium ..... Zwischen einem Staat und einem
Schiff soll ein enger Zusammenhang existieren: d.h. der
Staat muB effektiv seine Kontrolle und Jurisdiktion im
technischen, administrativen und sozialen Gebiet iiber
Schiffe, die seine Flagge fiihren, durchsetzen". Diese
Formulierung gibt Anlaf fiir entgegengesetzte Auslegungen,
wobei zwel Meinungen vertreten werden.

Nach der einen stellt Art. 5 die unbegrenzte Freiheit der
Staaten fest, die Bedingungen der Flaggenhoheit zu be-
stimmen 11). Danach soll die enge Beiiehung keine Voraus-
setzung der Flaggenhoheit sein, sondern nur den Staaten
die Pflicht auferlegen, umfassende effektive Konirolle
iiber ihre Schiffe mit Riicksicht auf die Sicherung der
Schiffahrt auszuiiben. Diese Meinung geht von dexr wortlichen
Auslegung des Art. 5 aus. Sie betont mehr die Pflichten,
die der Staat mit der Verleihung seiner Flaggenhoheit an
einem bestimmten Schiff iibernimmt und nicht die Voraus-
setzungen der Flaggenhoheit. Die enge Beziehung wird als
die Fihigkeit verstanden, nachtrdgliche Kontrolle iiber
die eigenen Schiffe durchzufiihren. Man setzt voraus, daB
der Staat in der Lage ist, auch ohne daB er sehr strenge
Bedingungen fiir die Flaggenhoheit setzt, eine effektive
Kontrolle iiber diese Schiffe auszuiiben 12). Die Wirksam-
keit der Kontrolle hingt von der Entwicklungsstufe der
Seerechitsgesetzgebung und ihrer Anwendung ab. Z,B., wird
ein enger Zusammenhang vorliegen, wenn das Schiff regel-
méfBig in die Hdfen des Flaggenstaates zuriickkehrt, der
Flaggenstaat regelmifig den technischen Zustand des Schif-
fes iiberpriift oder viele Konsularvertireter in ausléndi-
schen Hifen hat. Nach dieser Meinung ist die intermnatio-
nale Gemeinschaft daran interessiert, die Sicherheit der

11) Pinto, op.cit., p. 364, Meyers, op.cit., p. 282,Mc Dou-
gal, Burke, The public order of the oceans,1962,p,1013,
12) Meyers, op.cit., p. 282,



Seeschiffahrt zu gewidhrleisten, Um dieses Ziel interna-
tional zu erreichen, ist es villig ausreichend, wenn nur
bestimmte Pflichten dem Flaggenstaat auferlegt werden,

Es ist aber fraglich, ob die internationale Gemein-
schaft nur daran interessiert ist, die Sicherheit der
Schiffahrt zu erreichen, Diese Auffassung driickt einen
Grundsatz aus, der nicht als unumstritten zu betrachten
ist. Denn man konnte die SchluBfolgerung ziehen, daB
der Staat jedes Schiff als unter seiner Flagge stehend
betrachten kann, sofern er nur die Macht hat, auf die-
sem Schiff seine Souverdnitdt durchzusetzen, Diese An~
sicht wiirde aber zur internationalen Anerkennung des
Rechtes des Stidrkeren fiihren,

Der zweiten Meinung nach mufl man die erforderliche "enge
Beziehung" als Voraussetzung der Flaggenhoheit betrach-
ten 13). Man kann sagen, daB diese Meinung auch in den
sozialistischen Lidndern iiberwiegt 14). Diese Auffassung
scheint mir logischer und international-rechtlich unter-
stiitzbar., Die Voraussetzungen der Flaggenhoheit sind

auch die Grundlage fiir die Unterwerfung der Schiffsinter-
essierten unter das Recht des Flaggenstaates und mnicht
etwa die Flaggenhoheit selbst. Flaggenhoheit ist nur ein
Merkmal, welches zeigt, daB bei einem bestimmten Schiff
die Voraussetzungen fiir die Anwendung des Rechtes eines
bestimmten Staates vorliegen. Denn die Vorausseitzungen
der Flaggenhoheit sind der Hebel, mit dem der Staat die
Benutzung des Schiffes kontrollieren kanﬁ 15). Wie konnte
man effektive Kontrolle schaffen, wenn weder der Eigen-
tiimer noch die Schiffsbesatzung dem Flaggenstaat ange-

13) Roux, op.cit.,p.66.

14) Reinhold, Der Rechisstatus des Seeschiffes, Berlin
(ost), 1971, S, 41, Matysik, Podrecznik prawa morskie-—
go, Warszava, 1979, p. 51.

15) Schulte, op.cit., S, 128.
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horen oder ihren Wohnsitz in diesem Staat haben? Um in
diesem Fall auch noch sein Recht durchsetzen zu kinnen,
muB der Flaggenstaat unvermeidlich Gesetzeskollisionen
mit dem Recht anderer Staaten hervorrufen und dulden,
nimlich mit der lex patriae oder lex domicilii der be-
treffenden Personen., Es kann nicht im Sinne des Volker-
rechts sein, kiinstlich unnotig Gesetzeskollisionen zu
schaffen.

Wenn man die s.g. "enge Beziehung® nicht als Vorausset-
zung der Flaggenhoheit betrachtet, ergibt sich die Frage,
wie man dann bestimmen kann, welchem Staat eine bestimmte
Seetdtigkeit zuzurechnen ist. Das Volkerrechi kann seine
Funktion, den Geltungsbereich der staatlichen Souveridni-
titen abzugrenzen, nicht erfiillen, wenn es die Vorausset-
zungen der Flaggenhoheit auBer achi 148t. Um eine gerech-
te internationale Verteilung der Jurisdiktion der Staaten
in diesem Gebiet zu schaffen, miissen die Voraussetzungen
fiir die Flaggenhoheit einem mehr oder weniger allgemeinen
Kriterium entsprechen: ndmlich dem einer “engen Beziehung".

Ich werde nicht auf die Entwicklungsgeschichte des Art. 5
eingehen, Ich will jedoch darauf hinweisen, da8 im Jahre
1955 die Vélkerrechtskommission der UNO einen Textentwurf
verabschiedet hat, nach dem die Staatsangehorigkeit des
Schiffseigentiimers und sein Wohnsitz im selben Staat als
ausreichender Grund fiir die Flaggenhoheit betrachtet wur-
den. Spiter wurde diese Fassung als Ergebnis eines Kom-
promisses aufgegeben, Man muf aber noch einmal betonen,
daB das Ziel der Flaggenhoheit nicht nur darin besteht,
eine bestimmte Ordnung auf dem Meer zu schaffen, sondern
auch darin, daB jede Tétigkeit auf der hohen See mit dem
Recht desjenigen Staates verbunden ist, der die engste
Beziehung zu ihr hat. Die Voraussetzungen der Flaggen-—
hoheit diirfen nicht mit deren Rechtsfolgen verwechselt
werden - d.,h., den naéhtraglichen Rechten und Pflichten
des Flaggenstaates,
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DaB ein solcher Unterschied existiert und durchzufiihren
ist, beweist die Regelung des neuen allgemeinen Seerechts-
tibereinkommens der Vereinten Nationen aus dem Jahre 1982,
BEs ist noch nicht in Kraft getreten, aber man kann es als
Ausdruck des gegenwirtigen Vilkergewohnheitsrechtes auf
diesem Gebiet betrachten, Art, 91 (1) lautet: "Jeder
Staat bestimmt die Bedingungen fiir die Flaggenhoheit ...
7wigschen dem Staat und dem Schiff muBl ein enger Zusammen-—
hang (genuine link) bestehen", Im Unterschied zum Uber-
einkommen iiber die hohe See, 1958, wird hier nicht exr-
liutert, was man unter enger Beziehung verstehen soll,
Erst im Art. 94 — getrennt vom Begriff der engen Bezie-
hung ~ spricht man von den Pflichten des Flaggenstaates -
nimlich effektive Durchfiihrung seiner Jurisdiktion.

Meiner Meinung nach entspricht eine solche Auffassung
des Begriffes der Flaggenhoheit und seiner Voraussetzun-
gen am ehesten den Interessen der internationalen Ge-
meinschaft., Man konnte zusammenfassen, daB die Staaten
verpflichtet sind: 1. eine innerstaatliche Regelung
der Voraussetzungen der Flaggenhoheit zu schaffen, so
daB generell alle Schiffe die gleichen Bedingungen er-
fiillen, 2, diese Voraussetzungen von einer engen Be~
ziehung zwischen Staat und Schiff abhingig zu machen,
3, effektiv ihre Jurisdiktion iiber Schiffe, die ihre
Flagge fiihren, auszuiiben,

III. Voraussetzunsen der Flaggenhoheit in VR Bulgarien,

VR _Polen und UASSR

Von diesen viélkerrechtlichen Grundsdizen ausgehend, kann
ich nun die Grundsitze der Flaggenhoheit in einigen euro-
pdischen sozialistischen Léndern analysieren. Ich werde
die Gesetzgebungen von Bulgarien, Polen und der UdSSR
betrachten,
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Es gibt formelle und materielle Voraussetzungen der Flag-
genhoheit, Die materiellen Voraussetzungen sind die Er-
fordernisse, die das Schiff erfiillen soll, z.B. Eigentum,
Bauort, Als formelle Vorauésefzungen kann man solche Er-
fordernisse bézeichnen, die 'in der Herausgabe bestimmter
Verwaltungsakte seitens des Flaggenstaates bestehen:

z.B. Registrierung, Ausstellung eines Ausweises iiber die
Flaggenhoheit usw. Das sind Verwaltungsakte, die das Be~
stehen der materiellen Bedingungen feststellen odexr bestid-
tigen sollen. In rechtsvergleichendexr Sicht sind folgende
materielle Voraussetzungen gebriduchlich: Staatsangehorig-
keit des Eigentiimers, Staatsangehorigkeit der Schiffsmann-
schaft, Bauort des Schiffes.

In manchen Rechtsordnungen kommt dazu eine formelle Vor-—
aussetzung, z.B, Registrierung, die aufgrund der Existenz
der materiellen Voraussetzungen erfolgt: das ist die Lage
in Italien,

In anderen Rechtsordnungen reicht es auch, wenn nur eine
formelle Voraussetzung erfiillt wird, né@mlich die Regi-
strierung. Das sind die sog.Billig-~Flaggen~Staaten. Z,B,
verlangt Liberia nicht, daB das Schiff einem liberiani-
schen Staatsangehdrigen gehdren mufi,

Im allgemeinen erkennen die meisten Staaten als einzige
materielle Voraussetzung die Staatsangehorigkeit des
Eigentiimers an. So ist es auch in den drei verglichenen
Rechtsordnungen. Nach Art, 28 des Bulgarischen Handels-
schiffahrt-Gesetzbuches (HSGB) wird als bulgariseh jedes
Schiff betrachtet, welches: 1. mindestens zur Hilfte

im Eigentum des Staates, kooperativer oder gesellschaft—
licher Organisationen oder bulgarischer Biirger steht,

2, im Eigentum einer Gesellschaft steht, deren Grundka-
pital wenigstens zur Hilfte bulgarischen Organisationen
oder Personen gehort,

Die gleiche Losung trifft man im polnischen Seegesetzbuch
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(SGB). Art. 15 § 1 bestimmt, daB jedes Schiff polnisch ist,
das im Eigentum einer juristischen Person mit Sitz in
Polen, des Staates oder eines polnischen Biirgers mit Wohn-
sitz in Polen steht. Dasselbe gilt auch fiir Schiffe, die
wenigstens zur Hdlfte den oben Genmannten gehiren, voraus-—
gesetzt, daB der Reeder Wohnsitz oder Sitz in Polen hat.

Ein wenig anders ist die Regelung in der UdSSR: Art. 22
des sowjetischen HSGB schreibt vor, daB Schiffe, die im
Eigentum des Staates oder sowjetischer juristischer Per-
sonen oder Biirger stehen, die sowjetische Flaggenhoheit
haben diirfen. Nicht prédzisiert wird, ob von Volleigentum
oder auch von Teileigentum die Rede ist. Nach einer spidte-
ren Ergéinzung des HSGB heift es, daB Ausnahmen von dieser
Regel vom Ministerrat beschlossen werden konnen 16).

Wenn man diese Vorschriften vergleicht, sieht man, daB sie
in einem wichtigen Punkt iibereinstimmen, und zwar darin,
daB die materielle Bedingung der Flaggenhoheit in den drei
Rechtsordnungen im Schiffseigentum besteht. Es ergeben
sich aber auch Unterschiede. Die Liicke in der sowjetischen
Gesetzgebung iiber Mischeigentum kann Schwierigkeiten her-
vorrufen, wenn es sich um Schiffe gemischter Unternehmen
handelt. Auch in der bulgarischen Geseitzgebung besteht
eine Liicke hinsichtlich der Moglichkeit, daf Schiffe bul-
garischen Biirgern gehioren, die aber im Ausland ihren
stindigen Wohnsitz haben. Am prizisesten ist die Rege-
lung des polnischen SGB, in dem Staatsangehorigkeit und
Wobhnsitz im Lande kumulativ vorausgesetzt werden. Ein
Vorteil dieses SGB ist auch die Bestimmung, daB8,wenn

es sich um juristische Personen handelt, diese ihren

Sitz in Polen haben miissen, So wird die somnst schwie-
rige Frage nach der Nationalitdt der juristischen Per-

son gelost,

Weitere materielle Voraussetzungen sind nach allen drei

16) Gesetzblatt der UdSSR, 1974/N 22, st. 324,
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Rechtsordnungen nicht erforderlich. Die Staatsangehirig-
keit der Besatzung kann nicht als Voraussetzung der Flag-
genhoheit betrachtet werden, sondern als deren Folge
(Art. 88, bulg. HSGB, Art, 41, sow, HSGB).

IV, Zeitpunkt der Entstehung der Flaggenhoheit

Wann entsteht aber die Flaggenhoheit? Damit stellen wir
auch die Frage nach den formellen Voraussetizungen der
Flaggenhoheit, ob sie iiberhaupt bestehen und worin sie
bestehen. Nach dem Recht der UdSSR wird diese Frage aus-
driicklich gelost. Art. 23 HSGB bestimmt, daB ein Schiff
das Recht, unter der Flagge der UdSSR zu fahren, mit dem
Zeitpunkt seiner Eintragung in das staatliche Schiffs-
register erwirbt. Somit wird die Registrierung des Schif-
fes zur formellen Voraussetzung der Flaggenhoheit er-
hoben. Von dem Augenblick an besteht auch die sowjeti-
sche Flaggenhoheit., Damit wird der Zeitpunkt des Flag-
genhoheitserwerbes klar bestimmt, und das ist ein Vorteil
dieser Losung. In Polen und Bulgarien wird diese Frage
nicht geregelt. So ergibt sich fiir die Theorie die Not-
wendigkeit, das Schweigen des Geseizes auszulegen. In
Polen wird die Ansicht unterstiitzt, daB die Flaggen-—
hoheit automatisch mit dem Eigentumsiibergang auf die

vom Gesetz bestimmten Personen entsteht. Die Registrie-
rung wird nicht als Tatbestandsmerkmal des Flaggenho-
heitserwerbes betrachtet 17).

Dieselbe Ansicht ktnnte man hinsichtlich der bulgarischen
Gesetzgebung vertreten. Sie hat den Vorteil, daf sie den
Flaggenhoheitserwerb nicht von einem Verwaltungsakt ab-
héngig macht, sondern nur vom Eigentumsiibergang. So kann
es kaum einen Zeitraum geben, in dem das Schiff flaggen-
los bleibt. Denn gewohnlich f&llt die Austragung des
Schiffes vom ausldndischen Schiffsregister mit dem Ab-
schluB des Kaufvertrages zusammen. Dann kann es einen

17 ) Matysik, op.cit., p. 54.
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Zeitraum geben, in dem das Schiff weder im alten, noch
im neuen Register - des Kiufers -~ eingetragen ist und so
als flaggenlos betrachtet werden miiBte. Der Registrierung
ist also keine konstitutive Wirkung im Hinblick auf die
Flaggenhoheit zuzuerkennen. Dasselbe gilt auch fiir die
Dokumente, wie den Flaggenhoheitsausweis, die nur die
Flaggenhoheit beweisen, aber keine komstitutive Wirkung
auf ihre Entstehung haben. Das letztere wird im Art., 84
des bulg. HSGB, Art. 28 § 2 des polnischen SGB ausdriick-
lich bestimmt,

Meiner Meinung nach entspricht eine solche Liosung besser
den Erfordernissen der Handelsschiffahrt.

Man konnte fiir die drei betrachteten Rechisordnungen
noch sagen, daf die Entstehung der Flaggenhoheit nicht
fakultativ, sondern eine zwingende Folge der Staats-
angehorigkeit des Eigentiimers ist. Wenn der Eigentiimer
den Registrierungsantrag nicht selbst stellt, wird das
dienstlich von der Registrierungsbehorde gemacht -~ so
Art. 40 (3), bulg. HSGB und Art. 21, poln., SGB. Eigent-
lich iiberall, wo die Flaggenhoheit nur auf materiellen
Voraussetzungen beruht und automatisch entsteht, kann
es sich nicht um fakultative Flaggenhoheit handeln ~
d.,h. sie hingt nicht vom Willen des Eigentiimers ab.

Es bleibt noch eine Frage zu beantworten, nidmlich ob die
Flaggenhoheit vom Begriff "Schiff" erfaBt wird. DaB das
Schiff im rechtlichen Sinne erst mit dem Flaggenhoheits-
erwerb entsteht, ist eine besonders in Italien sehr ver-
breitete Auffassung, und zwar wird dort die Entstehung
der Flaggenhoheit an den Zeitpunkt der Registrierung ge-—
kniipft 18). In der Rechtsliteratur der DDR wird eine sol-

18) Scerni, M., La nazionalita delle nave come oggetto
delle norme internazionale, Rivista del diritto
della navigazione, 1959, p. 5.
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che Auffassung auch unterstiitzt 19).

Wenn man den Flaggenhoheitserwerb nur an den Eigentums-—
iibergang bindet, spielt diese Frage keine grofie Rolle,
denn ein Schiff hat immer einen Eigentiimer, So gilt

fiir die bulgarische Gesetzgebung der Grundsatz, daB,
soweit das Schiff als Sache schon entstanden ist, ®s
auch eine bulgarische Flaggenhoheit hat, wenn die mate-
riellen Voraussetzungen bestehen.

Fiir die Entstehung des Schiffes ist aber vielmehr mafi-
geblich der faktische Zustand einer Sache und nicht ir-
gendeine admimistrative Genehmigung oder Registrierung.
Art, 4 (3) des bulg.HSGB bestimmt, daB die Regeln iiber
die Seeschiffe fiir Schiffe im Bau seit dem Stapellauf
enwendbar sind - von dem Augenblick an kann man schon
auch von bulgarischer Flaggenhoheit des Schiffes spre-

chen,

Alle drei verglichenen Gesetzgebungen sehen vor, daB,
wenn ein Schiff im Ausland erworben ist, ein vorldufi-
ges Flaggenhoheitszeugnis vom entsprechenden Konsular-
vertreter ausgestellt wird, Dieses Zeugnis hat aber
wieder nur in der UdSSR eine konstitutive Wirkung hin-
sichtlich des Flaggenhoheitserwerbes.

Aus dem oben Gesagten konnte man die SchluBfolgerung zie-
hen, daB alle drei Gesetzgebungen eine enge Beziehung
zwischen Staat und Schiff als Voraussetzung der Flaggen-—
hoheit erfordern - ndmlich inléndische Staatsangehorig-
keit des Eigentiimers. Dabei gestatten sie ihm keine

Wahl bei der Bestimmung der Flaggemhoheit. Auf diese
Weise ergibt sich keine Moglichkeit, daf Schiffe, die

in bulgarischem, polnischem oder sowjetischem Eigentum
stehen, eine billige Flagge fiihren.

19) Reinhold, op.cit.S.40.
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Diese iibereinstimmende Regelung der materiellen Voraus-
setzungen der Flaggenhoheit iibt einen EinfluB auch auf
die Losungen des Seekollisionsrechtes dieser Linder aus.
Das ist besonders klar ersichtlich in den international-
privatrechtlichen Lisungen von Bulgarien und Polen, wo
das Flaggenrecht als anwendbares Recht deutlich iiber-~ -
wiegt, nicht nur im See~Sachenrecht, sondern auch im See~
Arbeitsrecht und See-Obligationenrecht.

V. Verlust der Flaggenhoheit

Eine weitere Frage betrifft den Verlust der Flaggenhoheit,
Was umfaBt der Tatbestand des Verlustes der Flaggenhoheit?
Eine eindeutige Losung gibt es wieder nicht in den be-
trachteten Rechtsordnungen, Es wird nur von der Austragung
aus dem Schiffsregister gesprochen., Es stellt sich aber
die Frage, ob Austragung und Verlust der Flaggenhoheit
zugsammenfallen.

Nach bulgarischem Recht (Art, %i, HSGB) wird das Schiff
von dem Register ausgetragen, wenn: 1. der Grund fiir
Fiihrung der bulgarischen Flagge entfallen ist, 2. das
Schiff gesunken, verschwunden oder zerstort ist, 3. es
als reparaturunfdhig anerkannt ist.

In Polen kommt zu diesen Bedingungen ein viertes dazu:
wenn die Sache die Eigenschaft "Schiff" verloren hat
(Art. 21 § 3, SGB).

Wir sehen, daB der Flaggenhoheitswechsel einer der Griinde
fiir die Austragung des Schiffes ist. Hat aber die Aus-
tragung hier eine konstitutive Wirkung hingichtlich des
Flaggenhoheitswechsels? Im Unterschied zum Flaggenho-
heitserwerb mufi man hier eine solche konstitutive Wir-
kung der Austragung anerkennen. Art. 37 (2) des bulga-
rischen SHGB schreibt vor, daB solange ein Schiff aus
dem bulgarischen Register nicht ausgetragen ist, keine
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rechtliche Wirkungen einer Eintragung im fremden Register
anerkannt werden konnen. Dasselbe bestimmen auch Art. 27,
sow. HSGB und Art. 18, poln. SGB. Hier wird die Lidsung
fiir den Fall gegeben, daB ein Schiff nach dem Eigentums-
wechsel auch die Flaggenhoheit wechseln muB. Dies ge-
schieht aber nur nach der Austragung des Schiffes aus

dem bulgarischen Schiffsregister. So werden besser die
Rechte von Drittpersonen geschiitzt.

Die anderen Griinde zur Austragung des Schiffes sind schon
faktischer Natur, Zusammenfassend kinnte man sagen, daf
es sich um den Verlust der Schiffseigenschaft handelt. Man
muf aber betonen, daB der Verlust des Schiffes nicht un-
bedingt das Ende der Flaggenhoheit bedeutet: z.B. regelt
das Recht der Flagge auch die Verhdlitnisse zwischen
denen, die den Schiffbruch iiberlebt haben. Wenn der
Verlust des Schiffes nicht ohne weiteres das Ende der
Flaggenhoheit bedeutet, entsteht die Frage, ob der Flag-
genhoheitsverlust mit der Austragung zusammenfdllt

oder etwa spiter eintreten soll, z,B, wenn das Schiffs-
wrack keine Gefahr fiir die Schiffahrt mehr darstellt.
Ich bin auch hier mehr geneigt,die Austragung als Zeit-
punkt des Flaggenhoheitsverlustes zu betrachten, Immer-
hin muf man aber nicht die konstitutive Kraft der Aus-
tragung iiberschitzen. Wie der Flaggenhoheitserwerb, muB
auch der Flaggenhoheitsverlust bestimmter internationa-—
ler Kontrolle unterstellt werden und nicht dazu fiihren,
daB der Flaggenstaat sich von bestimmten internationalen
Pflichten, die auch nach der Zerstorung des Schiffes
bestehen konnen, befreien kann, indem er das Schiff als
nicht zu seiner Flaggenhoheit gehorend erklart 20).

20) Engert-Schiiler, H,, Volkerrechtliche Fragen des
Eigentums an Wracks auf dem Hohen Meer, Hamburg,
1979, S. 160, hilt es auch fiir méglich, daB die
Beziehung zwischen Staat und Schiff auch nach dem
Verlust der Schiffseigenschaft weiter bestehen
bleibt.
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Zum Schluf mochte ich feststellen, daB8 die Probleme be-
treffend den Flaggenhoheitserwerb und -verlust immer
noch nicht geniigend erforscht sind, Es widre niitzlich,
wenn dariiber international Klarheit und Einigkeit be-
stiinde, denn bei der Flaggenhoheit handelt es sich um
eine der Arten von Abgrenzung der Souverdnitdt der
Staaten und die mu8 auf internationaler Ebene erfolgen.
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