SCHRIFTEN DES
DEUTSCHEN VEREINS FUR INTERNATIONALES SEERECHT
REIHE A: BERICHTE UND VORTRAGE

HEFT 50

Das Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Nationen

und die deutschen Wirtschaftsinteressen

Symposium in Hamburg
am 3. September 1984

HAMBURG 1984



DAS SEERECHTSUBEREINKOMMEN DER VEREINTEN NATIONEN
UND DIE DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSINTERESSEN

Symposium
veranstaltet vom
Institut fiir Seerecht und Seehandelsrecht
der Universitidt Hamburg und dem
Deutschen Verein fiir Internationales Seerecht, Hamburg
am 3, September 1984
in Hamburg

Hamburg 1984



INHALTSVERZEICHNIS

Rolf Herber
Begriifilung

Rainer Lagoni
Die Zeichnung des Seerechtsiibereinkommens
der Vereinten Nationen

Bernd Krioger

Das Seerechtisiibereinkommen der Vereinten
Nationen und die deutschen Wirtschafts-
interessen aus der Sicht der Seeschiffahrt

Claus F. Mayer

Uberlegungen zur Frage der Zeichnung des
Seerechtsiibereinkommens durch die Bundes-
republik Deutschland aus der Sicht der
Schiffbauindustrie

Karl-Heinz Feilhauer

Das Seerechtsiibereinkommen der Vereinten
Nationen und die deutschen Wirtschafts-
interessen aus der Sicht der Fischerei

Hans Giinther Stalp

Das Seerechtsiibereinkommen der Vereinten
Nationen und die deutschen Wirtschafts-
interessen aus der Sicht der deutschen
Meerestechnik und des deutschen Meeres-
bergbaus

Seite

22

41

50

58



Ingo von Miinch
Zusammenfassung

Rolf Herber
SchluBwort

Teilnehmerliste

Seite

69

86

90



BEGRUSSUNG

Rolf Herber

Meine sehr verehriten Damen und Herren,

im Namen des neuen Instituts fiir Seerecht und Seehandels-
recht der Universitdt Hamburg sowie des Deutschen Vereins
fiir Internationales Seerecht begriiBe ich Sie zu dem Sym-
posium iiber das VN-Seerechtsiibereinkommen und danke Ihnen
fiir IThre Teilnahme. Ich freue mich besonders dariiber, daf
so zahlreiche und maBgebende Vertreter aus Politik, Be-
horden, Wirtschaft und Wissenschaft unserer Einladung ge-
folgt sind.

Bei dem straffen Zeitplan, den wir uns auferlegt haben,
um vielen von Ihnen die Teilnahme erst zu ermdglichen,
werden Sie Verstdndnis dafiir haben, daB ich davon abse~
hen mochte, einzelne Teilnehmer persitnlich zu begriifien;
eine Liste der Teilnehmer, die Sie in Hdnden haben, wird
Ihnen den Uberblick iiber den Teilnehmerkreis erleichtern.

Gestatten Sie mir ganz wenige Worte zu dem neuen Institut,
das zu der Veranstaltung eingeladen hat: das Institut fiir
Seerecht und Seehandelsrecht ist auf Wunsch des Senats der
Freien und Hansestadt Hamburg im Fachbereich Rechtswissen-
schaft I eingerichtet worden, um die Forschung auf diesen
Gebieten zu verstdrken. Nicht zuletzt auch mit dem Ziel,
die Beratung von Behdrden und politischen Instanzen zu
verbessern und die offentliche Diskussion rechitspolitisch
bedeutsamer Fragen zu intensivieren. Es liegt deshalb auf
der Hand, dafi dieses Institut an einem Problem von der Be-
deutung der Entscheidung iiber die Zeichnung des VN-See-
rechtsiibereinkommens nicht vorbeigehen kann, auch wenn

es sich selbst noch in statu nascendi befindet. Wir sind
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dankbar dafiir, daB der Deutsche Verein fiir Internationales
Seerecht diese Auffassung teilt und uns mit seiner grofien
Erfahrung bei der Vorbereitung unterstiitzt hat. Was im
iibrigen die Aufgaben und Pléne des Instituts anbetrifft,
haben Herr Lagoni und ich, seine beiden Direktoren, diese
in einer ersten bescheidenen Notiz niedergelegt, die zu
Ihrer Unterrichtung ausliegt. Wir werden das Institut der
Offentlichkeit vorstellen, sobald sich seine Organisation
und seine technischen Moglichkeiten etwas mehr verbessert
haben -~ ich denke, gegen Ende dieses Jahres.

Was wollen wir mit dieser Veranstaltung? - Sie alle wissen,
daf die Frist zur Zeichnung des Ubereinkommens am 9. De-
zember dieses Jahres ablduft, daB sich also die politischen
Instanzen in der Bundesrepublik Deutschland ~ namentlich
die Bundesregierung, die fiir diese Entscheidung zusidndig
ist - jetzt eine abschlieBende Meinung dariiber bilden miis-
sen, ob gezeichnet werden soll oder nicht. Die fiir und
wider einen solchen Schritt sprechenden Gesichtspunkte
gind natiirlich auch in der Bundesrepublik Deutschland
bereits lebhaft erdrtert worden. Doch scheint uns, daB
bisher eine klare Bilanz dieser Argumente nicht gezogen
worden ist oder zumindest nicht deutlich genug zu erken-
nen ist, Die Diskussion ist bisher - wenn Sie mir diese
perstnliche Bemerkung hier gestatten - vielleicht noch

zu sehr beherrscht von Uberlegungen dariiber, wie das Uber-
einkommen eigentlich aussehen sollte — gewifl reizvolle,
doch recht theoretische Gedanken, die jetzt nicht mehr
weiterhelfen, ebensowenig wie vilkerrechtliche System—
fragen, Was nun ansteht, ist eine politische Entscheidung
auf der Basis der tatsiéchlichen Lage und unter Beriick-
sichtigung unserer Interessen. Bel einem Industriestaat
wie der Bundesrepublik Deutschland erfordert dies zu-
allererst eine niichterne Bestandsaufnahme unserer wirt-
schaftlichen Interessen - selbstverstiéndlich neben den
auBenpolitischen, Was bringt uns das Ubereinkommen - oder
besser: seine Unterzeichnung, um die es ja zur Zeit allein
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Jahrtausend beginnen wird, Dementsprechend liegt ein Schwer-
punkt der Kritik am Meeresbodenregime nicht so sehr auf ak-
tuellen Problemen seiner Anwendung, sondern auf seinen
grundsidtzlichen konomischen und ordnungspolitischen Min-
geln,

Als drittes grofes Gebiet des neuen Seerechts habe ich das
in Teil XV der Konvention - und fiir den Tiefseeberghbau aus—
serdem in Teil XI -~ geregelte Streitschlichtungssystem ge~-
nannt. Hier ist es erstmalig gelungen, eine umfassende obli-
gatorische Streitschlichtung fiir das gesamte Meeresvilker-
recht zu schaffen. Dieses System stellt sich unvermeidlich
als ein - allerdings recht beachtlicher - Kompromifi zwischen
Befiirwortern und Gegnern einer Streitschlichtung durch neu-
trale Gerichte oder Schiedsgerichte dar. Im Rahmen dieses
Streitschlichtungssystems ist es vorgesehen, hier in Ham-
burg den Internationalen Seegerichtshof zu errichten.

Wir wollen uns nun im Rahmen unserer heutigen Veranstaltung
mit der Frage befassen, welche wirtschaftlichen Griinde da-
fiir oder dagegen sprechen, ob die Bundesrepublik die See-
rechtskonvention zeichmen soll oder nicht, Dies ist eine
dringliche Frage, denn die Zeichnungsfrist lauft am 9. De-
zember dieses Jahres, also bereits in etwa 3 Monaten,ab.
Und es ist eine eminent politische Frage, denn mit der
Zeichnung oder Nichtzeichnung werden Weichen fiir die zu-
kiinftige Haltung der Bundesrepublik zum neuen Seerecht
gestellt.

Zweifellos gibt es Argumente fiir oder gegen eine Zeichnung,
die gegeneinander abgewogen werden miissen. Ich mochte an
dieser Stelle keine personliche Wertung der Zeichnungsfrage
vornehmen. Vielmehr mdchte ich mich darauf beschrinken,

aus der Sicht des Volkerrechtlers drei Aspekte der Zeich-
nungsproblematik anzusprechen, indem ich frage:

1. Welches ist der Stand der Zeichnungen und Ratifikatio-
nen der Seerechtskonvention?
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2, Welche rechtliche Bedeutung hat die Zeichnung?

3. Welche Optionen bieten sich der Bundesrepublik in
der Zeichnungsfrage?

1. Zum Stand der Unterzeichnungen und Ratifikationen

Nach den mir vorliegenden Zahlen haben bis zum 12, Juni 1984
von den 168 zeichnungsberechtigten Staaten (einschlieBlich
der Ukraine und WeiSruBlands, ohne Taiwan) 134 Staaten die
Seerechiskonvention gezeichnet. Es ist zu vermuten, daf die
Zahl der Unterzeichnerstaaten in den kommenden Wochen zum
Ende der Zeichnungsfrist noch weiter ansteigen wird.

Diese verhdltnismdBig groBSe Zahl kann kaum iliberraschen, da
vor allem die groBe Gruppe der Befilirworter des neuen See-
rechts unter den Entwicklungsléndern sowie sémtliche ost-
europidischen Staaten mit ihren Verbiindeten die Konvention
gezeichnet haben., Eine ausgewogene Beurteilung des Zeich-
nungsstandes muB aber mehr beriicksichtigen als die absolute
Zahl der Zeichnungen. Interessant ist insbesondere die Hal-
tung der westlichen Industriestaaten zu dieser Frage. Wih~
rend Japan, Australien, Kanade, die skandinavischen Staa-
ten einschlieflich Dénemarks und von den anderen EG-Staaten
auBerdem Frankreich, die Niederlédnde, Irland und Griechen-
land die Seerechtskonvention gezeichnet haben, erklérte
Prisident Reagan wiederholt, daB sein Land wegen des Tief-
seebodenregimes zu einer Zeichnung nicht bereit wire. Die
Bundesrepublik, GroBbritannien, Italien, Belgien und Luxem-
burg haben bisher ebenfalls noch nicht gezeichnet, Aller-
dings haben sie im Gegensatz zu den USA auch noch keine
endgiiltige Stellungnahme gegen die Zeichnung abgegeben.

Man kann also in der Gruppe der westlichen Industriestaa-
ten die Zeichner, den Zeichnungsgegner USA und die Zogerer
unterscheiden,

Bei den Ratifikationen sieht die Lage etwas anders aus.
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geht und die fiir das Inkrafttreten des Ubereinkommens
noch wenig bedeutet ~, und inwiefern komnte es unseren
Interessen schaden?

Wir freuen uns sehr dariiber, daB sich maBgebende ~ ich

darf sagen: die maBgebenden -~ Reprisentanten der betrof-
fenen deutschen Wirtschafisverbdnde bereitgefunden haben,
ihren Standpunkt noch einmal und nach dem aktuellen Stand -
d.h, am Ende eines jahrelangen Meinungsbildungsprozesses -
prizise vorzutragen, Diese Darlegungen sollen die Grund-
lage fiir eine Diskussion bilden, zu der Sie alle Ihre gros-
sen Kenntnisse und Erfahrungen auf dem Rechtsgebiet bei-
tragen und die - wie wir hoffen -~ den politischen Instan-
zen eine weitere Hilfe fiir ihre schwierige und bedeutsame
Entscheidung geben kann,

Den Ablauf der Veranstaltung im einzelnen ersehen Sie

aus dem Ihnen vorliegendem Programm. Herr Lagoni wird
danach zunéichst ein allgemeines einfiihrendes Referat hal-
ten, Ich darf hierzu schon einleitend sagen, daf das See~
rechtsinstitut selbst sich, soweit dies Wissenschaftlern
zuzumuten ist, in seinen MeinungsduBerungen zumindest zu-
nichst zuriickhalten wird. Unsere Absicht ist es vor al-
lem, Anregung und Gelegenheit zu diesem Gespridch zu geben,
in das wir mdglichst unvoreingenommen eintreten sollten.
Dies freilich schlieBt nicht aus, daB wir eine persdnliche
Meinung haben, die niemanden iiberraschen wird, der die
deutschen internationalen Interessen insbesondere im in-
ternationalen Seerecht und Handelsrecht in besonderem
MaBe im Blick hat., Aber wir verkennen nicht, daB es gegen
die Ubereinkommensregelung, die auch wir sicher nicht fiir
ideal halten, Bedenken gibt, iiber die gesprochen werden
muB und die man gegen die offensichtlichen Vorziige einer
internationalen Regelung sehr sorgféltig wird abwigen

miissen,

Und noch eine Bemerkung zum technischen Ablauf: Damit mog-—



-8 =

lichst alle Auffassungen in der kurzen, uns zur Verfiigung
stehenden Zeit zur Geltung kommen konnen, werde ich darauf
achten miissen, daB sich Ihr Engagement nicht in allzu lan-
ger Redezeit ausdriickt, Ich bitte hierfiir schon jetzt um
Ihr Verstédndnis.

Und nun darf ich, um mich selbst zuallererst an dieses Ge-
bot zu halten, ohne weitere Bemerkungen Herrn Lagoni das
Wort zu seinem einfiihrenden Referat erteilen.



DIE ZEICHNUNG DES SEERECHTSUBEREINKOMMENS
DER VEREINTEN NATIONEN

Rainer Lagoni

Nach fast 9jdhrigen Verhandlungen der 3. Seerechtskonfe-
renz ist die neue Seerechtskonvention der Vereinten Na—
tionen am 10, Dezember 1982 fiir zwei Jahre zur Zeichnung
aufgelegt worden.

Mit der SchluBakte der Konferenz ist gemdf der zugehtrigen
Resolution I eine Vorbereitungskommission fiir die zukiinfti-
ge Meeresbodenbehdrde und den Internationalen Seegerichis-
hof errichtet worden. Diese Kommission hat inzwischen ihre
Arbeit aufgenommen.

Nach der Vorstellung ihrer Viater soll die Seerechiskonven-—
tion das vorhandene, auf Gewohnheitsrecht und verschiede~
nen Vertrigen beruhende Meeresvolkerrecht insgesamt auf
eine neue, den verdnderten Bedingungen der internationalen
Staatengemeinschaft angepafte Grundlage stellen, Die Kon-
vention enthidlt in 320 Artikeln, die in XVII Teile geglie-
dert sind und durch IX Anhinge ergédnzt werden, iiberkommenes
Volkerrecht neben ganz neuen vertraglichen Regelungen.

Fiir eine einfiihrende Ubersicht iiber die neue Seerechtskon-
vention kann man drei groBe Gebiete unterscheiden:

i, das allgemeine Meeresvolkerrecht, das in Teil I - X

und in Teil XII ~ XIV und mehreren Anhiéngen geregelt istj;

2, das Meeresbodenregime in Teil XI mit den zugehdrigen

Anhingen 3 und 4 sowie

3. das Streitschlichtungssystem, das wir in Teil XI und
in Teil XV mit den Anhéngen 5 ~ 8 finden.




- 10 -

Das allgemeine Meeresvilkerrecht regelt vor allem die Ver-
zonung des kiistennahen Meeresraumes., Die Breite des Kiisten-
meeres ist festgelegt worden, ein neuartiges Regime der
Meerengen sieht eine Tramsitpassage vor, es wurden Sonder-
regelungen fiir Archipelstaaten geschaffen., Die besonders
wichtige ausschlieB8liche Wirtschaftszone wurde in Inhalt
und Grenzen geregelt, und man hat Vereinbarungen iiber die
AuBengrenze des Festlandsockels getroffen. Das klassische
Prinzip der Freiheit der Hohen See ist erhalten geblieben.
Es wurde aber in seinem geographischen Anwendungsbereich
und seiner tatsidchlichen Bedeutung erheblich eingeschrénkt.
AuBerdem enthélt die Seerechtskonvention im Bereich des
allgemeinen Meeresvilkerrechts neuartige Bestimmungen fiir
den marinen Umweltschutz, die Meeresforschung, fiir Rand-
meere und weiteres.

Wihrend im Bereich des allgemeinen Meeresvilkerrechts
altes und neues Recht miteinander verschrinkt sind, bildet
das Tiefseebodenregime insgesamt vertraglich geschaffenes
neues Recht, Die in Teil XI und den zugehdrigen Anhiéingen
enthaltenen, teilweise sehr detaillierten Regelungen bie-
ten den Hauptansatzpunkt fiir eine Kritik der neuen See-
rechtskonvention aus der Sicht der westlichen Industrie—
staaten., Genannt werden vor allem die unwirtschaftliche
Biirokratisierung des Tiefseebergbaus, die Regelung des
Technologietransfers, der Schutz der Landproduzenten und
die 15 Jahre nach Aufnahme der Produktion vorgesehene Re~
visionskonferenz.

Da ich annehmen darf, daB in den folgenden Referaten und
in unserer Diskussion auf die einzelnen Kritikpunkte n&her
eingegangen werden wird, michte ich es bei diesem generel-
len Uberblick belassen, Es sei nur angemerkt, dafB bei rea-
listischer Betrachtung der Tiefseeberghau in Gebieten
jenseits der Grenze kiistenstaatlicher Hoheitsgewalt, also
der internationale Tiefseebergbau, frithestens um die Mitte
der neunziger Jahre, wahrscheinlich aber erst im ndchsten
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Von den fiir das Inkrafttreten erforderlichen 60 Ratifika-

tionen oder Beitritten liegen bisher 12 Ratifikatiomen vor *
Diese stammen ausnahmslos von Entwicklungsliéndern. Ungeach-
tet der Bemiihungen dieser Liénder um das neue Seerecht diirf-
ten bis zum Inkrafttreten der Seerechtskonvention noch eini-
ge Jahre verstreichen, Zum Vergleich: Das Genfer Ubereinkom-
men von 1958 iiber die Hohe See trat viereinhalb Jahre spéter
mit 22 Ratifikationen oder Beitritten in Krafti; die Wiener

Vertragsrechtskonvention von 1969 trat mit 35 Ratifikationen
oder Beitritten erst 11 Jahre spiter im Jahre 1980 in Kraft,

2. Damit wende ich mich zweitens der vilkerrechtlichen Be-
deutung einer Zeichnung der Seerechtskonvention zu, Man mufl
hierbei zwischen der allgemeinen Bedeutung der Zeichnung im
Vertragsvolkerrecht und ihrer besonderen Bedeutung unter-
scheiden, welche sie bei der Seerechiskonvention vor allem
durch die Resolutionen I und II erh#lt.

Bei einem ratifikationsbediirftigen Ubereinkommen, wie es

die Seerechtskonvention darstellt, kennt das allgemeine VGl-
kerrecht zwei unterschiedliche Wege, um die rechtliche Bin-
dungswirkung fiir die einzelnen Staaten zu bewirken: entwe-
der die Zeichnung zusammen mit einer spdter erfolgenden Ra-
tifikation oder den Beitritt zu der nicht unterzeichneten
Konvention nach Ablauf der Zeichnungsfrist. Zeichnung und
Ratifikaetion bilden also zwei aufeinanderfolgende Stufen
eines zusammengehtrigen Verfahrens, Ist die Zeichnungsfrist
fiir einen Staat abgelaufen, ohne daB er gezeichmet hat,

kann er der Konvention mir noch beitreten. Um einen Ver-—
gleich aus dem Alltag zu verwenden, kbnnte man sagen, daB
Zeichnung und Ratifikation Verlobung und nachfolgender
Hochzeit entsprichen, wihrend der Beitritt allein nur eine
isolierte Hochzeit wire und damit den Freier vor eine Alles-
oder Nichts~Entscheidung stellte.

*) Stand September 198%
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Im Falle der Seerechtskonvention bildet die Zeichnung also
nach allgemeinem Vertragsrecht zunidchst einmal nur eine
notwendige Voraussetzung fiir eine gpidter eventuell einmal
erfolgende Ratifikation, Die Zeichnung bindet den Unter-
zeichnerstaat noch nicht an die Seerechtskonvention. Al-
lerdings darf dieser nach der Unterzeichnung Ziel und
Zweck der Konvention nicht mehr vereiteln, Was diese recht
unbestimmte, vorvertragliche Verpflichtung vor allem im
Hinblick auf das Tiefseebodenregime des Teils XI beinhal-
tet, ist eine schwierige und insgesamt noch klérungsbe-
diirftige Frage, die ich an dieser Stelle nicht weiter ver-
tiefen kann,

Die Zeichnung der Seerechtskonvention soll zwar regelmis-—
sig zu einer spdteren Ratifikation fiihren, Aber es besteht
fiir den Unterzeichnerstaat keine rechtliche Verpflichtung
zur Ratifikation und zwar auch dann nicht, wenn die Kon-
vention nach Erreichung der erforderlichen Zahl von Rati-
fikationen in Kraft getreten ist.

Die Staatenprakis kennt eine ganze Reihe von Vilkerrechts-~
vertrigen, die ungeachtet einer beachtlichen Zahl von Un-
terzeichnungen niemals in Krafit traten. Auch die Praxis
der Bundesrepublik weist geniigend Beispiele auf, in denen
tibereinkommen unterzeichnet, aber nicht ratifiziert wor-
den sind, Erinnert sei an die vier Genfer Seerechtisiiber-
einkommen von 1958, von denen die Bundesrepublik nur das
Ubereinkommen iiber die Hohe See ratifiziert hat, oder an
die seit 1980 in Kraft befindliche Wiener Vertragsrechts-
konvention, die von der Bundesrepublik bisher noch nicht
ratifiziert worden ist.

Obwohl also keine Rechtspflicht zur Ratifikation besteht,
versteht die Volkerrechtslehre die Zeichnung allerdings
nicht als eine beliebige, sondern als zweckgerichtete
Handlung. Die Staatenpraxis folgt dieser Auffassung, indem
ein Staat, der ein Ubereinkommen aus verfassungsrechtlichen
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oder politischen Griinden tatsichlich nicht ratifizieren
kann, es im Regelfall erst gar nicht unterzeichnet, Auch
hier gilt im iibertragenen Sinne der Grundsatz, daB man
sich mit einem Midel nicht verlobt, wenn von Anfang an
feststeht, daB man es spiter nicht auch heiraten kann.

Ein Beispiel bietet die Haltung der USA zur Seerechtskon—
vention, Nach Art. 2 Abschn., 1 § 2 der amerikanischen Ver—
fassung bendtigt der amerikanische Priésident fiir die Ra-
tifikation eines Vertrages eine 2/% Mehrheit des amerikani-
schen Senates, Da er diese fiir die Seerechiskonvention
wegen des Tiefseeregimes nach Auffassung aller politischen
Beobachter nicht erreichen kann, ist es eine konsequente
Haltung von Priésident Reagan, die Konvention nicht zu
unterzeichnen,

Als letzter allgemein vélkerrechtlicher Aspekt ist die
Moglichkeit eines Riicktritts von einer erfolgten Zeichnung
zu erwdhnen, Der Unterzeichnerstaat kann sich Jjederzeit
von den aus der Zeichnung flieBenden Rechten und Pflichten
befreien, indem er seine Absicht klar zu erkennen gibt,
daf er nicht Vertragspartei werden will,

Diese einfache Riicktrittsmoglichkeit besteht auch fiir die
besonderen Rechte und Pflichten der Unterzeichnerstaaten,
die sich aus den im Anhang der SchluBakte versffentlichten
vier Resolutionen ergeben., Diese Resolutionen betreffen
die Vorbereitungskommission, den vorliufigen Investitions-
schutz, unselbsténdige Territorien und die nationalen Be-—
freiungsorganisationen., Sie stehen mit der Seerechiskon-
vention in einem rechtlichen Zusammenhang.

Hier interessieren uns vor allem die Resolutionen I und IT,
Der gemdB Resolution I errichteten Vorbereitungskommission
tiir die Meeresbodenbehtrde und dem Internationalen Seege~
richtshof gehdren alle Signatare der Seerechtskonvention
als Mitglieder an, Die Vorbereitungskommission ist eine
internationale Organisation mit eigener Rechtsperstnlich-
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keit, Sie wendet auf ihre Verhandlungen die Verfahrensre-
geln der Seerechtskonferenz entsprechend an, und ihre Aus-
gaben werden aus dem reguliren Haushalt der Vereinten Na-
tionen bestritten. Nach Inkrafttreten der Seerechtskon-
vention wird die Vorbereitungskommission in die Meeres-
bodenbehdorde umgewandelt., Deren Haushalt wird erst dann
aus den Beitrdgen ihrer Mitglieder finanziert, so daB aus
der Zeichnung vorerst keine finanziellen Verpflichtungen
fiir die Unterzeichnerstaaten erwachsen. Zu den wichtigsten
Aufgaben aus dem umfangreichen Aufgabenkatalog der Vorbe-
reitungskommission gehdren u.a, die Erarbeitung von Ver-
fahrensregeln fiir den Rat und fiir die Versammlung der Mee-
resbodenbehdrde und vor allem die Erarbeitung von "rules,
regulations and procedures" fiir den Tiefseeberghau ein-
schlieflich der Bestimmungen fiir die finanzielle und in-
terne Verwaltung der Behdrde. Auch der vorlédufige Investi~-
tionsschutz wird von der Vorbereitungskommission betreut.

Indem die Vorbereitungskommission also die Ausfiihrungs-
bestimmungen fiir den Tiefseebergbau schafft, bereitet sie
denselben im Rahmen des Teils XI der Seerechiskonvention
vor. Eine Mitarbeit der Industriestaaten in der Vorberei-
tungskommission bietet ihnen die Moglichkeit, auf die
Rules und Regulations Einfluf zu nehmen., Sie fiihrt aber
zugleich auch zu einer Verfestigung der Strukturen des
Tiefseebodenregimes. Eine Beteiligung an der Vorbereitungs-
kommission kann hingegen nicht zu einer Neuverhandlung und
Verbesserung der Seerechtskonvention fiibrem, denn dafiir
hat dieses Organ kein Mandat, Eine Veridnderung des Konven-
tionstextes miiBte auf den von der Konvention dafiir vorge-
sehenen Wegen der Vertragsidnderung vorgenommen werden.

Da die Bundesrepublik zwar die SchluBakte der Seerechts-
konferenz, aber nicht die Seerechiskonvention selbst un~
terzeichnet hat, gehort sie der Vorbereitungskommission
nicht als Mitglied, sondern nur als Beobachter an. Als

ein solcher kann sie auch in den Ausschiissen der Vorbe-
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reitungskommission das Wort ergreifen. Sie kann aber nicht
an Beschliissen der Kommigsion oder ihrer Ausschiisse teil-
nehmen und hat dementsprechend auch im Konsensverfahren
nicht das Recht, eine Abstimmung zu verlangen. Fermer be-~
rechtigt der Beobachterstatus nicht dazu, Funktionstiridger
der Vorbereitungskommission zu werden. Damit war auch die
Moglichkeit ausgeschlossen, Vorsitzender einer der inzwi-
schen errichteten Ausschiisse der Vorbereitungskommission
zu werden,

Fiir den in Resolution II geregelten vorldufigen Investi-
tionsschutz ist die Zeichnung der Konvention zwar auch,
aber nicht von so weitreichender Bedeutung wie im Falle
der Vorbereitungskommission, Die vier in Resolution II als
Pionierinvestoren ausdriicklich anerkannten Staaten Frank-
reich, Indien, Japan und Sowjetunion bhaben die Seerechts-—
konvention bereits unterzeichmnet. Im Falle der vier aner-
kannten internationalen Tiefseebergbau-Konsortien mufl zwar
der Staat, welcher das einzelne Konsortium befiirwortet und
dessen Investitionen bestédtigt, die Seerechiskonvention
gezeichnet haben. Wenn ich richtig sehe, muf dies im Fall
des Ocean Mining Incorporated (OMI)-Konsortiums, an dem
Unternehmen aus Kanada, der Bundesrepublik, Japan und den
USA beteiligt sind, nicht unbedingt durch die Bundesrepub-
1lik erfolgen, denn theoretisch kinnen auch die Unterzeich-
nerstaaten Kanada oder Japan fiir dieses Komsortium als
bestidtigender Staat muftreten,

Die Aufzihlung der besonderen Rechisfolgen einer Unter-
zeichnung der Seerechtskonvention mochte ich mit einem
Hinweis auf den Anhang IX der Konvention abschliefien, Da-
nach kionnen die Europidischen Gemeinschaften selbst die
Seerechtskonvention unterzeichnen, wenn mehr als die Hilf-
te ihrer Mitglieder Unterzeichnerstaaten geworden sind,
Bisher haben nur 5 der 10 EG-Staaten die Seerechtskonven-
tion unterzeichnet, Die Zeichnung der Seerechtiskonvention
durch die Bundesrepublik wiirde also die Europédischen Ge-
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meinschaften in den Stand versetzen, selbst durch Zeichnung
der Konvention in der Vorbereitungskommission, in der sie
zur %Zeit Beobachter sind, zum Vollmitglied zu avancieren.

Dieser Uberblick hat gezeigt, daB die Zeichnung der See-
rechtskonvention hauptsiichlich fiir die Verfestigung und
Weiterentwicklung des Meeresbodenregimes, fiir die Errich-
tung der neuen Vorbereitungskommission und fiir den vor-
léufigen Rechtsschutz von Bedeutung ist.

HeiBt das aber, daB eine Zeichnung fiir die anderen Gebie-
te ~ nimlich das allgemeine Seevilkerrecht und das System
der Streitschlichtung - ohne jede Relevanz wire?

Die meuen Entwicklungen des allgemeinen Seevilkerrechts

~ ich nenne hier insbesondere die ausschlieBliche Wirt-
schaftszone, die Transitpassage durch internationale Meer-
engen und die Archipel-Staaten-Regelungen - konnen auf
vertraglicher Grundlage selbstverstindlich erst nach der
Ratifikation bzw., dem Beitritt und nach dem Inkrafttreten
der Seerechiskonvention angewendet werden. Dessen unge-—
achtet richten die Staaten ihre Praxis in den Zomen kiisten—
staatlicher Hoheitsgewalt aber schon seit geraumer Zeit
nach der neuen Seerechtskonvention aus. Als Beispiel sel
die amerikanische Wirtschaftszonen-Erklérung vom 10, Mirz
1983 genannt, die sich weitgehend an den entsprechenden
Bestimmungen der Seerechiskonvention orientiert. Aufgrund
dieser Praxis kann man annehmen, daB sich in einer nicht
allzu fernen Zeit neuwes, mit der Seerechtskonventiomn iber-
einstimmendes Gewohnheitsrecht bilden wird, welches auch
solche Staaten rechtlich bindet, die die Konvention nicht
ratifiziert haben oder ihr nicht beigetreten sind. Dies
bedeutet aber nicht, daB die Zeichmung fiir die Entwicklung
des allgemeinen Seevilkerrechts der kiistennahen R&dume
ginzlich ohne Belang wire. Denn in der gegenwidrtigen Uber-
gangsphase bis zur Bildung des neuen Gewohnheitsrechts
sind die Kiistenstaaten nicht verpflichtet, in ihrer Praxis
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alle Staaten formell gleich zu behandeln., Volkerrechtlich
wird man schwerlich eine willkiirliche Ungleichbehandlung

darin sehen kionnen, wenn ein Signatarstaat etwa bei der
Erteilung von Fischerei~ oder Forschungsgenehmigungen in
seinen Zonen Bewerber aus solchen Staaten bevorzugt, die
durch ihre Zeichnung der Seerechtskonvention deutlich ge-
macht haben, daB sie ihrerseits das neue Seerecht anwen-
den wollen., Anders ist die Lage aber wohl im Hinblick auf
Durchfahrtsrechte in internationalen Meerengen und Archi-
pelgewdssern, Ein Meerengen— oder Archipel-Staat, der die
neuen Regelungen anwendet, mufl die unter dem neuen Recht
bestehenden Durchfahrtsrechte allen Schiffen gleichméBig
gewihren. Anderenfalls lége ein VerstoB gegen das vilker-
rechtliche Diskriminierungsverbot vor,

Fir das vor allem von den westlichen Industriestaaten
begriiBte umfassende Streitschlichtungssystem der See-
rechtskonvention ist die Zeichnung lediglich als eine
Vorstufe zur spiteren Ratifikation von Bedeutung. Denn
die Streitschlichtungsvorschriften erwachsen nicht in Ge-
wohnheitsrecht, sondern werden erst mit dem Inkrafttreten
der Seerechtskonvention wirksam. Soll das Streitschlich-
tungssystem also die gewiinschte Wirkung entfalten, miissen
moglichst viele Staaten die Seerechtskonvention ratifi-
zieren oder ihr beitreten.

Im Rahmen des Streitschlichtungssystems soll hier in
Hamburg bekanntlich der Seegerichtshof errichtet werden.
Er kann seine Arbeit erst mit dem Inkrafttreten der Kon-
vention aufnehmen. Gewisse Vorbereitungen werden aber
schon getroffen, Der Vorbereitungskommission liegt be-
reits ein Entwurf seiner Verfahremsordnung vor. Da der
Sitz des Seegerichtshofs in Anhang VI festgelegt ist und
demnach nur im Wege der Vertragsrevision verdnderi wer-
den ktnnte, spielt die Frage der Zeichmung oder Nicht-
Zeichnung durch die Bundesrepublik rechtlich dafiir keine
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unmittelbare Rolle*). Es ist aber eine Frage des politi-
schen Stils, ob die Bundesrepublik einer Konvention fern-
bleiben will, die ihr erstmalig ein internationales Organ
aus der UN-Familie beschert.

3. Ich komme zum SchluB meiner Ausfiihrungen und fasse
die sich der Bundesrepublik stellenden Handlungsalterna-
tiven vor dem Hintergrund meiner Ausfiihrungen iiber die
Bedeutung der Zeichnung zusammen:

Die Zeichnungsfrage ist eine politische Frage, die von
der Bundesregierung unter Abwidgung aller einschlégigen
Interessen entschieden werden muB.

Sie ist wegen des Fristablaufs fermer eine dringliche
Frage.

Die Zeichnungsfrage spaltet das Lager der westlichen In-
dustriestaaten in zwei Gruppen, die unterschiedliche
Strategien verfolgen, aber gemeinsam als langfristiges
Ziel eine Verbesserung des verungliickten Tiefseeregimes
in Teil XI der Seerechtskonvention anstreben. Auf der
einen Seite stehen Staaten wie Frankreich, Japan, Kanada,
die Niederlande und die skandinavischen Linder, die die

*) Allerdings enthilt die SchluSiakte der Seerechts-
konferenz (V. Abschnitt, Ziff, 38) den Hinweis, daf
die anldBlich des Konferenzbeschlusses iiber den Sitz
des Seegerichtshofs vereinbarten Bedingungen in die
Einleitung des revidierten Vertragsentwurfs aufzu-
nehmen waren. Der Vertragsemtwurf (UN-~Doc. A/CONF.
62/L., 78) fiihrt in seiner Einleitung dazu aus, der
Beschluf sei unter der Bedingung gefaft worden, dal
der vorgesehene Sitzstaat die Konvention zum Zeit-
punkt ihres Inkrafttretens ratifiziert haben solle
und auch spiter Vertragspartei bleibe.
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Konvention bereits gezeichnet haben. Diese Staaten wollen
bei der Entwicklung des neuen Seerechts einzelne nationale
Vorteile wahren und durch ihre Mitwirkung in der Vorbe-
reitungskommisgsion im Tiefseebodenbereich Schlimmeres ver-
hiiten. Sie kvnnen darauf verweisen, daB sie durch die
Zeichnung nicht gebunden sind und daB sie ihre Ratifika-
tion von der weiteren Entwicklung abhéingig machen werden.

Auf der anderen Seite stehen die Vereinigten Staaten.

Eine Ratifikation oder ein Beitritt zur vorliegenden See-
rechtskonvention wird nach ihrem Verfassungssystem kaum
moglich sein. Sie haben den Vorteil, dafl sie aus einer
Situation der relativen Stédrke handeln konnen, Die Ver-
einigten Staaten sind ein Langkiistenstaat, in dessen
Wirtschaftszone eigene Tiefseeberghbaugebiete liegen. Ge-
stiitzt auf ihre Skonomische und technologische Uberlegen-
heit kionnen sie den Tiefseebergbau auch in eigener Regie
betreiben., Diese Position gibt ihnen selbst als Beebachtern
in der Vorbereitungskommission ein erhebliches politisches
Gewicht,

Wie immer die Bundesregierung in der Zeichnungsfrage
entscheiden wird, mit Sicherheit darf man annehmen, daf
ihre Entscheidung fiir oder wider die Zeichmnung bei den
verbiindeten westlichen Staaten - und dariiber hinaus na-
tiirlich auch bei den Entwicklungslédndern - auf betrdchi-
liches Interesse stofen wird.
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DAS SEERECHTSUBEREINKOMMEN DER VEREINTEN NATIONEN UND
DIE DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSINTERESSEN AUS DER SICHT DER
SEESCHIFFAHRT

Bernd Kroger

I, *)

Die Frage, ob die Seerechtskonvention durch die Bundes-
republik Deutschland gezeichnet werden soll, stebt an.

Da die Konvention ratifikationsbediirftig ist, hat die Zeich-
nung noch keine rechtliche Bindung des unterzeichnenden
Staates an den Konventionsinhalt zur Folge. Sie prédjudi-
ziert weder rechtlich noch politisch die spdtere Entschei-
dung iiber die Ratifikation. Enisprechend hat sich die
Bundesregierung auch bislang verhalten: es gibt eine Reihe
von ﬁultilateralen Abkommen, die von der Bundesrepublik
gezeichnet, aber nicht ratifiziert wurden und die offen-—
bar auch nicht ratifiziert werden sollen,

Dennoch 148t die Zeichnung erkennen, da8 ein Staat ent-
schlossen ist; die Frage der Ratifizierung ernsthaft zu
erwigen, daf er also mit den wesentlichen Grundlagen des
tbereinkommens iibereinstimmt, soweit nicht ausdriickliche
Vorbehalte erkennbar gemacht wurden,

Die Entscheidung iiber die Zeichnung verlangt daher trotz
der rechtlichen Vorliufigkeit dennoch eine Augeinander-
setzung auch mit den Inhalten des zu zeichmnenden Vertrages.
Sie verlangt in diesem Fall konkret eine Auseinanderset-

*) Der Vortrag ist als Manuskript gedruckt., Auf die Bei-
fiigung von Quellennachweisen und eines wissenschaftli-
chen Apparates ist daher verzichtet worden.
7Zu den wirtschaftlichen Auswirkungen der Komvention auf
die Seeverkehrswirtschaft sei insbesondere hingewiesen
auf Bohme in W.Prewa et al. Die Neuordnung der Meere,
Kieler Studien 173, Tiibingen 1982 und Stocker in Fest~
schrift fir Stodter 1979, S. 315 ff,
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zung mit den Auswirkungen der Konvention auf die See-
schiffahrt und auf die Entwicklung des internationalen
Seerechts.

Dies ist bei der vorliegenden Konvention um so notwendiger,
als wesentliche Teile, die auf der Grundlage eines Konsen-
ses der beteiligten Staaten in den Konventionstext einge~
gangen sind, schon sehr bald Berufungsgrundlage Tfiir ein
entsprechendes vilkerrechiliches Handeln dieser Staaten
sein werden, In unserer innerstaatlichen Diskussion ist
bereits die Rede davon, die Regeln des allgemeinen Seevil-
kerrechts der Konvention seien schon geltendes Gewohn-
heitsrecht oder bewegten sich doch auf den Geltungsrang
des Gewohnheitsrechts zu, so daf eine Zeichnung oder gar
Ratifikation zu ihrer Durchsetzung gar nicht erforderlich
sei. Die notwendige Differenzierung zwischen Gewohnheits~
recht, also geltendem Recht, und einem Recht, von dem

erst erwartet oder erhofft wird, daB es zu Gewohnheits~-
recht erstarken konnte, also nicht geliendem Recht, wird
dabei nicht immer mit der notwendigen Prédzision vorgenom-
men.

Die bloBe Existenz der Konvention beginnt jedenfalls be-—
reits die Meinung iiber Rechtsentwicklungen zu bestimmen
und beeinfluBt damit die Entwicklung selbst,

Wie ist die Konvention vor diesem Hintergrund aus der
Sicht der Schiffahrt zu bewerten?

Diese Frage kann in der Kiirze der vorgegebenen Zeit nur
thesenartig beantwortet werden.

Eine Bemerkung zum Tatsdchlichen vorweg:
Die Seeschiffahrt betétigt sich weltweit auf allen Meeren.

Die deutschen Reedereien setzen Seeschiffe zum Transport
von Ladungsgiitern in der Linienfabrt, in der Trampfahrt,
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in der Massengutfahrt, in vielen Spezialverkehren, in der
Passagierfahrt ein. Die Schiffe fahren unter deutscher,
auch unter fremder Flagge, aber deutscher Disposition.
Neben den internationalen Transportaufgaben hat sich der
Markt der Versorger entwickelt, die mit Rohrentransportern,
Ankerziehschleppern, Taucherbasisschiffen und anderen Spe~
zialschiffen bei der Gewinnung von Bodenschiéizen vor den
Kiigten vieler Staaten eingesetzt werden. Eine deutsche Ree-
derei gehdrt hier zu den Spitzenanbietern in der Welt, Auch
Forschungsschiffahrt wird von Deutschland aus betrieben.
Neue Mirkie lassen sich gegebenenfalls bei kiinftigen Berg-
bauoperationen Offshore erschliefien, auch diese sind ohne
Exploration, Versorgung und Transporte mit Seeschiffen
nicht durchfiihrbar.

Fiir diese unterschiedlichen Bereiche der Seeschiffahrt
enthdlt die Konvention zunichst verkehrsorientierte Be-
stimmungen. Regeln, die die wtechnische" Nutzungsféhig-
keit der Meeresflichen fiir den Seetransport betreffen.
Sie regelt dariiber hinaus Bereiche der Meeresnutzung, die
auf die Seeschiffahrt ausstrahlen und dkonomisch nachtei-
lige Wirkungen fiir die Schiffahrt und deren Marktzugang
haben konnen, wenn nicht bestimmte Schutzvorschriften
eingreifen und praktiziert werden.

Und schlieBlich regelt die Konvention Konflikte, die
zwischen der Nutzungsart Seeschiffahrt und den Interessen
anderer Meeresnutzer und Meeresanrainer auftreten. Dies
wird am deutlichsten im Bereich der Zusténdigkeit fir Um-
weltschutzauflagen, die die Schiffahrt treffen konnen.

Generalisierend 148t sich schlie8lich sagen, daB die See-
schiffahrt sich seit Jahren einer Volkerrechtsentwicklung
gegeniibersieht, die geprigt ist von dem Zugriff der Kiisten-
staaten auf immer weitere Meeresfliéchen vor ihren Kiisten,
von der Ausweitung kiistenstaatlicher Jurisdiktion auf die
Meeresflichen des jeweiligen Kiistenvorfeldes, auf solche
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Meeresflichen also, die die Seeschiffahrt nutzt. Mangels
technischer oder finanzieller Beherrschbarkeit dieser Seege-
biete folgte der Ausdebnung der Jurisdiktionssphéren in der
Praxis nicht notwendig sofort eine Einengung der Schiff-
fahriswege. Dies dndert sich jedoch tendenziell. Der Inhalt
der einzelmen Landhahmen zur See steht jedenfalls nach dem
Verstindnis etlicher Kiistenstaaten zur Dispoesition der
Kiistenstaaten., Die inhaltlichen Kategorien werden sich
verfestigen., Die andere Nutzer ausschliefende Ausgestialtung
der einseitig okkupierten Fischereizomen zeigt, wohin extreme
Interpretationen von Ausbeutungsrechten eines Kiistenstaates
fiihren konnen., Die Inanspruchnabhme von 200 Seemeilen-Zonen
nicht als Wirtschaftszonen, sondern als Eigengewisser durch
siidamerikanische Staaten ist ein zunsdtzliches extremes
Beispiel.

Kiistenstaaten beginnen, ihre Rechte in den einseitig ok~
kupierten Meeresflichen auszugestalten. Am Beginn dieser
Phase der Volkerrechtsentwicklung stehen wir. In diese

Phase trifft die Konvention., Sie wird sich deher von der
Seeschiffahrt an Kriterien messen lassen miissen, die sich
an dem ordnungspolitischen Mafstab der Erhaltung der Schiff-
fahrtsfreiheit in verzonten Meeresflichen orientieren.

II.

Vor diesem Hintergrund erfiillt die Konvention den Kiisten-
staaten zahlreiche Forderungen, Wirtschafiszonen, Fest-
landsockelzonen, AnschluBzonen, Kilstengewisser, Archipel-
gewigser mit jeweils entsprechenden Ausschlieflichkeits-
anspriichen werden sanktioniert und durch einen multilate-
ralen Vertrag festgeschrieben, Dies widerspricht im Prin~
zip dem Anspruch der Seeschiffahrt, weltweit ungestirte
freie Seeverkehrsverbindungen politisch wie rechtlich ga-
rantiert zu erhalten. Gleichzeitig wird der Zugewinn der
Kiistenstaaten durch die Komvention aber auch begrenzt.
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Die Frage ist, ob damit den Interessen der Schiffahrt in
ausreichendem MaBe Rechnung getragen werden kann.

Dies 1#Bt sich nur bei einer Betrachtung der einzelnen
Zonen bewerten.

1., Hohe See

Auf der Hohen See bleibt das bisherige freiheitliche Kon-
zept fiir den Seeverkehr und andere Meeresnutzungen mit Aus-
nahme des Tiefseebergbaus unberiihrt, Rdumlich wird der
rechtliche Geltungsbereich der Hohen See allerdings we-
sentlich durch die Zonenkonzepte eingeengt.

2. Wirtschaftszonen

Zu diesen ridumlichen Einengungen gehtrt, ausgehend von der
Hohen See in Richtung Kiiste geblickt, das Konzept der aus-
schlieBlichen Wirtschaftszonen. Fiir einen Kurzkiistenstaat,
wie die Bundesrepublik Deutschland, bringt dieses Konzept
keinen geographischen Gewinn,es schrénkt dariiber hinaus
bisherige Nutzungsmiglichkeiten in den neuen Wirtschafts-
zonen der anderen Staaten ein.

Fiir die Seeschiffahrt hat die Errichtung exklusiver Wirt-
schaftszonen besondere Bedeutung, zumal wenn man sie zu-
sammen sieht mit der gleichzeitigen Ausdehnung der Kiisten-
gewisser auf 12 Seemeilen.

Der Seeverkehr findet normalerweise in Kiistennidhe statt.
Hierfiir sprechen navigatorische und dkonemische Griinde.
Dies bedeutet, daB8 Seeschiffahrt kiinftig iiberwiegend in
fremden Wirtschaftszonen und fremden Hoheitsgewdssern
betrieben wird und potentielle Kollisionen zwischen Schiff-
fahrtsfreiheit und dem weitgespannten Fécher kiistenstaat-
licher Interessen programmiert sind. So schrumpft der An-
teil der Reisezeit, den deutsche Schiffe auf Hoher See

und in deutschen Gewissern verbringen (die also auBerhalb
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der potentiellen Eingriffsméglichkeit fremder Staaten liegt),
beispielsweise in der Nordatlantik-Containerfahrt auf 30 %,
in der Ostasien-Containerfahrt auf 12 %, in der Container-
fahrt Westindische Inseln auf 30 %, in der konventionellen
Siidamerika/Westkiistenfahrt auf 34 %, in der konventionellen
Westafrikafahrt auf 8 %, in der konventionellen Ostafrika-
fabrt auf 7 % und in der fiir die Versorgung Nordeuropas
wichtigen Tankschiffahrt von und zum Persisch/Arabischen
Golf auf 10 %.

Fiir die Seeschiffahrt ist es daher von entscheidender Be-
deutung, dag im Text der Komvention (Art. 58) der Grundsatz
der "Freedom of Navigation" ausdriicklich auch in den Wirt-
schaftszonen als Rechtsgrundsatz garantiert ist. Der Rechts-
charakter der Wirtschaftszone ist allerdings ~ entgegen den
Wiinschen der Seeschiffahrt - nicht ausdriicklich dem der Ho-
hen See gleichgestellt worden, es ist vielmehr eine Rechis-
zone sul generis geschaffen worden. Damit wird der Imhalt
des Begriffes Freedom of Navigation interpretationsfidhig
und interpretationsbediirftig. Aus der Sicht der Seeschiff-
fahrt wird es daher dﬁrauf ankommen, diesen Bechisbegriff
nicht auf ein bloBes Durchfahrtsrecht fiir die Schiffahrt

zu beschrinken, sondern unter ihm moglichst viele wirt—
schaftliche Schiffahrtsaktivitdten dritter Flotten in den
neuen Wirtschaftszonen zu erfassen. Dazu mufl eine "stédndige
Ubung", eine Staatenpraxis, herausgebildet werden, die dem
Begriff "Freedom of Navigation" diesen Inhalt gibt. Die
Herausbildung einer solchen Staatenpraxis fiir die Erhal-
tung der Schiffahrtsfreiheit in den Wirischaftszonen durch
extensive Nutzung der gegebenen Rechisbegriffe wird aller-
dings wohl eine Zugehtrigkeit zur Konvention und damit eine
gegenseitige Bindung von Kiisten- und Flaggenstaat an den
vorgegebenen Rechisrahmen vorausseizen. Wer der Konvention
nicht angehsrt, wird sich auf ihre Rechte kaum berufen
konnen,

Und an dieser Stelle schon die Frage: Bietei ein Verzicht
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auf die Konvention auch einen Verzicht auf das Konzept der
Wirtschaftszone? Ein Blick in die vilkerrechtliche Praxis
zeigt, daB dies nicht der Fall ist.

Schon zu Beginn des Jahres 1982 hatten 60 Staaten 200 See-
meilen breite Wirtschaftszonen eingerichtet, 15 Staaten
hatten schon vor der Konferenz ihr Kiistemmeer, also ihre
Hoheitszone, bis auf 200 Seemeilen ausgedehnt. Dies ge~
schah weitgehend unter Bruch des geltenden Vilkerrechts,
Die Griinde fiir diese Entwicklung aufzuzeigen, wiirde an
dieser Stelle zu weit fiihren, Die bisherige Staatenpraxis
zeigt nur, daB mit einer gewohnheitsrechtlichen Herausbil~
dung von 200 Seemeilemn Wirtschaftszonen auch neben der
Konvention gerechnet werden mufi, Manche Interessierte be-
haupten, dies sei bereits geltendes Vilkergewohnheits—
recht,

So gesehen,anerkennt die Konvention nicht nur das Prinzip
exklusiver Wirtschafiszonen, sondern begrenzt zugleich

eine kiistenstaatliche Anspruchsinflation und grenzt den
Inhalt der Wirischaftszonen ein, Ob eine gewohnheitsrecht-
liche Herausbhildung von Wirtschaftszonen diese Begrenzung
ihres Inhaltes leisten kann, muB bezweifelt werden. Die
Schiffahrt widre in ihrem Anspruch auf "Freedom of Navi-
gation" in diesen neuen Zonen auf die unsichere Entwicklung
des Vilkergewohnheitsrechts verwiesen, Letztlich bliebe es
der Bereitschaft der GroSméchte iiberlassen, fiir die Erhal-
tung von Schiffahrtitsfreiheiten in einseitig okkupierten
Wirtschaftszonen auBlerhalb der Konvention durch ausdriick-
liche tkonomische, politische oder gar militdrische Demon-
stration zur Rechtswahrung einzutreten. Da die Vereinigten
Staaten eher dazu neigen, die eigene kiistenstaatliche Juris-
diktion in den Gewidssern vor der eigenen Kiiste weit zu
interpretieren, muf bezweifelt werden, ob die Interessen-—
lage der GrofBméchte hier mit der Interessenlage der Bun-
desrepublik iibereinstimmt. Unsere Interessen gehen nicht
auf Ausweitung der eigenen Gewidsser, sondern auf Begrenzung
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der Rechte Dritter. Dies kann auBerbalb der Interessenlage
und politischen Durchsetzungsfihigkeit von Grofmdchten nur
auf der Basis einer multilateralen Konvention gelingen.

Die Nutzung des Rechtsschutzes der Konmvention zur Rechts-
verteidigung wire im iibrigen auBerhalb einer Konvention
nicht moglich,

Trotz zahlreicher Verbehalte gegen das Zonenkonzept er-
scheint der Seeschiffahrt daher die Konventionsregelung
als die fiir die Erhaltung von Verkehrsfreiheiten in den
kiinftigen Wirtschaftszonen wirksamere Alternative.

3, Festlandsockel

Die Festlegung der seewdrtigen Grenze des Festlandsockels
folgt dem Interesse der Breitshelfstaaten und engt den Frei-
heitsraum der Nutzungsrechtie Dritter wesentlich ein. Die
Seeverkehrsfreiheit iiber dem Festlandsockel und in der Wgs—
sersiule ist nicht beeintrichtigt (Art. 78); nur wirtschaft-
liche Installationen und Bauwerke stehen unter der Juris-
diktion des Kiistenstaates, Deren Errichtung kann Verkehrs-
wege beeintrichtigen. Dagegen sieht die Konvention gewisse,
im allgemeinen befriedigende Sicherungen vor.

In dieser Zone konnen sich allerdings,dhnlich wie in der
ausschlieBlichen Wirtschaftszone,als AusfluBl der Ressourcen-
hoheit des Kiistenstaates protektionistische Tendenzen zu
Lasten insbesondere der Versorgungsschiffahrt unter Driti-
landflaggen entwickeln. Dies ist leider heute bereits gén—
gige Praxis vieler Shelfstaaten auch und gerade soweit sie
Industrielindern zuzurechnen sind, Die deutsche Versorgungs-
schiffahrt sah sich z.B. vor der kanadischen Kiiste gezwun-
gen, Versorgungsschiffe in der dortigen Wirtschaftszone

nur unter kanadischer Flagge einzusetzen oder den Markt
aufzugeben. Hier sind bereits unilaterale Entwicklungen
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im Gange, die nicht erst die Konvention schafft, sondern

fiir deren Zuriickdringung die Konvention vielleicht Ansédtze
bieten kann., Da zu den begiinstigten Breitshelfstaaten we-
sentliche Industrienationen, wie die USA, Kanada, GrofSbritan-
nien, Norwegen, Neuseeland, Ausiralien, Siidafrika und Frank-
reich (iiber den Kolonialbesitz) gehoren, wire die Sicherung
der Versorgungsschiffahrt gegebenenfalls auch im Rahmen
bilateraler Absprachen anzustreben. Eine dem tendenziellen
Protektionismus -~ hergeleitet aus der neuen Ressourcen—
hoheit des Kiistenstaates - gegenldufige Staatenpraxis der
Schiffahrtsnationen allerdings setzt wohl eine Teilnahme

an der Konvention voraus, weil nur iiber sie entsprechende
Berufungs-~ und Rechtsgrundlagen iiber die Interpretation

der Konvention geschaffen werdem kionnten.

4, Kiistenmeer

Die Konvention sanktioniert die Ausdehnung des Kiistenmeeres
auf 12 Seemeilen; diese Ausdehnung entspricht der herrschen-
den Praxis vieler Staaten, die von der Bundesrepublik Bis-
her geduldet worden ist. Auch hiervon ist die Seeschiffahrt
besonders betroffen, Der Seeverkehr findet in vielen Be~
reichen in Kiistennihe statt, um Reisedistanzen moglichst zu
begrenzen.

Fiir die Seeschiffahrt ist daher die Erhaltung der Durch-
fahrtsfreiheit durch die meuen oder nunmehr rechtlich
gsanktionierten Hoheitsgewdsser fremder Staaten von beson-
derer Bedeutung. Das aus dem bisherigen Vilkervertrags-
recht iibernommene Institut der friedlichen Durchfahrt ge-
winnt angesichts der rechtlich und politisch garantierten
Ausdehnung der Hoheitsgewisser auf 12 Seemeilen ein fiir
die Seeschiffahrt wesentlich groBeres wirtschaftliches Ge-
wicht,

Die Definitionen und Abgrenzungen, die die Konvention fiir
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den Begriff der friedlichen Durchrfahrt gefunden hat, sind
teilweise wesentlich préziser als in der Konvention von
1958, Sie konnen insgesamt als befriedigend betrachtet
werden. Eingriffsrechte der Kiistenstaaten auf den flies~
genden Verkehr innerhalb ihrer Hoheitsgewdsser werden da-
nach auf Fille begrenzt, in denen die Sicherheit und Ord-
nung des Kiistenstaates durch Seeschiffe gefihrdet erscheinen.
DaB der prézisere Katalog durch eine Generalklausel als Auf-
fangtatbestand ergiénzt worden ist, ist unbefriedigend., Hier
wiederum liegt es in der Hand der Vertragsstaaten, insbe-
sondere soweit sie Kiistenstaaten und Schiffahrisnationen
zugleich sind, durch eine entsprechende Staatenpraxis eine
Generalklausel so zu interpretieren, daf die Verkehrsfrei-
heiten im Zweifel iiberwiegen. Dies wiederum setzt eine Zu~
gehorigkeit zur Kenvention voraus, da andernfalls eine wech~
selseitige Bindung an eine solche Interpretation kaum her-
beigefithrt werden kann.

Von besonderer wirtschaftlicher Bedeutung fir die Erhaltung
der Seeverkehrsfreiheit in den neuen Kiistenmeeren ist die
in der Konvention nach langem Ringen schlieflich gefundene
Regelung, wonach dem Kiistenstaat augdriicklich die Kompetenz
abgesprochen wird, seine eigenen nationalen Vorschriften
iiber den Bau, die Ausriistung, Bemannung und den Betrieb von
Seeschiffen auf fremde Seeschiffe in seinen eigenen Kiisten~
gewissern auszudehnen (Art. 21 Abs. 2)., Auch Umweltschutz-
vorschriften diirfen mit diesem Inhalt gegeniiber fremden
Schiffen nicht erlassen werden, Wer die Auseinandersetzun-
gen auf der Konferemz zwischen Kiistenstaaten,und nicht nur
solchen der Dritten Welt, und Schiffahrtsnationen um eine
extensive oder eingegrenzte Umweltschutzkompetenz auf den
Meeresflichen erlebt hat, wer die heutige Praxis auch von
Industrielindern bei der Ausdehnung nationaler Bestimmungen
auf fremde Schiffe vor den eigenen Kiisten kennt, und wver

um die politische Sensibilitét weiB, die heute allen Uver-
legungen anhdngt, die mit dem Umweltschutz zu tun haben,
der kann ermessen, welcher Durchbruch hier fiir das Prinzip
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der Schiffahrtsfreiheit gelungen ist. Um Mifverstiéndnissen
vorzubeugen: hier geht es aus der Sicht der Schiffahrt
nicht um die Eingrenzung oder Vermeidung von Umweltschutz-
auflagen, sondern darum, zu verhindern, daB iiber nationale
Standards in bestimmten Seegebieten durch die Hintertiir ein
Protektionismus eingefiihrt wird, der durch das Einfallstor
des Umweltschutzes den Marktzugang regelt, die jeweils
heimische Auarﬁstungsindﬁatrie protektioniert und so be-
stimmte Meeresflichen aus dem internationalen Skonomischen
Wettbewerb herausnimmt,

Das Recht auf friedliche Durchfahrt ist schlieBlich durch
die Konvention als ein micht suspendierbares Recht ausge-
staltet worden, seine Ausnutzung darf auch nicht von Gebiih~
renerhebungen abhiéngig gemacht werden, das Rechi ist vorbe-
haltsfest. Insgesamt erscheint die Regelung im Interesse
der Erhaltung der Schiffahrisfreiheit befriedigend, jeden-
falls akzeptabel,

5. Meerengen

Von grofer Relevanz fiir den internationalen Seeverkehr, wie
im iibrigen auch fiir den deutschen Auflenhandel iiber See, ist
die Tatsache, daB bei der Ausdehnung der Kiistengewdsser auf
12 Seemeilen gleichzeitig iiber 100 Meerengen kiinftig in die
Territorialgewdsser einzelner Kiistenstaaten einbezogen wer-
den, Hierunter fallen z.B, die Strafle von Dover, die StraBe
ven Gibraltar, die StraBe von Hormuz, die Strafe von Malakka,
die Karibischen Passagen und die Ostseezugidnge, Betroffen
hiervon ist der Oliransport, insbesondere vom Persisch-Ara-
bischen Golf, und die Linienfahrt, die in den meisten Fahrt-
gebieten mehrere Meerengen, Passagen und Durchfahrten durch
nationalisierte Seegebiete bewidltigen muB, Die Bedingungen
der einzelnen Fahrigebiete sind in sich unterschiedlich und
kompliziert, betroffen ist jedoch der gesamte Verkehr vom
und zum Nordkontinent, in das Mittelmeer, das Rote Meer,den
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Indischen Ozean, den Fernen Ostemn, Siidostasien, zum Teil
auch Australien, Ozeanien sowie der Verkehr mit den Hifen
des Golfs von Mexiko, der Karibischen See und der West-
kiiste Nord-, Zentral- und Siidamerikas. Die Bedeutung fiir
den AuBSenhandel der Bundesrepublik wird deutlich, wenn man
weiBl, daB von ihrem Uberseehandel in der GriBSenordnung von
etwa 175 Mrd, DM auf die Strafe von Gibraliar etwa 80 Mrd.
entfallen, auf die StraSe von Hormuz etwa 20 Mrd., auf die
StraBe von Malakke etwa 32 Mrd., auf die Karibischen Pas-
sagen etwa 12 Mrd.

Vor diesem Hintergrund gewinnt das durch die Konvention ge-~
schaffene Rechtsinstitut der Transitpassage besondere Bedeu-
tung. Mit der Transitpassage wird die ungehinderte freie
Durchfahrt durch solche Meerengen garantiert, die der inter-
nationalen Schiffahrt dienen und die einen Teil der Hohen
See oder einer ausschlieBlichen Wirtschafitszone mit einem
anderen Teil der Hohen See oder einer ausschlieBlichen Wirt-
schaftszone verbinden. Ohne solche Durchfahrtsgarantien
konnte nicht ausgeschlossen werden, dafB kiinftig Handels—
schiffe mit Ladungsgiitern, die ein Meerengenstaat als
sicherheitsgefdhrdend betrachtet, Meerengen nicht oder nur
unter Einhaltung besonderer, jeweils national bestimmter
Vorkehrungen passieren diirfen. Die Reaktionen auf die jung-
ste Kollision der "Olau Britannia" mit dem franzisischen
Schiff "Mont Louis" und dessen als gefdhrlich eingestufter
Ladung,die sofort zu Anfragen der Opposition im Deutschen
Bundestag nach den SicherheitsmaBnahmen innerhalb der deut~
schen Hoheitsgewiisser gegeniiber solchen Schiffen gefiihrt
hat, zeigt, auf welchem gensitiven Bereich wir uns auch
hier bewegen.

Das Rechtsinstitut der Transitpassage ist erstmals durch
die Konvention geschaffen worden, es ist Teil eines Kom-
promisses,eines "Package Deals" zwischen verschiedenen
Gruppen und Interessen auf der Konferenz, es diirfte sich
nur auf ihrer Basis zu einem bindenden Vilkerrechtssatz
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entwickeln lassen, korrespondierendes Gewohnheitsrecht
besteht nicht.

Paralleles gilt fiir die durch die Konvention erfolgte Aner-
kennung von Archipelgewidssern als Eigengewdsser und die so-
genannte Seewegpassage (Art. 53), die das Interesse der See-
schiffahrt an ungehinderter Bewegungsfreiheit im Rahmen der
neugeschaffenen Archipelgewdsser weitgehend sichern wiirde.
Auch hierfiir gibt es keine gewohnheitsrechitlich entwickel-
ten Vorbilder.

6. Umweltschutzhestimmungen (Teil XII)

Von besonderer wirtschaftlicher Bedeutung fiir die Seeschiff-
fahrt ist ferner das Netzwerk von Vorschriften, das die
Rechtsetzungs~ und Durchsetzungsbefugnis fiir Vorschriften
des Umweltschutzes gegeniiber der Seeschiffahrt in den neuen
Meereszonen zwischen Kiistenstaat, Hafensiaat und Flaggen-
staat aufteilt.

Die Beforderung von Ladungsgiitern, die potentielle Gefdhr-
dungen fiir die Umwelt setzen konnen, gehdrt zum Normalbild
des modernen Seeverkehrs., Rohdltanker, Produktentanker,
Gastanker, Chemikalientanker und die Ladungszusammensetzung
jedes Linienschiffes geben hierfiir Beispiele. Die Exrfah-
rungen zeigen, daB jede spektakuliére Havarie, verbunden mit
der Gefahr von Umweltschéden, sehr schnell den Ruf nach
strengen staatlichen Vorschriften fiir diejenigen Gewdsser
auslost, die der eigenen Jurisdiktion des vom Ungliick be-
troffenen Staates unterliegen. Hier schafft die Konvention
neues Rechi.

Die neuen Bestimmungen rdumen den Kiistenstaaten wesentlich
weitergehende Rechisetzungs- und Durchsetzungsbefugnisse

gegeniiber fremden Schiffen in ihren neuen Meereszonen ein,
Sie binden den Kiistenstaat aber gleichzeitig in ein Regel-
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werk ein, das von dem Grundsatz beherrscht wird, fiir Schiffe
aller Flaggen die allgemein anerkannten internationalen Vor-
sehriften der IMO,und nur diese,national verbindlich vor-
schreiben zu kionnen. In das Rechtsprinzip der friedlichen
Durchfahrt und der Transitpassage durch Meerengen darf durch
die Umweltschutzjurisdiktion nicht eingegriffen werden.

Auch in den Wirtschaftszonen ist die Rechtsetzungsbefugnis
des Kiistenstaates auf die Umsetzung allgemein anerkannter
internationaler Sicherheitsvorschriften begrenzt.

Diese Eingrenzungen ergeben sich weder aus bisherigen Vilker-
gewohnheitsrechten noch aus der Konvention von 1958, Die
Internationalitédt von Sicherheitsstandards und Umweltschutz-
standards, wie hoch sie auch immer sein mogen, ist fir die
Seeschiffahrt ein entscheidender Faktor, nur sie verhindert,
daf Sicherheitsprobleme zum Ansatzpunkt fiir diskriminierende
oder protektionistische nationale Politiken wird. Eine welt-
weite Einheitlichkeit von Sicherheits— und Umweltschutzstan-
dards ist eine entscheidende Voraussetzung fiir den wirt-
schaftlichen Einsatz von Handelsschiffen auf allen Meeren.
Miteinander nicht vereinbare Bau-, Ausriistungs- oder Be-
mannungsstandards bei der Durchfahri durch Meereszonen ver-
schiedener Staaten befolgen zu miissen, wiirde ganze Teilbe-
reiche von Handelsflotten aus bestimmten Verkehren und da-
mit aus dem Wettbewerb ausschlieSien.

Der Kiistenstaat hat ferner die Befugnis, bestimmte beson-
ders gefihrdete Teile seiner Wirtschaftszonen zu "gpecial
areas" erkldren zu konnen. Fiir solche Gebiete soll er zu-
sitzliche nationale Bestimmungen im Umweltschutzbereich er-
lassen konnen. Hier kann er Bau-, Ausriistungs- und Beman-
nungsvorschriften national regeln, jedoch miissen diese na-
tionalen Gesetze allgemein anerkannten internationalen
Vorschriften inhaltlich entsprechen. Zudem muB der Kiisten-
staat vor Festlegung der Sondergebiete und vor dem Erlaf
zusdtzlicher Vorschriften die Zustimmung der IMO einholen.
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Auch diese Regelung ist aus den bereits genannten Griinden
fiir die Seeschiffahrt von besonderer wirtschaftlicher Be-
deutung. Sie verhindert, daB durch administrative Mafnahmen
tkonomisch Sondermiérkte in "special areas" geschaffen wer-
den,

Auch Durchsetzungsbefugnisse werden dem Kiistenstaat im Um-
weltschutzbereich gegeniiber fremden Schiffem vor seinen
Kiisten zugestanden. Dies entspricht neuen Tendenzen im See-
volkerrecht. Verwaltungsabkommen iiber Hafenstaatenkontrol-
len in den Hifen der nordeuropidischen Industrielénder las-
sen dies erkemnen. Die Durchsetzungsbefugnisse der Konven-
tion gegeniiber der internationalen Seeschiffahrt gehen je-
doch weiter als die bisherigen Verwaltungsabkommen. Die Kon-
vention erlaubt unter bestimmten Vorausseitzungen ein Anhal-
ten von Schiffen, eine Uberpriifung von Schiffen, eine Ar-
restierung oder gar Bestrafung unter besonderen Vorausset—
zungen im Einzelfall, Dies sind, gemessen am geltenden Vil-
kerrecht, extreme Eingriffsmoglichkeiten in die Schiffahrts-
freiheit. Hier sind politische Kompromisse in rechtliche
Formen gegossen worden, die zwischen der Schiffahrisfreiheit
einerseits, dem berechtigten Umweltschutzinteresse der Staa-
tengemeinschaft andererseits geschlossen werden. Der Paket-
charakter dieses in sich ausgekliigelten Vorschriftenwerks
schlieBt Mifbrduche nicht vollkommen aus, wird aber durch
die klarere Zustidndigkeitsverteilung dem Gedanken des Um~—~
weltschutzes zugute kommen und zugleich die Gefahr unge-
rechtfertigter Behinderungen und Verzidgerungen des Seever-
kehrs vermutlich auf ein MaB reduzieren, das bei aller Un-
sicherheit der Beurteilung einer neuen Rechtslage, die in
die Zukunft wirkt, insgesamt als tragbar bezeichnet werden
kann.

Zu diesem Umweltschutzteil der Konvention mit seiner kom-

plexen und komplizierten Verteilung der Jurisdiktionsgewalt
ist eine Alternative derzeit nicht erkennbar., Hier ist neues
Vilkerrecht geschaffen worden, fiir das es eine gewohnheits-
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rechtliche Entsprechung bislang nicht gibt. Hier bedarf es
geschriebener Normen, rechtliche Sicherungen der Schiffahrt
gegeniiber willkiirlicher nationaler Rechtsetzung und Durch-
setzung hilt das Vilkergewohnheitsrecht sonst nicht bereit.

7. Streitbeilegungen

Die Konvention sieht schlieflich erstmals ein umfassendes
Streitbeilegungssystem vor, das zur Konfliktlésung und da-
mit zur Friedenssicherung beitragen soll, Streitigkeiten
iiber den Umfang und die Grenzen der Schiffahrtsfreiheit
sind voll vom obligatorischen Streitbeilegungssystem er-
fagt.

Hier ist ein Instrument geschaffen, um der schleichenden
Erosion von Schiffahrtsfreiheiten gegeniiber wachsenden An-
spriichen Dritter an die Nutzung der Meere in einem vorge-
formten Verfahren begegnen zu konnen.

Wir iiberschitzen die Moglichkeiten vilkerrechtlicher Streit-
beilegung nicht, aber es verdient hohe Beachtung, daf es
erstmals gelungen ist, fiir einen so wichtigen und politisch
umstrittenen Bereich wie die kiinftige Neuordnung der Meere
ein obligatorisches System internationaler Streitbeile-

gung vorzusehen. AuBSerhalb der Konvention gibt es hierzu

auf der Basis einer Gewohnheitsrechtsentwicklung keine
Alternative,

In Hamburg soll der neue Internationale Seegerichtshof ent-
stehen. In dieser Tatsache liegt meines Erachiens Tfiir die
Bundesrepublik wie fiir die Welt- und Schiffahrtsstadt Ham—
burg eine bedeutende politische Perspektive. Wenn die Ver-
einten Nationen mit iiberwdltigender Mehrheit des Entschei-
dungszentrum der Streitschlichtung fiir Nutzungskonflikte
auf den Weltmeeren nach Hamburg vergeben, dann stdrkt dies
politisch die deutsche UNO-Mitgliedschaft. Der internatio-
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nale Stellenwert einer deutschen Meerespolitik kann auf der
Basis einer solchen Entscheidung langfristig nur gewinnen,.
Der Sitz des Gerichtshofes ist mehr als bloBSe Form, Fir das
notwendige Vertrauen in die Funktionsweise einer solchen
internationalen Institution ist die Frage des Sitzes viel-
mehr ein wesentliches Element. Fiix die Heranbildung eines
solchen Vertrauens ist es von besonderer Bedeutung, wenn
der Sitz in einem westlichen Industrieland liegt., Wer die
Bedeutung der Frage des Sitzes des Seegerichtshofes daran
messen will, wieviel Arbeitsplitze damit geschaffen werden,
trdgt einen zu kleinen MaBstab in der Hand.

8. Tiefseeberghau

Es bleibt der Bereich des Tiefseeberghbaus, er beherrscht
die 6ffentliche und die rechtspolitische Diskussion. Dieses
Kapitel der Konvention zieht die meiste Kritik auf sich,
die vorgetragene Kritik ist meines Erachtens berechtigt.

Die Einwendungen kommen, wenn ich es recht sehe, weniger
aus praktisch-technischer Sicht - der Tiefgseebergbau diirfte
wohl auf absehbare Zeit wirtschaftlich nicht praktizierbar
gsein -, sondern mehr aus dem hefiirchtetem Prédjudiz fiir in-
ternationale Rohstoffregimes, fiir die Weltinformationsord—
nung, fiir das Weltraumrecht,

Solche Bedenken sind ernst zu nehmen, das Préjudiz ist je-
doch durch das bleBe Vorhandensein der Konvention bereits
geschaffen., Hieran 18t sich nichts mehr dndern, Zu ver-—
hindern gilt es, daf der politische Handlungsspielraum

der Bundesrepublik auf den genanntén Feldern eingeengt wird.
Dieses lieSe sich erreichen, wenn bei der Unterzeichnung

des Vertrages entsprechende Ratifizierungsvorbehalte gegen-
iiber dem Meeresbergbaukapitel erklirt werden, Auch wenn

dies keine Vorbehalte im rechtstechnischen Sinne sind, haben
die am Meeresberghbau interessierten Staaten Japan und Frank-
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reich diesen Weg beschritten. Ist er fiir uns weniger
gangbar?

Es wird fermer befiirchtet, daB wir bei einer Zeichnung unser
auBenpolitisches Verhdltnis zu den USA belasten kionnten,
Aber ist das deutsch-amerikanische Verhédltnis weniger be-
lastbar als das Verhdlitnis Frankreichs und Japans zu den
USA? Liegt hier nicht aus der Sicht der Bundesrepublik, die
an einer Begrenzung fremder Ressourcenhoheit und an einer
Sicherung von Schiffahrisfreiheiten interessiert sein muB,
eine deutliche Interessendivergenz gegeniiber einer GroB-
macht vor, deren Interesse auf die Errichtung von Juris-
diktionssphiren vor den eigenen Kiisten und auf exklusive
Ausbeutungsrechte in eigenen Wirtschaftszonen gerichtet
sein muf und die eine ganz anders geartete nachdriickliche
Rechtswahrungspolitik in fremden Meereszonen betreiben
kann als es der Bundesrepublik politisch jemals moglich
wire?

Wenn unser Ziel darauf gerichtet ist, anstelle des kri-
{isch bewerteten Meeresbergbausystems der Konvention ein
selbstindiges, mehr markiwirtschaftlich orientiertes Rechis-
system neben der Konvention aufzubauen auf der Basis natio-
naler Tiefseebergbaugesetze und eines inzwischen abgeschlos-
gsenen Gegenseitigkeitsabkommens bei entsprechender Staaten-
praxis, so darf doch der allgemeine Teil des Seevilker-
rechts nicht aus dem Auge verloren werden, Eine solche
Politik miiBte begleitet werden durch den Aufbau eines vol-
kerrechtlichen Systems zur Sicherung der Schiffahrtsfrei-~
heiten in verzonten Meeresflichen. Auch eine solche Politik
wiirde fiir die Zeichnung der Konvention (unter "Vorbehalt®
der Regelung des Meeresberghbaus) sprechen. Sie wiirde ndm—
lich dazu fiihren kiénnen, daB mehrere Staaten in wechsel-
seitiger Weise durch die Unterzeichnung zu erkennen geben,
daB sie die allgemeinen seevilkerrechilichen Teile der
Konvention als akzeptabel, jedenfalls nicht als inakzep-
tabel, betrachten. Es wiirde die Méglichkeit ertffnet, mit
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solchen Staaten, die die Konvention unierzeichnet haben,

die vorldufige Anwendung von Konventionsteilem zu verein-
baren oder sich wechselseitig an Teile der Konvention zu

binden oder #hnliche Formen der Verfestigung von Rechts-

positionen, die Pesitionen der Schiffahrtsfreiheiten ein-
schlieBen, zu entwickeln.

Zu einer solchen Politik gehort unseres Erachtens eine
aktive gestaltende Seerechtspolitik der Bundesrepublik,
die auch in dem Gremium stimmberechtigt mitwirken muf,

das derzeit die Vilkerrechtsentwicklung vorantreibt, ném-
lich in der Vorbereitungskommission, in der nur die Zeich-
nung Sitz und Stimme garantiert.

Die bisherige Beratungsweise dieser Kommission 1l&8t den
SchluB zu, daB sich hier eine vierte Seerechiskonferenz
entwickeln kann, die in extensiver Interpretation ihres
Auftrages als Konferenz selbstindiger Staaten neue Weichen
fiir die Seerechtsentwicklung stellen kann, Die USA haben
sich dazu entschlossen, der Kommission fernzubleiben,
Schon dadurch nimmt das politische Gewicht der Gstlichen
GroBmacht fiir die weitere Entwicklung des Seevilker-
rechts zu., Die Bundesregierung wird zu priifen haben, ob
ein Fernbleiben auch der Bundesrepublik den deutschen
Interessen dient,

Die Bundesrepublik Deutschland ist seinerzeit in einer

sehr spiten Phase durch eine spite UNO-Mitgliedschafti in
die Seerechtskonferenz gekommen; die Strukturen der Kon-
ferenz, die Themen, die Trendlisten, das perstnliche Be-
ziehungsgeflecht der Konferenzteilnehmer standen bereits
fest. Dies hat sich nicht zum deutschen Vorteil ausgewirkt.
Wir sollten diesen Fehler nicht wiederholen., Die Empfehlung
der Schiffahrt ist déher aus einer Vielzahl von Griindent
die Konvention mit klaren "Vorbehalten" zum Tiefseeberg-—
bau zu zeichnen.
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{BERLEGUNGEN ZUR FRAGE DER ZEICHNUNG DES SEERECHTSUBER-
EINKOMMENS DURCH DIE BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND AUS DER
SICHT DER SCHIFFBAUINDUSTRIE

Clans F, Mayer

Es sind dies meine eigenen Uberlegungen, wie ich sie in
dieser oder #dhmnlicher Form von Herren unserer Branche
jedoch hdufig gehort habe.

Die Frage, ob die Bundesregierung das Seerechtsiiberein-
kommen zeichnen sollte oder nicht, ist sehr umstritten.
Die Zeichnung steht dabei als pars pro toto fiir die Rich~-
tung der in dieser Sache von der Bundesrepublik Deutsch-
land insgesamt verfolgten Haltung und Politik,

Wie ist die Interessenlage der Schiffbauindusirie in dieser
Angelegenheit? Im Interesse der Schiffbauindustrie liegt es
in erster Linie, daB8 Rahmenbedingungen und Voraussetzungen

geschaffen bzw. erhalten werden, die es der Branche ermog-

lichen, méglichst viele ihrer Produkte ungehindert in alle

Welt zu liefern.

Wie sich die Politik der Bundesrepublik hierauf auswirken
konnte, ist nicht leicht zu beantworten, weil hypothetische
Entwicklungsverliufe in der Zukunfi hierfiir zu beurteilen
sind und weil

-~ die Inanspruchnahme der kiistennahen Ressourcen durch
die Kiistenstaaten ein ProzeB ist, der bereits vor der
Seerechitskonferenz sehr weit vorangeschritten war., Das
Seerechtsiibereinkommen zeichnet diesen Prozef zum Teil
nur nach und ordnet ibn.,

~ @8 gicherlich nur zu einem kleinen Anteil von der Bun-
desrepublik Deutschland abhingt, in welchem MaBie das
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Seerechtsiibereinkommen rechtliche oder faktische Gel-
tung exrlangt.

Trotzdem soll der Versuch gemacht werden, die Auswirkungen

fiir die Schiffbauindustrie zu analysieren. Die verschiedenen

Produkte sind dabei gesondert zu betrachten.

Fiir die einzelnen Produktgruppen sind jeweils zwei Fragen

gesondert zu beantworten, némlich:

1.

Filhrt die Zeichnung des Seerechtsiibereinkommens global
zu einer ungiinstigeren oder giinstigeren Mengenprognose?

Fiihrt die Zeichmung zu einer ungiinstigeren Prognose
hinsichtlich des Marktzuganges der deutschen Schiff-
bauindustrie, wird die Beteiligung der deutschen Schiff-
bauindustrie an der Deckung des weltweiten Bedarfs er-
leichtert oder erschwert?

Wenn im folgenden Wasserfahrzeuge und Geridte genannt werden,

muf man sich Zulieferungen, Instandsetzungen, Umbauten und

Bereitstellung von know hew komplementdr jeweils dazudenken.

Schiffe fiir die Handelsschiffabrt, d.h, fiir
den weltweiten Transport von Giitern und Personen

Was den Seeverkehr betrifft, hat das Seerechisiiber-
einkommen Regelungen gebracht, die von der Schiffahrt
im grofen und ganzen als zufriedenstellend angesehen
werden. Herr Dr. Kroger hat sich hierzu ausfilhrlich
geduBert. Die Durchfahrisrechte durch Kiistenmeere,
Wirtschaftszonen und Meerengen sind in abgestufter
Form jeweils nur durch die berechtigten Interessen

der Kiistenstaaten an dem Schutz ihrer Meeresressourcen
und Kiisten vor Umweltgefahren usw. eingeschrinkt. Fiir
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Konfliktfdalle 1st ein obligatorisches Schlichiungsver-
fahren vorgesehen. Insgesamt bringt das Seerechtsiiber~
einkommen ein Mehr an Rechtssicherheit. Von der Zeich-
nung bzw, Nichtzeichnung durch die Bundesrepublik
Deutschland hingt es wahrscheinlich nicht ab, ob diese
Regelung der Durchfahrisrechte allgemeines Volkerrecht
wird oder nicht. Die Zeichnung wiirde jedoch diesen Pro-
;eB verstirken und den deutschen Reedern die Wahrung
ihrer diesbeziiglichen Rechte erleichtern.

Die erste Frage, ob Zeichnung oder Nichtzeichnung des
Seerechtgiibereinkommens einen Einfluf auf die weltweite
Nachfrage nach Schiffen fiir den Seetransport haben wilr—~
den, ist dahin zu beantworien, daB ein solcher EinfluB
wahrscheinlich nicht begriindet werden kann. Die globale
Nachfrage hiingt von der Entwicklung der Weltwirtschaft
insgesamt ab und wiirde durch den Zeichnungsakt nicht be-
einfluBt.

Die zweite Frage hinsichtlich der Miglichkeiten der
deutschen Schiffbauihdustrie, sich an der Deckung dieser
Nachfrage zu beteiligen, hingt zundchst von anderen Fak—
toren ab. Ein Einfluf der Zeichnung/Nichizeichoung auf
die Entwicklung der deutschen Handelsflotte wiirde mit-
telbar Folgewirkungen auch fiir die deutsche Schiffbhau-~
industrie besitzen, da sie bei Lieferungen an deutsche
Reeder sog. "Fiihlungsvorteile!" besitzt und demgemin

die deutschen Reeder auch den grifSten Teil der deutschen
Schiffbauproduktion abnehmen. Unter Fiihlungsvorteilen
kann man die Gesamtheit derjenigen Vorteile verstehen,
die sich aus Vertrauen, kurzen Informationswegen, glei-
cher Sprache und einer gemeinsamen wirtschaftspolitischen
und technologischen Tradition ergeben. Die deutschen
Reeder befiirchten jedoch keine Beeintréchtigung ihrer
Tatigkeit durch die Zeichnung des Seerechtsiibereinkom-
mens, sondern befiirworten es sogar.
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Einen negativen EinfluB durch eine Nichtzeichnung kionnte
man sich allenfalls dadurch vorstellen, daB Lieferungen
in Entwicklungslinder unter Entwicklungshilfekonditionen,
die zur Zeit einen erheblichen Anteil der deutschen
Schiffsexporte ausmachen, erschwert werden, falls die
politischen Beziehungen der Bundesrepublik zu den Ent-
wicklungslindern darunter leiden sollten. Fazit: Fiir die
Moglichkeiten des deutschen Schiffbaus zur Lieferung

von Handelsschiffen ist die Zeichnung eher veorteilhaft.

Es folgt jetzt die groBe Gruppe derjenigen Wasserfahr-
zeuge und Gerite, die fiir den Einsatz in einexr der Zonen

vorgesehen sind, in denen die Kiistenstaaten besondere
Rechte besitzen, d.h. im Kiistenmeer, in der Wirtschafts-
zone und auf dem Festlandsockel.

a) Hier sind zunichst die Fischereifahrzeuge zu betrach~
ten. Im Bereich der Fischerei ist eine Anmeignung der
Fischressourcen durch die Kiistenstaaten durch die Aus-
rufung von Fischereizonen in groSem Mafie bereits vor
dem Seerechtsiibereinkommen erfolgt. Dies hatte einen
beklagenswerten Riickgang der deutschen Fischereiflotte
zur Folge, da diese ihre Fischgriinde in der Ostsee
fast vollstindig verloren hat, im EG~Meer nur eine
verhdltnismiBig kleine Quote erhalten hat und welt-
weit groBe Schwierigkeiten besitzi, ausreichende Fang-
rechte in fremden Fischereizonen zu erhalten. Der Bau-
bedarf der deutschen Fischereiflotte ist deshalb sehr
niedrig geworden.

Exportlieferungen von Fischereifahrzeugen sind eben-
falls fast vollstindig fortgefallen, da kleine Fi-~
schereifahrzeuge technologisch meist relativ einfach
gsind und weitgehend von srtlichen Bootsbaubetrieben
hergestellt werden, wihrend die Bedarfgtréger der
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Fernfischerei (Fischereimotorschiffe und Fischfabrik-
schiffe) entweder zu den sozialistischen Lindern ge-
horen (RuBland, Polen, DDR), die sich innerhalb des
Comecon selbst versorgen oder selbst eine eigene
starke Schiffbauindustrie besitzen (Japan). Unter
diesen Umstinden muB die erste Frage nach einem Ein-
fluB der Zeichnung des Seerechtsiibereinkommens auf
den weltweiten Bedarf an Fischereifahrzeugen ebenso
wie die zweite Frage nach einem Einfluff auf den
Marktzugang negativ bewertet werden. Die Wiirfel sind
hier bereits gefallen; Zeichnung oder Nichizeichnung
konnen daran nichts &ndern.

Zu dieser Produktgruppe gehdren ferner Forschunss-—
schiffe fiir die Fischerei und die Meeresforschung.
Die deutsche Meeresforschung einschlieBlich der
Polarforschung hat in den letzten Jahren steigende
Aktivitdt gezeigt. Meeresforschung erfolgt vor
allem in den Shelfgebieten, die zum groBten Teil in
die 200 Seemeilen-Wirtschaftszone fallen, in denen
die Forschungstdtigkeit einer Zulassung durch den
Kiistenstaat bedarf. Offemsichtlich ist die deutsche
traditionelle wissenschaftliche Meeresforschung in
ihrem Umfang bisher noch nicht ermsthaft behindert
worden. Die fiir die deutsche Meeresforschung beno-
tigten Forschungsschiffe konnten von deutschen Werften
geliefert werden., Auch bei Exportlieferungen, insbe-
sondere in Entwicklungslidnder, stellten Forschungs-
schiffe einen mengenmifig zwar kleinen, aber doch
bestdndigen und unverzichtbaren Anteil dar. In diesem
Bereich ist die deutsche Schiffbauindustrie besonders
leistungsfsdhig, weil sie die dafiir bendtigten MeB-
systeme usw. aus einer Hand liefern kann,

Die Frage, ob die Zeichnung der Seerechtskonvention
global zu einer Verdnderung des Bedarfs fiihren wird,
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ist negativ zu beantworten. Die Einrichtung der Wirti-
gschaftszonen wird sich mit oder ohme Zeichnung durch
die Bundesrepublik nicht riickgéngig machen lassen.

Die Seerechiskonferenz hat den ProzeB der Zonierung
der Meere vorangetrieben und schon jetzt die Position
der Kiistenlinder gefestigt. Dies hat zu einem erhdhten
Bedarf der Kiistenldnder an der Erforschung ihrer Wirt-
schaftszonen gefiihrt, Dies betrifft vor allem die res-—
sourcenbezogene Forschung. Zur Frage der Beteiligung
der deutschen Indusirie an der Deckung dieses Bedarfs
vgl., weiter unten.

Eine weitere Produktgruppe sind die Wasserfahrzeuge,
Gerdte und Zulieferungen fiir die Offshore-~Industrie.

Hierunter sind alle Gerdte zu verstehen, die der Pro-
spektion oder Forderung von Bodenschéizen, aber auch
der Durchfithrung von Bauarbeiten in der Wirtschafts-
zone und auf dem Festlandsockel dienen. Wegen der
handelspolitisch vergleichbaren Situation sind hier
aber auch Fahrzeuge und Gerdte fiir den Umweltschutz
und die Ubefwachung der Kiisten und Wirtschaftszonen
sowie schwimmende Anlagen zu nennen. Dies ist ein fiir
die deutschen Werften und Zulieferer insgesamt sehr
interessanter Bereich. Zusammen mit Forschungsschif-
fen wurde hier ein Jahresumsatz von beispielsweise
ca. 700 Mio, DM in 1982 und ca. 400 Mio. DM in 1983
erzielt.

Man kann sich hier wohl der allgemeinen Beurteilung
anschlieBen, daB8 die Schaffung nationaler Wirt-
schaftszonen global die Offshore-Aktivitdten insge-
samt nicht behindert. Die Kiistenstaaten haben ein
vitales eigenes Interesse, die enisprechenden Res-
sourcen zu nutzen, Die Nutzung der Meeresressourcen
und die damit zusammenhingende Technologie, denen
man generell ein erhebliches Wachstum zubilligt,
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wird durch die bestétigte Rechtsposition der Kiisten-
staaten eher zusitzliche Antriebe erfahren. (Die
hiufig geduBerte Vermutung, daf durch die Seerechts-
entwicklung der Bedarf an speziellen Uberwachungs-
fahrzeugen stark steigen wiirde, hat sich bisher aller-
dings nicht bestidtigt. Die Kiistenstaaten ziehen es
offenbar vor,statt dessen Marinefahrzeuge anzuschaf-
fen.) Es zeigt sich also, daB der globale Bedarf an
Fahrzeugen und Gerdten fiir kiistennahe Aktivitédten
(Forschung, Fischerei und off-ghore) durch die see~
rechtlichen Entwicklungen eher positiv als negativ
beeinfluft wird.

Die Frage, ob durch die Zeichnung des Ubereinkommens
die Liefermoglichkeiten deutscher Werften in die
Kiistenstaaten beeinfluBt werden, konzentriert sich
auf die Kernfrage, ob eine der Auswirkungen des See~
rechtsiibereinkommens die ist, daf hierdurch der na-
tionale Protektionismus gestérkt wird. Falls némlich
die Grundsitze des Freihandels weltiweit gelten wiirden,
wiren die Auswirkungen der Zonierung der Meere fiir
die deutsche Schiffbauindustrie relativ unerheblich.
Da mit einer Zonierung jedoch meist auch die Neigung
zum Protektionismus verbunden ist, ergibt sich die
Frage nach einer sinnvollen Strategie, um die neuen
Handelsgrenzen zu iiberwinden. Es ist zu vermuten,
daB es zweckmiBiger ist, sich hier flexibel auf die
Gegebenheiten dieser Welt einzustellen und die Koope~
ration zu suchen, als aus einem falsch verstandenen
Grundsatzdenken heraus diese Entwicklungen in toto
abzulehnen. Fiir das Geschdftsklima ist es sicher-
lich vorteilhafter, wenn die Bundesrepublik als ein
Staat gilt, der die Ergebnisse des Seerechtsiiber-
einkommens bejaht und die Interessen der jeweiligen
Kiistenstaaten anerkennt, als wenn er beiseitesteht.
Die Frage des Markitzuganges bei Lieferungen in die
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Kiistenstaaten ist fiir uns ein ganz entscheidender
Punkt. Wir meinen, daB hier ein verstidrktes Zusam~
menwirken von Meeresforschungs-, Fischereiforschungs—
und Entwicklungshilfepolitik im gemeinsamen wirt-
gschaftlichen und politischen Interesse der Bundes-
republik Deutschland erforderlich wird,

3. Schliefilich bleibt als letzte Produktgruppe das Gerdt
fiir Tiefseebergbau., Hier ist im Grunde nur der Abbau

von Manganknollen angesprochen, denn die Gewinnung von
Erzschlimmen (Rotes Meer) und Mangankrusten (von "Sea-
mounts" des Pazifiks) wiirde innerhalb von Wirtschafts-—
zonen stattfinden.

Es sind bisher nur Pilotprojekte durchgefiihrt worden,
zu denen auch die deutsche Industrie einen bemerkens-—
werden Teil beigetragen hat. Gerdte fiir den Tiefsee-
bergbau stellen ein interessantes Betdtigungsgebiet
fiir die deutsche Schiffbauindustrie dar. Der Umfang
dieses Marktes 1lé8t sich jedoch nur schwer abschitzen,
ebenso die Moglichkeit einer Beteiligung durch die
deutsche Schiffbauindustrie hieran, Sicherlich wird
das, was in den Wirtschaftszonen insgesamt an wirt-
schaftlichen Aktivitdten stattfindei, steis ein Viel-
faches des eigentlichen Tiefseeberghaus bleiben.

In der gegenwidrtigen Situation werden die Konditionen des
Seerechisgiibereinkommens fiir den deutschen Tiefseeberghbau
als prohibitiv angesehen., Die von uns geteilten erheblichen
ordnungspolitischen und finanziellen Bedenken gegen das
Tiefseebergbauregime des Ubereinkommens will ich nicht wie-
derholen. Unter welchen Voraussetzungen Tiefseebergbau in
Angriff genommen werdemn kann, werden wir von Herrn Dr.Stalp
gleich horen, Hieraus ergibt sich die weitere Frage, ob die
Meeresbergbauindustrie erwartet, in absehbarer Zeit derar-
tige Projekte in Angriff nehmen zu kinnen, wenn sie durch
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die Regierungen der Industriestaaten den erforderlichen
politischen Schutz erhdlt, Man hirt, daB in ndherer Zu-
kunft solche Aktivitdten nicht zu erwarten sind. Dies heiBlt,
daB die mit der Nichtzeichnung angestrebte Offenhaltung der
Option fiir den Meeresbergbau moglicherweise deshald wirt-
schaftlich weniger gewichtig ist, weil die Realisierung
zeitlich weit entfernt ist, Die weitere Frage, ob die deut-
sche Industrie gegebenenfalls beteiligt wird, ist offen. Es
gibt in der Bundesrepublik zwar ein erhebliches know-how
auf diesem Gebiet, wirtschaftlich interessant wire es fiir
die Schiffbauindustrie jedoch vor allem, wenn auch "hard-
ware" fiir den Meeresbergbau in der Bundesrepublik gebaut
wird, weil eine groBere Zahl von Arbeitsplédtzen nur hier-
mit gesichert werden kionnte.

In der Gesamtbewertung muf man sagen, daffi die Argumente
fiir eine Zeichnung (Verbesserung des Marktzugangs zu den
Entwicklungslindern und zu den Kiistenstaaten) im Vergleich
zu den Argumenten gegen eine Zeichnung fiir die deutsche
Schiffbauindustrie an Gewicht gewonnen haben, wobei auch
im Falle einer Zeichnung selbstverstindlich die Bemiihun-
gen fortgesetzt werden miissen, die Regelungen des Tief-
seeberghaus ertridglicher zu gestalten.
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DAS SEERECHTS~UBEREINKOMMEN DER VEREINTEN NATIONEN UND
DIE DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSINTERESSEN AUS DER SICHT DER
FISCHEREI

Karl-~-Heinz Feilhauer

In bezug auf das neue Seerecht geltemn fiir die Fischerei
zwei Besonderheiten, die nicht oder jedenfalls nicht in
demselben AusmaB fiir die anderen Wirtschaftiszweige zuiref-
fen, die von ihm betroffen sind.

Die eine besteht darin, daB die Normen, die in den 13
Artikeln 61 ff. der Konvention niedergeschrieben sind,
tatsichlich bereits iiberall gelten, wo die deutsche Hoch—
seefischerei auBerhalb der 200 sm-Zonen der Europdischen
Gemeinschaft Fischfang betreibt oder betrieben hat: Kanada,
Norwegen, Island, UdSSR usw. Die Entwicklung auBerhalb der
Konferenz hat das Konferenzergebnis iiberholt. Die Kiisten-
staaten wenden entsprechendes Recht bereits an.

Die andere Besonderheit besteht darin, daf das neue See-
reecht in eingerichtete und ausgeiibte Unternehmen einschnei-
det. Es verdndert bereits bestehende Strukturen. Die Folgen
fiir die deutsche Hochseefischerei: Ihre Fiénge sind zwischen
1976 bis 1983 von 300.000 t auf die Hilfte zuriickgegangen.
Die Flotte muBte denm neuen Verhilitnissen angepaBt werden;
sie bestand 1976 aus 67 Schiffen und besteht jetzt aus 20
Schiffen. Tausende von Arbeitspldtzen sind bereits verloren-
gegangen. Anlagegiiter sind entwertet,

Lassen Sie mich Ihnen die Grundziige des neuen Seerechis kurz
beschreiben:

Vorweg muf ich Artikel 56 erwidhnen. Danach werden dem
Kiistenstaat fiir seine Wirtschaftszone zugestanden: sovereign
rights for the purpose of exploring and exploiting, conser-
ving and managing the natural resources, whether living or



In seiner Fisehereizone igt der Kustenstaat autorisiert,
den zuléssigen Fang zy bestimmen, den totgl allowable
catch, abgekiirzg TAC, Dabei 8011 er die Verfiigharen wig-

Tinger alg der zulaSSige Fang, ergibt sich also ein Uber-

Big hierher klingy alles gehy Schon, Aper dann folgt dag
"Kleingedruckte" der Art, 61 und 62,
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Pflicht zur Mitwirkung bei der Forschung kann man dazu-
rechnen,

Wieder andere Bestimmungen indessen dienen eindeutig dem
Zweck, dem Kiistenstaat den wirtschaftlichen Nutzen aus
seiner Fischereizone zuzufiihren. So heifit es, daB der
Kiistenstaat fiir die Erlaubnis zum Fang ein Entgelt for-
dern darf oder daB8 er soll verlangen diirfen, daB der Fang
in seinen Hifen angelandet wird. Es ist ibhm schlie@lich
laut ausdriicklicher Bestimmung unbenommen, sein allgemei-
nes nationales Interesse zur Richtschnur zu machen bei
der Entscheidung iiber das Ob und das AusmaB der Fangrechte
und iiber die Bedingungen, unter denen sie sollen ausgeiibt
werden konnen,

Bei der Liste in Artikel 62 Absatz 4 a - k handelt es sich
um eine beispielhafte Aufzéhlung. Unsere praktischen Er-
fehrungen in diesem Zusammenhang zeigen uns, da der Phan-
tagie der Administration in den Kiistenstaaten keine Gren-
zen gesetzt sind und daB die rechtlichen Moglichkeiten voll
ausgeschopft werden.

Der Kiistenstaat ist also in jeder Beziehung frei bei seiner
Entscheidung dariiber, wem er zu welchen Bedingungen Zugang
zu seinen Ressourcen gestatten will, Ich frage: Gibt es
eine Willkiirgrenze? LiBt sie sich praktisch ziehen? Ist

gie justitiabel? Bei der Weite des Ermessens in der Beur-
teilung wie im Handeln?

Da niitzt es auch niehts, wenn es an anderer Stelle heiBt,
der Kiistenstaat solle bei der Gewihrung von Fangrechten
die traditionelle Fischerei des Antragstellers in diesem
Gebiet oder dessen Beitrag zur Fischereiforschung beriick-
sichtigen. Dies sind Kriterien, die die Bundesrepublik

in den Verhandlungen der 3. UN-Seerechiskonferenz durch~
zusetzen versucht hat mit dem Ziel, hieraus fiir die deut-
sche Hochseefischerei Anspriiche herleiten zu kinnen. Aber,
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man muB es klar und niichtern sehen: So wie der Text jetzt
lautet, sind daraus Anspriiche nicht herzuleiten.

Insgesamt ist zum Fischereirecht der Kenvention zu sagen:

Wenn es das Ziel war, einen fairen Kompromif zu finden
zwischen den Interessen der Staaten, die eine reiche Kiiste
haben und den Staaten, die vor dieser Kiiste fischen wollen
- vielleicht weil sie das seit Jahrzehnten oder Jahrhunder-
ten tun -, dann muB man fesitstellen: dieses Ziel ist ver-
fehlt worden,

Hehre Worte, wie die vom “"gemeinsamen Erbe der Menschheit",
um das es gehe, sind nur dazu geeignet, diesen Tatbestand
zu verschleiern, Die Kenvention fiihrt gewiB nicht zu einer
Verteilung von Ressourcen nach Kriterien, die man gerecht
nennen kiénnte, sondern es handelt sich schlicht um die Na-
tionalisierung, die Aneignung von Ressourcen, die friiher,
ndmlich unter der Herrschaft des Prinzips der Freiheit der
Meere, tatséchlich allen gehdorten ,., die dann
allerdings — das muf man einrdumen - nicht durchweg sorg-
sam damit umgegangen sind.

Fiir die Fischerei jedenfalls gilt die Freiheit der Meere
allenfalls moch im Sinne eines rechtlichen Grundsatzes ohne
praktische Relevanz; denn mit Einfilhrung von 200 sm-Zonen
gind fast alle wirtschaftlich nutzbaren Fischbesténde na-
tionalisiert.

Eg sind ja auch nicht etwa die armen Linder, die von dem
neuen Recht profitieren, sondern oft sind es die grofien

und reichen. Die USA und Kanada sind ein markantes Bei-

spiel. Was allein iiber Gewinn oder Verlust entscheidet,

ist der Zufall der Geographie,

Die Bundesrepublik kommt besonders schlecht weg. Nicht nur,
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daB sie wegen ihrer kurzen und ungiinstig geschnittenen

Kiiste nichts gewinnt. Sie verliert das Rechi, auf ihren
traditionellen Fangplidtzen vor Kanada, Island, im Eis—

meer usw. frei von Lasten Fischfang zu betreiben.

Dies alles ist - ich erwidhnte es schon - bereits ange-
wendetes Recht. Die Kiistenstaaten setzen es durch, Die
Steaten, die fiir ihre Fischereien Fangrechte anstreben,
miissen diesen Zustand nolens volens akzeptieren. Das See-
rechtg-Ubereinkommen bestitigt also insoweit nur einen
bereits gegebenen Rechtszustand.

Und so ist es schon seit Jahren Praxis, auf der Basis
des neuen Rechts -~ wenn auch unter dem Vorbehalt, damit
das neue Recht nicht anzuerkennen - Fischereiabkommen
abzuschlieBen, die in allen Einzelheiten regeln, in wel-
chem Ausmaff und unter welchen Bedingungen Angehdrige des
einen Staates in der 200 sm-Fischereizone des anderen
Staates sollen Fischfang ausiiben diirfen. Fiir diese Ab-
kommen gilt der Grundsatz do ut des: Leistung gegen im
Prinzip gleichweftige Gegenleistung.

Die Gegenleistung kann bestehen in der Gewdhrung von Fang—~
rechten im Austausch, Solche Abkommen hat die Europdische
Gemeinschaft u.a, mit Norwegen, Schweden und den Fdrdern
abgeschlossen, deren Fanggewisser an die der Europédischen
Gemeinschaft angrenzen.

Die Gegenleistung kann auch in besonderen Zollvorteilen
bestehen. So hat die EG die Einfuhrzolle von Kabeljaufilet
fiir ein bestimmtes Kontingent von 13,1 % auf 3,7 % herab-
gesetzt. Kanada hat hierfiir der Gemeingchaft die Moglich-
keit eréffnet, vor seiner Atlantikkiiste Kabeljau und Tin-
tenfisch zu fangen.

Die dritte Moglichkeit ist, die Fangrechite in bar zu be-
zahlen. So die EG gegeniiber Gronland ab 1.1.1985, wenn es
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aus der Europdischen Gemeinschaft ausscheidet.

Aber die Reedereien, die von diesen Rechten Gebrauch ma-
chen, werden durch Lizenzgebiihren und Auflagen, deren Er-
fiillung Geld kostet, zusdtzlich zur Kasse gebeten. Das
filhrt dann dazu, daB etwa der Fisch, den die deutsche
Hochseefischerei vor Kanada féngt, mit Kosten belastet
ist, die die kanadischen Fischer nicht zu tragen haben.
Hierdurch entsteht eine Wettbewerbsungleichheit auf drit-
ten Mirkten, aber auch im EG-Markt dann, wenn die Zoll-
belastung beim Eintritt in die Gemeinschaft niedriger ist
els das, was die Fischerei vor der fremden Kiiste das hie-
sige Unternehmen zusdtzlich kostet.

Die wirtschaftlichen Konsequenzen der Verdrdngung von al-
ten Fangplidtzen oder der Belastung mit Kosten gehen weiter,
als man auf den ersten Blick sieht. Denn der Kiistenstaat
kann durch die Bevorzugung seiner eigenen Fischerei und
durch geeignete Auflagen fiir die fremde Fischerei auch
durch die Begriindung einer Anlandungspflichi bewirken,
daB der Fisch in seinem Land auch verarbeitet wird. Es
geht also auch um die Fischverarbeitungsindustrie, deren
Wertschopfung weitaus hoher ist als die der Fischerei.
Fiir die Bundesrepublik bedeutet dies eine Tendenz zum
Schrumpfen unserer Fischverarbeitungsindustrie. Das Er-
gebnis: Betriebe und Arbeitsplédtze wandern dorthin, wo
die Figchressourcen sind,

Nun zu der Frage, um die es hier und heute geht: Soll die
Bundesrepublik die Seerechtskonvention zeichnen (und sie
danach ratifizieren) oder nicht? Und da ergibt sich die
Antwort leicht aus dem, was ich schon gesagt habe: Da es
so ist, daB das Recht, das die Konvention setzen will,
bereits gilt, hétte ein Beitritt fiir die Hochseefischerei
keine Auswirkungen,

Fiir das Fischereirecht ist also festzuhalten: Es bleibt



- 56 -

gleich, ob die Bundesrepublik dem Seerechts~Ubereinkommen
beitritt oder micht.

Dabei ist es ganz klar, daf dies nicht bedeutet, daB die
Fischerei mit dem Abkommen zufrieden sein konnte, Das kann
die Bundesrepublik ebensowenig sein wie die iibrigen Lénder,
die auf der Konferenz mit uns in der Gruppe der geographisch
benachteiligten Linder zusammengearbeitet haben. Sie haben
sich gegen die Kiistenstaaten nicht durchsetzen kinnen.

Allerdings ist in den Artikeln 69 und 70 immerhin von Rech-
ten der land-locked und der geographically disadvantaged
states auf den surplus der Kiistenstaaten in derselben Region
die Rede.

Aber es bleibt auch dort bei den Bedingungen und Auflagen
der Art. 60/61. Ob sich hieraus - etwa durch moralischen
Druck -~ fiir den einen oder anderen Staat etwas gewinmnen
188t, bleibt abzuwarten, Fiir die Bundesrepublik ergeben
sich hieraus keine Vorteile. Sie hat ohnehin Zugang zum
EG-Meer, wenn auch durch Quoten beschrinkt.

Die EG insgesamt ist nicht geographisch benachteiligt. Aus
der Konvention ldBt sich also unter dem Gesichtspunkt der
Benachteiligung - von anderen Voraussetzungen des Art. 70
ganz abgesehen - kein Anspruch etwa gegeniiber Island her-
leiten.

Ob aus einer Einbeziehung in das Streitschlichtungssystem
der Konvention oder aus dem Gesichtspunki, daf ein Kiisten-
staat das Recht hdtte, einen Nichizeichnerstaat schlechter
als einen Staat zu behandeln, der die Konvention billigt,
ob also hieraus ein Argument fiir Zeichnung und Ratifikation
zu gewinnen ist, vermag ich hier jetzt nicht zu sagen.

Nicht versiumen darf ich den Hinweis, dafi die Kompetenz



- 57 =

fiir alle Fragen, die mit der Fischerei zusammenhiéngen,

bei der Europidischen Gemeinschaft liegt. Auch die Kom-
petenz zum AbschluB von Fischereiabkommen mit Drittléndern
haben die Mitglieder der Gemeinschaft auf die Gemeinschafts-
organe iibertragen. Die Frage der Zeichnung der Konvention
betrifft also, soweit es um das Fischereirecht geht, die
Europédische Gemeinschaft, ist also durch die Bundesrepublik
im EG-Minigterrat nur mitzuentscheiden.



- 58 -

DAS SEERECHTS~UBEREINKOMMEN DER VEREINTEN NATIONEN UND
DIE DEUTSCHEN WIRTSCHAFTSINTERESSEN AUS DER SICHT DER
DEUTSCHEN MEERESTECHNIK UND DES DEUTSCHEN MEERESBERGBAUS

Hans Giinther Stalp

Meerestechnik ist ein sehr komplexes Gebilde nahezu aller
technischen Disziplinen, deren Ziel es ist, unter zum Teil
extremen Umweltbedingungen Rohstoffreserven, die sich auf
dem Meeresboden und unter dem Meeresboden befinden, wirt-
schaftlich nutzbar zu machen, Magsivbau, Stahlbau, Schiffs-
bau, Maschinenbau, physikalische und chemische Verfahrens-
technik, Elektrotechnik und Elektronik wirken hier zusam-
men., Sie ist wie in der chemischen Verfahrenstechnik, im
Automobilbau, im Flugzeugbau oder auch in der Raumfahrt
ein Tdtigkeitsgebiet, das nur von der hochentwickelten
Infrastruktur der Industriestaaten beherrscht wird, aber
umgekehrt fiir diese Staaten und ihre wirtschaftliche Ent-
wicklung von grofer Bedeutung ist.

Der Meeresbergbau als Teilgebiet der angewandten Meeres-
technik hat die Gewinnung von Rohstoffen zum Ziel, vor al-
len Dingen von Kohlenwasserstoffen und mineralischen Roh~
gtoffen, Wihrend die Meerestechnik in bezug auf Kohlen-
wasserstoffe als sogenannte Offshore-~Technik zu den wirt-
schaftlich bedeutendsten und zum Teil schon ausgereiften
Betéitigungen zihlt (geschitzier Umsatz der Welt 50 Mrd. bM/
Jahr, davon entfallen auf Firmen der Bundesrepublik

1,5 Mrd. DM/Jahr), steht der Meereshbergbau zur Gewinnung
von mineralischen Rohstoffen noch am Anfang einer Ent-
wicklung, die aber mit Bestimmtheit mittel- und lénger-
fristig zur ErschlieBung wichtiger Rohstoffquellen fiir

die gesamte Weltwirtschaft fiihren wird.

Etwa seit Ende des zweiten Weltkrieges hat die Meerestech-
nik auf dem Gebiet der Aufsuchung und Gewinnung von Kohleawas-
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serstoffen unter Meeresbedeckung eine stiirmische Aufwirts-
entwicklung erlebt und sich vor allen Dingen im letzten
Jahrzehnt in den groBtechnischen Mafstab hinein entwickelt,
Heute wird bereits ein Viertel allen Erddls aus Offshore-
bohrungen gefordert, und der Handelswert des Rohproduktes
macht ca. 400 Mrd., DM jdhrlich aus. Die BewdHltigung gros-
serer Meerestiefen und schwieriger Arbeitsgebiete, wie

der polaren, ist keineswegs abgeschlossen, und mannigfal-
tige Innovationen sind noch zu erwarten., Andererseits sind
gewisse Grenzen bereits erkennbar: So etwa in der AufschlufB-
bohrtechnik, wo Bohrungen mit Riser, anders als die Sondie-
rungen mit GLOMAR CHALLENGER ohne Spiilungsumlauf, bereits
in 2000 m Wassertiefe abgeteuft wurden. Recht viel tiefer
am Kontinentalrand wird man kaum Erdéllagerstdtten vermuten
kbonnen - abgesehen davon, daB es sich dann schon um die
sogenannten "Giants" handeln miiBte, soll ihre Erschliefilung
wirtschaftlich zu rechtfertigen sein.

In der Produktionstechnik fiir Offshore-Erdsl und -Erdgas
wird man noch mit mancher Neuheit im Konzept rechnen diir-
fen, ebenso in der Fiille der begleitenden Tdtigkeiten, von
der Versorgung der Installationen bis zum Abtransport der
Forderung per Pipeline.Die bundesdeutsche Industrie steht
zum Teil gut iniBelieferung des grofien Offshore-Marktes,
allerdings mehr in Komponenten als in ganzen Systemen., Der
Grund dafiir ist evident: In der schmalen Zuteilung von
hoffigen Offshoregebieten in der Nordsee sind keine nen-
nenswerten Funde gemacht worden, die der einheimischen
Industrie den Bau und Betrieb von Referenzanlagen gestat-
tet hitten, die wiederum dann anderen Interessenten als
Funktionsnachweis hidtten dienen konnen, Der Schweden-
eckfund in der Ostsee kam zu spdt und vermochte nicht,
eine lingerwidhrende Belebung der potentiellen deutschen
Herstellerindustrie zu bhewirken. Protektionistische Maf-
nahmen anderer Nordsee~Anrainer haben unserer Industrie

in den letzten 15 Jahren den Marktzutritt verwehrt, zu-
mindest erheblich erschwert.
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Bei unserer heutigen Betrachtung der Tdtigkeiten im Meer
vor dem Hintergrund des internationalen Seerechts braucht
diese Meerestechnik nicht weiter vertieft zu werden. Sie
spielt sich fast ausschlieBlich in den exklusiven Anspruchs-
gebieten von Kiistenstaaten ab, Meist sind diese Anspriiche
bereits geregelt, oder sie kommen unter die 200 Seemeilen
messende, ausschliefliche Wirtschaftszone, eiwa nach der
UNO-~Konvention. Wenn man noch die miogliche Erweiterung
unter der Konvention dariiber hinaus und bis 350 Seemeilen
bedenkt, kann man praktisch davon ausgehen, daBl so gut wie
alle Vorkommen von Kohlenwasserstoffen in den Zustédndig-
keitsbereich von Kiistenstaaten fallen.

Der Zankapfel in der internationalen Seerechtsdiskussion
ist denn auch ein anderer: der Meeresbergbau im "interna-
tionalen" Gebiet, also jenseits der Zusténdigkeit von Kii-
stenstaaten, nach Abzug der groBziigig bemessenen Wirt-
schaftszonen immerhin noch iiber die Hilfte unseres Globus
bedeckend. Zur Frage nach der Bedeutung des Meeresberg-
baus fiir die Bundesrepublik zitiere ich eine grundlegende
Aussage des jiingsten Jahresberichits des Bundesministeriums
fiir Forschung und Technologie:

"Roh~, Grund- und Werkstoffe spielen in zﬁeifacher
Weise eine zentrale Rolle im Wirtschaftsleben einer
Industrienation: iiber die Roh-~, Grund- und Werk-
stofftechnologie und iiber die physische (tatsichli-
che) Verfiigharkeit von Rohstoffen. Die Technologie
spielt dabei die wesentlichere Rolle fiir die Bundes-
republik, "

Ein Meeresbergbau einschlieBlich der vorlaufenden Erkundung
der Mineralpotentiale und der Lagerstditen sowie die an-
schlieBende Erzverarbeitung ist ausgesprochen interdiszipli-
nir. Entsprechend vielseitig sind die dabei wirkenden Tech~-
nologieentwicklungen,
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Deutlicher Ausdruck fiir ein System, hier die Exploration,

gsind die von der bundesdeutschen Wirtschaft mit Forderung
durch das Bundesministerium fiir Forschung und Technologie
gebauten, ausgeriisteten und bemannten Rohstofforschungsschif—
fe "Valdivia", 1971 in Dienst gestellt, und "Sonne", ab 1976.
Namentlich das jetzige Flaggschiff "Sonne" darf heute als

die effizienteste Einheit der marinen Rohstoffsuche welt-
weit gelten. Namhafte auslédndische Forschungs~ und Entwick-
lungsinstitutionen wie die staatliche franzosische CNEXO

oder der US Geological Survey beteiligen sich deshalb an
Ausfahrten mit "Sonne". Die Erfahrungen mit diesem Forschungs-
schiff haben auch dazu beigetragen, fiir die indische Regierung
ein solches zu konzipieren und zu bauen, Mit einer deutschen
Lehrmannschaft wurde die "Sagar Kanya" schlieBlich eingefah-

ren.

Ein Projekt noch hoherer Ordnung ist ein als franzosisch-
deutsches Gemeinschaftsprojekt konzipiertes Mehrzweckschiff

- Multi-Purpose-Vessel -, welches sowohl zum Bohren im tie-
fen Wasser des Kontinentalrandes auf Kohlenwasserstoffe wie
auch, nach schnellem Umbau, fiir die Pérderversuche im Meeres—
bergbau eingesetzt werden kann., Es soll einen Kostenumfang
von 200 Millionen DM ausmachen und etwa 1 Million Arbeits-
'stunden bendtigen. Der Bau auf einer deutschen Werft ist
wahrgcheinlich, Dieses Projekt ist der notwendige Zwischen-—
schritt vor der groBindustriellen Daueranwendung.

Die Technologieentwicklungen um den Meeresbergbau sind man-
nigfaltig. Sie beginnen im Navigations~ und Remote Sensing-
Sektor, wo noch stark auf ausléndische Produkte, Komponen-
ten und zum Teil Systeme zuriickgegriffen werden mufl. Dies

ist verstdndlich, etwa bei dem Vorsprung der USA in der Tech-
nik der Positionierungssatelliten. Die deutsche Tdtigkeit
besteht vornehmlich in der Adaption auf die hier gestellten
Aufgaben und eine Fortentwicklung., Hierzu ziéhlen besonders
die zu formulierenden Programme.
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Die Notwendigkeit einer schnellen Probennahme zur optimalen
Nutzung der teuren Schiffszeit fiihrte zur Entwicklung eines
Freifallgreifers, der vor Auftreffen auf dem Tiefseeboden
eine Aufnahme schieBt und nach Greifvorgang und Wiederauf-
tauchen seine Position zum Schiff sendet. Das Gerdt wird
weltweit, u.a. auch nach Japan verkauft. Die Probennahme
fiir ein anderes Rohstoffpoténtial verlangte die Entwicklung
eines GrofSbackengreifers, dessen neueste Version elektro-
hydraulisch arbeitet und durch TV gezielt eingesetzt werden
kann, Die nichste Ausbaustufe wird in der Steuerbarkeit des
Gerites bestehen. Die Technologieentwicklung hat u.a. auch
zum Ban neuartiger Driftbojen gefiihrt. Hier lieBen sich
viele Einzelbeispiele anfiihren. Es liegt in der besonderen
Herausforderung von Arbeiten am Boden der Tiefsee, daB grund-
legende Neuerungen verlangt werden. Ich nenne hier nur den
extremen Druck am Meeresboden bei 5.000 m Wassertiefe oder
die korrosive Umgebung der heifien Salzlaugen iiber den Erz-
schlémmen im Roten Meer.

Zukiinftige Entwicklungen gehen in die Richtung sogenannter
"Unterwasser—Beobachtungs~-Satelliten", mit denen z.B., liicken-—
los die Erzvorrdte und Abbauhindernisse erfaBft werden kin-
nen oder die zur Beobachtung des Meeresbodens ganz allgemein
und der Meeresumwelt eingesetzt werden. Prototypen derarti-
ger Erkundungssysteme stebhen erst wenigen Liéndern bzw. In~
stitutionen, darunter auch der Bundesrepublik, zur Verfii-
gung.

In der Summe von schwimmender Plattform, Geréten, Mannschaft
und Methodik konnten Dienstleistungen hoher Anforderungen
angeboten und zur Zufriedenheit durchgefiihrt werden, z.B.
fiir die Saudi-Sudanesische Rotmeer-Kommission, das saudische
Bergbauministerium oder das Deutsche Hydrographische Insti-
tut. Derzeit liegt eine Angebotsaufforderung fiir ein Grofi-
projekt von der Arabischen Liga vor. Eine Ausweitung sol-
cher Dienstleistungen auf hohem technischen Niveau ist ab-
zusehen,
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Vorbereitungen und Durchfiihrung eines Meeresberghaus be-
treffen im Hardwaresektor neben dem Spezialschiffbau u.a.
die Hersteller von Pumpen und Rohren. Neue Werkstoffe sind
gefragt, und eine Fiille von Aufgaben der Regel- und MeS-
technik muB geldst werden, Eine friihe Qualifikation mit
einem entsprechenden Ruf diirfte Auftrige von Dritten iiber
den bundesdeutschen Eigenbedarf hinaus sichern., Dabei wird
das Auftragsvolumen nicht vorzugsweise von Groffirmen ab-
gearbeitet., Eine Untersuchung an einem eigenen Projekt der
marinen Rohstoffsuche hat ergeben, daB daran ca, 130 Zu-
lieferer, meist aus dem norddeutschen Umland, beteiligt
waren, vornehmlich mittlere und kleinere Unternehmen.

Zur Technologieentwicklung fiir den Meeresbergbau ist zusam-
menfassend festzuhalten, daB hier ein weites Feld von Akti-
vitdten und aussichtsreichen Neuerungen vorliegt und eine
hochindustrialisierte Wirtschaft sich nicht die bereits
erarbeitete Spitzenstellung nehmen lassen sollte, Fiir die
dabei geschaffene Kapazitdt trifft sicher auch die Bezeich-
nung zu, die der Bundesforschungsminister fiir einen anderen
Sektor der Techmnologieentwicklung gebrauchte und die er

als einen "Rohstoff der Zukunft" bezeichnete. Daraus folgt
aber, daB man sich diesen Vorsprung an Kenntnissen nicht
entwinden lassen darf, etwa durch die Regelung der UNO-See-
rechtskonvention zum Technologietransfer, Nach diesen Vor-
stellungen wiirde némlich der Kdufer den Preis bestimmen -
und was man davon zu halten hat, konnte man iiber die Jahre
hinweg bei den Seerechtsverhandlungen erleben.

Die zweite Bedeutung der Betdtigung in einem kiinftigen
Meeresbergbau liegt in der physischen Verfiigbarkeit der
Rohstoffe, hier also der Erze der Metalle Nickel, Kupfer,
Kobalt, Mangan, Zink, Silber und Gold. Sie werden (mit
Ausnahme von Zink und Recycling-Anteilen) zumeist zu 100 %
eingefiihrt. Bei einigen haben krisenbedingte Verknappungen
bereits ernste Schwierigkeiten fiir das Funktionieren der
industriellen Fertigung gezeigt (z.B. Kobalt widhrend der
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Zaire-Krise). Die schon fast modischen Ausschlége in der
Bewertung einer kiinftigen Verfiigharkeit sollten nicht den
Blick verstellen fiir einen gesunden Mittelweg. Wdhrend

in den frilhen Siebzigerjahren die Club~of-Rome-~These von
der bevorstehenden Erschipfung der Ressourcen breite Ak-
zeptanz fand, kamen in den letzten Jahren Vorstellungen
von einem Uberfluf an Rohstoffen auf. Aber auch diese
Euphorie beginnt zu schwinden angesichts der neuesten be-
unruhigenden Erkenntnisse der Weltbevilkerungskonferenz
iiber die noch ungebremste Zunahme, Eine hochentwickelte
Volkswirtschaft wie die der Bundesrepublik kann es sich
nicht erlauben, Moglichkeiten einer langfristigen Rohstoff-
sicherung nicht nachzugehen. Im Falle des Meeresbergbaus
kommt aufBerdem noch hinzu, daB begriindete Hoffnung besteht,
Metalle aus marinen Erzemn kostengiinstiger zu produzieren.

Neben den beiden essentiellen Voraussetzungen fiir einen
Meeresberghau, ndmlich seine technische Durchfiihrbarkeit
und eine resultierende Wirtschaftlichkeit,ist die dritte
unabdingbare Voraussetzung eine gesicherte Rechtsordnung.
Der Teil XI der UNO-Seerechiskonvention ist - in unserer
Sicht - der untaugliche Versuch einer Regelung. Die Griinde
gind mehrfach erwdhnt und ausfiihrlich erléutert worden.
Hier nur eine kurze Zusammenfassung der wichtigsten Ableh-
nungsgriinde:

~ Produktionsbeschrinkungen
Sie erlauben keine Entfaltung eines Bergbaus, allein
orientiert an der Wirtschaftlichkeit der Betriebe;
auch Eingriffe sind moglich.

~ Abgabenregelung
Sie ist iiberzogen und erfordert z.B. schon fiir die
Explorationsphase die Zahlung von 1 Mio, 3 pro Jahr
und dies iiber viele Jahre. Rechnungen mit anderen als
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giinstigen Ausgangsdaten filhren sogar zu einem nega-
tiven Gesamtergebnis.

- Revisionskonferenz

Bereits nach einer Generation des Meeresbergbaus
konnen die Bedingungen gedndert und eine private
Beteiligung dann ganz unterbunden werden.

- Technologietransfer

Die Konzeption basiért nicht auf marktwirtschaftlichen
Vorstellungen, sondern gibt der internationalen Be-
horde die Moglichkeit, die Unternehmen gegen ihren
Willen zu zwingen, unter Markipreis an konkurrierende
Unternehmen etwa der Schwellenlidnder oder der Ostblock-
staaten ihre Technologie abzutreten., Mit anderen Wor-
ten, wir miiBten uns den Zugang zu den Ressourcen in
diesem internationalen Bereich durch die Preisgabe
ungerer Technologie ‘"erkaufen". Hierbei wiirde nicht
etwa der Preis im Einklang mit unserem bestehenden
Wirtschaftssystem ausgehandelt, sondern einseitig
festgelegt.

Diese Vorschriften sind, zumal in ihrer Gesamtheit, prohi-
bitiv fiir einen Meeresbergbau auf wirtschaftlicher Basis.
Dabei sind die ordnungspolitischen Bedenken dieses diri-
gistischen und biirokratischen Regelwerks besonders gravie-
rend. Die Einfiihrung einer "Neuen Weltwirtschaftsordnung",
die einige der Hardliner der 77er-~Gruppe offen fordern,
s0ll nach deren Willen kiinftig alle Vertridge bestimmen.
Als Beispiele sind schon angefiihrt eine Regelung fiir die
Antarktis und ein Weltraumvertirag. Auch bei der jiingst

in Wien tagenden UNIDO-Konferenz fehlte nicht der Hinweis
auf die "vorziiglichen" Regelungen der Seerechtskonvention.
Den gleichen Forderungen begegnen wir in den UNCTAD-Ver-
handlungen, aber auch in den Verhandlungen zur Neugestal-
tung des internationalen Patentrechts.



- 66 -

Bei dieser Situation wird klar, da8 es bei der Konvention
nicht vornehmlich um den Meeresbergbau geht. Die Bundes-
republik konnte schlimmstenfalls auf ihn verzichten,wenn-
gleich wieder einmal eine der letzten Chancen fiir eine
Hochtechnologienation vertan wire. Verhangnisvoller gind
die ordnungspolitischen Auswirkungen. Bei dieser Ausgangs—
lage ergibt sich folgende Haltiung der deutschen Industrie,
die sich auf den Meeresbergbau bislang vorbereitete und
die vom Stand der Zwischenergebnisse den technisch-wirt-
schaftlichen Teil hoffnungsvoll ansehen konnte:

Teil XI der Konvention erlaubt keinen wirtschaftlichen
Meeresbergbau. Davon abgesehen erscheint der Rest des
Vertragswerkes annehmbar. Sollte aus iibergeordneten Griin~
den eine Zeichnung der Konvention durch die Bundesrepublik
nicht zu umgehen sein, so miiBte daraﬁ die Bedingung ge-
kniipft werden, daf die entwicklungshemmenden Artikel des
Teils XI entsprechend nachgebessert werden, und daf der
deutsche Tiefseebergbau mit den konkurrierenden Lindern
unter der sogenannten "Provisional Investment Protection”
(PIP)~Klausel gleichgestellt wird.

Angesichis des sich seit Jahren abzeichnenden ungtinstigen
Verlaufs der UNO-Seerechtsverhandlungen hatten die west-
lichen Industrienationen iiber eine Vereimbarung verhan-
delt, welche die Lizenzvergabe an ihre Unternehmen gegen-
seitig respektieren soll., Die Abmachung dariiber zwischen
den acht Industriestaaten USA, Frankreich, Japan, GrofS-
britannien, Belgien, Niederlande, Italien und der Bundes—~
republik wurde im Vormonat in Genf unterzeichnet. Damit
ist ein wichtiger Schritt in Richtung auf eine realisti~
sche Aufnahme des Meeresbergbaus getan. In der Abmachung
ist ausdriicklich festgestellt, daB sie vereinbar mit der
Konvention sein soll, so daB auch dorthin der Weg zum
KompromiB nicht versperrt ist.

Weil diese Veranstaltung hier im traditiomsreichen Hamburg
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stattfindet, einem Zentrum des internationalen Handels -
und namentlich der Seeschiffahrt und aller maritimer Be-
lange, mochte ich abschlieBend feststellen:

Es besteht begriindete Hoffnung, daB der aufkommende Meeres-—
bergbau neue Beschiéftigungen gerade auch hier schafft, vor-
ausgesetzt, wir behaupten unsere Spitzenstellung und ver-
stehen sie auszubauen. Die zusétzliche Beschiiftigung sehen
wir im breiten Feld von der Technologieentwicklung iiber
Hersteller bis zu mannigfaltigen Dienstleistungen.

Es stellt sich nun die Kernfrage: zeichnen oder nicht
zeichnen. Wenn ich zunidchst die Folgeerscheinung der Ra-
tifizierung zuriickstelle:

Nicht zeichnen bringt die Bundesrepublik ohne Zweifel in
eine gewisse AuBenseiterrolle, die umns sicher schwerer
fal1lt als den Vereinigten Staaten, Gemeinsam mit weiteren
Staaten der westlichen Welt wdre diese Position sehr wohl
zu halten,

Zeichnen wir die Konvention in ihrer jetzigen Fassung,
akzeptieren wir die wesentlichen Elemente einer neuen di-
rigistischen Weltwirtschaftsordnung, die wir aus guten
Griinden und bésen Erfahrungen fiir ineffizient in bezug auf
die Entwicklung der gesamten Weltwirtschaft halten - siehe
die wirtschaftliche Entwicklung des Ostblocks und siehe

die Folgen der Wirtschaftsordnung des EG-Agrarmarktes,

Wir geben auBerdem gegen unsere ﬁberzeugung zu einem Augen-~
blick diesen Forderungen nach, in dem viele Lédnder der
Dritten Welt selbst erhebliche Zweifel bekommen, ob dieser
Weg wirklich in eine bessere Zukunft fiihrt, Die Bedingun-
gen der neuen Weltwirtschafisordnung wiirden uns aber nach
Zeichnuhg der Konvention als grundsédtzlich von uns akzep-
tiert auf allen wirtschaftspolitischen Verhandlungsgebieten
der Vereinten Nationen zu Recht entgegengehalten, und nicht
nur dort, sondern auch in den bilateralen Verhandlungen mit
Lindern der Dritten Welt, auf welchem Gebiet auch immer.
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Beide Alternativen sind also wenig attraktiv, so daB nach
einem Ausweg gesucht werden muB, den ich nur darin sehe,
daB wir gemeinsem mit anderen Lindern der westlichen Welt
die Konvention zwar zeichnen, fiir den Teil XI der UN-See-
rechtskonvention gleichzeitig aber einen Nachbesserungs-—
vorschlag einbringen, der die Einfiihrung jener neuen Welt-
wirtschaftsordnung iiber den Nebenschauplatz Meeresherghau
verhindert,

Zu lange wurde in den Seerechtsverhandlungen nur versucht,
die Symptome dieses Grundiibels zu korrigieren, um heute
mit einem solchen Vorschlag zu einem schnellen Erfolg kom-
men zu konnen, Trotzdem halte ich diesen Versuch nicht nur
fiir sinnvoll, sondern bei allem, was auf dem Spiel steht,
fiir dringend notwendig. Sollte es nicht gelingen, eine Neu~
verhandlung dieses Teiles zu erreichen, bliebe als Ausweg
nur die Nichiratifizierung der Konvention unter Beschrin-
kung auf den strittigen Teil XI.
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ZUSAMMENFASSUNG

Ingo von Miinch

Herr Lagoni hat die Zeichnung der Seerechtskonvention der
Vereinten Nationen mit einer Verlobung verglichen. Ob die
Bundesrepublik Deutschland die Konvention zeichnen wird,
ist z.Zt. noch ungewifl. Feststeht aber dies: Wenn die Bun-
desrepublik die Konvention zeichnet, so ist dies keine )
Liebesverlobung, sondern allenfalls eine Vernunftverlobung.
Die Bundesrepublik gehtrt nicht zu den Gewinnern der Neu-
verteilung der Meere - iibrigens auch nicht die Lénder der
Dritten Welt, Schon mehr als einmal ist im seerechtlichen
Schrifttum darauf hingewiesen worden (z.B. von Rudolf Dol-
zer, Riidiger Wolfrum, Wolfgang Graf Vitzthum), daB durch
die Regelungen in der Konvention die armen Lénder &Hrmer
werden und die reichen Linder, vor allem die Langkiisten~
staaten USA, Kanada, Australien, Japan und Sowjetunion,
reicher werden., Wenn die Bundesrepublik zeichnet, dann
kann man diesen Vorgang in Abwandlung eines Dichterwortes
mit den Worten umschreiben: "Halb zog es sie, halb sank
sie hin."

Ich will im folgenden versuchen, die Vortirdge und die Dis-
kussion kurz zusammenzufassen.

Herr Lagoni hat sich nicht - das mdchte ich noch einmal
unterstreichen - fiir die Zeichnung ausgesprochen, sondern
er hat gesagt: "Es gibt Argumente dafiir und dagegen.,"

Herr Lagoni hat zundchst die Zeichnungslage dargestellt,
die mit 134 Zeichnern sehr eindrucksvoll fiir die Zeichnung
spricht; er hat dann den Unterschied zwischen Zeichnung

und Ratifikation einerseits und Beitritt andererseits klar-
gemacht, und er hat uns hier dargestellt, daB die Zeichnung
nicht bindet, aber eine Verpflichtung enthidlt, Ziel und
Zweck der Konvention nicht zu vereiteln,
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Nach geltendem Volkerrecht bestehe keine Verpflichtung zur
Ratifikation. Allerdings sollten wir hier einblenden, daB,
wenn die Bundesrepublik unterzeichnet mit der Vorstellung,
die Entscheidung iiber die Ratifikation damit noch offen zu
lassen, spidter bei der Frage der Ratifikation eine dhnliche
Debatte wie heute ausbrechen wiirde; das Problem wédre also
nicht aufgehoben, aber immerhin aufgeschoben, und man kann
vielleicht meinen, daB Zeitgewinn - jedenfalls in der Poli-
tik - niitzlich sein kann.

Herr Kroger hat sich aus der Sicht der Schiffahrt letztlich
trotz aller Bedenken im einzelnen positiv geduBert. Nach
seiner Ansicht bedeutet ein Verzicht auf die Konvention
nicht einen Verzicht auf das ungeliebte Konzept der Wirt-
schaftszone; der Pluspunkt der Konvention liegt aber darin,
daB mit der Konvention einer kiistenstaatlichen Anspruchs-
inflation gewehrt wiirde., Herr Kridger hat ferner ausgefiihrt,
daB die Regelung der friedlichen Durchfahrt durch das Kii-
stenmeer akzeptabel sei. Akzeptabel ist mnach seiner Meinung
auch die Regelung der Transitpassage durch die Meerengen,
zumal es auch hier zur Zeit kein korrespondierendes Vilker-—
gewohnheitsrecht gebe, das an die Stelle dieser Regelung
treten konnte. Zum Umweltschutz hat Herr Kriger ausgefiihrt,
daB positiv zu bewerten sei, dafl diese Umweltschutzrege—
lungen eingebunden wiirden in die Regeln der Internationalen
Maritimen Organisation, und daB es vor allem in bezug auf
die Jurisdiktionsgewalt geschriebener Normen bediirfe (so
wie sie in der Seerechtskonvention vorhanden sind), und
zwar deshalb, weil kein emntsprechendes Vélkergewohnheits—
recht vorhanden sei. SchlieBlich hat Herr Kriger unterstri-
chen, da auch aus seiner Sicht in bezug auf die Tiefsee-
bergbauregelung Vorbehalte bestiinden, dafl man dies aber
insgesamt einbinden miisse in die Sicht des gesamten all-
gemeinen Seevilkerrechts. Fiir die Zeichnung spreche, dai
man als Vertragspartner dieses allgemeine Seevilkerrecht
mitgestalten konne, Letztlich lassen sich die Ausfiibhrungen
von Herrn Kréger als ein Plddoyer fiir die Zeichnung zusam-—
menfassen,
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Herr Rechtsanwalt Mayexr hat fiir den deutschen Schiffbau
die Frage gestellt: "Kommt es durch die Konvention zu
Anderungen in der weltweiten Nachfrage?" Herr Mayer hat
diese Frage vermeint, Herr Mayer hat sodann die Frage
gestellt:'"Wie gsieht es aus mit der Beteiligung des Deut-
schen Schiffbaus an der Deckung der Nachfrage?" Hier

geht es also sozusagen um das Kuchenstiick, das der deut-
sche Schiffbau bekommen wird, In diesem Zusammenhang wurde
das Wort "Fiihrungsvorteil" gebraucht. AbschlieBend wurde
zu diesem Punkt gesagt, daB die Nichtzeichnung die Bezie-
hungen zu den Entwicklungsldndern erschweren konnte;
unter dem Aspekt des deutschen Anteils an der Deckung

der Nachfrage sprédchen also eher Argumente fiir die Zeich-
nung als dagegen, Als dritter Punki wurde der Fischerei-
fahrzeugbau erwdhnt; Herr Mayer bedauerte, sagen zu miis-
sen, daf hier im Grunde genommen die Wiirfel schon gefal-
len seien - negativ fiir die Bundesrepublik Deutschland,
denn der Fischereifahrzeugbau fiir den Exportbedarf sei
inzwischen weggefallen, Ich mdochte dazu anmerken, daf

man diese Entwicklung bedauern mufi; denn Deutschland
hatte gerade in diesem Bereich eine lange Tradition.

Auch zu diesem Punkt -~ also dem Fischereifahrzeugbau

fiir den Export - hat Herr Mayer das Fazit gezogen, die
Zeichnung werde nichts @dndern. Gleiches gelte fiir den

Bau von Fahrzeugen fiir die Meeresforschung; auch hier
fithre die Zeichnung zu keiner Anderung. In bezug auf off-
shore~Fahrzeuge konne vielleicht durch die Zeichnung der
globale Bedarf an diesen Fahrzeugen eher grifBer werden,
Was schlieBlich das Gerdt fiir den eigentlichen Tiefsee-
bergbau betreffe, so sei dieser wirtschaftlich zur Zeit
wohl noch weniger in die Waagschale zu werfen, weil er
noch nicht realisierbar und zeitlich im einzelnen auch
noch nicht absehbar sei. In der Gesamtbewertung habe letzt-
lich das Argumenti der Verbesserung des Zugangs zu den Kii-
stenstaaten und zu den Entwicklungslidndern an Gewicht ge-
wonnen., Herr Mayer hat sich zwar nicht ausdriicklich fiir
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die Zeichnung ausgesprochen, aber vielleicht doch gewis-
sermafien in Klammern.,

Sodann hat Herr Dr. Feilhauer aus der Sicht der Fischerei
einige Punkte angesprochen. Vorab hat Herr Feilhauer fest-
gestellt, daB die Regelungen, so wie sie in der Konvention
enthalten sind, im Grunde genommen in diesem Bereich heute
schon gelten; die Entwicklung auBerhalb der Konferenz habe
die Ergebnisse der Konferenz lingst iiberholt. Im folgenden
hat Herr Feilhauer darauf hingewiesen, daB heute die Be-
dingungen des Zuganges entscheidend seien. Fiir die Phanta-
sie der Kiistenstaaten gebe es keine Grenzen, was zu der
Frage fiihre: Wie sieht es aus mit der Willkiirgrenze -~ was
ist bei den Zuteilungen durch die Kistenstaaten justitia-
bel? Das Ziel der Konferenz, nimlich einen fairen Kompromif
zu erreichen, sei verfehlt worden (dies ist auch zu Beginn
der vorliegenden Zusammenfassung angemerkt worden). Herr
Feilhauver hat sodann ausgefiihrt, daf es hier sich um eine
verschleierte Nationalisierung der Meeresschdtze gehandelt
habe, die verzuckert worden und verhiillt worden sei mit

dem Stichwort "Gemeinsames Erbe der Menschheiti". Herr Feil-
bauer hat aus der Sicht der Fischerei - und das ist sicher-
lich ganz besonders wichtig und richtig - bemerkt, daB ge-
rade die Situation der deutschen Fischerei insgesamt nur
als die Situation eines Verlierers angesehen werden kinne;
allerdings sei dieser Zustand nicht erst durch die Regelun-
gen der Konvention eingetreten, sondern alles dies sei ein
bereits gegebener Zustand. Letztlich habe die Entscheidung,
zeichnen ja oder nein, keine Auswirkung auf die Fischerei.
Ein schwaches Argument fiir die Zeichnung sei allenfalls,
daB mit der Zeichnung vielleicht die Moglichkeit der Un-
gleichbehandlung geringer werde. Auch die Moglichkeit der
Bundesrepublik, selbst gestaltend tédtig zu werden (ein
Gedanke, der in der Diskussion der Referate mehrfach ge-
HduBert wurde), fand Erwidhnung.

Herr Stalp hat fiir den Meereshergbau gesprochen und dabei
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auf die in Zukunft ungeheuer groBe wirtschaftliche Bedeu-
tung des Meeresbergbaues hingewiesen. Erwdhnt wurde das
Stichwort "Rohstoff der Zukunft", In der Tat: Wenn wir

an die Zukunft denken, an die folgenden Generationen, so
miissen wir sehen, daB hier eine neue technische Entwick-
lung vorhanden ist, die fiir ein so rohstoffarmes Land,
wie es die Bundesrepublik Deutschland ist, nicht zu ge-
ring eingeschdtzt werden darf. Wie immer man zu der Mei~
nung von Herrn Stalp hinsichtlich der Frage der Zeichnung
der Konvention im Ergebnis stehen mag, so meine ich, daB
wir alle, vor allem aber die verantwortlichen Politiker,
dieses neue Gebiet, das geographisch so fern liegt und
das deshalb nicht so vertraut ist wie Fordertiirme im Ruhr-
gebiet, nicht aus den Augen verlieren gsollten, Hier liegt
eine Entwicklung fiir die Zukunft vor, und deshalb meine
ich, daB es richtig war, daB Herr Stalp auf die groSe Be-
deutung des Meeresbergbaues hingewiesen hat. Herr Stalp
hat sodann die Einwinde gegen die Regelungen in der See-
rechtskonvention vorgetragen; diese Einwdnde betreffen

1. die Produktionsbeschrinkungen; 2. die iiberzogene Ab-
gabenregelung; 3. die drohende Revisionskonferenz; 4, den
Technologietransfer, Herr Stalp hat hingewiesen auf Aus-
strahlungen der Prizedenzwirkungen der Regelung des Meeres-
bergbaues in der Konvention auf andere internationale Be~
reiche, z.B. die Antarktis; in der Tat gibt es ganz wich-
tige Entwicklungen, die den status quo der Antarktis zu
verdndern suchenj Herr Lagoni hat diese Entwicklungen
kiirzlich in einer griindlichen Abhandlung im Europa-Archiv
dargestellt. Herr Stalp hat ferner auf den Weltraum hinge-
wiesen, auf die UNIDO, die UNCTAD, auf Entwicklungen in
Richtung auf Patentzwanglizenzen. Ich selbst mdchte hier
noch hinweisen, weil mir das sehr wichtig erscheint, auf
Bestrebungen zur Schaffung einer Weltinformatiensordnung,
die man meines Erachtens nicht kritisch genug ansehen
kann, wenn man das Recht der freien Meinungsdufierung und
der Pressefreiheit als ein wichtiges Recht ansieht,.
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Herr Stalp hat am SchluB seines Referates die folgende
Position vertreten: Sofern aus iibergeordneten Gesichts-
punkten eine Zeichnung stattfinden sollte, dann solle die
Bundesrepublik sich um eine Nachbesserung bemithen, In der
Diskussion hat Herr Stalp erlédutert, was er sich unter
einer Nachbesserung vorstellt, nédmlich ein gemeinsames
Bemiihen mit anderen, den Teil XI der Konvention zu ver-
bessern.

Diese Zusammenfassung enthilt sicherlich nur eine Darstel-
lung des Gerippes der Vortirdge; aber ich glaube, es waren
die wesentlichen Knochen dieser Vortrége, die jetzt zum
Knabbern vorgelegt sind.

Die Reihe der Diskussionsbeitrige ist erdiffmnet worden von
Herrn Kriiger, einem Rechtslehrer, der sich schon vor vie-
len Jahren mit dem Seerecht beschéftigt hat, und zwar mit
einem Thema, das ihm besonders am Herzen liegt und iiber
das er schon auch in seinem Buch "Allgemeine Staatslehre"
einiges geschrieben hat, ndmlich die Frage einer Ordnungs-
politik. Herr Kriiger hat sich gegen den Gebrauch des Wortes
Ordnungspolitik gewandt, weil jede Politik Ordnung beab-
sichtige. Daran hat sich eine lebhafte Diskussion entziin-
det; dabei war klar, daf das Thema Ordnungspolitik, das

ja ein weltweites und umfassendes Thema ist (man denke nur
an die vielen Bénde ORDO aus Freiburg), im einzelnen hier
nicht ausdiskutiert werden konnte,

Vergleicht man die Entwicklung hin zur UN-Seerechiskonven-~
tion mit der Entwicklung in vielen Staaten selbst, so
sehen wir - wie ich meine - ein interessantes Bild. In
den Staaten selbst ~ auch gerade in sozialistischen Staa-
ten und in afrikanischen Staaten - geht der Trend je eher
weg von der Zentralisierung und der Biirokratisierung, so
wie sie im Meeresberghauregime der Konvention enthalten
ist. Im Grunde genommen liuft, so glaube ich, in bezug

auf den Meeresbergbau die Seerechtsordnung antizyklisch
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bzw. sie hinkt hinterher zu der Entwicklung, wie sie in
einigen Staaten - natiirlich nicht in allen - stattfindet.
Vielleicht wird man die Ausgestaltung des Meeresbergbau-
regimes in der Konvention schon jetzt mit dem alten Jour-
nalistenspruch umreiBen konnen: Die Sahne von heute ist
der Quark von morgen.

Nach der Diskussion der Ordnungspolitik wurde von Herrn

v. Brevern die wichtige Frage nach der Zuldssigkeit von
Vorbehalten bei der Zeichnung der Konvention gestellt;
dieses Problem wurde mehrfach in der Diskussion angespro-
chen. Herr Lagoni hat die Frage zutreffend dahin beant-
wortet, daB es juristische Vorbehalte im eigentlichen Sinne
zu dieser Konvention nichi gibt, da8 aber matiirlich poli-
tische Erkldrungen abgegeben werden konnen, die nicht die
rechtliche Bedeutung zuldssiger Vorbehaltserkldrungen
haben. Ich darf daran erinnern, daB auch in der Debatte

um die Ostvertrige Erklérungen abgegeben worden sind; in
der Presse hat man das dann genannt: Persilscheine fiir die
Geschichte.

Ein wichtiges Problem in der Diskussion war die Frage nach
dem Volkergewohnheitsrecht: Wie kann es sich entwickeln
neben der Konvention, gegen die Konvention, schnell oder
langsam? Herr Lampe hat z.B. die Frage gestellt, wieviele
Generationen erforderlich seien, damit Volkergewohnheits—
recht sich bilden kann, Die Antwort darauf lautet, daB

das Volkergewohnheitsrecht sich heute nicht mehr so lang-
sam entwickelt, wie wir das friilher gelernt haben., Ich habe
noch, als ich in Prankfurt in den 5Cer Jahren studiert
habe, gelernt, Vilkergewohnheitsrecht bilde sich in einem
Zeitraum etwa zwischen 100 und 300 Jahren. Heute bringen
wir in jeder Volkerrechtsvorlesung den Studenten bei, daB
Volkergewohnheitsrecht sehr schnell entstehen kann; es
gibt sog. "instant international law" (ein anderer Aus-—
druck ist: "hot pressure cooked international law").
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Eine Fragediskussion, so kann ich es vielleicht ausdriicken,
entwickelte sich zwischen Frau Platzdder und Herrn Lagoni
dariiber, wie AuBSerungen der sozialistischen Staaten zu be-
werten sind, denen zufolge Volkergewohnheitsrecht sich
neben der Konvention nicht bilden kionne. Mit Herrn Lagoni
bin ich der Meinung, daB nicht eine Gruppe von Staaten
anderen Staaten die Bildung von Volkergewohnheitsrecht
verwehren kann, Allerdings stellt sich dann die Frage, wie
welit jenes Violkergewohnheitsrecht gilt (regional? partiku-
lar?).

Im Anschlufl daran wurde die fiir die Praxis wichtige Frage
gestellt: Sind die Durchfahrtsgarantien der Konvention
geltendes Recht auch fiir die Nichtzeichner? Herr Lagoni
hat darauf die Antwort gegeben: Durchfahrtsrechte ja, aber
nicht, soweit es um Leistungen geht, etwa im Bereich der
Figscherei und der Forschung.

Hexrr Abg. Grunenberg hat sich dann beim Anblick der Dis~
kussion iiber die Konvention in der Bundesrepublik mehrfach
"gekringelt", so habe ich es mir aufgeschrieben. Ich habe
das als eine gewisse Kritik an der Wissemnschaft angesehen,
aber natiirlich ist es legitim und notwendig, daf wir kri-
tisiert werden, Die Kritik von Herrn Grunenberg ging dahin,
dafl Einzelprobleme betrachtet wiirden, aber man den Wald
vor Bdumen nicht sehe. Zur Ehrenrettung der Wissenschaft
muB ich dazu sagen, dafl es eine ganze Reihe von wichtigen
Publikationen gibt, die gerade die Frage pro und contra
Zeichnen der Seerechtskonvention behandelt haben; ich er-
innere an die Abhandlung von Graf Vitzthum aus Tiibingen
zum Thema "Pro und Contra - Zeichnung der Seerechtskon-
vention?" in der Zeitschrift Furopa~-Archiv; auch in Eben-
hausen wird das Seerecht durch Frau Platzoder gerade in
diesen umfassenden Aspekten intensiv gepflegt, also nicht
nur im Sinne von Einzelheiten, sondern auch im Sinne des
breiten Bildes. Herr Grunenberg erwidhnte den Verlust des
Beobachterstatus; in der Tat muB man dies einbringen in
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die Abwigung. Herr Grunenberg hat hingewiesen auf den See-
gerichtshof, der in Hamburg errichtet werden wird, wenn
die Bundesrepublik Vertragspartner der Konvention wird
(hier entziindete sich eine Diskussion dariiber, ob Hamburg
Sitz des Seegerichtshofes auch im Fall der Nichtzeichnung
bleiben kionne, was durch Erkldrungen auf der Konferenz
wohl ausgeschlossen ist). Herr Wolfrum hielt dem Seege~
richtshofsitz~Argument entgegen, daB dieses Argument in
seiner Bedeutung nicht der Meeresbergbauregelung vergleich—
bar sei ("Richter statt Manganknollen"), Auch ich wiirde es
fiir eine ausgesprochen kurzsichtige Betrachtung ansehen,
das Prestige Hamburgs als Sitz des Weltgerichtshofes oder
etwa die Frage, ob 300 Arbeitsplitze hier damit geschaf-
fen werden kionnten, als entscheidendes Argument einzubrin-
gen. GewiB, man kann sich freuen, wenn der Seegerichts-
hof kommt; die Entscheidung dafiir war ein politischer
Achtungserfolg der Bundesrepublik - immerhin wurden Lissa-
bon und Split aus dem Rennen geworfen. Aber das kann,
meine ich, nicht ein echtes Argument sein in einer so
wichtigen Frage. Eine Entscheidung zugunsten des Seege-
richtshofes und gegen den Meeresbergbau (wenn sie sich
wirklich so stellte), wiirde ich fiir penny wise, pounds
foolish halten. Zu begriiBen ist, daB Herr Grunenberg in
seinem engagierten Beitrag fiir die Zeichnung die politi-
schen Dimensionen aufgezeichnet hat, ohne dies zu einer
parteipolitischen Polemik werden zu lassen, Ich wiirde es
fiir absolut unangemessen halten, wenn diese ganz wichtige
Frage eine parteipolitische Frage in dem Sinne wiirde, daf
eine Partei meint, sich auf Kosten einer anderen Partei
profilieren zu kinnen. Die Folgen der Seerechtskonferenz
im positiven oder im negativen Sinne werden vermutlich
noch viele verschiedene Regierungen in Deutschland iiber-

dauern.

An die Adresse Hamburgs gerichtet, und um noch einmail
auf den Seegerichtshof zuriickzukommen: Es ist vollig le-
gitim und richtig und verstdndlich, daf Hamburg sich fiir
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sich selbst als Sitz des Seegerichtshofes einsetzt; aber
ich glaube, daf auch Hamburg dabei beriicksichtigen soll-
te, was daneben und dariiber hinaus fiir die Zeichnung und
was dagegen spricht. Als Verfassungsrechtler wie als Vol-
kerrechtler wie als politisch interessierter Biirger mug
ich sagen, daf ich mit wachsendem Mififallen sehe, wie
Art. 32 des Grundgesetzes, in dem ja festgelegt ist, daB
die auswdrtige Politik - von der hier nicht interessie-
renden Ausnahme des Art, 32 Abs. 3 GG abgesehen - Sache
des Bundes ist, durch Reisen von Politikern nach Albanien
wie auch durch in die Tagespresse gebrachte Stellungnahmen
Bremens und Hamburgs in der ungeheuer delikaten Frage der
Archive in Reval und Hamburg unterlaufen wird.

Besondere Aufmerksamkeit fand ein ausfiihrlicher Diskus-—
sionsbeitrag von Botschafter Jung. In diesem Beitrag wurde
ausgefithrt: Die Zeichnung bedeute keine Pridjudizierung,
sie sei ein reversibler Schritt, wdhrend der Beitritt spéa-
ter keine Vorbehalte zulasse, Der Tiefseebergbau sei ver—
mutlich nicht vor dem Jahre 2000 mdoglich; eine vorherige
Neuverhandlung der Konvention sei nicht denkbar. In der
Tat: Ein solches Jahrhunderiwerk (Herr Lagoni hat es in
einer Abhandlung mit dem Abschluf des Westfédlischen Frie-—
dens verglichen) kann man nicht von heute auf morgen wie-
der umstoBen, man kann nicht morgen wieder bei Null an-
fangen und eine neue Konvention schaffen. Herr Botschaf-
ter Jung hat sich fiir die Zeichnung ausgesprochen (es

sei dies seine Meinung als Privatmann, wobei nicht aus-
zuschlieBen sei, daf dies auch die Meinung des Auswirti-
gen Amtes sei). Zur Begriindung wurde auf die Moglichkeit
der Mitgestaltung hingewiesen und auf die Moglichkeit, die
eigene Position durch einen "Vorbehalt" (allerdings nicht
im volkerrechtstechnischen Sinne) klarzustellen; hingewie-—
sen wurde dabei auf das entsprechende Verhalten Japans,
Frankreichs und der Niederlande. Noch einmal wurde das
ganze Kaleidoskop der Argumente gegen die Zeichnung er-
widhnt, zugleich jeweils mit einem Gegenargument., In Stich-
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worten wiederholt:

Gegen die Zeichnung spreche der politische Ratifizierungs-
zwang, der jedoch mit einer Vorbehaltserkldrung (nicht im
technischen Sinne) ausgeriumt werden konne.

Gegen die Zeichnung spreche die Signalisierung der Akzep-~
tanz; dagegen sei eine formliche Verwahrung moglich,

Gegen die Zeichnung werde vorgebracht, man konnte doch neu
verhandeln; die 134 Staaten, die schon unterzeichnet haben,
wollen dies aber mit Sicherheit nicht.

Gegen die Zeichnung kidnnte sprechen die Vermeidung von
Spannungen mit den USA (die meines Erachtens in der augen-
blicklichen Situation besonders wichtig ist, weil das Ver-
hiltnis zwischen den USA und der Bundesrepublik derzeit
wohl nicht ganz so harmonisch ist, wie es friiher war) ;
dagegen wurde vorgetragen, dafl die Interessen der Bundes-
republik und der USA in puncto Seerechtskonvention nicht
identisch seien.

Nichtzeichnung bedeute die Absage eines Ausgleiches mit
der Dritten Welt. In der Tat scheint mir die Reaktion der
Dritten Welt sehr wichtig zu sein; wir haben immer wieder
im Institut fir Internationale Angelegenheiten Gdste aus
der Dritten Welt, und jede dritte Frage ist: Wie haltet
Ihr (gemeint: die Bundesrepublik) es mit der Seerechts-
konvention? Hier liegt ein ganz eminentes Politikum.

Als weitere Argumente gegen ein Abseitsstehen wurden ge-
nannt: Ausschaltung als selbstiéndiger Gesprichspartiner,

Verzicht auf Hamburg als Sitz des Seegerichtishofes, Ver-
zicht auf eine einheitliche Haltung in der EG, Verzicht

darauf, Schwierigkeiten mit Schiffahrt und Fischerei im

Sinne der drohenden Gefahr der Diskriminierung zu begeg-
nen, Verzicht schlieBlich darauf, der Gefahr der Ab-
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wanderung der Technologie des Tiefseebergbaues in die
USA zu begegnen.

Résumé des Diskussionsbeitrages von Herrn Botschafter
Jung war, wenn ich dieses Résumé richtig ziehe: Die
Nachteile der Zeichnung sind geringer als die Nachteile
der Nichtzeichnung. Die Bundesrepublik behidlt mit der
Zeichnung den FuB in der Tiir, Nichtzeichnung wdre ein
Verzicht auf politischen Handlungsspielraum, Die Verant-
wortung der Nichtzeichnung sei groBer, weil irreversibel,
als die der Zeichnung, die reversibel sei,

Herr Lampe hat sodann die positiven Aspekte der Konven-
tion in bezug auf den Umweltschutz hervorgehoben; ins-
besondere die in der Konvention geregelte Streitschlich-
tung konne nicht ersetzt werden durch das Volkergewohn-
heitsrecht. Das ist richtig; allerdings darf nicht iiber-
sehen werden, daf das Streitschlichtungssysiem der Kon-
vention und das des IGH-Statuts zu einem Parallelsystem
in dem Sinne fiihrt, daf sowohl der Internationale Gerichts-
hof in Den Haag zustdndig sein wird als auch der Seege-
richtshof und daB aus dieser Parallelitdt moglicherweise
Schwierigkeiten entstehen kionnen,

Herr Bockslaff hat uns dankenswerterweise auf verfassungs-
rechtliche Probleme hingewiesen, die sich aus dem Art.155
der Konvention ergeben kionnen. Dariiber ist kontrovers dis-~
kutiert worden, nédmlich von den Herren Herber, Lagoni,
Lampe und Kiihn, Wir waren uns am Ende dieser Diskussion
einig, daB dies primdr ein verfassungsrechtliches Problem
der Bundesrepublik Deutschland ist (das Problem hat auch
schon praktische Bedeutung erlangt, alldiewéilen in dem
Ubereinkommen vom September 1982 iiber die vorldufigen Re—
gelungen fiir polymetallische Knollen Regelungen enthalten
sind, die offen sind; wer daran interessiert ist, dieses
Thema zu verfolgen, der kann mehr dariiber nachlesen in
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der Abhandlung von Lauff in der Neuen Juristischen Wochen~
schrift 1982, S. 2700; dort wird die Frage erdrtert: Kann
das Parlament prdjudiziert werden, indem es einer Regelung
zustimmt, die spdter durch Neuverhandlung der Bundesregie-
rung geidndert werden kann?).

Herr Jenisgch machte zwei "destruktive" Bemerkungen (Aus-
druck von ihm selbst) und eine "konstruktive", Die erste
destruktive Bemerkung bezog sich auf die Kosten: Mitglied-
schaft in der Konvention bedeutet, wenn die USA mitmachen,
daB auf die Bundesrepublik 450 bis 500 Mio. DM Kosten pro
anno zukommen, wenn die USA nicht mitmachen, 750 Mio. DM
Kosten pro anno.

Die zweite destruktive Bemerkung war: Wie stehen die USA
zu der Tatsache, daf die Bundesrepublik Deutschland aus
dem Geleitzug ausschert? Die konstruktive Bemerkung bezog
sich auf die Meereswirtschaftskommission, iiber deren Ar~
beit Herr Jenisch berichtete. Bedriickende Informationen
betrafen dabei die geringe Reprédsentanz der Bundesrepublik
Deutschland in dem zukunfistrichtigen Bereich der Aquakul-
tur wie auch in anderen zukunftsorientierten Bereichen.
Immer wieder driéngt sich die Sorge auf, daf die Bundes-
republik den AnschluBf an Zukunfisentwicklungen verliert,
SchlieBlich nannte Herr Jenisch noch das wichtige Stich-
wort Zusammenarbeit mit der EG und Blick auf die USA. In
bezug auf die Zeichnung: Es miisse ein Kabinettsbeschlug
der Bundesregierung erfolgen, In der Tat: Auch nach mei~
ner Ansicht wird man das Problem wohl nicht aussitzen
konnen ~ die Zeit léuft,

Herr Wolfrum hat dann in diesem relativ starken Chor der
Anhinger der Zeichnung eine Gegenstimme erhoben. Herr
Wolfrum hat zunichst darauf aufmerksam gemacht, dafl man
nicht einfach trennen konne: "Wir konnen ja zeichnen,
aber die Ratifikation interessiert uns iiberhaupt nicht."
Als weitere Stichworte, die zu beachten seien, nannte
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Herr Wolfrum Hafenanlaufen und Versorgungsschiffahrt.
Vor allem sei es kein Trost, daB man eventuell wieder
aus dem Vertragswerk austreten kionne; denn an gewisse
Rudimente der Konvention sei man auch dann gebunden.

Sehr wichtig war der Hinweis von Herrn Wolfrum (den auch
Herr Lagoni aufgenommen hat), daB die Frage der Zeichnung
letztlich eine politische Entscheidung sein miisse. Natiir-
iich hat die Frasge starke Okonomische und starke juristi-
sche Aspekte, aber ich glaube, daB letztlich dieses
Problem nach politischen Kategorien entschieden werden
muB. Das Verhdltnis zu den USA, das Verhdltnis zur Drit-
ten Welt, die — von Herrn Wolfrum erwihnte - Moglichkeit
bilateraler Vertrige anstelle einer multilateralen Kon-
vention -~ alles das muB dabei in die ErwHdgung einbezogen
werden.

Herr Kiibn hat im AnschluB an Herrn Wolfrum eine Zusammen-—
fassung im Wege des Vorstellens der vier denkbaren Mo~
delle gegeben, Diese vier Modelle seien:

1. Zeichnen und ratifizieren. Damit werde fiir die Bun-
desrepublik die Regelung des Meeresberghaues verbindlich -
eine internationale Ordnung ohne Beispiel.

2. Zeichnen und spidter abwigen, ob ratifizieren oder
nicht. Eine Zeichnung werde aber von den anderen Staaten
als Entscheidung auch fiir die Ratifizierung angesehen

werden,

3. Zeichnen und in der Zwischenzeit bis zur Ratifizierung
Verbesserungen zu erreichen suchen, Die Aussicht auf Ver-
besserungen sei wishful thinking.

4., Nicht zeichnen. Dies sei eine Weichenstellung, die
in ihrer grundsdtzlichen Wichtigkeit shnlich derjenigen
sei wie der fiir die Struktur der europdischen Marktordnung.
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Herr Herber hat schlieBlich die fiir die Praxis wichtige
Frage nach einer Strategie der Nachbesserung gestellt:
Was konne man hier tun? Herr Jung hat in diesem Zusam-
menhang vor Illusionen gewarnt, ndmlich als ob die Bun-
desrepublik irgendwelche Druckmittel im Moment in der
Hand hitte. Frau Platzdder hat zu Geduld geraten und auf
die Erfahrungen aus dem Konferenzverlauf hingewiesenj;

man miisse versuchen, in kleinen Schritten Nachbesserungen
zu erreichen; eine groBe Konfrontation konne man sicher
nicht mebhr schaffen und solle das auch nicht tun.

Herr Breuer hat dann den Text einer Erkldrung vorgeschla-
gen und sozusagen zu den Konferenzakten getan; die Erkléa—
rung sollte nach der Vorstellung von Herrn Breuer noch
etwas hinausgehen iiber die japanische Erklérung.

Ich bin damit mit der Zusammenfassung am Ende, mochte aber
noch zwei Institutionen zum Abschluf nennen: Einmal hat
sich der Deutsche Verein fiir Internationales Seerecht
durch seinen Arbeitskreis "Dritte UN-Seerechtskonferenz"
und durch mehrére Vortragsveranstaltungen jahrelang um
diese Dinge gekiimmert. Einiges, was wir in dem Arbeits-
kreis erarbeitet und vorgeschlagen haben, z.B. daf die
Wirtschaftszonen ausdriicklich Teil der Hoben See bleiben
sollten, ist, wie Sie wissen, in die Konvention nicht
aufgenommen worden; aber wir haben uns in den siebziger
Jahren bemiiht, hier rechtzeitig noch Einflufl zu nehmen.

Last not least mochite ich noch das Institut fiir Seerecht
und Seehandelsrecht erwidhnen, Herr Kollege Herber wird
moglicherweise zu bescheiden sein, etwas Lobendes in
seinem SchluBwort iiber dieses Institut zu sagen. Des-
halb mochte ich als Gast und "Mitpodiumsdiskutant" sa-
gen, daB ich es fiir besonders wichtig und richtig gehal-
ten habe, daB dieses neue Institut in Hamburg sich gleich
am Anfang eine so wichtige und brisante Frage vorgenom-
men hat und in einem von Fachwissen gepridgten Rahmen zur
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Diskussion gestellt hat., Ich weiB nicht, ob die mir zu-
geteilte Aufgabe, eine Zusammenfassung der Tagung zu
machen, es auch deckt, daB8 ich mich zum Sprecher der
hier Versammelten mache; aber ich méchte gleichwohl

den Dank an Herrn Herber und Herrn Lagoni und an alle
Mitarbeiter des meuen Instituts fiir Seerecht und See~-
handelsrecht aussprechen fiir diese ebenso wichtige wie
gelungene Tagung.
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SCHLUSSWORT

Rolf Herber

Meine Damen und Herren,

die Zeit ist fortgeschritten und Sie haben ein anstrengen—
des und gestrafftes Arbeitsprogramm hinter sich, Herr von
Miinch hat eine brillante Zusammenfassung unserer Diskus-
sion gegeben, der in einem Schlufiwort kaum noch etwas hin-
zuzufiigen ist.

Unsere Diskussion hat keine Ubereinstimmung der Auffassun-—
gen erbracht. Das konnten wir bei der Schwierigkeit und
Komplexitdt der Probleme, bei der Verschiedenheit der wirt-
schaftlichen Interessen und bei den unterschiedlichen sach-
lichen Auffassungen auch nicht erwarten.

Das Ergebnis der Veranstaltung entspricht jedoch in vollem
Unfang den Erwartungen, welche die Einladenden hegten, als
gie mit der Bitte um Teilnahme an Sie herangetreten sind:
Das Symposium hat, jedenfalls nach meiner Einschdtzung,
Meinungsstand und Problematik noch einmal sehr deutlich
werden lassen. Es hat ermeut bestédtigt, daB das Seerechts-
iibereinkommen der Vereinten Nationen keineswegs allen un-
seren Wiinschen Rechnung trédgt, daB es aber viele Regeln
enthdlt, die teils schon heute Volkergewohnheitsrecht sind
und deren Absicherung durch geschriebenes Recht ein Vor-
teil fiir die Rechtssicherheit wire, und die teils dariiber
hinaus Grundsitze aufstellen, die namentlich unserer Schiff-
fahrt - auf deren freie, ungehinderte Dienste ein AuBenhan-
delsland wie die Bundesrepublik Deutschland vital angewie-
sen ist - zugute kommen, DaB das Ubereinkommen aber schlieB-
lich auch Vorschriften iiber den Meeresbergbau enthidlt, die
nicht unseren Wunschvorstellungen von einer freien Weltwirt-
schaft entsprechen — Vorstellungen, die sich in unserer
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Wirtschaft nach dem Zweiten Weltkrieg auBerordentlich be~
wiahrt haben, die aber auch bei uns kaum in theoretischer
Reinheit durchgefiihrt werden konnen und die vor allem auch
nur von wenigen Industriestaaten in der Welt voll geteilt
werden. Von Staaten zudem, die -~ wie namentlich die USA -~
in einer ganz anderen politischen und geographischen Si-
tuation sind, die sich vieles von dem, was wir nur durch
miihsames Aushandeln von Ubereinkiinften mit anderen Staaten
erreichen kidnnen, aufgrund ihrer reichen eigenen Rohstoff-
vorkommen und ihrer groBeren Macht einfach nehmen kinnen,
und bei denen zudem ja auch die Einstellung gegeniiber der
Konvention innerstaatlich sehr umstritten ist.

Bei dieser Lage fdllt es schwer, die ordnungspolitischen
Bedenken des Wirtschaftsministeriums, so sehr man sie theo-
retisch teilen muB, als ein entscheidendes Hindernis schon
fiir die Unterzeichnung des Ubereinkommens anzusehen, Viel-
leicht bin ich als Handelsrechtler hier zu grofziigig. Doch
erscheint es mir aus meiner langen Erfahrung mit handels-
rechtlichen rechtsvereinheitlichenden Ubereinkommen keines-
wegs ungewohnlich, daB ein Staat ein Ubereinkommen auch
dann zeichnet, wenn er noch nicht ganz davon iiberzeugt ist,
daB er es nach reiflicher Priifung letztlich wird ratifi~
zieren konnen., Dies muB umso mehr gelten, wenn im Verlaufe
weiterer Arbeiten in der Vorbereitungskommission noch ge-
wisse Nachbesserungen moglich sind, Was die Unterzeichnung
verspricht, ist ernsthafte Priifung der Annahme -~ und eine
solche Priifung sollte bei unserem Gegenstand schon durch
seine groBe politische und wirtschaftliche Bedeutung gebo-
ten sein.

Leider hat die Zeit nicht ausgereicht, um Art und Ausmaf
der fiir uns wiinschenswerten, etwa moch moglichen Nachbes~—
serungen des Ubereinkommens hier nidher zu beschreiben.
Das hitte wohl auch die Kompetenz dieser Veranstaltung
iiberschritten, Vielleicht bieten aber die Gedanken, die
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hier geduBert wurden, den Verantwortlichen eine weitere
Grundlage fiir die Uberlegungen dariiber, wie sie sich in
den kommenden Verhandlungen einstellen wollen, Die Zeich-
nung sollte jedoch dadurch nach meiner persidnlichen Auf-
fassung so wenig gehindert werden, wie dies bei anderen
Staaten, die in einer vergleichbaren wirtschaftlichen und
politischen Situation sind wie die Bundesrepublik Deutsch-
land -~ etwa Frankreich und Japan -, der Fall war.

Auf die Zeichnung zu verzichten wiirde bedeuten, sich aus
den Bemiihungen der Staatengemeinschaft, die sich um ein
neues Seerecht intensiv und seit langem bemiiht, demonstra-
tiv resignierend zuriickzuziehen. Ich weiB, daf diese Uber-
legung oft als zu emotional abgetan wird. Doch lehrt die
Teilnahme an internationalen Verhandlungen, daB solchen
psychologischen Riicksichten in der Politik und im Auflen—
handel heute eine auBerordentlich groBe Bedeutung zukommt.

Ob man wirklich mit einer Zeichnung einen Préazedenzfall
fiir Technologietransfer und internationale Markiregelung
akzeptieren wiirde, erscheint mir mehr als zweifelhaft.
Einmal sind diese Bestrebungen ja nicht neu und nicht

nur auf diesem Felde zu beobachten, mogen sie hier auch
besonders ausgeprigt auftreten. Und selbst die USA sind
ihnen nicht iiberall mit der gleichen Entschlossenheit ent-
gegengetreten, Vor allem aber wire wohl der Priézedenzfall
dann schon durch die Verabschiedung des Ubereinkommens
gegeben und hinge kaum von seiner Zeichnung durch einen
Mittelstaat wie die Bundesrepublik Deutschland ab.

Verzeihen Sie mir bitte diese wenigen perstnlichen Bemer-
kungen und lassen Sie mich zu der Feststellung zuriickkeh-
ren, daBl ich jedenfalls hoffe, die Veranstaltung und ihre
Niederschrift, die als Broschiire in der Schriftenreihe

des Deutschen Vereins fiir Internationales Seerechi erschei-
nen wird, moge den Streitstand auf gedréngtem Raume weiter
zu kliren helfen. Mehr konnten wir im Augenblick nicht er-
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warten., DaB es gelungen ist, verdanken wir Ihnen allen.
Der Dank gilt dabei zuallererst den Referenten, die sich
der Miihe unterzogen haben, die Vielfalt der Probleme
nochmals zu durchdenken und auf gedringtem Raum so klar
und einprigsam darzustellen, und Ihnen allen, meine
Damen und Herren, fiir Ihre engagierte und sachkundige
Diskussion und nicht zuletzt Herrn von Miinch fiir seine
ausgezeichnete Zusammenfassung der Ergebnisse. Ich hoffe,
daB die Veranstaltung auch Ihren Erwartungen entsprochen
hat und wiinsche Ihnen eine gute Heimreise.
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