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DIE NEUE RECHTSLAGE NACH DER EINFUHRUNG DES
INTERNATIONALEN SEESCHIFFAHRTSREGISTERS

Am 5. April 1989 ist das Gesetz zur Einfihrung des
Internationalen Seeschifffahrtsregisters (ISR~
Gesetz) mit der Verkindung in Kraft getreten 1).
Das Gesetz fihrt neue Vorschriften in das Flaggen-
rechtsgesetz (F1RG) ein. Nie =zuvor gab es ein
Vorhaben des Bundesgesetzgebers, bei dem so viele
Sachversténdige wund Politiker aktuelle Probleme
des Seeverkehrs mit solchem Engagement wund in

solcher Ausfihrlichkeit diskutiert haben 2).

Viele drauBen werden nur Eindricke von etwas
Hochdramatischem mitbekommen haben. Aus UngewiB-
heit sind Befiirchtungen entstanden, um die persdn-
liche Zukunft oder um die Bewahrung von Werten
unserer Rechtsordnung. Wer sich aus unverschulde-
tem Unwissen Sorge macht, verdient Gehdér, Versténd
nis wund Rat. Der Jurist schuldet zundchst vor
allem eines: Die unvoreingenommene Wahrnehmung des
Rechtssachverhalts, um den es bei der Gesetzgebung

iberhaupt geht.

Es handelt sich um ein Paket mit 4 Elementen, die
eng zusammengehdren: 1. Das genannte ISR-Gesetz
mit der Bekanntmachung des BMV {ber das Antrags-
verfahren zum ISR 3); 2. Die (2.)Anderung der
Schiffsbesetzungsverordnung 4); 3. Die dem ISR-
Gesetz entsprechende Anpassung der Reichsversiche-
rungsordnung 5); 4. Das Vorhaben weiterer finanz-
wirksamer staatlicher MaBnahmen =zugunsten der

deutschen Seeschiffahrt, wie sie zuletzt im Bundes

rat - insbesondere im Zusammenhang mit einem
Gesetzesantrag des Landes Bremen &) . diskutiert
7)

und einstweilen zurickgestellt worden sind.



Alle Elemente zusammen sollen die Wettbewerbsfédhig-
keit der Seeschiffahrt unter der Bundesflagge auf
dem Weltschiffahrtsmarkt 8) wiederherstellen.
Hierzu die wichtigste Zahl: Der Prozentanteil der
Handelsschiffe deutscher Reeder, die unter auslén-
dischen Flaggen fahren, ist in den letzten Jahren

9)

bereits dramatisch auf fast 60 % angestiegen

Heftig ist Uber Prognosen diskutiert worden, ab
der Gesetzgeber mit dem ISR-Gesetz eine Chance
hat, die Flotte unter der Bundesflagge gegen
Abwanderung zu stabilisieren oder zu vergrdBern.
Prognosen sind hier nicht das Thema. Das Verfassungs-
recht weist dem Gesetzgeber einen Gestaltungsraum

zu. Ohne Zweifel bewegte sich das Gesetzesvorhaben
10). Als Beleg

kann die Tatsache genigen, daB die alarmierende

im Rahmen vertretbarer Annahmen

stdndige Zunahme der Ausflaggungen mit der Einbrin-
gung des ISR-Gesetzentwurfs im Bundestag vor einem

11). Das

Jahr fast .schlagartig aufhdrte
norwegische Internationale Schiffsregister (NIS)
hat entscheidend zur Stabilisierung der Flotte

unter norwegischer Flagge beigetragen 12).

Inwiefern hat das ISR-Gesetz eine "neue Rechts-

lage" geschaffen?

Ich beginne mit dem, was im Folgenden nicht behan-
delt wird. Sie erhalten von mir keine amtliche
Auffassung meiner Dienstbehdrde, des BMV. Alles,
was ich vortrage, ist meine persdnliche Sicht der
Dinge. Nach Méglichkeit so0ll alles ausgeklammert
werden, was mit dem ISR-Gesetz juristisch nichts
zu tun hat. Dabei werden sicherlich Erwartungen
enttduscht. Denn die meisten Diskussionspunkte des
letzten Jahres unter dem Stichwort "Zweitregister”

weisen politisch, 8konomisch, soziologisch, psycho-



logisch oder emotional vielleicht eine gewisse
Sachnéhe zum ISR-Gesetz auf, gehdren aber nicht zu
dessen Regelungsmaterie. Das ISR-Gesetz schreibt
entgegen verbreiteter Ansicht zum Beispiel fol-
gende Punkte nicht vor: Sittenwidrige Heuern,
Reduzierung von Sozialabgaben, Vereinbarung auslén-
dischen Rechts, Ausgliederung von Teilen des
Staatsgebiets oder eine Losldsung von Seeschiffen
aus der deutschen Staatsgewalt. Es verbietet oder
beseitigt entgegen zahlreichen geduBerten Einwén-
den auch nicht den AbschluB von Tarifvertrdgen mit
deutschen Gewerkschaften, den Beitritt zu deutschen
Gewerkschaften, die Immunit&t deutscher Handels-
schiffe oder die maritime Kultur. Schon der Wort-
laut des ISR- Gesetzes gibt fir all dies nichts

her.
Die Untersuchung ist in 3 Teile gegliedert:

I. Die Frage nach rechtlichen Eingriffstathbesténden

des Gesetzes;

II. Die Frage nach den von der neuen Gesetzgebung

normierten Optionen;

III. - zum SchluB kurz - Die weiteren, insbesondere

europdischen Perspektiven.

I. Zur Frage rechtlicher Eingriffstatbesténde

Dem neuen Gesetzgebungspaket ist mit &uBerster
Entschiedenheit bis hin zum organisierten Hunger-

streik 13)

und Sturmglockengeldut entgegengehalten
worden, es greife auf v6llig neuem Rechtsgebiet in
bisher nie gekannter Weise in Rechtspositionen

ein, die dem Schutz des deutschen Seemanns dienen.

Wie steht es damit?



Der massivste Vorwurf gegen das Gesetz, ném-

lich: es vernichte Tausende von Arbeitsplatzen
unter deutscher Flagge, ist juristisch schnell
erledigt. Die Mindestzahl der Arbeitspléatze an
Bord von Schiffen unter der Bundesflagge ist in
der Schiffsbesetzungverordnung bindend vorge-

14). Der bisherige Rechtszustand gilt

schrieben
hier wuneingeschrédnkt weiter. Falls kinftig
wieder mehr Schiffe wunter der Bundesflagge
fahren, wie es das ISR-Gesetz anstrebt, kann

die Zahl dieser Arbeitsplétze nur steigen.

Wenn dem ISR-Gesetz nachgesagt wird, es besei-
tige Berufschancen deutscher Seeleute, so geht
es um ein politisches, nicht um ein juristische
Argument. Denn die juristische Garantie der
Berufschancen von deutschen Arbeitnehmern, die
zur See fahren wollen, gegeniber der Dynamik
des Wirtschaftslebens ist - abgesehen vom
Kapitdn - im deutschen Recht wie auch bei den
meisten anderen Berufen Jenseits des KoOndi-
gungsrechts seit jeher gleich Null. Die Bundes-
republik Deutschland verdankt ihren Wohlstand
eginer Wirtschaftsfreiheit, die die internatio-
nale Mobilitdt von Unternehmen, Arbeitnehmern
und Kapital einschlieBt. Keine Bundesregierung
hat bisher die Seefahrt davon ausgenommen.
Selbst eine marktbedingte hundertprozentige
Ausflaggung der deutschen Schiffe mit einem
Totalverlust der Arbeitspl&tze deutscher See-

S

leute konnte im Zeitalter der modernen Wirt--

schaftsverflechtungen durch Bundesgesetz schwer
lich verhindert werden - nach den jingsten
Entwicklungen in der EG nicht einmal fUr den
innerstaatlichen Seeverkehr 15)  gpber die

Frage, ob deutsche Seeleute kinftig =zur See



fahren, entscheiden nach wie vor die pers6n-
lichen und unternehmerischen Dispositionen der
am Arbeitsvertrag Beteiligten nach MaBgabe der
Bedingungen des relevanten Arbeitsmarkts und im
rechtlichen Rahmen der grundgesetzlich ge-
schiitzten Privatautonomie (Art. 2 GG). Solange
sich der Gesetzgeber, wie es beim ISR-Gesetz
geschieht, einer objektiven Berufsregelung aus
Grinden dieser Privatautonomie enthdlt und das
Ziel der Erhaltung der in Art. 27 GG ange-
sprochenen deutschen Handelsflotte verfolgt,
kann auch nicht von einem Eingriff in das
Grundrecht der Berufsfreiheit (Art. 12 GG) die

Rede 16) sein.

Gerade an dieser Stelle ist es wichtig, die

politische BUhne bei Beginn der Gesetzesent-

stehung klar vor Augen zu haben. Die Handels-

flotte unter der Bundesflagge wurde im weltwei-

ten Wettbewerb in ihrer Existenz bedroht. Sie

ist in 12 Jahren von einstmals 9,5 auf 3,7 Mio

BRT geschrumpft. Die Zahl der auf ihren Schiffen
Beschéftigten verringerte sich seit 1971 kon-

stant alle 5 Jahre (!) durchschnittlich um

17). Auf den

deutschen Seefahrtschulen blieb der Nachwuchs

jeweils rund 8.000 Seeleute

aus. Eine rasch wirksame Sanierung Uber steuer-
liche MaBnahmen schied aus, da es kurzfristige
Lésungen auf diesem schwierigen Aktionsfeld

nicht gibt.

In dieser desolaten Situation nahmen sich die
Gesetzesinitiatoren das nahezu Unmdgliche vor.
Auf einen Schlag sollte ohne einen zusé&tzlichen
Pfennig ZuschuB die Re-Stabilisierung der deut-
schen Flotte eingeleitet, der Schwund deutscher
Arbeitsplétze im Fihrungsbereich abrupt beendet



und eine neuve langfristige Berufsperspektive
fir den qualifizierten Nachwuchs geschaffen

werden.

Im Umfeld des Weltschiffahrtsmarkts war es dem
Gesetzgeber allerdings von vorneherein unmdglich,
zugleich auch noch ein viertes Ziel anzustreben,
ndmlich die Beendigung der jahrzehntelangen
Erosion deutscher Arbeitschancen im Bereich des
Decks-, Maschinen- und Wirtschaftspersonals,
also bei den weniger qualifizierten Seemannsbe-
rufen. Hier, in dieser wirtschaftlichen Grund-
tatsache - ich nannte fir die Vergangenheit
8.000 Seeleute in jeweils 5 Jahren - liegt bei
uns seit 20 Jahren eine offene Wunde und auch
die Wunde des ISR-Gesetzes. Niemandem in der
Seeschiffahrt braucht man auszumalen, daB es im
Falle der Seenot eine Tragddie ist, wenn eine
Personengruppe in ein unverhofft auftauchendes
neues Rettungsboot nicht aufgenommen werden kann

und weiter mit der schweren See kampfen muB.

Den Juristen interessiert die Frage: Greift das
neue Gesetz direkt in bestehende Heuerverhdlt-
nisse ein? Die Antwort ist "nein". Das ISR-

Gesetz schafft - im Gegensatz etwa zur Rechts-
lage in Norwegen - keinen selbstédndigen zusédtz-
lichen Kindigungsgrund. Kein Seemann - ob Deut-
scher oder Auslédnder - kann nach deutschem
Recht unter ausschlieBlicher Berufung auf das
ISR-Gesetz vorzeitig entlassen werden. Soweit
deutschen Seeleuten bei der Sozialversicherung
Gber die Berechnungsgrundlagen fir die Durch-
schnittsheuern Nachteile entstehen kdénnten,
werden diese durch die begleitende RVO-Novel-

lierung ausgeschlossen 18).



4.

Keinen EinfluB nimmt das ISR-Gesetz auf die
rechtliche Zu- oder Unzul&dssigkeit der Besch&f-
tigung von Ausléndern an Bord von Schiffen
unter der Bundesflagge und auf die bestehenden

Anforderungen an die fachliche Qualifikation.

Bisher war es legal, wenn auf diesen Schiffen
der Kapitdn Deutscher und sonst mehrere oder
sogar alle Besatzungsmitglieder Auslénder sind.
Jeder finfte Seemann auf Schiffen wunter der
Bundesflagge war 1988 Auslénder. Dieser Anteil

wird sich in Zukunft erhdéhen.

Juristisch soll jedoch mit der erwdhnten Novelle
zur Schiffsbesetzungsverordnung erstmals auch
eine Grenzmarkierung vorgenommen werden. Beil
besonderen Sicherheitsanforderungen und vor
allem in Krisen- und Konfliktf&llen muB auf den
Schiffen unter der Bundesflagge in ausreichen-
der Zahl qualifiziertes Fihrungspersonal mit
inlandischer oder gleichwertiger Ausbildung zur
Verfiigung stehen. Das liegt im offentlichen
Interesse, aber auch im wohlverstandenen Inter-
esse der privaten deutschen Schiffahrtskreise.
Der Einsatz von Offizieren und Schiffsmechani-
kern aus Nicht-EG-Staaten wird mit der Novelle

9)

zur Schiffsbesetzungsverordnung entsprechend
begrenzt. Das bedeutet fir die Reeder zwar in
der Regel keine aktuelle Mehrbelastung , zumal
da bisher nur relativ wenige soléhe Personen
eingesetzt wurden. Aber bei der rechtlichen
Betrachtung ist nicht zu Ubersehen, daB hier
ein heute theoretisch vorhandener Freiraum

in rechtlich zuldssiger Weise eingeengt wird.
Die daraus resultierende Abschirmung von
Berufschancen deutscher Seeleute nach auBen

wirde freilich juristisch und politisch geféhr-



det, wenn sich diese - wie man das kirzlich in

20)

einem gezielten Aufruf lesen konnte von
der Eventualitdt, in Krisenzeiten fir die
deutsche Flotte zur Verfigung zu stehen, ernst-

haft distanzieren sollten.

Nicht eingeschrénkt wird die Rechtsstellung der
deutschen Gewerkschaften. Jeder Seemann auf
einem deutschen Schiff, Inlédnder wie Auslénder,
kann weiter bei ihnen Mitglied bleiben oder
werden. Mit Sorge ist freilich vom Gesetzgeber
beobachtet worden, daB eine tarifliche Vertre-
tung deutscher Seeleute auf ausgeflaggten
Schiffen kaum stattfindet 21).
das Anliegen des Gesetzgebers, den Flottenbe-

Insofern kommt

stand unter der Bundesflagge zu konsolidieren,
gerade auch den deutschen Gewerkschaften un-

mittelbar zugute.

Deren Funktionsfdéhigkeit bleibt als Rechtszu-
weisung ungeschmdlert. Eine Tarifordnung in der
Seeschiffahrt vermag sie seit l&ngerem aller-
dings nur noch in sténdig schwindendem MaBe
herbeizufilhren. Uber die Tarifgemeinschaft des
VDR sind von den rund 17.000 Seeleuten auf
deutsch-flaggigen Schiffen nur noch 2.500
hevertariflich gebunden. FiUr die Schiffe des
VDK war die Tarifbindung von 1985/86 angesichts
der Realititen des Marktes weitgehend toter
Buchstabe. Das ISR-Gesetz respektiert, daB
durch die Tarifautonomie des Art. 9 Abs. 3 GG
die staatliche Regelungsmacht =zugunsten der
privaten auch dann zurickgenommen ist, wenn
diese Autonomie, wie es vor kurzem in der
Fachpresse zu lesen war, im Seeverkehr einen

22) 23)

Scherbenhaufen und ein Tarifchaos



hinterlassen hat und ihr Kernbereich faktisch

auf ein Minimum geschrumpft ist.

Dem Gesetzgeber verbleibt die Mdglichkeit, die
objektive Wertentscheidung des Art. 9 Abs. 3 GG
zur Organisation des Arbeits- und Wirtschafts-
lebens im Bereich des Tarifrechts, also der
Rechtssédtze Uber Zustandekommen, Bestehen und
Beendigung von Tarifvertrdgen, normativ auszu-
gestalten, wie er es bereits im Tarifvertrags-
gesetz (TVG) getan hat. Dem ISR-Gesetz liegt
die Beobachtung zugrunde, daB zwischen der
beschriebenen Tarifsituation und der zunehmen-
den Option deutscher Reeder zugunsten auslén-
discher Flaggen ein enger Zusammenhang besteht
24). Das beruht zum Teil auf einer verbreiteten
Unkenntnis Uber die tarifrechtlichen Folgen,
die mit dem Fihren der Bundesflagge verbunden
sind. So wurde fé&dlschlich davon ausgegangen,
daB Tarifabschliisse mit auslédndischen Gewerk-
schaften fir auslédndische Arbeitnehmer an Bord
deutscher Schiffe nur unter auslandischer
Flagge wirksém werden konnten. Dies war aus
mehreren Grinden unzutreffend. Ausléndische
Arbeitnehmer und ausl&dndische Gewerkschaften im
Geltungsbereich des Grundgesetzes kénnen an der
grundgesetzlich garantierten Tarifautonomie
teilhaben 25) und Tariffdhigkeit genieBen 26).

Mit im Ausland ansédssigen ausldndischen Ge-

werkschaften gibt es im Bereich der Seeschiffahrt
langst bindende Tarifvereinbarungen, die von

den deutschen Gewerkschaften respektiert werden

27). Ein Verfassungsrechtssatz, der auslén-
dischen Gewerkschaften im Ausland jede Tarif-
fahigkeit nach deutschem Recht von vorneherein

vorenthielte, lieBe sich weder mit den Diskrimi-



nierungsverboten des EWG-Vertrages noch mit
Art. 22 der Einheitlichen Europdischen Akte
vereinbaren, wo das Ziel aufgestellt ist, "den
Dialog zwischen den Sozialpartnern" auf européd-
ischer Ebene zu entwickeln, der, wenn diese es
fir winschenswert halten, zu "vertraglichen
28)  gchlieBlich muB
auch beachtet werden, daB bei den Einflaggungen
nach § 11 F1RG die Schiffseigentimer Auslénder

Beziehungen flUhren kann"

sind.

Der ISR-Gesetzgeber konnte hiernach, wie er es
getan hat, ohne weiteres davon ausgehen, daB
gewissen ausléndischen Gewerkschaften bei uns
fir Seeleute ohne inlandischen Wohnsitz Tarif-
29). Er be-

schrankte seine Aussage auf ein einziges zen-

fiahigkeit zuerkannt werden kann

trales Element: Die Frage der gewollten Herbei-
fihrung normativer Wirkungen im Sinne von Art.

20 GG durch Tarifabschlilsse mit solchen Gewerk-
schaften. Das rechtliche Umfeld ist hier durch

die verfassungskonforme Auslegung des Tarifver-
tragsgesetzes seitens des Bundesverfassungs-

30). Allerdings

gerichts seit langem abgesteckt
regelt das Tarifvertragsgesetz zweifellos nicht
das Zustandekommen und die Organisation im
Ausland ansdssiger Gewerkschaften. Nach dem
ISR-Gesetz ist Voraussetzung der spezifischen
normativen Wirkungen des Tarifvertrags, dabB
solche Gewerkschaften dem traditionellen ein-

heitlichen Sinn des deutschen Gewerkschaftsbe-

griffs - wie es in der Amtlichen Begrindung des
Verkehrsausschusses heiBt - "méglichst weit-
31)

gehend entsprechen” Hierfir wird eine

Unterwerfung im Tarifvertrag unter das deutsche



Tarifrecht und die deutsche Gerichtszusténdig-

keit gefordert 32).

Um auf unsere urspringliche Fragestellung
zuriickzukommen: Enth&lt das ISR-Gesetz hier

einen Eingriffstatbestand?

Rein faktisch kann durch die Konkurrenz auslén-
discher Tarifpartner der Spielraum deutscher
Gewerkschaften bei der Interessenwahrnehmung
fir drittauslé&ndische Seeleute geringer werden.
Jedoch ist gegen andere Gewerkschaften, die
sich in Ubereinstimmung mit dem Gesetz gericht-
lich nachprifbar der Disziplin des deutschen
Tarifrechts unterworfen haben, nach unserer

Rechtsordnung kein Konkurrentenschutz gegeben.

Eine - wenn auch nur minimale - Restriktion
sehe ich an einer gamz anderen Stelle. Bisher
konnte ein Tarifvertrag, den eine in der
Bundesrepublik von Ausléndern gegrindete
Gewerkschaft fUr auslédndische Seeleute auf
einem Schiff unter der Bundesflagge abschlieBt,
normative Wirkung auch dann erlangen, wenn
darin eine férmliche Unterwerfung unter das
deutsche Tarifrecht oder die deutsche
Gerichtsbarkeit fehlte. Das ISR-Gesetz ver-
hindert jetzt mit seinem Formalerfordernis, dabB
sich hier auf dem Seeverkehrssektor fir
Tdtigkeiten auslédndischer Gewerkschaften im

Inland eventuell eine Grauzone bilden kann.

Ausgiebig ist diskutiert worden, ob das ISR-
Gesetz Schutztatbestdnde im Zusammenhang mit
dem internationalen Privatrecht beeintré&chtigt.
Zu erinnern ist vor allem an die Uberzeugenden
Ausfihrungen der Herren Prof. Herber im

Hamburger Nautischen Verein 33) und Dr. Putt-



farken in diesem Kreise 34); ferner wurde das

Thema dank Herrn Prof. Lagoni in der Tagesord-
nung der diesjdhrigen Hamburger Jubil&umstagung
der Deutschen Gesellschaft fiUr Vélkerrecht
bericksichtigt. Bezugspunkt ist der Schutz
durch "zwingende Bestimmungen" des Rechts, das
- wie es in Art. 30 Abs. 1 EGBGB heiBit -,
"mangels einer Rechtswahl" anzuwenden wére. Das
Bundesarbeitsgericht 35) hatte bekanntlich fir
die Rechtslage vor Inkrafttreten des Art. 30
aus § 1 Seemannsgesetz den Grundsatz entnommen,
daB auf Schiffen unter der Bundesflagge aus-
nahmslos das deutsche Vertragsstatut anzuwenden

. 38)
sel .

Dies ist nun vor dem Hintergrund des
Art. 6 des Europdischen IPR-Ubereinkommens von
1980 37) seit 1986 °8) durch Art. 30 EGBGB, der
dem Ubereinkommen wdrtlich folgt, ausdricklich
in der Weise {iberholt, daB auf allen Sektoren
des Arbeitslebens im Regelfall fir Arbeitsver-
hdltnisse der in Art. 27 EGBGB fixierte Grund-
satz der freien Rechtswahl gilt. Diesen Grund-
satz ausgerechnet auf einem so internationalen
Sektor wie der Seeschiffahrt abweichend von
anderen Verkehrstrédgern 9
Merkmale in Art. 30 Abs. 2 EGBGB unter Berufung

auf die Flagge in sein Gegenteil zu verkehren

Uber eines - der

und die Rechtswahl fir Seeschiffe unter der
Bundesflagge ausnahmslos ins Leere laufen zu
lassen, wére mit dem Europdischen Ubereinkommen

40). Vor allem aber schei-

von 1980 unvereinbar
det das schon deshalb aus, weil Art. 30 EGBGB
als das spédtere spezielle Gesetz <frdheren
generellen Regelungen (also auch dem § 1 See-
mannsgesetz, bei dem offen ist, ob er eine IPR-

Regelung darstellte 41)) ohne weiteres vorgeht.



Fir Schiffe unter ausléndiscﬁen Flaggen ist das
Ergebnis seit langem akzeptiert - in Deutsch-
land 42)

etwa Griechenland

wie in anderen Schiffahrtsléndern,
43), so daB sich selbst aus

Gewohnheitsrecht nichts Abweichendes ergébe

Man kann fragen, ob es in dieser Situation
Uberhaupt einer Artikulation des Gesetzgebers
bedurfte, um nachtrdglich klarzustellen, daB
fiir die Arbeit auf deutsch-flaggigen Schiffen
ein ausldndisches Rechtsstatut effektiv gew&hlt

werden kann 44).

Den Hauptgrund der Regelung
sehe ich darin, daB die Novellierung des Flaggen-
rechtsgesetzes Gelegenheit bot, in dieser IPR-
Frage Auslegungsungereimtheiten zu beseitigen
45) und zugleich einen klérenden Regelungszu-
sammenhang mit der Materie des nationalen und
internationalen’ Flaggenrechts herzustellen.
Nach Art. 5 des Hohe-See-Ubereinkommens von
1958 46)

der Fragen im Zusammenhang mit der Flaggen-

liegt die Zustdndigkeit =zur Regelung

filhrung grundsédtzlich bei jedem einzelnen
Flaggenstaat. In diesem vblkerrechtlichen
Rahmen ist das Flaggenrechtsgesetz und jetzt

auch sein neuver § 21 Abs. 4 zu sehen.

Die Durchleuchtung des ISR-Gesetzes auf Eingriffs-
tatbestdnde kann hiermit abgeschlossen werden.
Es bleibt nochmals anzumerken, daB bei den
heftigen Auseinandersetzungen des letzten
Jahres, vor allem bei der Anhérung im Deutschen

47), die meiste Zeit auf weitere

Bundestag
Rechtsfragen verwendet wurde, die auBerhalb des
ISR-Gesetzes liegen. Vor allem das Thema der

Anpassung des dem EGBGB von 1986 entgegenstehen-



den friheren Rechts (man denke an die Dis-
kussionen Uber § 1 Seemannsgesetz und § 4 TVG)
hdtte ja ohne das ISR-Gesetz 1léngst erledigt
sein miUssen. Ahnlich steht es mit der angeb-
lichen Unvereinbarkeit der genannten Rechtswahl
im Sinne von Art. 27 EGBGB/Art. 3 des Européa-
ischen IPR-Ubereinkommens mit Art. 5 Abs. 1 des
Hohe-See-Ubereinkommens, das die "tats&chliche
Ausiilbung der sozialen Kontrolle" des Flaggen-
staats an Bord seiner Schiffe vorschreibt. Wie
die Begrindung zum ISR-Gesetz =zutreffend am
Beispiel einer unter der Bundesflagge fahrenden
franzdsischen Besatzung dargelegt hat 48), ist
im Vdlkerrecht nicht davon die Rede, daB ein
Flaggenstaat durch korrekte Anwendung seines
international abgestimmten IPR, hier also des
Art. 30 EGBGB, gegen Art. 5 Hohe-See-Ubher-
einkommen verstdBt. Auch die aufgeworfenen
Fragen der Vereinbarkeit des EGBGB von 13986 mit
Art. 9 Abs. 3 und Art. 27 GG oder mit Art. 117
EWGV gehdren in einen anderen Zusammenhang und

betreffen nicht eigentlich das ISR-Gesetz.

Auch sonst wurden dem ISR-Gesetz Vorwirfe
angehdngt, die bei genauer Betrachtung die
schon bisher geltende Rechtsordnung betrafen
und auf das neue Gesetz gewisse negative
Urteile hinsichtlich der Auslénderpolitik
projezierten. In der Optik dieser Vorwirfe kame
das Arbeitsplatzangebot eines deutschen Reeders
an einen auslindischen Seemann im (oder ohne den)
Rahmen eines Tarifvertrages mit dessen Heimatge-
werkschaft dem Beginn eines Leidensweges voller
Rechtsverletzungen und Ungerechtigkeiten gleich,
der von VerstdBen gegen den Gleichheitsgrund-
satz des Art. 3 GG und gegen § 138 BGB Uber die



Zumutung, in Deutschland Prozesse riskieren zu
missen, bis zur Verweigerung der Landarbeitser-
laubnis bzw. Einbirgerung des Seemanns fihrte.
Bei der ausgiebigen Diskussion hierlber wurden
die deutschen Seeleute wie auch die Mehrzahl der
Besatzungen auf auslédndischen Schiffen, die
heute vor dem Hintergrund der international
festgelegten weltweiten Vorschriften mit oft
sehr berechtigtem Berufsstolz die Weltmeere

befahren, weitgehend aus den Augen verloren.

Das Ergebnis meiner Erdrterung der in dem neuen
Gesetzespaket enthaltenen Eingriffstatbesténde 188t

sich-in 3 S&tzen zusammenfassen:

- Der (bisher nur marginal in Anspruch genommene)
Freiraum deutscher Reeder, auf ihren Schiffen
Fihrungspersonal aus Nicht-EG-Staaten einzuset-
zen, wird - vorbehaltlich einer Bestands- und

bergangsregelung - rechtlich verkleinert.

- Soweit ausldndische Gewerkschaften Tarifautonomie
genieBen, werden sie durch Formalanforderungen

hinsichtlich ihrer Seetarifvertrédge eingeengt.

- Rechtspositionen der deutschen Arbeitnehmerseite

werden nicht eingeschrankt.

Dieses lapidare rechtliche Zwischenergebnis weicht
von dem ab, was man {ber das ISR-Gesetz aus den
Medien erfahren hat. Vielleicht reift die Zeit
heran, daB die neue Gesetzgebung und der Stand der
an ihr sichtbaren politischen Diskussionskultur
aus mancherlei Tabuzonen der Vergangenheit in ein

neues rationales BewuBtsein treten.



II. Die rechtlichen Optionen des ISR-Gesetzes

Was die europ#dischen Nachbarldnder fir erforder-
lich befanden 49)

sters, des Steuerrechts und des Arbeitszeitrechts,

Umgestaltung des Schiffsregi-

Eingriff in geltende Tarifvertrdge, Aufhebung des
Kindigungsschutzes wund der Sozialversicherung -
konnte sich der Bundestag nicht leisten. Tief-
gehende Eingriffe in das geltende Arbeitsrecht
kamen hierzulande nicht in Betracht. Auch ist Helgo-
land keine Isle of Man.

Der Bundesgesetzgeber ging einen v61llig anderen,
rechtlich undramatischen Weg. Er sah es schlicht
als seine Aufgabe an, alle im deutschen Recht
bereits angelegten normativen Sachverhalte, die
der deutschen Schiffahrt die Nutzung des den
Konkurrenten zur Verfiigung stehenden internationa-
len Arbeitsmarktpotentials erméglichen, mit der
Autoritdt eines Gesetzes zu aktivieren. Dabei muB
man die Internationalitdt der deutschen Seeschiff-
fahrt vor Augen behalten: selbst in der Kistenschiff-
fahrt werden bei 70 % aller Transporte die deut-
schen Hifen durch die deutschen Schiffe gar nicht

berithrt.

Es sind in meinen Augen 3 Elemente, die das ISR-
Gesetz prégen: Der gezielte normative Impuls fir
die auslandsbezogene Auslegung des bestehenden
deutschen Rechts, die Kristallisation dieses
Auslandsbhezugs in der Institution eines amtlichen
Verzeichnisses sowie die Verknipfung von Auslands-
bezug und Verzeichnis ("Register") mit dem offent-
lich-rechtlichen Normenkomplex des Flaggenrechts
als Konkretisierung der spezifischen deutschen

Flaggenhoheit.



Die besondere Funktionsweise des ISR-Gesetzes soll
an 10 bisher streitigen F&llen aus der Praxis

vorgefihrt werden.

Zuvor sei etwas Grundsdtzliches 1in Erinnerung
gerufen. Jeder Jurist weifl, daB Rechtsvorschriften
nicht allein abstrakte GrdBen darstellen, sondern
jeweils am Fall auf ihre normative Aussage hin
erschlossen werden missen. Bei der Auslegung nach
dem Wortlaut, nach der Systematik und nach der
Entstehungsgeschichte der Vorschriften vollziehen
sich oft entscheidende Weichenstellungen. FUr das
ISR-Gesetz gilt z.B.:

- Es ist vom Grundgesetz her verfassungskonform zu
interpretieren. Das betrifft etwa die Anforde-
rungen an die Partner normativer Tarifvertrége
oder das Gleichbehandlungsgebot, aber auch die
Zuerkennung rechtlicher Gestaltungsrédume an den
Gesetzgeber wie etwa in den Bereichen der Art. 3
und 9 66 °9).

- Das ISR-Gesetz geht den friheren Gesetzen in dem
von ihm erfaBten Sachbereich nach MaBgabe der
lex-posterior- und der lex-specialis-Regel vor.
Seine Wertvorstellungen werden dem vorhandenen
Recht, insbesondere dem Seearbeitsrecht, norma-

tiv auferlegt.

- Dies hat maBgeblichen EinfluB auf die fir das
Auslegungsergebnis h&ufig entscheidend wichtige
Frage nach dem Verh&ltnis von Regel und Ausnahme.
Das ISR-Gesetz verleiht dem Schiffahrtssachver-
halt der "im internationalen Verkehr betriebenen
Seeschiffe" fir seine Zwecke eine spezifische
normative Qualitét. Die Gesetzesbegrindung
spricht vom Ziel der Erhaltung der deutschen

Flotte unter sektoraler Anpassung der perso-



nellen Schiffsbetriebskosten an die des Welt-

51). Sie nimmt dabei ausdricklich Bezug

markts
auf das deutsche und europdische Steuverrecht, wo
dieses sich nicht nach der Flagge des Schiffes
richtet, sondern nach dem geographischen Ort, an
52) | a1s

weitere Orientierungspunkte nennt die Begrindung

dem das Schiff sich jeweils befindet

die internationale Offenheit in unserem bestehen-
den Flaggenrecht, wie sie in den 8§§ 2, 7, 11 und
21 F1RG zum Ausdruck kommt 53) a1 dies zu-
sammen verdichtet sich im ISR zur normativen

Steuerung eines konkret zweckbezogenen Rechts-

anwendungsprinzips.

Die ersten 4 der folgenden F&lle konkreter Ausle-
gungsanweisungen werden im ISR-Gesetz ausdricklich

erwdhnt.
Fall 1:

Bei einem asiatischen Seemann auf einem im ISR
eingetragenen Schiff soll laut auBertariflichem
Arbeitsvertrag fir den Heuer- und Urlaubsanspruch
das heimische Recht des Seemanns maBgebend sein.
Das ISR-Gesetz sagt erstens, daB Art. 30 Abs. 1
EGBGB (Rechtswahl) "Anwendung” findet. Bei dieser
Anwendung dirfen zweitens nach dem neuen § 21 Abs.
4 Satz 1 F1RG die Merkmale des Art. 30 Abs. 2 nicht
so ausgelegt werden, daB die Beriicksichtigung
anderer Umstinde als der "Bundesflagge" ausge-
schlossen und die Rechtswahl im Ergebnis miBachtet
wird. Hierbei legt das neue ISR-Gesetz das Gewicht
der Internationalitdt des Betriebs der ISR-Schiffe
als Arbeitsort in die Waagschale. Das soll drittens
davon abhalten, hier die Alternativen der Nr. 1
und 2 des Art. 30 Abs. 2 EGBGB heranzuziehen 54)

und schlagt viertens bei der Bewertung des Aus-



landsbezugs zugunsten der Anwendung ausld@ndischen

Rechts zu Buche.

Fall 2

Eine asiatische Gewerkschaft schlieft fir ihre auf
ISR-Schiffen besché&ftigten Seeleute einen Tarifver-
trag, ohne sich darin sowohl dem deutschen Tarif-
recht als auch der deutschen Gerichtsbarkeit zu
unterwerfen. Dem Tarifvertrag kann nach dem aus-
driicklichen Wortlaut des neuen § 21 Abs. 4 Satz 2
F1RG keine normative Wirkung im Sinne des TVG
zukommen. Die Rechtslage ist die gleiche, wenn der
auslédndischen Gewerkschaft im Falle der Unterwer-
fung die nach deutschem Recht zu stellenden Mindest-
erfordernisse fehlen. Die schuldrechtliche Seite
solcher Tarifvertrdge kann wunberihrt bleiben.
Jedenfalls regelt das ISR-Gesetz diesen Aspekt
ebensowenig wie die Frage, ob und wie fir deutsche
Schiffe Tarifvertrédge oder Collective Agreements
nach einem ausl&ndischen Recht abgeschlossen
werden kdénnen. Entgegen verbreiteten MiBversténd-
nissen ist zu betonen, daB das Gesetz auch nichts
Uber die deutsche Gerichtsharkeit fir Einzelar-

beitsvertrdage regelt.
Fall 3

In einem . 1990 von den deutschen Tarifpartnern
abgeschlossenen Manteltarifvertrag kann Ober die
Frage, ob die Tarifbindung auch die auf ISA-
Schiffen té&tigen asiatischen Mitglieder der deut-
schen Gewerkschaft erfassen soll, keine Einigung
erzielt werden. Nach § 21 Abs. 4 Satz 3 F1RG kann
sich die Arbeitgeberseite darauf berufen, daB die
Arbeitsvertrédge der asiatischen Seeleute unbescha-

det deren "deutscher" Gewerkschaftszugehdrigkeit



vom personellen Anwendungsbereich dieses Tarifver-
trages mangels ausdricklicher inhaltlicher Einbe-
55). AuBerdem folgt

aus der Neuregelung, daB bei mehrfacher Gewerk-

ziehung nicht erfaBt werden

schaftszugehdrigkeit eines drittausléndischen
Seemanns der Tarifvertrag mit der Heimatgewerk-
schaft im Zweifel der speziellere ist und insoweit

vorgeht.

Fall 4

Die Vertrige der asiatischen Besatzung eines ISR~
Schiffes unterliegen absprachegem&B dem Recht des
Heimatstaats der Seeleute. Der Reeder beruft sich
darauf, daB nach diesem Recht der Arbeitnehmer fir
seine Krankenversicherung selbst zu sorgen hat.

§ 21 Abs. 4 Satz 4 F1RG stellt klar, daB auch fir
ISR-Schiffe das deutsche Sozialversicherungsrecht,
mithin u.a. die Krankenversicherungspflicht, nicht

abbedungen werden kann 56). Die Vorschrift ist
rein deklaratorisch und erlaubt keine Riickschlisse

hinsichtlich anderer Rechtsvorschriften. -

Die genannten 4 F&dlle illustrieren die ausdriick-
lichen Interpretationsanweisungen des neuen § 21
Abs. 4 F1RG. Der 1ISR-Gesetzgeber hielt diese
Punkte fUr besonders wichtig und zielte darauf ab,
zur Erreichung des Gesetzeszwecks keinen Zweifel

Uber seine normativen Wertvorstellungen zuzulassen.

Die Gesamtheit der Probleme ist damit zweifellos

nicht erledigt. Dies zeigt die Einfihrung des

neuven Registers, auf das dich nun 2zu sprechen

komme. Es ist nicht, wie in Norwegen oder Déane-
mark, ein Zweites Schiffsregister 57), sondern ein
zusdtzlich zum deutschen alleinigen Schiffsregi-

ster aufgestelltes behdrdliches Verzeichnis von



Seeschiffen unter der Bundesflagge, die Uberwie-
gend internationale Seeschiffahrt betreiben. Die
Einheit der deutschen Handelsflotte im Sinne von
Art. 27 GG bleibt unberihrt °°).

F1RG gewdhrt auf den ersten Blick nur ein Eintra-
59)

Der neue § 13 a
gungsrecht Mit der Eintragung auf Antrag wird
jedoch im Bereich der gesamten Rechtsordnung die
Internationalitdt des Schiffahrtssachverhalts Uber
den autonomen Normsachverhalt ISR qualifiziert
rechtswirksam. Um zu zeigen, wie sich das auswirkt

seien folgende weiteren F&lle genannt:
Fall 5

Bei einer Lohnerhdhung auf einem ISR-Schiff for-
dert ein Zweiter nautischer Offizier mit Wohnsitz
in Asien unter Berufung auf den Gleichheitssatz
(Art. 3 GG), daB seine auBertarifliche Heuer um
den gleichen Prozentanteil angehoben wird, wie die
des Zweiten Technischen Offiziers aus Hamburg. Ihm
kann nicht entgegengehalten werden, das ISR-Gesetz
habe den arbeitsrechtlichen Gleichheitssatz besei-
tigt. Ein Gesetz vermag jedenfalls das Grundrecht
des Art. 3 GG nicht zu beeintrédchtigen. Zu fragen
ist, was aus Art. 2 und 3 GG fir seinen Heuerver-
trag folgt. Art. 3 Abs. 3 GG ist von vorneherein
dort nicht anwendbar, wo die Unterscheidung allein
an den Wohnsitz ankniipft und Gesichtspunkte wie
Abstammung und Herkunft keine Rolle spielen O).
Der allgemeine Gleichheitsgrundsatz im Sinne des
Art. 3 Abs. 1 hindert nicht, im Rahmen der Privat-
autonomie fiUr gleiche Arbeit die Lohnh&he vorbe-
haltlich Absatz 3 zu differenzieren 61). Nach § 21
Abs. 4 Satz 3 F1RG kann jetzt nicht mehr davon
ausgegangen werden, daB in der internationalen
Seeschiffahrt fir Seeleute mit inlé&ndischem (oder

EG-)Wohnsitz im Zweifel dieselben kollektiven



Arbeitsvertrdge geschlossen werden wie fir See-
leute mit drittausldndischem Wohnsitz; dies gilt
entsprechend fir die auBertariflichen Lohnverein-
barungen. In der Institution des ISR kommt zum
Ausdruck, daB es - wie auch schon in Art. 28 Abs.
2 EGBGB angelegt - normativ legitim ist, wenn in
der internationalen Seeschiffahrt das Arbeitsent-
gelt, das dem Lebensunterhalt des Arbeitnehmers
und seiner Familie dient, am Einkommens- und
Lebenshaltungsniveau des Wohnsitzlandes ausgerich-
tet wird, ohne daB Art. 3 GG entgegensteht.

Fall 6

Ein deutsches Gericht prift, ob die mit einem See-
mann aus Asien vereinbarte Heuer aufgrund von

§ 138 BGB sittenwidrig ist ©2). Nach der Recht-
sprechung des BAG ist als MaBstab nicht die Ver-
kehrssitte oder der Tariflohn der jeweiligen
Branche, sondern das allgemeine Rechtsgefihl
bezogen auf das spezifische Wirtschaftsgebiet der
63) | Nach dem ISR-

Gesetz widre es verfehlt, wenn sich das Gericht

Leistungserbringung maBgebend

hier an irgendwelchen deutschen Inlandslghnen
orientierte. Die Gesetzesbegrindung unterstreicht
an mehreren Stellen, daB die EinfiUhrung des ISR
darauf abzielt, das Schiff als einen in interna-
tionalem Wirtschaftsgebiet befindlichen Arbeits-
platz auszuweisen, dessen Beurteilung am MaBstab
des Lohnniveaus auszurichten ist, das auf dem
internationalen Arbeitsmarkt nach Dauver, Schwie-
rigkeit und Art der Arbeit Gblich ist °°).

Fall 7

Ein deutsches Gericht prift, ob eine an einem
Tarifvertrag fir deutsche Schiffe beteiligte



asiatische Seeleutegewerkschaft einer deutschen im
ginne des ISR-Gesetzes mdglichst weitgehend ent-
spricht, so daB sie als rechtlich gleichwertig mit
dieser angesehen werden kann. Bei der richter-
lichen Auslegung ist u.a. der Zielsetzung des ISR-
Gesetzgebers Rechnung zu tragen. Dem Gesetzeszweck
liefe es zuwider, wenn Gewerkschaften, die sich an
die international vereinbarten Regeln halten und
international in Rechtsstaaten wie den EG-L&ndern
oder Norwegen als Partner normativer Tarifvertrége
rechtlich Anerkennung gefunden haben, wegen eines
von den deutschen Gewerkschaften abweichenden
Erscheinungsbildes oder heimischen Aktionsbe-
reichs von vorneherein ausgeschieden wirden. Die
deutschen Rechtsanforderungen an die Koalitions-
fahigkeit kdnnen mit anderen Worten Uber die
Unterwerfungsklausel in § 21 Abs. 4 Satz 2 F1RG
nur entsprechend (insbesaondere dem ISR-Zweck

entsprechend) herangezogen werden 64).

Fall 8

Ein Seemann aus Asien, der wichtige Anordnungen
des Kapitdns nicht befolgt hat, macht gegeniber
dem Arbeitgeber geltend, nach dem vereinbarten
Heimatrecht habe zum fraglichen Zeitpunkt gesetz-
liche Feiertagsruhe geherrscht. Das ISR-Gesetz
bezieht sich auf Art. 30 EGBGB; dieser berihrt
einerseits nicht deutschen ordre public (Art. 6
EGBGB), andererseits nach Art. 34 EGBGB nicht die
Anwendung derjenigen Vorschriften des deutschen
Rechts, die, wie es dort heiBt, "ohne RiUcksicht
auf das auf den Vertrag anzuwendende Recht den
Sachverhalt zwingend regeln". Hierzu =zé&hlen be-
kanntlich nicht alle zwingenden Vorschriften des
deutschen Rechts und erst recht nicht alle nach

§ 10 Seemannsgesetz zwingenden Vorschriften 65).



Das ISR-Gesetz dient jedoch im Rahmen seiner Ziele
u.a. der Beibehaltung des hohen deutschen Schiffs-

66). Dem wirde es zuwiderlau-

sicherheitsstandards
fen, wenn eine Vorschrift wie § 29 Abs. 2 See-
mannsgesetz {ber die Gehorsamspflicht gegeniber
dem deutschen Kapitdn abbedungen werden konnte.

Andere nicht abdingbare Regelungen sind etwa das

Arbeitssicherstellungsgesetz, grundsdtzlich das
Betriebsverfassungsgesetz 67) und, wie schon
erwdhnt, das Sozialversicherungsrecht 68), wohl
aber nicht das Kindigungsschutzrecht 69).

Fall S

Im Rahmen seines Ermessens nach § 2 Auslénderge-
setz verweigert ein Bundesland jegliche Aufent-
haltserlaubnisse fUr Auslédnder mit Wohnsitz auBer-
halb der EB, wenn diese im Inland fUr ein ISR-
Schiff angeheuert werden sollen und ein deutscher
Arbeitnehmer mit inldndischem Wohnsitz fir die
Arbeit zur Verfigung steht. Eine solche Verwal-
tungspraxis lieBe sich mit dem Zweck des ISR-
Gesetzes, auf ISR-Schiffen die Besché&ftigung von
Drittausldndern zu den ginstigeren Tarifen ihrer
Heimatlander =zu ermdglichen, nicht in Einklang
bringen. Die Bundeslénder werden zu prifen haben,
wie sie ihre ausldnderrechtlichen Ziele, etwa
hinsichtlich der Unterbindung der Wohnsitznahme
und der Niederlassung von drittausléndischen
Seeleuten, durch geeignete MaBnahmen wie z.B.
befristete Aufenthaltserlaubnisse sicherstellen,
ohne daB die inl&ndische Anheuerung als. solche

unterbunden wird.
Fall 10

Ein deutscher Reeder beruft sich fir sein Schiff,

das internationalen Verkehr im Sinne des § 34 Abs.



4 EinkStG betreibt, auf die Regelungen des ISR-
Gesetzes, ohne daB das Schiff im ISR eingetragen
ist. Es stellt sich die interessante Frage, ob der
Gesetzeszweck mit den vom ISR-Gesetzgeber ange-
strebten Wirkungen OUber das im Gesetzeswortlaut
genannte scheinbar einengende Formalerfordernis
der Eintragung hinausreicht. Geht man die oben
genannten Falle durch, so kann es auf die
Formalit&t der Eintragung als solcher eigentlich
nicht konstitutiv ankommen. Die aufgezeigten
Rechtswirkungen des ISR-Gesetzes héangen hier

- etwa bei Art. 3 GG oder bei § 138 BGB,

bei der Frage der Gleichwertigkeit ausléndischer
Gewerkschaften oder bei der Auslegung des Seemanns-
gesetzes - entscheidend vom Vorliegen der (in der
Gesetzesbegrindung immer wieder hervorgehobenen)
tatsidchlichen auslandsbezogenen Gegebenheiten ab,
nimlich: dem Betrieb des Schiffes im internationalen
Verkehr und dem Fehlen eines inl#ndischen Wohnsitzes
des auf dem Schiff tétigen ausléndischen Seemanns.
Das Faktum der Eintragung in das Register veran-
schaulicht diesen Grundsachverhalt, gibt ihm ein
institutionelles Profil, dient der Rechtssicherheit
und bietet sich dem Gesetzgeber und der Verwaltung
- wie etwa im Auslinderrecht - als typisiertes
Anknipfungsmerkmal an. Doch ist beispielsweise im
weitgehend europdisch vereinheitlichten Interna-
tionalen Privatrecht fir eine zusdtzliche Tatbe-
standsvoraussetzung der ISR-Eintragung systematisch
gar kein Raum. Auch bleibt bei Eintragungsberech-
tigten, die keinen Antrag gestellt haben, jeweils
Art. 3 GG zu beachten 70).

Wie immer die rechtliche Wirkung der Eintragung
als solcher zu qualifizieren sein mag - in der

Praxis gilt, daB die aufgezeigte breite Wirkung



des ISR und des ISR-Gesetzes auf die Rechtsan-
wendung und entsprechende weitere Entwicklungen
71) an juristischer Substanz gewinnt, wenn die

international betriebene deutsche Flotte im ISR

eingetragen wird. Das ISR definiert sich wertfrei
als ein Register nicht von Schiffahrtsunternehmen,

die eine neue Lohnpolitik ©beschlossen haben,

sondern - wie es in § 13 a FlRG heiBt - von See-

schiffen, die "im internationalen Verkehr betrie-

ben werden”. Die Eintragung ist zur Zeit kosten-

los, verpflichtet als solche rechtlich zu nichts

und wird auf Antrag unverziglich geldscht.

III. Weitere Perspektiven

Wie kénnte es mit dem ISR weitergehen? Hier sollte
kurz etwas zu den drei Stichworten "Nachwuchs",

"Eyropa" und "Neubeginn" gesagt werden.

1. Bei den Diskussionen um das ISR-Gesetz sind die

2)

kurz gekommen. Nach der Novelle zyr

3)

Mehrzahl der Posten der Schiffsoffiziere sowie

Probleme der Nachwuchssicherung haufig zvu

Schiffsbesetzungverordnung wird fir die

der entsprechenden Ausbildungsposten die
einschlédgige inléndische Fachausbildung
obligatorisch. Die vorhandenen deutschen

Schiffsmechaniker <reichen hierfiir demnédchst

nicht mehr aus. In spétestens 4 Jahren wird

zudem drastisch splrbar werden, daB es an
ausreichendem deutschen Offiziersnachwuchs
fehlt 74). Der Verband Deutscher Kapitdne und

Schiffsoffiziere sieht unter dem ISR "demnédchst
fir Schiffsoffiziere und Kapit&ne hervorragende
Berufsaussichten sowohl an Bord als auch in

seefahrtsnahen Berufen an Land" gegeben 75).



Alle in der deutschen Seefahrt Verantwortlichen
sind gefordert, die Zukunftsvision einer
stabilen deutschen Flotte unter der
Bundesflagge mit deutschem Fihrungspersonal
auch durch geeignete Nachwuchsfdrderung aktiv

und einfallsreich realisieren zu helfen.

Das ISR erweist sich unmittelbar nach seiner
Errichtung als ein Modell auch for die
Europadische Gemeinschaft. Die EG-Kommission
schldgt jetzt ein Gemeinschafts-Schiffsregister
("EUROS") vor 76), das als Zusatzregister neben
die bestehenden Schiffsregister treten soll,
wie dies bisher nur beim ISR der Fall ist. Das
EUROS gehdrt wie das ISR zu einem
schiffahrtspolitischen MaBnahmenpaket mit den
weiteren Elementen "Schiffsbesetzungsregelung"
und "finanzwirksame staatliche MaBnahmen". Zum
letzteren Punkt muB sich die Kommission, die
selbst keine Schiffahrtshilfen vergeben kann,
auf das Thema "Beihilfenregime" beschrénken.

Wihrend das ISR-Gesetz die Option zum AbschluB
von Tarifvertrdgen mit Heimatgewerkschaften der
an Bord t#tigen drittauslé&ndischen Seeleute
nach dem Wohnsitzlandprinzip spezifiziert, will
die Kommission, die sich deutlich an § 21 Abs.
4 Satz 2 des deutschen Flaggenrechtsgesetzes
anlehnt, die Besch#&ftigung solcher Arbeitnehmer
sogar formell von Tarifvertrdgen mit deren
Heimatgewerkschaften abhéngig machen. An die
Eintragung im EUROS sollen das Recht und die
Pflicht zur FOhrung der konftigen
Gemeinschaftsflagge geknlUpft werden. EUROS~
Schiffe sollen - zum Beispiel hinsichtlich des
Kabotageverkehrs in anderen EG-Staaten oder des

innergemeinschaftlichen Schiffs-Transfers



besondere Erleichterungen genieBen. Es wird
jetzt darauf ankommen, aus allen diesen
Vorstellungen ein Instrumentarium zu formen,
das die Beteiligung der Handelsflotten der
Mitgliedstaaten am Seeverkehr starkt, einen
Rahmen zu ihrer laufenden Anpassung an
strukturelle Verdnderungen (insbesondere durch
Modernisierung und Rationalisierung) bietet und
zum Einsatz produktiver Technologien im
Schiffsbetrieb mit gut ausgebildetem und
qualifiziertem Personal beitré&gt. Die durch das
ISR-Gesetz geschaffene Ausgangssituation ist

hierfir denkbar glnstig.

Auch die deutsche Schiffahrtsverwaltung ist fir
Europas Zukunft gerlUstet. Auf der Grundlage des
noch in der Entwicklung befindlichen EG-
Rechtsgebiets der Anerkennung auslandischer
Befédhigungsnachweise kdnnen bei der
qualifizierten Schiffsbesatzung Licken, die
durch deutsche Seeleute nicht geschlossen
werden kdnnen, gegebenenfalls durch EG-
Auslénder abgedeckt werden. Schiffe anderer
Staaten, die nach § 11 F1RG der Bundesflagge
unterstellt werden, haben - von Sondergruppen
wie den Fischfangfahrzeugen abgesehen - nach

dem Willen des Gesetzgebers zum ISR Zugang.

Mein letztes Stichwort ist der "Neubeginn". Ich
meine nicht die angekindigte Verfassungsklage
77). Das ISR-Gesetz ist so gebaut, daB man
seine Substanz als normative Interpretations-
steuerung, die autonom die Internationalitéts-
aspekte der Seefahrt im gesamten heute gelten-
den Recht aktiviert, nicht mehr juristisch

eliminieren kann.



Ich meine etwas anderes. Unsere Nachbarlénder
haben uns einmal um den sozialen Frieden in
unserem Land beneidet. Die jetzige Gesetzgebung
des Bundes bietet bei genauer Betrachtung
keinen AnlaB, den Weg der Gemeinsamkeit zu
verlassen. Sie gewdhrleistet - im drastischen
Gegensatz zu den Vorschlégen der EG-Kommission
- das Element der inldndischen (deutschen)
Berufsausbildung fir das qualifizierte Bordper-
sonal. Soweit sie lberhaupt Eingriffe in Rechts-
positionen enth&dlt, wirken diese, wie darge-
legt, nicht =zulasten der deutschen Arbeitneh-
merseite. Soweit solche Eingriffe nicht vorlie-
gen, akzentuiert und profiliert das ISR-Gesetz
in klarender Diktion, was als geltendes Recht
bei uns bereits angelegt ist. Mit seiner Be-
schrankung auf Seeleute ohne inl&ndischen
Wohnsitz legt es ein Tatbestandskriterium
zugrunde, das das von den deutschen Gewerkschaf-
ten befiirchtete {bergreifen der Regelung auf
die Inlandsproduktion anderer Wirtschaftssekto-

ren ausschliefit 78).

Allen, die daran interessiert sind, dab die

Handelsschiffahrt unter der Bundesflagge im
internationalen Wettbewerb wieder stabilisiert
und das Vertrauen in die berufliche Zukunft
qualifizierter deutscher Seeleute zurlckgewonnen
wird, bietet das ISR-Gesetz heute ein Stick

79). Allen, die dieses

unumwundene Realitéat
Gesetz durch ein quellendes FUllhorn vermehrter
staatlicher Betriebssubventionen ersetzt sehen
wollen, bleibt im Eurcpa der 90er Jahre bald

nicht einmal mehr die Illusion 80).



1)

2)

3)

4)

5)

6)
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Anmerkungen

Gesetz zur Einfihrung eines zusatzlichen Regi-
sters fir Seeschiffe unter der Bundesflagge im
internationalen Verkehr (Internationales
Seeschiffahrtsregister - ISR) vom 23. Marz
1989, BGBl. 1989 I S. 549, Artikel 3

Im Mittelpunkt stand das Gffentliche Anh6rungs-
verfahren des Ausschusses fir Verkehr des
Deutschen Bundestages am 21. September 1988,
AusschuBdrucksachen 171 und 183 sowie AusschuB-
Protokoll Nr. 24; s. auch Plenarprotokoll des
Deutschen Bundestages 11/117 v. 9. Dezember 1988
S. 8556 ff

Bekanntmachung Uber die Eintragung im Interna-
tionalen Seeschiffahrtsregister (ISR) vom 13.
April 1989, in : Verkehrsblatt 1989 - Heft 8 -
S. 271

Zweite Verordnung zur Anderung der Schiffsbe-
setzungsverordnung vom 29. Mai 1989, BGBl. I
S. 1010

Gesetz zur Anderung von Vorschriften der See-
Unfallversicherung in der Reichsversicherungs-
ordnung vom 10. Juli 1989, BGB1. I S. 1383

Entwurf eines Gesetzes zur Sicherung der
Arbeitspldtze in der deutschen Seeschiffahrt
und eines einheitlichen deutschen Schiffsregi-
sters, Bundesrats-Drucksache 396/88 vom
30.08.12988; vgl. auch die Begrindung zum ISR-
Gesetz, Bundestags~Drucksache 11/2161 S. 5
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7) Bundesrats-Drucksache 396/88 (BeschluB) vam
25.11.1988 und Senator Kunick (Bremen) in der
597. Sitzung des Bundesrats am 10. Februar
1989, Prot. S. 3

8)Vgl. die Antwort der Bundesregierung vom 22.
Mdrz 1988 auf die Kleine Anfrage der SPD-
Fraktion in Bundestags-Drucksache 11/2048;
Begriindung zum ISR-Gesetz, Drucksache 11/2161
vom 20.04.1988 S. 4; Abg. Dirk Fischer in
Plenarprotokoll (Anm. 2) S. 8556 ff. Zu den
friheren Initiativen der Bundesregierung B.
Vogt, Tarifpartner sollten Chancen nutzen, in:
Deutsche Verkehrs-Zeitung v. 14.01.1889 S. 5

9)F['Jr den Zeitpunkt der Gesetzesinitiative
Zahlen in Deutsche Verkehrs-Zeitung vom
22./23.02.1988 S. 10: "Flotte speckte 1987
krdftig ab"
10) Vgl. das Ergebnis der Umfrage der Deutschen
Verkehrs-Zeitung, in DVZ, vom 17.05.1988:
"Reeder brauchen das Zweitregister". Zu den
wichtigsten Anliegen des Gesetzgebers =zéhlte
es, dem Vertrauensschwund entgegenzuwirken,
den der Vorsitzende des VDK, Dr. H.-J. Stdcker,
warnend als "Tendenz zur Staats~- und Flaggen-
verdrossenheit™ bezeichnet hat (s. Té&glicher
Hafenbericht Nr. 252 vom 27.10.1988)
1) Stand Ende 1988 siehe Deutsche Verkehrs-Zei-
tung vom 22./ 23.02.1989 S. 9: "Flaggenflucht
hat sich verlangsamt". - Die Ankindigung von
Prozessen gegen das ISR-Gesetz im Juli 1989
(unten Anm. 77) hat jetzt erneut Antr&ge zur



12)

13)

14)

15)

16)
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Genehmigung der Ausflaggung nach § 7 F1RG zur
Folge.

Am 01.07.1987 fuhren 486 Schiffe mit 8,9 Mio
t und 8.000 norwegischen Seeleuten unter
norwegischer Flagge; bis zum 01.06.1989 stieg
die Zahl auf 828 Schiffe (25 Mio t) mit Uber
10.000 norwegischen Seeleuten

Tdglicher Hafenbericht v. 18.11.1988 §S. 2 f

Schiffsbesetzungsverordnung vom 4. April 1984
(BGB1. I S. 523), erstmals gedndert durch die
Verordnung vom 11. Februar 1985 (BGBL. I S.
366); s. auch oben Anm. 4

Die EG-Kommission hatte dem Rat 1985 die
Liberalisierung der Kabotageverkehre in der EG
vorgeschlagen. Da der Rat diese Frage bei
seiner Einigung von 1986 ausklammerte (vgl.
Verordnung/EWG Nr. 4055/86 des Rates vonm
22.12.1986 =zur Anwendung des Grundsatzes des
freien Dienstleistungsverkehrs auf die See-
schiffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowie
zwischen Mitgliedstaaten und Drittléandern,
AB1l. EG L 378/1 vom 31.12.1986), hat die
Kommission ihren Vorschlag im Mai 1989 1in
modifizierter Form wiederholt (Dok. VII 148/89).-
Selbstﬁhsflaggungen nach § 7 FL1RG sind im
Inland in der Regel als Betriebsstillegungen
anzusehen, so daB fristlose Kindigungen zuléssig
sind - vgl. LAG Bremen Urt. v. 16.2.1988,
HANSA 125 (1988) S. 437 f

Das ISR-Gesetz hat nicht unmittelbar die



17)

18)

19)

20)

- IV -

Regelung der beruflichen Betdtigung zum
Gegenstand. Bei mittelbaren Auswirkungen hat
das Bundesverfassungsgericht einen Eingriff in
den Schutzbereich des Art. 12 Abs. 1 GG nur
bejaht, wenn die beanstandete Regelung objek-
tiv eine berufsregelnde Eingriffstendenz
erkennen lieB (BVerfGE 49, 24, 47 £; 52, 42,
54; 74, 129, 149), was beim ISR-Gesetz eben-
falls nicht der Fall ist. Im Ubrigen stellte
dieses Gesetz im Hinblick auf das legislato-
rische Ziel, die weitere Ausflaggung deutscher
Schiffe zu verhindern und eine leistungsféahige
Handelsfotte unter der Bundesflagge zu erhal-
ten, eine im Sinne der Rechtsprechung von
BVerfGE 71, 183, 196 f durch hinreichende
Grinde des Gemeinwohls gerechtfertigte,
geeignete, erforderliche und zumutbare Rege-

lung dar.

Bordpersonal unter der Bundesflagge in den
80er Jahren insgesamt: 1980/30.678 Seeleute;
1983/26.239; 1988: 17.740; Quelle: Landesar-

beitsamt Schleswig-~Holstein-Hamburg

Oben Anm. 5: Vgl. zur bisherigen Praxis nach
§§ 841, 842 RVO bei Heimatlohn-Heuern die
Amtlichen Bekanntmachungen des Bundesversiche-
rungsamts z.B. in BundesArbBl1 3/1986 S. 69

S. oben Anm. 4
Vgl. Tdglicher Hafenbericht vom 08.03.1988 S.

3: OTV-Vertrauensleute gegen "Militarisierung
der Handelsflotte"



21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

Vgl. Begrindung zum ISR-Gesetz, Bundestags-
Drucksache 11/2161 vom 20.04.1988 S. 6 f

Tarifpolitischer Scherbenhaufen in der See-
schiffahrt, in: DAG Schiffahrt 40 (1987) S. 68

J. Dobert, Chaos herrscht an der Tariffront,
in: Deutsche Verkehrs-Zeitung Nr. 153 vom
24,12.1988 S. 7

Begrindung zum ISR-Gesetz, BT-Drs. 11/2161 S.
4 £. Vgl. H. Kronke, Europdische Vereinheit-
lichung des Arbeitskollisionsrechts als Wirt-
schafts- und Sozialpolitik, in: Rabels Zeit-
schrift 1981 S. 301 ff. 311

Auslindische Seeleute, die auf Schiffen unter
der Bundesflagge arbeiten, kdnnen die ihnen
nach Art. 9 Abs. 3 GG zustehende individuelle
Koalitionsfreiheit einerseits durch Beitritt
zu einer deutschen Gewerkschaft, andererseits
angesichts des weitgehenden Fehlens einer
territorialen Beziehung zur Bundesrepublik
Deutschland im Rahmen der gesetzlichen Ordnung
(auch) durch Beitritt =zu einer Gewerkschaft
ihres Heimatlandes oder durch Bildung einer
eigenen Gewerkschaft ausiben; vgl. Birk 1in
AusschuB-Drucks. 183 (Anm. 2) S. 23 f

Grundrecht der Koalitionsfreiheit und Tarif-
fédhigkeit gehdren nach BVverfGE 4, 96, 106 f

nicht notwendig zusammen

Vgl. Tédglicher Hafenbericht vom 09.12.1988 S.
13 ("Zusatzregister bleibt umstritten"): "...
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Im Ubrigen ist der sogenannte Heimatlohn
vielfach lingst eingeflhrt. So fahren seit
vielen Jahren auf Schiffen der Hamburg-Sid und
anderer deutscher Reeder - unter deutscher
Flagge - mehrere hundert Gilbertesen zu offi-
ziell abgesegneten Sonder-Heuertarifen, die
zwar héher als der Heimatlohn aber doch unter

deutschem Tarif liegen".

Fir den Vorrang des Art. 9 Abs. 3 GG vor Art.
19 Abs. 3 GG mit der Folge, daB auch Gewerk-
schaften im Ausland der Schutz der Koalitions-
freiheit nach Art. 9 prinzipiell zukommen
kann: D#ubler/Hege, Koalitionsfreiheit, 1976
S. 56; I. von Minch in: Bonner Kommentar zum
Grundgesetz, Art. 9 Rdnr. 108; R. Scholz in:
Maunz-DiUrig-Herzog-Scholz, Grundgesetz-Kommen-
tar Art. 9 Rdnr. 188 mit weit. Nachweisen. Fir
die Tariffahigkeit von Tarifparteien auslén-
dischen Rechts bei grenziberschreitenden
Unternehmen S. Walz, Multinationale Unternehmen
und internationaler Tarifvertrag, 1981, S. 163
ff mit weit. Nachweisen. - Ein vom Bundesland
Bremen bei der Verkehrsministerkonferenz der
Kistenldnder am 31.05./01.06.1988 eingebrachter
Alternativentwurf zum ISR-Entwurf der Koalitions-
fraktionen sah fir deutsche Schiffe (ohne
Zusatzregister) einen Auslander-Héchstan-
teil von einem Drittel vor, stimmte
aber im Obrigen mit dem ISR-Gesetz hinsichtlich
der Tarifvertrdge mit Heimatgewerkschaften
sowie des Art. 30 EGBGB voll {Uberein; vgl.
Tdglicher Hafenbericht Nr. 129 vom 04.06.1988.

Einheitliche Europdische Akte vom 28.02.1988,
BGBl. 1986 II S. 1102 ff. Auf derselben Linie
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die EG-Kommission; vgl. unten zu Anm. 76
29) Nach den Urteilen BVerfGE 4, 96, 109; 20, 312,
317; 28, 295, 306; 58, 233, 247 kann der
Gesetzgeber die Wertentscheidung des Art. 9
Abs. 3 GG nach MaBgabe der Besonderheiten des
jeweils zu regelnden "Wirtschaftsbezirks" wund
Sachbereichs ausgestalten, also auch den
spezifischen Auslandsbezug der Arbeitsverhdlt-
nisse in der internationalen Seeschiffahrt zur
Geltung bringen. Dabei wird dem Gesetzgeber
ausdriicklich ein "weiter Spielraum™ zugestan-
den, und zwar {ber das geltende Tarifvertrags-
gesetz hinaus, um den Koalitionen zu erleich-
tern, einen Tarifpartner zu finden (BVerfGE
20, 312, 318)
30) Nach der sténdigen Rechtsprechung des Bundes-
verfassungsgerichts (BVerfGE 4, 96, 106; 18,
18, 28: 20, 312, 320) darf die Tariffédhigkeit

nur solchen Vereinigungen zuerkannt werden, die

- frei gebildet, gegnerfrei, unabh&ngig und

Uberbetrieblich organisiert sind;

- die Fahigkeit und Bereitschaft haben, die
Interessen der Arbeitnehmer wirksam wahrzu-

nehmen und
- das geltende Tarifrecht anerkennen.

Dagegen ist nach BVerfGE 18, 18, 28 die Kampfbe-
reitschaft keine notwendige Voraussetzung der
Tariffahigkeit.
31) Kurzprotokoll der 30. Sitzung des Ausschusses
fir Verkehr am Mittwoch, dem 7. Dezember 1988,
Protokoll Nr. 30, Anlage 2, Seite 33/41
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(etwas anderer Text in BT-Drs. 11/3679, S. 11
beruht offenbar auf einem Biroversehen). Die
EG-Kommission geht in ihrem Vorschlag fir eine
Verordnung zur Einrichtung eines Gemeinschafts-
Schiffsregisters (Anm. 76) davon aus, daB die
"Gewerkschaften oder &hnlichen Organisationen"
der Heimatldnder der drittausléndischen See-
leute zum AbschluB von Tarifvertrdgen fir
Register-Schiffe nicht nur =zugelassen werden
kdnnen, sondern missen, sofern der ILO-Konven-
tion Nr. 87 vom 09.07.1948 iUber die Vereini-
gungsfreiheit und den Schutz des Vereinigungs-
rechts (BGBl. 1956 II 2072) entsprochen wird.

32) § 21 Abs. 4 Satz 2 F1RG lautet:

"Werden fir die in Satz 1 genannten Arbeitsver-
héltnisse von auslédndischen Gewerkschaften
Tarifvertrdge abgeschlossen, so haben diese
nur dann die im Tarifvertragsgesetz genannten
Wirkungen, wenn fir sie die Anwendung des im
Geltungsbereich des Grundgesetzes geltenden
Tarifrechts sowie die Zustédndigkeit der deut-
schen Gerichte vereinbart worden ist."
Mit der gesetzlich vorgesehenen freiwilligen
Unterwerfung unter das deutsche Tarifrecht und
die deutsche Gerichtsbarkeit dirfte auch die
Bindung an das richterrechtlich entwickelte
deutsche Arbeitskampfrecht einhergehen, soweit
es IPR-rechtlich herangezogen werden kann.

33) R. Herber, Ist das "Zweitregister" verfassungs-

oder vdlkerrechtswidrig?, in: HANSA 125 (1988)

S. 645 ff

34) H.-J. Puttfarken, See-Arbeitsrecht: Neues im

IPR, in: Schriften des Deutschen Vereins fir

Internationales Seerecht Reihe A Heft 68,
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Hamburg 1988
35) BAG Urteil vom 30.05.1963, in: AP zu Interna-
tionales Privatrecht/Arbeitsrecht Nr. 7
36) Weitere Nachweise fir die Rechtslage vor 1986
bei Herber in AusschuB-Drs. 183 (Anm. 2) S.
40 £
37) Ubereinkommen tUber das auf vertragliche Schuld-
verhdltnisse anzuwendende Recht, BGB1l. 1986 II
S. 810 (noch nicht in Kraft)
38) Gesetz zur Neuregelung des Internationalen
Privatrechts vom 25.07.1986, BGBl. I S. 1142

i

39) Fir die grenziberschreitende Binnenschiffahrt

oder Unternehmen des internationalen StraBen-
giter- und personentransports ist bisher von
keiner Seite bezweifelt worden, daB fir die
Tédtigkeit von Ausléndern "an Bord" deutscher
Fahrzeuge nach den allgemein geltenden IPR-
Vorschriften auslandisches Arbeitsvertrags-
recht vereinbart werden kann.

40) yg1. Herber a.a.0. (Anm. 33) S. 648

41) Vgl. Gamillscheg, Ein Gesetz Uber das interna-
tionale Arbeitsrecht, in: ZfA 1983 S. 346:
"Ist nach ... Inkrafttreten (des IPR-Uberein-
kommens) auf der Grundlage der 'es sei denn -
Klausel' ein anderes als das Recht der Flagge
auf den Heuervertrag anwendbar ..., dann haben
von den Vorschriften des Seemannsgesetzes nur

die Bestand, die jene besondere Bedeutung



42)

43)

44)

45)

einer "loi de police" in Anspruch nehmen

kénnen".

LAG Baden-Wirttemberg in RIW 1981 S. 272;

weitere Nachweise bei Herber in AusschuB-Drs.
183 (Anm. 2) S. 41; R.M. Winkler, Zur Rechts-
anwendung bei Seearbeitsvertrdgen auf Schiffen
unter Billigflaggen, in RIW 1881 S. 274

F. Leffler, Das Heuerverhdltnis auf ausge-
flaggten deutschen Schiffen, Berlin 1877 S. 211
ff; ders., Das Recht der Flagge im internatio-
nalen Seearbeitsrecht, in RdA 1978 S. 97, 98
f; Gamillscheg a.a.0. (Anm. 41) S. 307, 342
FuBn. 98

Der neue § 21 Abs. 4 Satz 1 F1RG lautet:

"Arbeitsverhdltnisse von Besatzungsmit-
gliedern eines im Internationalen See-
schiffahrtsregister eingetragenen Kauffahr-
teischiffes, die im Inland keinen Wohnsitz
oder stédndigen Aufenthalt haben, unterlie-
gen bei der Anwendung des Artikels 30 des
Einfihrungsgesetzes zum Birgerlichen Gesetz-
buche vorbehaltlich der Rechtsvorschriften
der Europdischen Gemeinschaft nicht schon
auf Grund der Tatsache, daB das Schiff die
Bundesflagge fiUhrt, dem deutschen Recht."

Wie ein Ruf nach gesetzgeberischer Klarstel-
lung liest sich, was Gamillscheg 1983 (a.a.0.
Anm. 41) S. 342 schrieb: "Als Unterfall der
Anknipfung an den Arbeitsort ist stets die
MaBgeblichkeit des Rechts der Flagge fir
Seeleute angesehen worden. Ein Wechsel der
Flagge bringt mithin einen Wechsel der maBgeb-
lichen Rechtsordnung mit sich. Wenn irgendwo,

so ware hier eine Reform an Haupt und Gliedern
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nétig; das neue Gesetz enthdlt sie jedoch

nicht."

48) {bereinkommen vom 29. April 1958 Uber die Hohe
See, BGBl. 1972 II S. 1089

47 S. oben Anm. 2

48) BT-Drs. 11/2161 5. 6

49) Zuletzt: Norwegen: Lov av 12. juni 1987 nr. 48
om norsk internasjonalt skipsregister - dazu
E. Hauschka, Das Norwegian International
Shipping Register (NIS) - Vorbild fir den

deutschen Gesetzgeber?, in: RIW 1888 S. 607
ff; Danemark: Lov nr. 408 af 1. juli 1988 om

Dansk Internationalt Skibsregister.

50) Vgl. Anm. 29 und 61

51) gr-prs. 11/2161 S. 4 £

52) Z.B. Urteil des Bundesfinanzhofs vom 12.11.1986,
HANSA 124 (1987) S. 224, wonach es fir die
Lohnsteuverpflicht hinsichtlich der fir ein
deutsches Unternehmen auf einem fremdflaggigen
Schiff erbrachten Dienstleistungen auf den Ort
ankommt, wo das Schiff sich jeweils befindet.
53) BT-Drs. 11/2161 5. 4-5
54) yg1. die Gesetzesbegrindung in BT-Drs. 11/2161
S. 6
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95) § 21 Abs. 4 Satz 3 F1RG lautet:

"Nach Inkrafttreten dieses Absatzes abge-
schlossene Tarifvertrdge beziehen sich auf
die in Satz 1 genannten Arbeitsverhé@ltnisse
im Zweifel nur, wenn sie dies ausdricklich
vorsehen."

56) § 21 Abs. 4 Satz 4 F1RG lautet:

"Die Vorschriften des deutschen Sozialver-
sicherungsrechts bleiben unberihrt"

57) S. oben Anm. 49

58) Vgl. jetzt Wolfrum in Bonner Kommentar zum GG,
Art. 27 Rdnr. 7 (1988): "Ebensowenig verbietet
Art. 27 die Einrichtung eines internationalen
Seeschiffahrtsregisters”; ebenso H. Schiedermair
in AusschuB-Drs. 183 (Anm. 2) S. 309

59) § 13 a F1RG lautet:

(1) Zur Fiohrung der Bundesflagge berechtigte
Kauffahrteischiffe, die im Sinne des
Einkommensteuergesetzes im internatio-
nalen Verkehr betrieben werden, sind auf
Antrag des Eigentimers in das Interna-
tionale Seeschiffahrtsregister einzutragen.

(2) Das Internationale Seeschiffahrtsregister
wird vom Bundesminister fir Verkehr
eingerichtet und gefihrt."

Nach § 22 Abs. 1 Nr. 3 (neu) F1RG kann der BMV
die Aufgabe auf eine nachgeordnete Behdrde
Ubertragen. Hierfir ist ab Oktober 19839 das
bisherige Bundesamt fir Schiffsvermessung
vorgesehen.
60) BVerfGE 23, 258, 262; 48, 281, 287. Im Ubrigen
betrifft Art. 3 Abs. 3 66 nur "bezweckte"
gesetzgeberische Benachteiligungen (BVerfGE
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39, 334, 368), von denen im ISR-Gesetz nicht

die Rede ist. - Vgl. auch Art. 28 Abs. 2 EGBGB
61) Urteil des Bundesarbeitsgerichts vom
09.11.1972 in: Betriebsberater 1973 S. 245.
Fir die Verfassungsmé&Bigkeit nach Art. 3
Abs. 1 GG geniigt, daB die Regelung nicht als
willkirlich bezeichnet werden muf3. (z.B. BVerfGE
23, 50, 60); s. auch H. Schiedermair in
AusschuB-Drs. (Anm. 2) S§. 310 ff
62) Die Frage, inwieweit bei MaBgeblichkeit auslén-
dischen Heuverrechts § 138 BGB nach Art. 6
EGBGB zum Zuge kommen kann, sei hier dahinge-
stellt.
63) Urteil des Bundesarbeitsgerichts vam
11.01.1973, in: AP zu § 138 BGB Nr. 30
64) Vgl. oben zu Anm. 31 ("méglichst weitgehend
entsprechen™)
65) Vgl. oben Anm. 41. Bei der Anwendung des EGBGB
auf die Seeschiffahrt ist entsprechend der
Zielsetzung des ISR-Gesetzes darauf zu achten,
daB nicht durch zu restriktive Schranken der
Rechtswahl ein Abdrdngen in die Ausflaggung
veranlaBt wird.

68) gr-prs. 11/2161 §. 2

67) (§ 114 BetriebsverfassungsG) Bundesarbeitsgericht
in: AP zu Internat. Privatrecht/Arbeitsrecht
Nr. 13, 16. Das Betriebsverfassungsgesetz gilt

aber trotz seiner Unterstellung wunter das
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Territorialit&tsprinzip (BAG Urt. vom. 09.11.1977
in SAE 1978 S. 236 ff) beispielsweise nicht
bei unter die Bundesflagge eingeflaggten
Schiffen ausldndischer Unternehmen, BAG Urt.
vom 26.09.1978, HANSA 116 (1979) S. 445; die
Geltung ist ungeklért bei geschlossener
ausléndischer Belegschaft wund einheitlichem
ausldnd. Arbeitsvertragsstatut, s. R. Birk,
Urt.-Anmerkung in SAE 1978 S. 241 f

68) (8§ 1,3, 10 Abs. 3, 13 des Sozialgesetzbuchs

IV) S. oben zu Anm. 56

69) Urteil des Bundesarbeitsgerichts in AP zu

Internat. Privatrecht/Arbeitsrecht Nr. 10, 13

und W. D&aubler, Das neue Internationale Ar-

beitsrecht, in: RIW 33 (1987) S. 249, 255

70) Nichteintragungsberechtigte kénnen jedoch

nicht aus dem Gleichbehandlungsgebot des Art.

3 GG ein Recht auf Eintragung herleiten. Der

Gesetzgeber hat das ISR den Schiffen vorbehal-

ten, die dem internationalen Wettbewerb auf

den Weltmeeren mit dem dort Gblichen niedrigen

Kostenniveau ausgesetzt sind und insofern eine

steverliche Sonderstellung (§ 34 c Abs. 4 EinkStG)

genieBen; vgl. Herber in AusschuB-Drs. 183

(oben Anm. 2) S. 13

’1) Bei der Anwendung des § 34 c Abs. 5 EinkStG

wurde bisher im Rahmen des Auslandstatigkeits-

erlasses der Finanzminister des Bundes und der

Lander vom 31.10.1983 (BStBl. 1983 I S. 470 f)

zwar bei Arbeitsleistungen im Ausland von

einer Besteuerung des Arbeitslohns prinzipiell



72)

73)

74)

75)

76)

77)

- X\/_

abgesehen, die Tatigkeit des Bordpersonals auf
Seeschiffen jedoch von dieser Handhabung
ausgenommen. Hier wird nach dem ISR-Gesetz

eine Uberprifung f&llig sein.

Zur Reformbediirftigkeit der Schiffsoffiziers-
Ausbildung durch die KiUstenldnder zuletzt G.
Zade, Erkennbare Schwdchen in der Bundesrepu-
blik Deutschland, in: HANSA 126 (1989) S.
813 f

Oben Anm. 4

Vgl. Berufsbildungsstelle Seeschiffahrt e.V.:
Vor Personalproblemen durch Nachwuchsmangel,
in: Tdglicher Hafenbericht Nr. 78 vom
21.04.1989 S. 1

VDKS-Pradsident Kapit&n Prof. W. Huth auf dem

Verbandstag 1989, Tagl. Hafenbericht vom

27.06.1989 (Nr. 122) S. 1. Im Wintersemester
1989/1990 beginnt im Fachbereich Seefahrt der
Fachhochschule Hamburg als Modellvorhaben ein

8-semestriger Studiengang "Diplomingenieur fir

Schiffsbetrieb", der die herk6émmlichen Studien-
ginge "Nautik" und "Schiffsbetriebstechnik"

zusammenfalBt - Tégl. Hafenbericht vom

21.06.1989 (Nr. 118) S. 14. Vgl. auch G.

Winnicker, Die Ausbildungsentwicklung in den

letzten 25 Jahren, in: HANSA 126 (1989) S.

815 ff

Dok. VII/148/89

Vgl. Té&glicher Hafenbericht Nr. 128 wvom
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05.07.1989: "Klage gegen Zusatzregister ange-

kindigt".
78) Schon bisher wurde zwischen auslandischen
Seeleuten und sonstigen ausldndischen Arbeit-
nehmern differenziert: ausl&ndische Seeleute
bedirfen im Gegensatz zu anderen auslandischen
Arbeitnehmern nach § 9 Nr. 2 Arbeitserlaubnis-
verordnung keiner Arbeitserlaubnis; vgl. Birk
in AusschuB-Drs. 183 (oben Anm. 2) S. 22.
79) Bis Mitte Juli 1989 waren fir 280 Schiffe mit
knapp 2 Mio BRZ/BRT Antrdge zur Eintragung in
das ISR gestellt. Darunter befanden
sich rund 20 Schiffe, die zum Antragszeitpunkt
unter einer ausléndischen Flagge fuhren.
Entlassungen deutscher Seeleute im Zusammenhang
mit dem ISR haben soweit bekannt nicht stattge-
funden.
80) AufschluBreich insofern die Uberlegungen der
EG-Kommission, die sie derzeit in einer Studie
for den EG-Rat unter dem Titel "Financial and
fiscal measures concerning shipping operations

with ships registered in the Community" erarbeitet.



