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AUSWIRKUNGEN DER EG-SCHIFFAHRTSPOLITIK AUF DAS
INTERNATIONALE SEERECHT

I.
Zur Einleitung: Das Seerecht und die Europdische

Gemeinschaft

Im Januar 1978 hatte ich schon einmal die Ehre, vor dem
Deutschen Verein fir Internationales Seerecht {Uber
schiffahrtspolitische MaBnahmen der EG zu sprechen. Damals
ging es um bescheidene erste Anfédnge. In der Zwischenzeit
hat die Gemeinschaft einige bedeutende Elemente einer
gemeinsamen Seeschiffahrtspolitik entwickeln konnen, deren
Anwendung in der Praxis sich jetzt bewdhren muB. Ich denke
dabei neben dem "Brussels Package" zum Linienschiffahrts-
kodex der UNi) vor allem an die im Dezember 1986 erlassenen
vier Verordnungenz), mit denen insbesondere die AuBenbezie-
hungen der EG im Hinblick auf die Dienstleistungsfreiheit im
Seeverkehr auf eine gemeinsame Grundlage gestellt worden
sind. Zugleich hat die Kommission mit ihren Vorschlégen von
Sommer 1889 zur Steigerung der Wettbewerbsfdhigkeit der EG-
Flotten®) eine zweite Phase der EG-Schiffahrtspolitik einge-
leitet, die vor allem Innenwirkung haben wird. Das vorge-
schlagene EG-Seeschiffahrtsregister EUROS wirft dabei ebenso
interessante seerechtliche Fragen auf, wie dies schon im

Zusammenhang mit der ersten Phase der Fall war.

Ich will hier, entsprechend Ihrer Bitte, die seerechtlichen
Komponenten der EG-Schiffahrtspolitik untersuchen und ver-
deutlichen. Dazu sind zundchst einige Klarstellungen und

Abgrenzungen erforderlich:



a)

b)

Als erstes sei unterstrichen, daB sich die EG-
Schiffahrtspolitik vor allem auf die 6ffentlich-
rechtliche Seite des Seerechts bezieht. Es geht dabei
mit Priorit&t um Fragen der Schiffssicherheit, der
Seehandelsfreiheit und der Registrierung von Schiffen.
Die privatrechtliche Seite ist von der Gemeinschaft
bisher kaum behandelt worden. Erst in jingster Zeit hat
das europdische Seeverladerkomitee an uns die Bitte
herangetragen, die Gemeinschaft mdge sich um die
Ratifizierung der Hamburg-Rules durch die Mitglieds-
staaten bemihen. Dies ist jedoch ein problematisches
Thema, das zu gegebener Zeit mit aller Vorsicht geprift
werden mufBl; hier und heute werde ich diese Komponente

des Seerechts nicht weiter behandeln.

Des weiteren will ich hervorheben, daB sich aus der
Natur der europdischen Wirtschaftsintegration
Schwerpunkte fir die Gemeinschaftsaktivitaten ergeben,
die einige Teilbereiche des dffentlichen Seerechts
stdrker in das EG-Blickfeld ricken als andere. So hat
sich die Generaldirektion Verkehr der EG-Kommission mit
der Seerechtskonvention der UN von 1882 nur am Rande
beschéftigt.4) Wir nehmen die Regelungen der Konvention
Uber die Navigation auf der hohen See, in den Kisten-
meeren und den Meerengen als gegeben hin. Natirlich ist
auch aus EG-Sicht die Schiffahrtsfreiheit als technische
Navigationsfreiheit wichtig; aber da sie existiert und
kodifiziert ist, ist sie derzeit nicht Gegenstand
unserer Arbeiten. Fir die Schiffssicherheit und den
Umweltschutz nutzen wir zur Zeit die Befugnisse unserer
Mitgliedsstaaten als Flaggen- und Kistenstaaten. Die
anderen Aspekte der Seerechtskonvention, insbesondere in
den Bereichen der Fischerei und des Tiefseebergbaus,
werden von den dafir zustdndigen anderen Generaldirek-
tionen wahrgenommen. So werde ich hier auf die See-
rechtskonvention nicht n&her eingehen. Die Gemeinschaft

5)

ist, wie Sie wissen, der Konvention beigetreten.



c)
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SchlieBlich ist folgende allgemeine Bemerkung wichtig:
Die europdische Integration bringt es mit sich, daB sich
die traditionelle Zweiteilung zwischen nationalem Recht
einerseits und Vdlkerrecht andererseits veré&ndert. Das
gilt vor allem auch fUr das Seerecht. Die Gemeinschaft
schiebt sich als dritte Handlungsebene zwischen die
Staaten und die klassischen internationalen Organisa-
tionen, die im traditionellen internationalen Seerecht
eine groBe Rolle spielen; sie schiebt sich zugleich auch
in die bilateralen Beziehungen ihrer Mitgliedsstaaten zu

Drittstaaten.

Die Gemeinschaft hat eigene Rechtssetzungsbefugnis nach
innen mit unmittelbarem Durchgriff auf die BUrger der
Mitgliedsstaaten. Zugleich ist sie Vélkerrechtssubjekt
mit sténdig wachsenden Zustédndigkeiten fir die AuBen-
beziehungen. So hat sie in den internationalen Organi-
sationen der OECD, IMO und UNCTAD seit langem Beobach-
terstatus, der sich mehr und mehr zum Status eines Mit-
wirkenden entwickelt hat; selbst der Beitritt der
Gemeinschaft als solcher wird jetzt erwogen. Im Bereich
der bilateralen Beziehungen bestehen rege Kontakte der
Gemeinschaft zu den EFTA-Staaten, sowohl zu diesen
Staaten einzeln wie auch zur EFTA-Organisation
multilateral; ferner bestehen Beziehungen nach Ost-
europa, zur UDSSR, Polen, Ungarn und der DDR,
desgleichen auch zu den MAGREB-Landern; auch zu den
Ldndern auBerhalb Europas hat die Gemeinschaft eigene
Verbindungen hergestellt: zu den OECD-Mitgliedern USA,
Japan, Kanada und Australien, zu den Entwicklungslandern
im Rahmen der Lomé-Konvention, zu Mittel- und SUdamerika
sowie zu den - neben Japan - Ubrigen Staaten Asiens, wie
China, Korea, Taiwan, Hongkong, Singapur. Diese bilate-
ralen Beziehungen haben ihre Auspré&gung in Handels- und

Kooperationsabkommen gefunden.

Dieser Sachverhalt ist dadurch besonders komplex, daB er



sich in einem dynamischen Prozess stédndig wandelt und
die Gemeinschaft immer stdrker in diese internationalen
Beziehungen hineingedrdngt wird: Materien, die bisher
internatiocnales Seerecht waren, werden zu internem Ge-
meinschaftsrecht; AuBenbeziehungen der EG-Mitglieds-
staaten zu Drittstaaten und internationalen Organisa-
tionen im Seeverkehr wandeln sich zu AuBenbeziehungen
der Gemeinschaft. Der Ubergang dahin ist zuweilen mit
verstdndlichen Reibungen zwischen den Gemeinschafts-
institutionen und den Regierungen der Mitgliedsstaaten
verkniUpft.

Die folgenden Einzelbeispiele sollen verdeutlichen,
welche verschiedenen Ausprigungen dieser Integrations-
prozess bei den seerechtlichen Komponenten der EG-

Schiffahrtspolitik annimmt.

IT.
Beitrdge der EG zur Seerechtsentwicklung

Die Europédische Gemeinschaft auf dem Weg zum Binnenmarkt
1992 ist eine maritime Gemeinschaft: Sie ist der grdBte

Handelspartner der Welt. Mzhr als 90 % des Volumens ihres
AuBenhandels werden Uber See befdrdert, mehr als 30 % des
Giterverkehrs zwischen den Mitgliedsstaaten wird mit See-

schiffen bewdltigt.

Die Flotte der Gemeinschaft ist in den letzten 10 Jahren
erheblich zuriickgegangen. Nur noch rund 15 % der Welt-
handelsflotte trdgt die Flagge eines EG-Mitgliedsstaates.
1980 waren es noch fast 30 %. Die Reeder der Gemeinschaft
haben auch das Eigentum an nicht in der Gemeinschaft regi-
strierten Schiffen von rund 28 % gegeniber 1981 verloren.
Nur etwa 130.000 Seeleute aus der Gemeinschaft sind noch
auf den europédischen Schiffen beschaftigt, 1980 waren es
noch 250.000.°%)



Die Ziele der gemeinsamen Schiffahrtspolitik ergeben sich
sowohl aus den Seefahrts- und Handelsinteressen der Gemein-
schaft als auch aus ihrer Verantwortung fir eine harmoni-
sche Entwicklung der Lebens-, Arbeits- und Handelsbezie-
hungen in Europa und der Welt. Die Gemeinschaft tritt daher
fir die Grundsédtze eines freien und fairen Wettbewerbs auf
einem offenen Weltschiffahrtsmarkt ein, der frei von Wett-
bewerbsverzerrungen ist. Zugleich achtet sie auf die opti-
malen Arbeitsbedingungen fir die Seeleute und die Anwendung
hoher Sicherheits- und Umweltschutzstandards. Das Eintreten
fir die Marktwirtschaft soll nicht heifen, daB die Gemein-
schaft ihre Entwicklungshilfe an die L&nder der Dritten
Welt vernachlédssigt. Hier geht es insbesondere um techni-
sche und finanzielle Hilfe auch fir deren Schiffahrts-

unternehmen.

Die Zielsetzungen der Gemeinschaft beziehen sich aber auch
darauf, daB die Wettbewerbsfdhigkeit der europdischen
Flotten erhalten und gesteigert wird. Die Gemeinschaft als
grdoBter Handelspartner der Welt, deren Handel zu 90 % UOber
See abgewickelt wird, sollte darauf achten, daB geniigend
Schiffe in den Mitgliedstaaten registriert bleiben, und
daB auch weiterhin eine mdglichst groBe Zahl europédischer
Seeleute auf diesen Schiffen beschéftigt sein wird.

Die schiffahrtspolitischen MaBnahmen der Gemeinschaft,
die sich aus diesen Zielen entwickelt haben und die in
Zukunft getroffen werden, wirken sich vor allem in drei

groBen Gebieten auf die Seerechtsentwicklung aus:

1. Schiffssicherheit

Die Gemeinschaft hat sich zundchst in erster Linie aus
umweltpolitischen Grinden mit Fragen der Schiffssicher-
heit vor ihren Kisten beschaftigt. Dabei lieB sie sich
entsprechend ihrem Interesse an dem guten Funktionieren

des Weltseeverkehrs leiten, daB fir die internationale



Schiffahrt internationale Normen gelten sollten, und

zwar sowohl fir in der Gemeinschaft registrierte Schiffe
wie fUr Schiffe dritter Staaten. Deshalb hat die Gemein-
schaft davon abgesehen, eigene Sicherheitsstandards fir den
Bau von Schiffen oder eigene Verkehrsregeln fir das Vermei-
den von Schiffskollisionen zu entwickeln. Vielmehr sah sie
ihre Aufgabe darin, die internationalen Standards und
Regeln der IMO in London zu respektieren und sich darauf zu
konzentrieren, Beitrdge fir deren effektive Anwendung und
Durchfihrung zu leisten. Nur in Ausnahmefdllen hat die Ge-
meinschaft IMO-Vorschriften durch eigenes Recht ergénzt.

Dieser Zielsetzung entsprechen:

a) der Beobachterstatus der Gemeinschaft, vertreten durch
die Kommission, in der IMO; gelégentlich Koordinierung
der Haltung der EG-Mitgliedstaaten in der IMO.’’

b) eine Serie von Empfehlungen des Rates der Gemeinschaften
an die EG-Mitgliedstaaten zur Ratifizierung von IMO-
Konventionen. Das gilt vor allem fir die SOLAS und
MARPOL-Konventionen und die Zusatzprotokolle sowie fir
die STCW—Konvention.S)

c) Richtlinien des Rates betreffend die Beratung von
Schiffen durch Uberseelotsen in der Nordsee und im eng-
lischen Kanalg) sowie Uber die sogenannte Tankerscheck-

liste fur das Einlaufen in Gemeinschaftshéfen.lo)

d) Finanzielle Beteiligung der Gemeinschaft an der World

Maritime University in Malmd.

e) Férderung der Hafenstaatkontrolle durch die Gemein-
schaft; diese hat - vertreten durch die Kommission -
die Verwaltungsvereinbarung von Paris 1982 mit unter-
zeichnet und ist Mitglied im VerwaltungsausschuB in

Den Haag.ll)
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Die Hafenstaatkontrolle hat iUber die Frage der Schiffs-
sicherheit hinaus auch Bedeutung fir die Lebens- und
Arbeitsverhdltnisse der Seeleute an Bord - sie dient auch
der korrekten Anwendung der ILO-Konventionen - sowie der
Gleichheit der Wettbewerbsbedingungen fir die Reeder.lz)

Die gemeinsame Anstrengung der europédischen Schiffahrts-
behérden, moglichst viele Schiffe, die europ&ische H&fen
anlaufen, unabh&ngig von der Flagge zu inspizieren, kniipft
ein enges Netz, dem kaum noch ein unzureichend ausgeriste-
tes Schiff entgehen kann. Die enge Kooperation der euro-
pdischen Kontrollbehtrden - ob sie nun der EG angehéren
oder nicht - mit den sowjetischen, japanischen und US-
amerikanischen Behdrden wird die Effizienz noch erhdhen.
Insoweit ist es erfreulich, daB die Seerechtsentwicklung
der letzten beiden Jahrzehnte die Jurisdiktion der Kisten-

staaten in diesem MaBe verstarkt hat.

Es wird angestrebt, daB die Mitgliedstaaten beim Transfer
von Schiffen zwischen ihren Registern die Sicherheits-
standards von technischen Schiffsanlagen und -ausristungen
wechselseitig anerkennen; damit konnen kostspielige Um- und
Nachristungen vermieden und dadurch ein Beitrag zur not-
wendigen Verringerung der Betriebskosten der in der Gemein-
schaft registrierten Schiffe geleistet werden. Der Rat hat
die Kommission im Dezember 1989 aufgefordert, einen ent-
sprechenden Vorschlag vorzulegen, das wird in Kirze
erfolgen. Die Tatsache, daB alle Mitgliedstaaten die
Mindeststandards der IMO anwenden, erleichtert die Losung.

2. Dienstleistungsfreiheit als Seehandelsfreiheit

Wahrend die Gemeinschaft in den Schiffssicherheitsfragen im
wesehtlichen die Arbeiten einer anderen internationalen
Organisation unterstitzt, hat sie bei der Weiterentwicklung
des Seerechts im Bereich des Zugangs zur Ladung eine fih-
rende Rolle eingenommen. Mit der Regelung des freien



Dienstleistungsverkehrs auch fir die Giter- und Personen-
‘befdrderungen Uber See ist es ihr im Rahmen ihrer Zustén-
digkeit - EG-intern und auch gegeniber Drittstaaten -
gelungen, Uber die traditionelle Navigationsfreiheit hinaus
auch die kommerzielle Seite der Freiheit der Meere zu

regeln.13)

Ich habe schon kurz erwdhnt, daB in den Genfer Seerechts-
konventionen von 1958 und 1960 und auch in der Konvention
von Montego Bay 1982 nur die technische Navigationsfreiheit
- mit den Einschrénkungsmdglichkeiten der Kistenstaaten -
geregelt ist. Das Genfer Seehéfen-Ubereinkommen von 1923
liegt auf der gleichen Linie. Dariber hinaus gibt es zwar
insbesondere bei den traditionellen Schiffahrtsnationen der
0ECD auch die Praxis einer weitgehenden Freiheit des
Zugangs zur Ladung, Rechte und Pflichten zwischen Staaten
oder gar subjektive Rechte einzelner Reeder lassen sich
aber daraus schwerlich ableiten. Einseitige Flaggenvorbe-
halte, insbesondere im Bereich der Kabotage (Befdrderungen
zwischen zwei H&fen des gleichen Staates), sind sogar in
Europa noch vorhanden, Ladungslenkung ist vor allem bei
vielen Entwicklungsléndern Gblich. Diesen Praktiken muB die
Gemeinschaft aus handels- und schiffahrtspolitischen Grin-
den entgegentreten. Das "Brussels Package" zum Linien-
schiffahrtskodex von 1979 +4)
Seeschiffahrt vom Dezember 1986

liche neue seerechtliche Elemente.

und die vier Verordnungen zur

15) enthalten dafir wesent-

Mit der Verordnung 4055/86 &)

satzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf die See-

zur Anwendung des Grund-

schiffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowie zwischen Mit-
gliedstaaten und Drittlédndern kommen die Reeder in den
GenuB einer der vier Grundfreiheiten des EWG-Vertrages, die
in der Freiheit des Waren-, Kapital- und Dienstleistungs-
verkehrs sowie in der Freizigigkeit der Arbeitskréfte
bestehen. Jeder Reeder erh#dlt das subjektive Recht, seine

Beférderungsleistungen in einem anderen Mitgliedstaat, in



dem er nicht anséssig ist, zu den gleichen Bedingungen
anzubieten, wie sie den dortigen Reedern zustehen (Inlén-
derbehandlung). Noch bestehende Diskriminierungen von
Nichtgebietsansdssigen - in diesem Fall Ladungsvorbehalte -
sind abzubauen, neue Beschrédnkungen der Dienstleistungs-
freiheit dirfen nicht mehr eingefihrt werden. Dies gilt fir
Beforderungen zwischen den Mitgliedstaaten und fir Befér-
derungen von und nach einem Drittstaat. Der Zugang zur
Kabotage (Verkehr innerhalb eines bestimmten anderen Mit-
gliedstaates) ist derzeit wegen des Widerstandes einiger
Mitgliedstaaten noch nicht geregelt; im Hinblick auf die
Vollendung des Binnenmarktes 1992 ist dies aber nur eine
Frage der Zeit.

Der Abbau bestehender Beschrénkungen bezieht sich einmal
auf einige einseitige Flaggenvorbehalte vor allem in
Spanien und Portugal; der Zeitplan sieht drei Stufen bis
Ende 1892 vor. Seit dem 1.1.1990 missen fir die Befdrderun-
gen in andere oder aus anderen Mitgliedstaaten jegliche
Schiffe unter der Flagge von EG-Staaten zugelassen werden.
Zum anderen geht es um die wichtige Frage der Beendigung
von Ladungsaufteilungsklauseln in zweiseitigen Abkommen
zwischen Mitgliedstaaten und Drittldndern. Hier sind die
Mitgliedstaaten verpflichtet, die Ladungsaufteilung ent-
weder zu beenden, sie dem UN-Linienschiffahrtskodex anzu-
passen oder, wo dies nicht zutrifft, die Anteile allen

Gemeinschaftsreedern zu 6ffnen (Art. 2, 3 und 4 der VO0).

Neue Ladungsaufteilungsvereinbarungen sind grunds&tzlich
untersagt; allerdings kdnnen sie aufgrund auBergewdhnlicher
Umstédnde von den Gemeinschaftsorganen in einem besonders
geregelten Verfahren genehmigt werden, wenn ndmlich Linien-
reedereien anderenfalls keinen tatsdchlichen Zugang'zum
Handelsverkehr mit einem bestimmten Drittland h&tten

(Art. 5 und 6 der V0).
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Die Durchsetzung dieser Vorschriften innerhalb der Gemein-
schaft unterliegt deren Rechtssystem. Einzelnen Reedern
steht der Rechtsweg offen, die Kommission Oberwacht die
Einhaltung durch die Mitgliedstaaten und kann den Euro-
pdischen Gerichtshof anrufen. Im Verh&ltnis zu Drittstaaten
sind Verhandlungen notwendig, die nicht immer leicht zu
Ergebnissen fihren. Es geht hier vor allem um einige
bilaterale Abkommen mit Entwicklungslé&ndern, insbesondere

in Afrika.

Dieses neue EG-Regime der kommerziellen Schiffahrtsfreiheit
kommt allen an einer gut funktionierenden Schiffahrt
Interessierten stark entgegen; gleich nach dem Inkraft-
treten hat sogar eines der nordischen L&nder in Brissel
angefragt, ob das Regime nicht auch nach Skandinavien aus-
gedehnt werden kénne. In der Tat ist es jetzt ein Gegen-
stand der Verhandlungen zwischen der EG und den EFTA-
Staaten (ber die Ausdehnung der vier Grundfreiheiten des
Vertrages, darunter die Dienstleistungsfreiheit, auf diese
Staaten als Basis fiUr den "Europdischen Wirtschaftsraum".

Die Gemeinschaft muB darum bemiht sein, die Rechte die sich
fior ihre Reeder aus dem Prinzip des freien Dienstleistungs-
verkehrs ergeben, auch gegeniiber Drittstaaten abzusichern.
Diese Rechte lassen sich nur dann mit wirtschaftlichen
Chancen ausfillen, wenn der Zugang zur Ladung auch in
Drittstaaten dem freien und fairen Wettbewerb offensteht
und wenn die Wettbewerbsbedingungen nicht durch marktfremde
Vorteile fir Nicht-EG-Reeder verfidlscht werden. Der Gemein-
schaft stehen drei Instrumente zur Verfiigung, um ihren
Reedern in diesem Sinne mé&glichst optimale Bedingungen zu
gewadhrleisten. Diese sind in den drei Ubrigen Verordnungen
geregelt, die zusammen mit der Verordnung Uber die Dienst-
leistungsfreiheit (Nr. 4055/86) im Dezember 1986 vom

Ministerrat verabschiedet worden sind, némlich
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- die Verordnung Nr. 4056/86 iber die Einzelheiten
der Anwendung der Kartellvorsiyfiften des EWG-
Vertrages auf den Seeverkehr ,

- die Verordnung Nr. 4057/86 Uber unlaute{g)Preis—
bildungspraktiken in der Seeschiffahrt ,

- die Verordnung Nr. 4058/86 Uber ein koordiniertes
Vorgehen zum Schutz dig)freien Zugangs zu Ladungen
in der Seeschiffahrt .

Aus seerechtlicher Sicht sind insbesondere die Verordnung
Uber das Kartellrecht und die unlauteren Preisbildungs-
praktiken von Interesse. Erstere enth&lt - ausgehend von
dem Grundsatz des Kartellverbots - eine Gruppenfreistelluhg
fir die Linienschiffahrtskonferenzen, da diese dazu bei-
tragen, ein Angebot zuverlédssiger Seeverkehrsdienste
sicherzustellen; diese Freistellungen erfolgen unter Auf-
lagen und Bedingungen, um auszuschlieBen, daB die Konferen-
zen Wettbewerbsbeschrénkungen vornehmen, die fir die
Erreichung der die Freistellung rechtfertigenden Ziele
nicht unerl&Blich sind. Diese Verordnung unterwirft auch
die Reeder aus Drittstaaten dem Kartellrecht der Gemein-
schaft, insofern sie sich an Absprachen beteiligen, die den
Wettbewerb und den Handel innerhalb der Gemeinschaft beein-

trdchtigen (sog. effects doctrine).

Mit der Verordnung iber unlautere Preisbildungspraktiken in
der Seeschiffahrt hat die Gemeinschaft Neuland betreten.
Die Zielrichtung geht dahin, Drittstaaten das Interesse
daran zu nehmen, ihren Reedern marktfremde Vorteile zu
gewdhren, die es diesen erméglichen, entsprechend
niedrigere Frachtraten zu quotieren und damit den EG-
Reedern unlauteren Preiswettbewerb zu machen. Die markt-
fremden Vorteile k&nnen sich vor allem aus Ladungsvorbe-
halten fir die eigene Flotte und aus extrem hohen Subven-
tionstatbesténden oder sonstigen staatlichen Investitionen
in die Schiffahrtsunternehmen ergeben. Kraft dieser Ver-
ordnung hat die Gemeinschaft die Befugnis, bei Verdacht
derartiger Vorteilsgewdhrung Untersuchungen durchzufiihren
und gegebenenfalls eine Ausgleichsabgabe festzusetzen.
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Wie Sie wissen, hat die Gemeinschaft von diesen Befugnissen
im vergangenen Jahr gegenlber einer koreanischen Reederei
erstmals Gebrauch gemacht. Diese rechtlichen Instrumente
sind natiirlich umstritten, so daB man mit Spannung dem in
dieser Sache zu erwartenden Urteil des Européischen
Gerichtshofes entgegensehen kann. - In der Tat handelt es
sich hier um die erste Antidumping-Regelung fir Dienst-
leistungen; derartige Regelungen waren bisher, auch im
Rahmen des GATT, nur beim Warenverkehr Ublich.

Abgesehen von diesen ausfihrlichen Vorschriften zur Her-
und Sicherstellung des freien Dienstleistungsverkehrs in
der Schiffahrt aus dem Jahre 1986 diente auch schon die
eingangs erwdhnte Verordnung Nr. 954/79 vom 15.5.197920)
u.a. diesem Zweck: in erster Linie sollte zwar mit dieser
Verordnung im Interesse der Entwicklungslénder der Beitritt
der EG-Mitgliedstaaten zum UN-Linienschiffahrtskodex EG-
rechtlich erméglicht werden, der mit seiner Ladungsvertei-
lungsregel 40:40:20 den Entwicklungslédndern den Anteil von
40 % sicherte; zugleich aber bestimmte diese Verordnung,
daB diese Ladungsaufteilung nicht im Verh&ltnis der OECD-
Staaten untereinander gilt und daB die einzelnen Mitglied-
staaten im Verkehr mit anderen L&ndern zustehende Quote von
40 % EG-intern zugunsten aller EG-Staaten umzuverteilen
ist. - Die kinftige Bedeutung des UN-lLinienschiffahrtskodex
und der entsprechenden EG-Verordnung Nr. 954/79 ist aller-
dings ungewiB. Die ver#nderte Situation der Linienschiff-
fahrtskonferenzen, die wegen der Umstrukturierung in der
Weltschiffahrt zum Teil nur noch 50 % statt wie friher 90 %
der Verkehre umfassen, hat dazu gefihrt, daB die Entwick-
lungslénder ihr Interesse am Kodex verloren haben und
wiederum Ladungslenkungen vornehmen. Die UNCTAD-Konferenz
vom November 1988 zur Anpassung des Kodex an die ver&nderte
Situation verlief ergebnislos. Die Gemeinschaft steht vor
der Aufgabe, eine neue Regelung auf diesem Gebiet herbei-

zufihren.
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SchlieBlich dient auch die Konvention von Lomé 21) (Art. 86-
88 der dritten Konvention, in die vierte jetzt ibernommen)
der rechtlichen Absicherung eines freien Zugangs zur Ladung
in Drittlédndern. Die Gemeinschaft versucht, ihre besonderen
Beziehungen zu den fast 70 Entwicklungsléndern in Afrika, der
Karibik und dem Pazifik, den AKP-Staaten, auch dafir zu
nutzen, daB in der Schiffahrt zwischen Europa und diesen
Lédndern der Grundsatz des freien Zugangs zum Seeverkehr auf
kommerzieller Basis beachtet wird. Auf diese Weise wird
einseitigen Ladungsvorbehalten der AKP-Staaten
entgegengetreten, wenngleich auch die Pr&ferenzregelung des
Linienschiffahrtskodex zugunsten der Entwicklungslénder
beachtet wird.

Eine rechtlich neuve Situation kénnte sich als Folge der
Uruguay-Runde des GATT vom Frihjahr 1990 ergeben: hier wurde
erstmals unter den Begriff der Handelsfreiheit nicht nur der
Warenverkehr, sondern auch der Dienstleistungsbereich
eingeordnet. Bezieht man die Seeschiffahrt in diesem
Zusammenhang mit ein, so ergdbe sich auf diesem Wege ein
neuves Recht auf freien Zugang zur Ladung; allerdings wird
dann auch zu prifen sein, ob und inwieweit den Entwick-
lungsléndern wiederum Zugest&ndnisse zum Schutze ihrer
jungen Schiffahrtsunternehmen zu machen sind. - Hier tut sich
ein weiteres neues Arbeitsfeld fir die Gemeinschaft auf, der
bei dieser Konstellation die alleinige Zustdndigkeit zufallt
(Art. 113 EWG-Vertrag, gemeinsame Handelspolitik).

3. Die Registrierung von Schiffen

Mit der zweiten Phase der EG-Schiffahrtspolitik, in der
es darum geht, die Wettbewerbsfdhigkeit der in den EG-
Mitgliedstaaten registrierten Schiffe auf den Weltmirk-
ten zu erhéhen, sind auch die seerechtlichen Fragen der
Schiffsregistrierung und der Flaggenfihrung in den
Interessenbereich der Gemeinschaft gerickt. Einige

Mitgliedstaaten haben internationale und Zweitregister
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eingerichtet.zz) Sie haben dabei die Bedingungen, die sich
fior die Reeder aus der Schiffsregistrierung ergeben, so
gestaltet, daB der Betrieb der Schiffe méglichst kosten-
ginstig ist, um der Konkurrenz der offenen Register ent-
gegenzutreten. Diese Mitgliedstaaten haben damit aller-
dings die Gefahr der Wettbewerbsverzerrungen innerhalb der
EG heraufbeschworen, der die Gemeinschaft nicht tatenlos
zusehen kann. Auch steht es der Gemeinschaft schlecht an,
im Zeichen der Vollendung des Binnenmarktes und im Rahmen
der geschilderten marktwirtschaftlichen Schiffahrtspolitik
in dieser Registerfrage ein so zersplittertes Bild zu bieten.

Die Kommission hat daher dem Rat die Einrichtung eines euro-
pdischen Schiffsregisters, EUROS, und einer europdischen
Flagge vorgeschlagen. EUROS soll eine Rahmenregelung fir
gewisse steuverliche und finanzielle Vorteile bieten, um das
Ziel der Erhaltung der Gemeinschaftsflotte und eines Stammes
von qualifizierten Seeleuten zu erreichen. Zwar ist die
Schaffung von EURQS im EG-Ministerrat noch umstritten; der
Streit bezieht sich aber mehr auf die Skonomischen Vor- und
Nachteile, die mit diesem Gemeinschaftsregister verknipft
sein sollen, als auf die mit seiner Einrichtung verbundenen
seerechtlichen Fragen. Diese stellen sich wie folgt dar:

Nach der Genfer Konvention ilber die Hohe See von 1958 und
auch nach dem UN-Abkommen von 1986 iGber die Bedingungen Uber
die Registrierung von Schiffen, das noch nicht in Kraft
getreten ist, kdénnen nur Staaten Schiffsregister einrichten
und das Recht zur Flaggenfihrung verleihen, auch kann ein
Schiff jeweils nur in das Register eines Staates eingetragen
sein und demzufolge auch nur eine nationale Flagge fihren.
Das gilt vor allem deswegen, weil die Registrierung und
Flaggenfihrung das Schiff unter die Jurisdiktion des
betreffenden Staates stelltza),
Verwaltungsangelegenheiten zu regeln und die Verantwortung

der zugleich alle

fir die Einhaltung aller technischen und sozialen Vor-

schriften zu Ubernehmen hat. Hierzu gehort auch die sog.



"echte Verbindung", das "genuine link", zwischen Schiff und
Staat: auf dem Schiff gilt die Rechtsordnung des Staates, in

dem es registriert ist.24)

In der Tat steht der Gemeinschaft als solcher eine
entsprechende eigene Rechtsordnung mit den dazugehGrigen
Verwaltungszustédndigkeiten nicht zur Verfiigung. Das
vorgeschlagene EUR0OS-Register soll daher die nationalen
Register nicht ersetzen, so daf} auch kein Widerspruch zu den
genannten internationalen Konventionen entsteht. In das
EUROS-Register kdnnen nur solche Schiffe eingetragen werden,
die zundchst in ein nationales Register eingetragen sind und
dort auch eingetragen bleiben. Die Schiffe unterliegen also
nach wie vor der nationalen Rechtsordnung ihres Register-
staates mit allen seerechtlichen Konsequenzen. Die Ein-
tragung in EUROS bewirkt lediglich zusétzlich die Anwendung
bestimmter Regeln des Gemeinschaftsrechts - z.B. im Bei-
hilfebereich oder in Fragen der Bemannung -, deren Wirkung
sich aber auch nur auf das Innenverh&dltnis zwischen Gemein-
schaft und Mitgliedstaaten bezieht. Das internationale
Seerecht im Verh&ltnis zu Drittstaaten bleibt unberihrt.

Mit der Einrichtung von EUROS dirften zugleich alle EG-
internen Rechtsfragen geldst werden kdnnen, die sich aus dem
Verbot der Diskriminierung aus Grinden der Staatsangehérig-
keit und aus den vier Grundfreiheiten des EWG-Vertrages
ergeben. Die Fragen des Eigentums, des Niederlassungsrechts,
des Kapitalverkehrs, die Nationalitdt des Personals in der
Geschédftsfihrung der Schiffahrtsunternehmen in einem anderen
Mitgliedstaat als dem des urspriinglichen Betriebssitzes, der
Nationalit&t der Schiffsbesatzung u.&d. werden hier ihre
Losung finden. Deshalb hat die Kommission auch bei den
Verhandlungen iUber das Abkommen zur Schiffsregistrierung von
1986 25) darauf gedrungen, daB die EG-Mitgliedstaaten eine
Erkldrung abgeben, wonach sie das Abkommen nur in Einklang
mit den Nichtdiskriminierungsgeboten des EWG-Vertrages
anwenden werden. Bei Unterzeichnung und Ratifizierung missen



sie einen entsprechenden Vorbehalt einlegen.

III.
Zusammenfassung, Ausblick

Bei diesem Uberblick Uber die EG-Schiffahrtspolitik und ihre
Auswirkungen auf das internationale Seerecht konnte ich
vieles nur andeuten; gleichwohl hoffe ich, einen Eindruck
davon vermittelt zu haben, daB die immer noch am Anfang ihrer
Entwicklong stehende EG-Schiffahrtspolitik das traditionelle
institutionelle Gefiige des internationalen Seerechts ver-
dndern wird. Die Rechtsquellen, die Durchfihrung sowie die
Anspriche und Rechtsmittel der einzelnen werden sich mehr und

mehr aus EG-Recht ergeben bzw. nach EG-Recht richten.
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