DER UMWELTSCHUTZ AUF HOHER SEE —
INTERNATIONALE WIE NATIONALE
MASSNAHMEN UND BESTREBUNGEN

Von RipIiGER WOLFRUM

Die 3. Seerechtskonferenz der Vereinten Nationen hat ihre Beratungen am 17.
Mirz 1975 in Genf fortgesetzt. Das Interesse aller konzentriert sich dabei
wohl auf die Frage, zu welchen Ergebnissen sie hinsichtlich des Fischfangs und des
Meeresbergbaus gelangen wird. Demgegeniiber ist die Anteilnahme an der zukiinf-
tigen Regelung des maritimen Umweltschutzes ein wenig in den Hintergrund
getreten, obwohl von daher tiefgreifende Einschrinkungen vor allem der Schiffahrt,
aber auch des Meeresbergbaus zu befiirchten sind.

Die Fragen des maritimen Umweltschutzes, die mit in den Zustindigkeitsbereich
des 3. Ausschusses der Konferenz fallen, sind vor allem wegen der verschiedenarti-
gen Ursachen der Meeresverschmutzung auflerordentlich komplex. Die Meeresver-
schmutzung liflt sich in Anlehnung an die Beratungen in der 3. Seerechtskonferenz
auf sechs Hauptquellen zuriickfithren?!; es ist die Wasserverunreinigung von Land
aus, durch die Luft, durch Abfallablagerungen (dumping), die Verschmutzung von
Schiffen, sei es als Folge eines Unfalls (Olaustritt bei Tankerunfillen) oder als
Begleiterscheinung der Schiffsroutine (Reinigung der Bilgen und der Oltanks), bei
der Ausbeutung des Meeresbodens und von Anlagen, die nicht dem Meeresbergbau
dienen, zu unterscheiden.

Die Schwierigkeiten der Seerechtskonferenz bei einer Regelung dieses Komplexes
bestehen darin, daf sie trotz der so verschiedenen Ursachen ein umfassendes Uber-
einkommen erarbeiten muf}, soll ein wirklicher Schutz der maritimen Umwelt ge-
wihrleistet sein2. Hinzu kommt, daff die Bestrebungen der interessierten Staaten,
dhnlich wie bei der Aufteilung der Fischereirechte und des Meeresbergbaus aufler-
ordentlich kontrovers sind. Im wesentlichen lassen sich die Meinungsverschieden-
heiten auf die allgemeine Frage reduzieren, in welchem Umfang die Rechte der
Kiistenstaaten verstirkt und ihnen Befugnisse auch fiir den Bereich der Hohen See
zugebilligt werden sollen. Einige Staaten, wenn auch in geringerem Umfang, als dies
bei der Ausdehnung der Fischereigrenzen zu beobachten ist, haben sogar, ohne
eine internationale Losung dieses Problems abzuwarten, einseitig Mafinahmen er-
griffen, die auch Teile der Hohen See einbeziehen und damit ihrer Kontrolle unter-
werfen. Dieses Vorgehen wurde im wesentlichen damit begriindet, daf} die existie-
renden internationalen Ubereinkommen ebenso wie die von der IMCO vorgelegten,
aber noch nicht in Kraft getretenen Konventionsentwiirfe gegen die Meeresver-
schmutzung von Schiffen, wegen einer zu starken Betonung des Flaggenstaatsprin-
zips nicht in der Lage seien, einen geniigenden Schutz der Meere und Kiisten
zu gewihrleisten3.

1 Doc. A/Conf. 62/C.3/L. 15.

2 Vgl. dazu General Guidelines and Principles for the Preservation of the Marine Environment der
Inter-Governmental Working Group on Marine Pollution, 2nd Sess. 1971 Ottawa, in: Barros and
Johnston, The International Law of Pollution, New York, London 1974, S. 323.

3 Vgl. Rede des Kanadischen Aufenministers vor dem Unterhaus zur Einbrin ung des Arctic Waters
Pollution Prevention Act, April 1970, Text in: Walter Pollution as a Wcorldg Problem, Report of a
Conference held at the University College of Wales, Aberystwyth, 11./12. Juli 1970, Appendix II S. 207;
Preseinterview von Premierminister Trudeau zu dem gleichen Thema vom 8 April 1970, in: ILM, Vol. 9
(1970), S. 600.
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1. Die bisherige Bekimpfung der Meeresverschmutzung auf internationaler Ebene
Bereits die Genfer Ubereinkommen iiber die Hohe See (Art. 24), iiber den Festland-
sockel (Art. 5, Abs. 7) sowie iiber die Fischerei und die Erhaltung der lebenden
Schitze der Hohen See (Art. 1, Abs. 2) enthalten Bestimmungen zum Schutze der
maritimen Umwelt. Sie machen es den Staaten allerdings nur ganz allgemein zur
Pflicht, hinsichtlich der Schiffahrt und der Ausbeutung des Meeresgrundes wie des
Festlandsockels Vorkehrungen zur Erhaltung der maritimen Umwelt zu treffen.
Dagegen wurde das Problem der Abfallbeseitigung lediglich fiir radioaktive Stoffe
angesprochen (Art. 25). Trotz der nur allgemeinen Fassung dieser Vorschriften
liflt sich ihnen doch entnehmen, dafl weder das Ablassen von Ol bzw. von anderen
umweltschidlichen Substanzen noch die Abfallbeseitigung auf Hoher See mit den
ausdriicklich in Art. 2 des Ubereinkommens iiber die Hohe See genannten Frei-
heitsrechten gleichzusetzen ists. Auf der anderen Seite geben sie aber keinerlei
wirkliche Handhabe, auf einen Schutz der maritimen Umwelt hinzuwirken.

Die erste detaillierte Konvention zum Schutze der Meere gegen Umweltschiden ist
das von der IMCO initiierte internationale Ubereinkommen zur Verhiitung der
Verschmutzung der See durch Ol, 1954, in der Fassung vom 11. April 19625, Es
verbietet Tankern und nach einer Ubergangszeit auch Frachtern einer besonders
genannten Gréfle, Ol oder 6lhaltige Gemische einer bestimmten Konzentration im
Bereich der im Annex A genannten Verbotszonen abzulassen. Verbotszonen sind
grundsitzlich alle an die Kiisten angrenzenden Meeresgebiete bis zu 50 sm, fiir
einige Kiistenzonen 100 sm oder sogar 150 sm. Jeder Staat hat nach diesem Uber-
einkommen das Recht, die Ausdehnung der vor seiner Kiiste liegenden Verbotszo-
nen auf 100 sm zu fordern. Diese Erweiterung tritt 6 Monate nach der Erklirung
in Kraft, wenn nicht ein anderer Vertragsstaat widerspricht®.

Um eine Kontrolle der Schiffe zu ermdglichen, wird die Fiithrung eines Oltage-
buches vorgeschrieben, in dem Titigkeiten an Bord, die in aller Regel eine Umwelt-
verschmutzung mit sich bringen, zu verzeichnen sind. Das Oltagebuch kann von
den Vertragsstaaten kontrolliert werden, wenn die Schiffe sich in ihren Hifen
befinden. Werden dabei Vergehen festgestellt, so sind diese dem Flaggenstaat zu
melden, der die Untersuchung und Bestrafung einleitet.

Das Konzept des Ubereinkommens wurde in einer bislang noch nicht in Kraft
getretenen Anderung von 1969 modifiziert, die das Prinzip der Verbotszonen
aufgab. Hierin kommt zum Ausdruck, daff das Gebot des maritimen Umwelt-
schutzes nur global zu 16sen ist und sich nicht auf die kiistennahen Meeresgebiete
beschrinkt. Die Anderung gestattet Tankern und sonstigen Handelsschiffen nur
noch unter ganz bestimmten eng umgrenzten Voraussetzungen, Ol oder 6lhaltige
Gemische abzugeben fiir den Bereich der kiistennahen Zonen wird ihnen dies —
aufler in Notfillen — sogar vollstindig untersagt (Art. Il — V)7.

4 Caflisch, Some Aspects of Oil Pollution from Merchant Ships, in: Annales D’Etudes Internationales
1973, Vol. 4, S. 213 (214) a. A. Dinstein, Oil Pollution by Ships and Freedom of the High Seas, in:
Joumal of Maritime Law and Commerce, Vol. 3 (1971/72), S. 363 (364 f) Ehmer, Der Grundsatz
der Freiheit der Meere und das Verbot der Umweltverschmutzung, Berlin 1974, S. 37 f.

5 BGBI. 1964 II, S. 749.

6 Nach Auskunft der IMCO sind bislang keine entsprechenden Erklirungen eingegangen — Schreiben
des Legal Officer vom 17. 2. 1975.

~N

Text der Anderung von 1969: ILM Vol. 9 (1970? S. 1. Zu den Schwierigkeiten, einen Verstoff gegen
die Bestimmungen des Ubereinkommens festzustellen vgl. du Pontavice, Pollunon, in: The Future of
the Law of the Sea, Proceedings of the Symposium on the Future of the Law of the Sea at Den Helder
by the Royal Netherlands Naval College and the International Law Institute of Utrecht State Univer-
sity 26 and 27 June 1972, The Hague 1973, S. 104 (118).
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Diese von der IMCO entwickelten Instrumente sind dadurch gekennzeichnet, dafl
sie auf dem sogenannten Flaggenstaatsprinzip beruhen, d. h. ihre Durchsetzung fiir
den Bereich der Hohen See nur jeweils durch den Staat erfolgt, dessen Flagge das
betreffende Schiff fiihrt. Den Kiistenstaaten werden auflerhalb ihres Hoheitsgebie-
tes weder Kontrollrechte noch Durchsetzungsbefugnisse zuerkannt. Die bislang
genannten Ubereinkommen schrinken ihre Wirksamkeit dadurch ein, dafl sie
lediglich das bewufite Ablassen von Ol untersagen. Sie verzichten dagegen fast
vollig auf die Einfilhrung irgendwelcher Priventivmafinahmen, die die Gefahr
eines unabsichtlichen Olablassens — sei es wihrend des normalen Betriebes oder als
Folge eines Schiffsungliicks — verringern kdnntens.

Mit der Einfithrung priventiver Mafinahmen hat sich das Institut de Droit
International auf seiner Tagung vom 4.—13. September 1969 beschiftigt. Es for-
dert Bau- und Ausriistungsvorschriften sowie navigatorische Sicherheitsmafinah-
men, um die Gefahr von Schiffszusammenstoflen sowie deren Folgeerscheinungen
zu verringern. Bei den Beratungen kam zum Ausdruck, dafl derartige Mafinahmen
Einschrinkungen fiir die Schiffahrt nach sich ziehen. Um diese nicht noch zu
verstirken, wurde die Einfithrung von kiistenstaatlichen Kontroll- und Durch-
setzungsbefugnissen auflerhalb ihrer Hoheitsgewisser abgelehnt?. Die in der
Resolution des Institut de Droit International enthaltenen Anregungen griff die
IMCO auf und legte 1971 ein Ubereinkommen ,Concerning Tank Arrangements
and Limitation of Tank Size“ als Erginzung des Ubereinkommens von 1954 vor?0,
Diese Erginzung hat zum Ziel, die Folgen von Tankerunfillen zu verringern!l.
Ebenfalls sah die IMCO fiir 64 Seegebiete eine Einbahnregelung (Traffic Separation)
vor, um die Kollisionsgefahr auf stark befahrenen Seewegen zu verkleinernt2.

Eine wirkliche Neuorientierung der Aktivititen der IMCO auf dem Gebiet des
maritimen Umweltschutzes enthilt erst die ,Convention for the Prevention of
Pollution from Ships“, die vom 15. 1.—31. 12. 1974 zur Unterzeichnung auslag?s,
Sie behandelt nicht mehr allein die Meeresverschmutzung durch Ol, sondern allge-
mein durch schidliche Substanzen und erweitert damit ihren Wirkungskreis er-
heblich. Gleichzeitig nimmt sie das bis 1962 verfolgte Konzept des besonderen
Schutzes der Kiisten wieder auf, indem nunmehr in den kiistennahen Zonen aufler
in Notfillen keinerlei Ol, 6lhaltige Gemische oder sonstige schidliche Substanzen
in das Meer eingebracht werden diirfen. Auflerhalb der Verbotszonen ist das
Ablassen von Ol nur unter besonders engen Voraussetzungen zulissig. Daneben
sieht das Ubereinkommen detaillierte schiffbauliche Sicherheitsvorkehrungen vor,
die sowohl zur Verringerung der Folgen bei Schiffskollisionen dienen sollen, die
aber auch die Aufgabe haben, zu verhindern, dafl bei Betrieb der Schiffe Ol in
die Bilgen gelangt und dann bei deren Reinigung unabsichtlich in das Meer
gepumpt wird. Die Flaggenstaaten sind verpflichtet, durch eine Baupriifung sowie
durch periodische Kontrollen die Einhaltung dieser Sicherheitsvorschriften zu
gewihrleisten. Uber die Inspektion werden Bescheinigungen erteilt, die von den
iibrigen Vertragsstaaten anzuerkennen sind.

8 Die Staaten werden einzig dazu verpflichtet, in ihren Hifen Einrichtungen vorzusehen, an die die
Schiffe die angesammelten Altélriickstinde abgeben kdnnen.

9 Andrassy, Etudes des mesures internationales les plus aptes 3 prévenir la pollution des milieux
maritimes, in: Annuaire de I’Institut de Droit International (1969), Bd. 53, Teil I, S. 547 (568 f.).

10 Text in: ILM, Vol. 11 (1972), S. 267.

11 Sie erhielt bis zum Dezember 1974 allerdings erst 8 Ratifikationen.

12 RGDIP 1972, S. 530, vgl. dazu auch Doc. A/AC. 138/SC. III L. 30 Annex.

13 Bis zum Dezember 1974 erfolgte die Unterzeichnung von Dinemark, BRD, Italien, Schweden, UdSSR,
Grofibritannien, Australien, Brasilien, Irland, Niederlande, Frankreich, Bulgarien, Polen, DDR, Spanien
und USA, Text: ILM, Vol. 12 (1973), S. 1319.
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Den Kiistenstaaten hat die IMCO allerdings in keinerlei nennenswertem Umfang
Kontrollbefugnisse eingeriumt, insoweit hilt sie an dem bislang verfolgten Konzept
fest. Die Kiistenstaaten konnen lediglich die Oltagebiicher sowie die Sicherheits-
zertifikate bei Schiffen priifen, die sich in ihren Hifen aufhalten. Nur wenn der
Zustand eines Schiffes oder seiner Ausriistung eindeutig mit den Angaben der
Sicherheitsbescheinigung nicht in Einklang steht, vermag der Kiistenstaat die
Weiterfahrt zu verhindern, bis gewihrleistet ist, daf} diese kein Sicherheitsrisiko
mehr bedeutet. Bei einer Zuwiderhandlung gegen die Umweltschutzvorschriften
im Bereich der Hohen See besteht fiir den feststellenden Staat allein die Moglich-
keit, dies dem Flaggenstaat mitzuteilen, der dann die Bestrafung vornimmt und den
Berichtsstaat entsprechend unterrichtet.

Sonderregelungen fiir ein beschrinktes Eingreifen auf Hoher See bei Tankerun-
fillen enthilt die ,Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases
of Oil Pollution Casualities®, 196914 sowie das ,Protocol Relating to Intervention
on the High Seas in Cases of Marine Pollution by Substances others than Oil%,
197315, Danach konnen bei Tankerunfillen Mafinahmen auf Hoher See gegen
fremde Schiffe ergriffen werden, um eine bevorstehende schwere Gefihrdung der
Kiiste zu verhindern. Die Konvention enthilt weitere prozedurale Vorschriften in
bezug auf Konsultationspflichten sowie den Hinweis darauf, daf} jede der ergriffe-
nen Mafinahmen auf ihre Verhiltnismifigkeit zu priifen ist. Im Grunde genommen
bedeuten diese Ubereinkommen nicht mehr als eine Ausprigung des volkerge-
wohnheitsrechtlich anerkannten Notrechts?®.

Keine eigentliche Ausdehnung der kiistenstaatlichen Befugnisse erlaubt dagegen das
sogenannte Bonn-Abkommen!?. Die Nordseeanrainerstaaten erhalten lediglich be-
stimmte Uberwachungszonen und verpflichten sich, bei der Bekimpfung der Ol-
verschmutzung aktiv zusammenzuwirken.

Eine Sonderregelung existiert fiir die Abfallbeseitigung auf Hoher See. Diese
Frage wirft offenbar weniger tiefgreifende rechtliche Probleme auf, vor allem sind
keine wesentlichen Einschrinkungen der Schiffahrtsfreiheit zu befiirchten. Die
Oslo ,Convention for the Prevention of Marine Pollution by Dumping from
Ships and Aircraft vom 15. Februar 1972 enthilt eine Liste von Stoffen
(Annex I), die iiberhaupt nicht sowie eine weitere Aufzihlung von Substanzen
(Annex II), die nur nach Genehmigung im Nordostatlantik und in dessen Rand-
meeren versenkt werden diirfen. Die Einhaltung und die Durchfithrung dieses
Ubereinkommens wird durch eine stindige Kommission iiberwacht (Art. 16 ff.).
Insofern liegt hier erstmalig die Verantwortung fiir den Umweltschutz nicht mehr
allein bei den jeweiligen Vertragstaaten, was ohne Zweifel eine Neuerung bedeutet.
Allerdings stehen der Kommission keine wirklichen Durchsetzungsbefugnisse zu,
da sie sich auf Empfehlungen beschrinken muff (Art. 18). Materiell schirfere
Anforderungen enthilt die London “Convention on the Prevention of Marine
Pollution by Dumping of Wastes and other Matters”, 197218, da sie nicht nur die

14 Text in: ILM, Vol. 9 (1970), S.

15 Text in: ILM Vol. 13 (1974) 'S. 605. Obwohl beide Ubereinkommen noch nicht in Kraft getreten
sind, hat Grofbritannien die Rechtsgrundlage fiir ein entsprechendes Titigwerden geschaffen The
Oil in Navigable Waters (Shipping Casualities) Order 1971 (ILM Vol. 11 (1972), S. 173); Oil in
Navigable Waters Act 1971 (ILM Vol. 10 (1971), S. 584.

16 Schultheis: Umweltschutz und die Freiheit der Meere, Bonn 1974, S. 198 f.; Caflisch, International Law
and Ocean. Pollution: The Present and the Future, in: Revue belge "de droit international 197 , S. 7.

17 Ubereinkommen zur Zusammenarbeit bei der Bekimpfung von Olverschmutzungen in der Nordsee
vom 9. Juni 1969 (BGBI. 1969 II, S. 2066.

18 Text der Oslo-Konvention: ILM, Vol. 11 (1972), S. 262; London-Konvention: ILM, Vol. 11 (1972),
S. 1291.
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Ablagerung einiger Stoffe verbietet, sondern auch im iibrigen die Abfallbeseitigung
auf See von einer Genehmigung abhingig macht. Die Durchfithrung dieser Kon-
vention liegt allerdings ausschliefflich in den Hinden der Vertragstaaten. Sie sind
zustindig fiir die Genehmigungen der Beseitigung von Stoffen, die in ihrem Ho-
heitsgebiet geladen werden oder von einem Schiff bzw. Flugzeug versenkt werden
sollen, das ihre Nationalitit besitzt (Art. VI).

Keine eigene Konvention wurde bislang fiir die Bekimpfung der maritimen Um-
weltverschmutzung von Land aus entwickelt, obwohl von daher nach einer Studie
der USA der grofite Teil der Meeresverschmutzung stammt?®. Die Entwicklung
allgemein giiltiger Standards diirfte hier auch schwerfallen, da sie, um effektiv
zu sein, tief in die Umweltschutzprogramme der einzelnen Staaten eingreifen
miifiten. Die von der Stockholmer Umweltschutzkonferenz 1972 vorgelegte Er-
klirung beschiftigt sich zwar mit diesem Problem, hat jedoch keine verbindliche
Wirkung. Sie verlangt lediglich, daff die Staaten schidliche Umwelteinfliisse aus
ihrem Hoheitsgebiet verhindern (Prinzip 21, 22). Gleichzeitig werden aber den
Entwicklungslindern Sonderrechte zugebilligt, um nicht durch zu strikte Um-
weltschutzforderungen deren Volkswirtschaft iibermiflig zu belasten bzw. den
Aufbau einer Industrie zu behindern. (Prinzipien 10, 11, 12, 23)20. Die Aufnahme
dieser Sonderbestimmungen zeigt deutlich die wirtschaftlichen Implikationen eines
derartigen Umweltschutzprogramms.

2. Nationale Mafinahmen

Obwohl die genannten internationalen Ubereinkommen zum Schutz der maritimen
Umwelt von vielen Kritikern als nicht ausreichend angesehen werden, sind nur
eine kleine Zahl von Staaten dazu iibergegangen, einseitig Maflinahmen zu ergreifen.
Das mag daran liegen, dafl eine Reihe von Staaten ihre Kiistengewisser ausgedehnt
bzw. Fischereischutzzonen errichtet haben und in diesem Raum auch Umwelt-
schutzbefugnisse beanspruchen. Hier fehlt ein Bediirfnis fiir isolierte nationale
Umweltschutzkompetenzen auf Hoher See.
Bei der Untersuchung nationaler Mafinahmen sind daher folgende Typen zu unter-
scheiden: Die Auslibung nationaler Kompetenzen durch Erweiterung der Kiisten-
gewisser, Schaffung echter Umweltschutzzonen auf Hoher See, in denen der
Kiistenstaat Sonderrechte ausiibt, die Umweltschutzregelung im Rahmen der Er-
richtung von Fischereischutzzonen, Umweltschutzvorschriften bei Ausbeutung des
Festlandsockels und schliefilich die Durchfiihrung der IMCO-Ubereinkommen.
a) Erweiterung der Kiistengewisser.
Brasilien?!, wie auch unter anderem FEkuador??, Peru?® und Panama2¢
beanspruchen Kiistengewisser von 200 sm25 — es fehlen bei den letztgenann-
ten im Gegensatz zu Brasilien aber eigene Umweltschutzmafinahmen.
Brasilien gestattet gem. Art. 3 Schiffen aller Staaten die friedliche Durchfahrt
durch seine erweiterten Kiistengewisser, dabei haben sie aber die brasilianische

19 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 36.

20 Stockholm Declaration, in: Lay-Churchilll-Nordquist; New Directions in the Law of the Sea,
Documents Vol. II. New York, London 1973, S. 712.

21 Decree Law No. 1098 vom 25. 3. 1970, ST/LEG/SER.B/16, S. 3.

22 Civil Code vom 20. 8. 1960, in: ST/LEG/SER.B/15, S. 78.

23 Gesetzesdekret vom 24. 7. 1969, in: ST/LEG/SER./B/16, S. 28.

24 Act No. 31 vom 2. 2. 1967, in: ST/LEG/SER.B/15, S. 105.

25 Vgl. zur Ausdehnung der Kiistengewidsser im iibrigen: Kehden, Die Inanspruchnahme von Meeres-
zonen und Meeresbodenzonen durch Kiistenstaaten, 2. Aufl. Hamburg 1971. . .
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Gesetzgebung zum Schutz der maritimen Umwelt zu beachten (Art. 3, § 2).
Diese2® verbietet unter Strafandrohung die Ablagerung schidlicher Stoffe,
wie auch die Verunreinigung durch Wartungsmafinahmen bei Schiffen. Diese
Losung ist in sich konsequent. Zwar kann man bislang nicht von einer vélker-
rechtlichen Anerkennung eines derartig breiten Kiistengewissers sprechen,
es ist aber nicht zu leugnen, dafl der Kiistenstaat im Bereich seiner Kiistenge-
wisser nach derzeit geltenden Vorstellungen die Moglichkeit hat, Vorschriften
im Rahmen des Umweltschutzes zu erlassen und auch durchzusetzen, um so
die Erhaltung seiner Kiisten zu gewithrleisten. Immerhin hat sich Brasilien mit
Verunreinigungsverboten begniigt und bislang auf die Einfiithrung priventiver
Mafinahmen, die in aller Regel besondere Belastungen fiir die Schiffahrt ent-
halten, verzichtet.
b) Umweltschutzzonen

Den Weg, anschliefend an die eigenen Kiistengewisser eine Umweltschutz-
zone zu errichten, in der dem Kiistenstaat ausschlieffliche Regelungs- und
Kontrollbefugnisse zustehen, hat Kanada gewihlt??. Vergleichbar damit, zu-
mindest was die Auswirkungen auf die Schiffahrt betrifft, sind die Regelungen
der UdSSR fiir den ndrdlichen Seeweg? und die Gesetzgebung von Mas-
sachusetts??. Ahnliche Regelungen sicht auch Ghana vor, das sich die Errich-
tung einer an seine Kiistengewisser angrenzenden Schutzzone mit unbe-
schrinkter Breite vorbehilt3® — Honduras nimmt eine Schutz- und Uber-
wachungszone von 200 sm in Anspruch, ohne das Ausmaf} seiner Kom-
petenzen zu fixieren3 — die USA verbieten das Ablassen von Ol im Bereich
einer Anschluflzone gem. Art. 24 der Konvention iiber das Kiistenmeer und
die Anschlufizones2.

Das kanadische Gesetz schiitzt Teile des Atlantiks und des Nordpolarmeeres
vor der kanadischen Ostkiiste. Das Gebiet wird durch 60° nérdlicher
Breite und 141° westlicher Linge sowie eine Linie, die in 100 sm Abstand
von dem kanadischen Land verliuft, begrenzt. Soweit sich das Gesetz auf den
Meeresbergbau und seine Auswirkungen auf die Umwelt bezieht, gehort das
Wasser iiber dem kanadischen Festlandsockel mit in den Schutzbereich des
Gesetzes; wegen dessen Ausdehnung wird die 100-sm-Begrenzung teilweise
iiberschritten. Das Gesetz verbietet allgemein das Einleiten von schidlichen
Abfallstoffen jeder Art von Schiffen wie auch von Land aus. Es siecht Mafi-
nahmen bei Schiffskollisionen und Havarien vor und regelt die Fragen der
Schadensersatzpflicht. Besondere Bedeutung kommt der Einfithrung priven-
tiver Maflinahmen zu, durch die das Entstehen einer Olverschmutzung verhin-
dert werden soll. So kann der Governor in Council jedes Gebiet der arktischen

26 Act No. 5357 vom 17. 11. 1967, Decree No. 50877 vom 29. 6. 1961, ST/LEG/SER.B/16, S. 64.

27 Arctic Waters Pollution Prevention Act, 1970, Text: ILM, Vol. 9 (1970), S. 543. Vgl. dazu: Morin,
Le progrés technique, la pollution et I’évolution récente du droit de la mer au Canada,
particulicrement 4 D’égard de I’Arctique, in: Annuaire Canadien de Droit International 1970,
S. 158; Pharand, Oil Pollution Control in the Canadian Arctic, in: Texas International Law Journal,
Vol. 7 (1971), S. 45, Schultheiss a. a. O.

28 Statute of the Administration of the Northern Sea Route Attached to the Ministry of the Maritime
Fleet, Text in: ILM, Vol. 11 (1972), S. 645. Vgl. dazu Butler, Pollution Control and the Soviet
Arctic, in: ICLQ Vol. 21 (1972), S. 557; Dehner, Creeping Jurisdiction in the Arctic: Fas the
Soviet Union Joined Canada, in: Harvard International Law Journal Vol. 13 (1972), S. 271.

29 An Act Relative to the Territorial Waters of the Commonwealth and extending the authority of the
director of the division of marine fisheries, in: VRU 1973, S. 242 mit Einfithrung von Wedel,
Einseitige Ausdehnung der Souverinititsrechte auf das Hohe Meer, in: VRU, 1973, S. 235.

30 The Territorial Waters and Continental Shelf Act 1963, vom 19. 4. 1963, in: ST/LEG/SER.B. 15,
S. 85.

31 Congressional Decree No. 25 vom 17. 1. 1951, in: ST/LEG/SER./B/6, S. 22.

32 Federal Water Pollution Control Act, as amended up to 1970, ST/LEG/SER.B/16, S. 71.
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Gewisser zur Sicherheitszone erkliren und weitreichende Regelungen fiir den
Schiffsverkehr in ihnen erlassen. Vor allem hat er die Befugnis, die Sicher-
heitszonen fiir solche Schiffe zu sperren, die nicht den von ihm erlassenen
Sicherheitsbestimmungen hinsichtlich der Konstruktion des Schiffskdrpers,
der Tanks, der Antriebs- und Steueranlagen, der Art der Ladung sowie navi-
gatorischen Ausriistung und der Zahl und Ausbildung des seeminnischen
Personals entsprechen. Er kann das Befahren der Sicherheitszonen von der
Inanspruchnahme eines Lotsen abhingig machen oder die Region fiir den
Schiffsverkehr vollig sperren. Die Einhaltung der Vorschriften wird durch
sog. ,Pollution Prevention Officers® iiberwacht, die mit weitreichenden
Priifungsbefugnissen ausgestattet sind.
Vergleichbaren Einschrinkungen unterliegt die Ausbeutung der Rohstoffe im
Festlandsockelbereich sowie die Errichtung, Anderung oder Erweiterung von
Anlagen auf Inseln und dem kanadischen Festland, soweit damit die Gefahr
einer Umweltverschmutzung verbunden ist. Die Baupline sind dem Governor
in Council vorzulegen; er kann mit Riicksicht auf den Umweltschutz deren
Anderung verlangen oder ihre Ausfithrung ginzlich verbieten.
Die Problematik derartiger Kontrollzonen liegt darin, dafl sich durch sie,
entgegen dem gegenwirtig, noch geltenden, Seerecht die Jurisdiktion eines
Kiistenstaates auch auf Teile der Hohen See erstreckt. Schiffe fremder
Nationalitit werden damit Einschrinkungen unterworfen, denen sie sonst
nur im Bereich der Kiisten- und Binnengewisser unterliegen. Auf der Hohen
See unterstehen Schiffe dagegen — sieht man einmal von den Sanktionsmég-
lichkeiten gegeniiber Piraten und Sklavenhandel ab — allein der Foheitsge-
walt des Flaggenstaates. Insofern bedeutet die Einfithrung einer derartigen
Kontrollzone einen Bruch mit diesem auch in dem Genfer Ubereinkommen
iiber die Hohe See verankerten Prinzip.

¢) Umweltschutz im Bereich von Fischereischutzzonen.
Entschieden weniger einschneidend fiir die Schiffahrt ist die Praxis, Umwelt-
schutzgebote im Zusammenhang mit der Errichtung von Fischereischutzzonen
zu erlassen. Derartiges sehen die Gesetze von Brasilien33, Ekuador34, Kuba3s,
Indien3®, Sri Lanka3” und Kanada38 vor. Sie beschrinken sich allerdings
darauf, das Einleiten von fiir den Fischbestand schidlichen Substanzen zu
untersagen oder sogar nur ganz allgemein Erhaltungsmafinahmen vorzusehen,
so dafl es der Exekutive iiberlassen bleibt, entsprechende Umweltschutzvor-
schriften zu konkretisieren.

d) Umweltschutz bei Ausbeutung des Festlandsockels.
Nicht wesentlich detaillierter sind die Regelungen der Staaten, die fiir Aus-
beutungsmafinahmen in ihrem Festlandsockelbereich Regelungen zum Schutze
der maritimen Umwelt erlassen haben. Sie beschrinken sich wie z. B.

33 Legislative Decree Nr. 221 vom 28. 2. 1967 on Fishing, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 267.

34 Decree No. 991 vom 23. 5. 1961 (Art. 50), in: ST/LEG/SER.B/15, S. 631.

35 Kuba beansprucht eine Schutzzone zur Erhaltung der Meeresreichtiimer ohne riumliche Begrenzung
und ohne nihere Angabe der Regelungsinhalte, Legislative Decree No. 1948 of 25 January 1955
relating to the Territorial Sea, in: ST/LEG/SER.B/6, S. 8.

36 Presidential Proclamation of 29 November 1956, on Conservation Zones, in: ST/LEG/SER.B/16,
S. 303.

37 Proclamation of 19 December 1957 by the Governor General on the Rights over the Continental Shelf
and Conservation Zones, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 318.

38 Fisheries Act, 1952, as amended up to 1970, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 273.
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Fidschi®, Bahamas#?, Malta?t und Madagaskar4? darauf, das Auslaufen von
Ol aus Olleitungen oder wihrend der Bohrarbeiten zu verbieten und unter
Strafe zu stellen oder die Eigentiimer dazu zu verpflichten, etwaige Ver-
unreinigungen zu beseitigen, Thailand3,
e) Die Ubernahme der IMCO-Konvention.
Die meisten der Staaten, die Regelungen zum Schutz der maritimen Umwelt
kennen, haben sich darauf beschrinkt, die von der IMCO erarbeiteten Uber-
einkommen inhaltlich in nationales Recht zu iibertragen. Dennoch bestehen
in dieser Hinsicht im einzelnen nicht unerhebliche Unterschiede. Sie riihren
im wesentlichen daher, dafl die Gesetze teilweise Sonderregelungen fiir die
Kiistengewisser wie fiir die einheimische Schiffahrt enthalten. Weitere Diffe-
renzen ergeben sich daraus, daff vereinzelt das Ubereinkommen in der Fas-
sung von 1969 in innerstaatliches Recht tibernommen wurde.
Als exemplarisch sei hier in erster Linie die Regelung von Ghana4 herausgegriffen.
Sie richtet sich, soweit sie nicht die Hoheitsgewisser von Ghana betrifft, nur an
Schiffe unter der Flagge von Ghana. Thnen wird verboten, Ol oder &lhaltige
Fliissigkeitsgemische einer bestimmten Konzentration im Bereich der im Gesetz
genannten Sperrzonen abzulassen. Diese Sperrzonen entsprechen im wesentlichen
den Vorschriften des Ubereinkommens iiber die Verhiitung der Verschmutzung auf
See durch Ol in der Fassung von 1962. Auflerdem wird der zustindige Minister
ermichtigt, weitere Teile des Meeres auflerhalb der Hoheitsgewisser von Ghana
zur Verbotszone zu erkliren. Damit soll wohl der in Annex A, Abs. 3 des ge-
nannten Ubereinkommens aufgezeigten Moglichkeit einer Erweiterung der Schutz-
zonen Rechnung getragen werden. Weitergehend sind die Vorschriften fiir die
ghanesischen Hoheitsgewisser. Hier ist es allen Schiffen untersagt, Ol abzulassen.
Vergehen dagegen werden unter Strafe gestellt. Als besondere Vorsichtsmafinahme
ist es Schiffen untersagt, nachts Ol zu iibernehmen. Hinsichtlich der Bauvor-
schriften beschrinkt sich die ghanesische Regelung auf die Wiederholung der in
Art. 7 des Ubereinkommens genannten Modalititen.
Demgegeniiber sind die Bauvorschriften von Neuseeland?, dessen Regelung sonst
denen von Ghana gleicht, und von Spanien4® detaillierter.
Eine Besonderheit weist die Gesetzgebung von Australien?” auf, wenn sie auch im
tibrigen dem aufgezeigten Grundmuster folgt. Danach stehen den australischen zu-
stindigen Stellen wesentliche Inspektionsrechte zu; sie k6nnen bei auslindischen
Schiffen, die unter der Flagge eines fremden Staates fahren, in vollem Umfang
iiberpriifen, ob dieses Schiff den Ubereinkommen der IMCO oder der entsprechen-
den Gesetzgebung des Flaggenstaates entspricht.
Weitergehende Inspektionsrechte erlaubt auch die Gesetzgebung von Singapurs.
Danach haben die zustindigen Stellen das Recht, jedes auslindische Schiff im

39 Continental Shelf Act, 1970, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 141.

40 Continental Shelf Act, 1970, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 172.

41 Continental Shelf Act, 1966, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 156.

42 Loi No. 70 — 016, 15. 7. 1970 Portant Réglementation maritime des Installations et autres
Dispositifs sur le Plateau Continental, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 152.

43 Petroleum Act, 1971, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 99.

44 Oil in Navigable Waters Act, 1964, in: ST/LEG/SER.B/15, S. 489.

45 Oil in Navigable Waters Regulations, 1971, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 221.

46 Order of the Council of Ministers of 1 June 1963 establishing the rules to be followed in the
building of new ships in order to prevent pollution of the sea by oil, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 236.

47 Pollution of the Sea by Oil Regulations as amended up to 1967 in: ST/LEG/SER.B/16, S. 181;
Pollution of the Sea by Oil Act (No. 4 of 1965; 12. 4. 1965), in: ST/LEG/SER.B/15, S. 477.

48 Prevention of Pollution of the Sea Act, 1971, in: ST/LEG/SER.B/16, S. 224.
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Hafen festzuhalten, wenn ein verniinftiger Grund fiir die Annahme besteht, dafl
dieses Schiff in den Hoheitsgewissern von Singapur Ol abgelassen hat oder dafl
Ol auf Hoher See abgegeben wurde und dieses in die Hoheitsgewisser Singapurs
treibt. Abgesehen von einer mdglichen strafrechtlichen Verfolgung ist der Schiffs-
eigner zu Schadenersatz verpflichtet.

3. Maritimer Umweltschutz nach den Vorschligen im Meeresbodenausschuff und
der Seerechtskonferenz

Die mit der Regelung des maritimen Umweltschutzes verbundenen Schwierigkeiten
traten erst im Verlauf der Arbeiten des Meeresbodenausschusses und der Seerechts-
konferenz deutlich zu Tage. Vor allem wurde die Diskussion im Meeresboden-
ausschufl anfangs dadurch erschwert, daf man nicht hinsichtlich der einzelnen
Verschmutzungsquellen unterschied. Inzwischen hat sich die Ansicht durchgesetzt,
daf} die einzelnen Verschmutzungsursachen verschiedenartige Mafinahmen erfor-
dern?®. Bislang kam eine Einigung nur iiber die folgenden Grundsitze zustande:
Allgemeine Verpflichtung der Staaten, die Meeresumwelt zu erhalten, das Verbot
des Verschmutzungstransfers und die Pflicht der Staaten, bei der Bekimpfung der
Umweltverschmutzung einander technische Hilfe zu leisten®0. Uberschattet wurde
die gesamte Diskussion von dem Verlangen einer Reihe von Entwicklungslindern,
bei einer internationalen Regelung des Umweltschutzes auf ihre Leistungsfihigkeit
Riicksicht zu nehmen. Sie fordern eine teilweise Freistellung von den aus inter-
nationalen Regelungen resultierenden Pflichten und somit die Moglichkeit, an
Anlagen und Schiffen, die ihrer Jurisdiktion unterliegen, geringere Anforderungen
stellen zu kénnen5!.

Insgesamt scheint der Teilaspekt der Umweltgefihrdung vom Festland aus keine
speziellen Probleme aufzuwerfen. Man ist sich im Grunde genommen weitgehend
dariiber einig, daff die Regelungs- und Durchsetzungskompetenzen bei den betrof-
fenen Staaten selbst — also in aller Regel bei den Kiistenstaaten liegen sollen.
Unklarheit herrscht lediglich iiber eine mdgliche Bindung des nationalen Gesetz-
gebers an international oder regional entwickelte Mindestanforderungen, Ent-
sprechendes gilt fiir den Meeresbergbau innerhalb der Meereszone, die nationaler
Kontrolle unterliegt und die damit verbundenen Gefahren fiir die Meeres-
umwelt. Auch hier ist im wesentlichen unumstritten, dafl die Regelungs- und
Durchsetzungskompetenzen dem Kiistenstaat zustehen, wobei die Frage nach
einer Bindung an internationale Standards ebenfalls noch offen ist3. Der Um-
weltschutz bei der Ausbeutung des Tiefseebodens soll nach einhelliger Meinung
in die Kompetenz der neu zu schaffenden Meeresbergbaubehdrde fallen’4. Hin-
sichtlich der Abfallbeseitigung auf See zeichnet sich die Tendenz ab, die Befugnisse
der Kiistenstaaten zu erweiterns. Die eigentlichen Probleme wirft dagegen die Be-
kimpfung der Meeresverschmutzung durch Schiffe auf. Hier stehen sich, wie auch

49 Doc. A/Conf. 62/C.3/L. 14.

50 Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 15. .
51 So z. B. Indien (CRP/MP/9 Add. 1) und Kenia (Doc. A/AC/138/SC. III/L. 41) fiir die Ver-

schmutzung von Land aus; Ecuador, El Salvador, Peru, Uruguay — (Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 47).
52 WG 2/Paper No. 15, in: Doc. A/9021 Vol. I, S. 93, Doc. CRP/MP./9, Sec. 1.
53 Doc. CRP/MP./9, Sec. II.
54 Doc. CRP/MP./9, Sec. II.
55 Doc. CRP./MP./12/Rev. 1; Doc. A/Conf. 62/C. 3/SR. 5, S. 17.
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schon in der bisherigen Staatenpraxis feststellbar, die Befiirworter einer Zonen-
16sung und die Vertreter des Flaggenstaatsprinzips mit einer Fiille von Vorschligen
gegeniiber. Die Vorschlige lassen sich im wesentlichen den folgenden Grundtypen
zuordnen.

a) Ausdehnung der Kiistengewisser.

Am weitesten gehen in jeder Hinsicht die Anspriiche derjenigen Staaten, die
eine Erweiterung ihrer Kiistengewisser bis auf 200 sm fordern. (So z. B. aus-
driicklich Uruguay5®, Brasilien’?, Ekuador, Panama, Peru’8.) Denn im Bereich
der Kiistengewisser hitten die Staaten nach dem iiberkommenen Konzept das
Recht, Regelungen zum Schutze der maritimen Umwelt zu erlassen und auch
durchzusetzen.

Eine Sonderstellung wegen seiner Detailliertheit nimmt insofern der Vorschlag
Maltas ein®. Nach Art. 36 des Malta-Entwurfs iibt der Kiistenstaat seine
Hoheitsgewalt bis zu 200 sm Entfernung von seiner Kiiste aus. Es handelt sich
hier wegen seiner starken Bindung an das Vélkerrecht allerdings nicht um
Kiistengewisser im eigentlichen Sinne, wie sie in der Konvention iiber die
Kiistengewisser und die Anschlufizone definiert werden, sondern nur um Teile
der See, die unter nationaler Kontrolle stehen (,national ocean space“ — Art. 1
des Entwurfs). In diesem Bereich hat der Staat das Recht, Regelungen zum
Schutze der Umwelt zu erlassen, die den entsprechenden Regeln des Volker-
rechts iiber Schiffsverkehr und die Verhiitung der Verschmutzung der Meere
entsprechen sollen. Diese Vorschriften diirfen allerdings nicht diskriminierend
wirken und die Schiffahrt nicht unbillig beeintrichtigen. Inwieweit dem
Geniige getan worden ist, entscheidet im Zweifelsfall der Internationale
Meeresgerichtshof. Die Uberwachung der Seegebiete auflerhalb der Hoheits-
gewisser erfolgt durch eine internationale Behorde.

b) Umweltschutzzonen

Fast ebensoweit gehen diejenigen Staaten, die die Errichtung einer maritimen
Umweltschutzzone fordern, in der dem Kiistenstaat sowohl die Regelungs-
befugnis wie auch die Kontroll- und Durchfiithrungsbefugnisse zustehen. Die-
ses Konzept unterstiitzen neben Kanada, das insoweit versucht, seine arktische
Umweltschutzzone volkerrechtlich abzusichern, im Meeresausschufl weitere
12 Staaten, wobei allerdings die kiistenstaatlichen Befugnisse hinsichtlich Re-
gelungs- und Durchsetzungsbefugnisse ausdriicklich offen gelassen wurden®®.
Am detailliertesten ist der Einzelvorschlag Kanadas$!. Danach haben die
Staaten die Moglichkeit, Umweltschutzzonen angrenzend an ihre Kiistenge-
wisser zu errichten, in denen ihnen neben dem Flaggenstaat die Durchsetzung
volkerrechtlicher Umweltschutzvorschriften obliegt (Art. 10). Soweit aller-
dings die lokalen geographischen oder Skologischen Eigenheiten des Gebietes
es erfordern, sollen sie auch das Recht haben, eigene Mafinahmen zur Siche-
rung der Umwelt zu ergreifen (Art. 4). Diese konnen sowohl die Kontrolle
von Ablagerungen, die Regelung von Ausstattung, Ausriistung und Kontrolle
von Schiffen sowie von Anlagen des Meeresbergbaus umfassen (Art. 1). Es

56 Doc. A/AC. 138/SC. II/L. 24.

57 Doc. A/AC. 138/SC. II/L. 25; Doc. A/Conf. 62/C. 2/L. 10 und L. 17.
58 Doc. A/AC. 138/SC. 1I/L. 27.

59 Doc. A/AC. 138/53 A/AC. 138/SC. III/L. 33.

60 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 56.

61 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 28, 37, 37/Add. 1.
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wird lediglich gefordert, dafl derartige Mafinahmen dem Umweltschutz die-
nen und nicht diskriminierend wirken.

¢) Umweltschutz im Rahmen der Wirtschaftszonen.
Zu einem’ ihnlichen Ergebnis: kommen in aller Regel diejenigen Staaten-
vorschlige, die von der Errichtung einer Wirtschaftszone ausgehen. Unter-
schiede "ergeben sich lediglich dann, wenn die Schiffahrt von der nationalen
Umweltschutzregelung ausgenommen wird oder in gewissem Umfang einer
entsprechenden Bindung an die internationalen Regelungen unterliegt. Wenig
differenziert ist in dieser Hinsicht der  Vorschlag Kenias®?, wonach bei dem
Erlaf nationaler Regelungen zum Schutze der Umwelt im Bereich der Wirt-
schaftszonen die internationalen Konventionen sowie entwickelte Standards
ebenso wie die geographischen und Skologischen Situationen zu beriicksichti-
gen sind.
Dagegen greift der Vorschlag von 10 Staaten® auf der Seerechtskonferenz
das bereits in der Staatenpraxis festgestellte Prinzip auf, bei der Regelung der
Kompetenz zwischen der Verschmutzung von Land und Titigkeiten im Mee-
resbergbau gegeniiber denen der Schiffahrt zu unterscheiden. Er geht von dem
Grundsatz aus, dafl die Staaten verpflichtet sind, jede Beeintrichtigung der
Umwelt durch Titigkeiten im Bereich ihrer Jurisdiktion zu verhindern
(Art. III). Es wird aber insoweit zwischen den Umwelteinfliissen von Land
aus und "bei Ausbeutung des Meeresbodens und der Verschmutzung der
Schiffe unterschieden. Denn in der ersten Gruppe sind die volkerrechtlichen
Regelungen und Standards lediglich zu beriicksichtigen (Art. VII, 3a), wihrend
die Regelungen fiir Schiffe mit den volkerrechtlichen Normen und Standards
iibereinzustimmen haben. Allerdings wird dem Kiistenstaat die Befugnis ein-
geriumt, auch in dieser Hinsicht strengere eigene Regelungen zu erlassen,
soweit sie verniinftig sind und nicht diskriminierend wirken, und dies durch
die besondere Skologische Verletzbarkeit des betreffenden Gebietes gefordert
wird. Derartige Mafinahmen sind der zustindigen internationalen Behorde
ohne Verzug mitzuteilen.
Wenn auch auf diese Art und Weise eine weitgehende Anniherung an die
reinen Umweltschutzzonenvorschlige erfolgt ist, so wirkt jedoch die Ein-
schrinkung der Schiffahrt nach diesem Vorschlag weniger einschneidend, da
zumindest, wenn auch in minimalem Umfang, die kiistenstaatlichen Rege-
lungsbefugnisse begrenzt sind.
In der Bindung der nationalen Rechtsgesetzbefugnis an internationale Richt-
linien unterscheiden sich auch die itbrigen Varianten dieses Grundkonzepts.
So sollen z. B. nach dem Vorschlag Australiensé* die Verniinftigkeit der
Mafinahmen in erster Linie anhand der volkerrechtlichen Regelungen gepriift
werden. Nach dem Vorschlag der USA® hat der Kiistenstaat dagegen im
Bereich der Wirtschaftszonen nur das Recht, Umweltschutzmafinahmen hin-
sichtlich des Meeresbergbaus zu "erlassen. Die Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe verbleibt weitestgehend in der Kompetenz des
Flaggenstaates (Art. VII). Der Kiistenstaat hat echte Durchsetzungsméglichkei-

62 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 41; Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 2. . )

63 Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 3 (Kanada, Fidschi, Ghana, Guyana, Island, Indien, Iran, Neuseeland,
Philippinen).

64 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 27.

65 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 36, 40.
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ten nur bei Schiffen, die seine Hifen anlaufen. Hier kann er allerdings alle
Vergehen verfolgen, gleichgiiltig, wo sie begangen sind, wenn das Vergehen
nicht linger als drei Jahre zuriickliegt und er hierzu durch die anderen Staaten
ermichtigt ist. Auflerdem hat nach diesem Konzept jeder Staat fiir die auf
Hoher See begangenen Verstofle ein Anzeigerecht. Die Bestrafung der Schiffs-
eigner bzw. des Schiffskapitins kann dann entweder der Flaggenstaat oder der
Hafenstaat vornehmen, und zwar der Staat des Hafens, den das Schiff inner-
halb von 6 Monaten anliuft. Eine weitgehend vermittelnde Haltung nimmt
der Vorschlag Italiens®® ein, indem er versucht, die mit einer nationalen
Errichtung der Umweltschutzzonen verbundenen Hirten zu vermeiden. Da-
nach kann nimlich eine derartige Zone nur von einer internationalen Behérde
auf Antrag des Kiistenstaates eingerichtet werden. Die Behérde erlifit dann die
Normen, die dem Umweltschutz in dieser Zone dienen.

d) Trennung von Regelungs- und Durchsetzungsbefugnissen.

Von einer ganz anderen Konzeption gehen die Vorschlige der Niederlande®
und Frankreichs® und — beschrinkt auf die Meeresverschmutzung der
Schiffe — der bereits erwihnte Vorschlag der USA aus. Bei ihnen erfolgt
eine Trennung zwischen Rechtsetzungs- und Durchsetzungsbefugnis. Die
Rechtsetzungsbefugnis — insbesondere hinsichtlich von Bau- und Ausrii-
stungsvorschriften — erfolgt durch volkerrechtliche Ubereinkommen, so dafl
insoweit ein allgemeiner Standard gesichert bleibt. Den Kiistenstaaten obliegt
allgemein fiir das an ihre Kiistengewisser angrenzende Seegebiet (so Frankreich)
oder aber bei Schiffen, die ihre Hifen anlaufen (Niederlande, USA), gegen-
iiber allen Verstéflen im Rahmen einer zeitlichen Begrenzung die Kontroll-
und Strafbefugnis. Diese Losung vermeidet eine Rechtszersplitterung, die bei
der Verwirklichung des kanadischen Vorschlags bzw. des Kiistenmeerkon-
zepts die zwangsliufige Folge wire, erlaubt aber eine effektive Uberwachung.
Besonders scharf ist in dieser Hinsicht der Vorschlag der USA, wonach es
das Recht des Kiistenstaates ist, nach einem entsprechenden Verfahren gegen-
iiber Schiffen eines Staates, der dauernd gegen die Umweltschutzvorschriften
verstoflt, Sondermafinahmen zu ergreifen (Art. XIV).

e) Flaggenstaatsprinzip

Dem traditionellen Konzept folgt dagegen der Vorschlag der BRD®?, der
auf dem Flaggenstaatsprinzip beruht und insofern die von dem IMCO-Uber-
einkommen vorgezeichnete Linie weiter verfolgt. Er siecht im Grunde genom-
men eine Dreiteilung der Kompetenzen vor und strebt auf diese Weise einen
Ausgleich zwischen den Interessen der Kiistenstaaten und denen der Schiff-
fahrtsnation an. So liegt die Regelungsbefugnis fiir die Hohe See ausschliefilich
bei der internationalen Staatengemeinschaft, wihrend sich die Kiistenstaaten
und die Flaggenstaaten die Kompetenzen fiir die Durchsetzung der Normen
teilen. Die Flaggenstaaten haben die Pflicht, den Schiffbau und die Aus-
riistung zu iiberwachen. Hier sind die Kontrollrechte des Kiistenstaates auf
die Priifung der Zertifikate beschrinkt. Kommt der Flaggenstaat seiner
Uberwachungspflicht nicht nach, so kann das Schadenersatzanspriiche ihm ge-

66 in Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 14 Add. 1.
67 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 48.

68 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 46.

69 Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 7.
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geniiber nach sich ziehen.Insofern soll durch die Verschirfung der Pflichten der
Flaggenstaaten die Durchsetzung der Umweltschutzvorschriften erzwungen wer-
den. Das Hauptgewicht der kiistenstaatlichen Befugnisse liegt dagegen bei der
Uberwachung seiner Kiistengewisser. So kann er gegen Schiffe vorgehen,
die gegen die Umweltschutzvorschriften im Bereich der Kiistengewisser versto-
fen haben, und Schiffen, die keine Sicherheitszertifikate besitzen, den Zugang
zu Kiistengewissern und Hifen verwehren. Gleichzeitig werden die Untersu-
chungsbefugnisse des Kiistenstaates auf der Hohen See erweitert.

4, Zusammenfassung

Bei einer Wiirdigung der Staatenpraxis sowie der Vorschlige, soweit sie im
Meeresbodenausschufl oder auf der Seerechtskonferenz vorgelegt wurden, sind die
gesamten geplanten Verinderungen im Seerecht mit in Rechnung zu stellen. Sollte
die Seerechtskonferenz beispielsweise eine Ausdehnung der Kiistengewisser bis auf
200 sm vorschlagen, so wiirde dies auf jeden Fall das Problem der nationalen
Umweltschutzkompetenzen auf Hoher See relativieren, da Kompetenzen jenseits
der 200-sm-Begrenzung nicht beansprucht werden. Es stiinde dann den Kiisten-
staaten offen, Regelungen zum Schutze der maritimen Umwelt im Bereich der
neugeschaffenen Kiistengewisser zu erlassen. Die einzige Beschrinkung lige nach
dem bisher geltenden Konzept der Kiistengewisser fiir die Kiistenstaaten darin,
dafl derartige Vorschriften wirklich dem Umweltschutz dienen und nicht diskri-
minierend wirken diirften. Dies ergibt sich aus dem normativen Zusammenspiel
von Art. 17 des Ubereinkommens iiber die Kiistengewisser und die Anschlufizone
und von Art. 24 des Ubereinkommens iiber die Hohe See. Dennoch wiirde eine der-
artige Losung ohne Zweifel fiir die Schiffahrt auflerordentlich weitreichende Ein-
schrinkungen mit sich bringen, da damit rund ein Drittel der gesamten Meeres-
fliche und vor allem alle Meerengen der nationalen Kontrolle unterstellt wiirden.
Selbst wenn die Seerechtskonferenz dem Vorschlag Maltas folgte, und Umwelt-
schutzregelungen nur im Rahmen verniinftiger Grenzen und unter Beachtung beste-
hender vilkerrechtlicher Normen — einschliellich der Kontrollméglichkeiten durch
ein Meeresgericht — zuliefle, wire eine starke nationale Ausprigung der einzelnen
maritimen Umweltschutzregelung nicht zu verhindern. Jede derartige mehr oder
minder eigenstindige nationale Regelung auf dem Gebiet des maritimen Umwelt-
schutzes birgt, zumal wenn sie Konstruktion, Ausriistung, Bemannung der Schiffe
betrifft oder Regelungen fiir die Ladung enthilt, die Gefahr einer substantiellen
Zersplitterung der auf die Schiffahrt bezogenen Normen und bedeutet damit fiir
diese ein Hemmnis. Die Seeschiffahrt ist mit Riicksicht auf ihre grofiriumigen
Operationen darauf angewiesen, zumindest hinsichtlich der genannten Punkte
einen moglichst weltweit homogenen Rechtszustand vorzufinden, da es ihr un-
moglich ist, diese Merkmale differierenden oder sogar sich widersprechenden
regionalen Forderungen wihrend der Fahrt anzupassen. Insofern besteht die Be-
fiirchtung, daf} mit Hilfe der Ausdehnung der Kiistengewisser auf 200 sm Sonder-
bezirke geschaffen werden, die der allgemeinen Schiffahrt praktisch verschlossen
bleiben. Damit wiirde aber die Bedeutung der See als wesentliches derzeit noch
intaktes mondiales Kommunikationselement eingeschrinkt, wenn nicht sogar auf-
gegeben.
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Wesentlich weniger einschneidend als die bisher behandelten priventiven Maf3-
nahmen wirken demgegeniiber unterschiedliche nationale Verbote (z. B. unter-
schiedlich strenges Verbot, Ol abzulassen), da sich die Schiffahrt darauf eher
einrichten kann. Eine Teilung der Regelungskompetenzen dergestalt, dafl die
Kiistenstaaten entsprechende Verbote erlassen, wihrend die Vorschriften fiir Bau,
Ausriistung und Bemannung international erfolgen, erscheint aber nicht realisier-
bar. Denn auf lange Sicht wird sich die Verschmutzung der See von Schiffen aus
nur durch die Einfithrung der letztgenannten priventiven Mafinahmen verwirkli-
chen lassen.

Die gleichen Bedenken wie gegen die Errichtung von Kiistengewissern bis zu
200 sm Breite bestehen gegeniiber der Anerkennung von Umweltschutzzonen nach
dem Vorbild Kanadas, denn praktisch beansprucht der Kiistenstaat hier, zumindest
was den Umweltschutz betrifft, die gleichen Rechte wie ein Kiistenstaat in seinen
Hoheitsgewissern. Im Grunde genommen handelt es sich bei derartigen Umwelt-
schutzzonen lediglich um eine Vorstufe, die sich nach und nach in ein echtes
Kiistengewisser verwandeln diirfte. Hinzu kommt, dafl vor allem der Vorschlag
Kanadas nur eine sehr lockere Bindung an volkerrechtliche Umweltschutznormen
vorsieht. Von ihnen soll schon bei Skologischen oder geographischen Besonderhei-
ten der Region abgewichen werden konnen. Diese Generalklausel ist so weit,
dafl sie praktisch fiir alle kiistennahen Gebiete die Schaffung von Sonderregelun-
gen erlaubt; dies gilt insbesondere fiir Zonen mit starkem Schiffsverkehr, da
dieser durchaus die Gefahr einer besonderen &kologischen Belastung mit sich
bringt. Es wire daher fiir die Kiistenstaaten mit Hilfe dieses Konzepts ohne
weiteres moglich, fiir derartige Regionen, aber auch fiir alle Meerengen besonders
strenge Anforderungen hinsichtlich Konstruktion, Bemannung und navigatori-
scher Ausriistung der Schiffe einzufiihren.

Im iibrigen ist zu bezweifeln, ob die Errichtung von Umweltschutzzonen oder die
Erweiterung der Kiistengewisser dem Interesse eines effektiven maritimen Um-
weltschutzes gerecht wiirde. Es ist schon fraglich, ob viele Staaten iiber die
technischen und finanziellen Voraussetzungen verfiigen, um derartige grofiriumige
Gebiete zu iiberwachen und bei Olunfillen wirksame Gegenmafinahmen zu er-
greifen”. Ein Beispiel dafiir bieten die Ausfiihrungen des Vertreters von Chile
auf der Seerechtskonferenz zum Metula-Zwischenfall in der Magellan-Strafe. Ob-
wohl Chile sonst fiir eine Stirkung kiistenstaatlicher Kompetenzen plidiert, ver-
langt es nunmehr nach dem Eindruck dieses Tankerungliicks und den daraus ent-
standenen Folgen eine stirkere internationale Zusammenarbeit.

Gleichen Bedenken begegnen naturgemifl die Vorschlige, die den Kiistenstaaten
priventive Regelungskompetenzen hinsichtlich der Schiffahrt im Rahmen des
Wirtschaftskonzepts iibertragen wollen. Die bisher eingebrachten Vorschlige sehen
allerdings in der Regel eine geringfiigig stirkere Bindung an international entwik-
kelte Regelbestimmungen vor, als die Verfechter des Umweltschutzzonenkonzepts.
Dennoch bleibt auch bei diesen Vorschligen fraglich, ob mit Hilfe solcher Bin-
dungen eine Zersplitterung des maritimen Umweltrechtes effektiv verhindert wer-
den kann.

Soweit dagegen in den Wirtschaftszonen eine Regelung des Meeresbergbaus im
Interesse der maritimen Umwelt erfolgt, bedeutet dies keine zusitzliche Einschrin-

70 Doc. A/Conf. 62/C. 3/SR. 15.
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kung fiir den Bergbau. Insofern ist die Situation anders als bei der Schiffahrt. Bei
den Anlagen des Meeresbergbaus handelt es sich bislang in aller Regel um stationire
Anlagen oder Einrichtungen mit geringer Mobilitit. Sie kénnen sich daher eher als
Schiffe auf nationale Gesetzgebung einstellen. Kurz gesagt, sie benétigen nicht die
See als Kommunikationselement, sondern als Plattform. Das einzige Bedenken ge-
gen eine vollige Ubertragung derartiger Regelungskompetenzen an die Kiisten-
staaten liegt darin, daf diese unter Umstinden ihre Anforderungen tief ansetzen,
zumal, wenn sie den Aufbau einer heimischen Industrie fordern und nicht mit
Investitionen fiir den Umweltschutz belasten wollen. Dieser Gesichtspunkt wird
sogar in einigen Staatenvorschligen, vor allem aus den Reihen der Entwicklungs-
linder, ausdriicklich angesprochen. Die Beriicksichtigung derartiger — vielleicht
auch verstindlicher — Interessen wiirde ohne Zweifel zu einer Wettbewerbsver-
zerrung zwischen den Staaten fithren und die Effektivitit eines weltweiten
Umweltschutzes beeintrichtigen. Auf der anderen Seite wiren aber Konzessionen
in diesem Bereich weit weniger gravierend, als wenn auch bei den an die Schiff-
fahrt gerichteten Anforderungen auf entsprechende Interessen der Entwicklungs-
linder Riicksicht genommen wiirde. Denn anders als bei der mobilen Verschmut-
zungsquelle des Schiffes, treffen die Auswirkungen des Meeresbergbaus in erster
Linie den Kiistenstaat selbst, auch wenn Einfliisse auf Nachbarstaaten oder die
Hohe See zu erwarten sind. Um wenigstens den beiden letztgenannten Gefahren
ansatzweise zu begegnen, wire es daher erforderlich, einen nicht zu hoch angesetz-
ten internationalen Mindeststandard zu schaffen, dem die Anlagen des Meeresberg-
baus geniigen miissen. Im iibrigen ist es aber durchaus erwigenswert, auf die
sozialen und wirtschaftlichen Unterschiede der einzelnen Linder Riicksicht zu
nehmen und ihnen zu iiberlassen, welche Anforderungen sie an den Meeresbergbau
in der Wirtschaftszone im Interesse des Umweltschutzes stellen wollen. Ent-
sprechende Konzessionen wiirden sicherlich eine Einigung erleichtern helfen.

Aus den bisherigen Ausfithrungen wird deutlich, dafl Schiffahrt und Meeresbergbau
unterschiedliche Vorkehrungen zum Schutz der maritimen Umwelt erfordern.
Wihrend die Regelungskompetenzen bei dem Meeresbergbau durchaus, wie es
viele Staaten fordern, in die Hinde der Kiistenstaaten gelegt werden konnten,
wiirde das gleiche Konzept bei der Schiffahrt gefihrliche Folgen haben. Dieser
Uberlegung trigt der bereits erwihnte Vorschlag der USA7 Rechnung. Sein Kon-
zept hat den Vorteil, daf} es die Einheitlichkeit der volkerrechtlichen Umwelt-
schutzregelung hinsichtlich der Schiffahrt wahrt und ihr damit keine besonderen
Einschrinkungen durch die Errichtung von Sonderregionen auferlegt. Gleichzeitig
wird die ausschlieflliche Durchsetzungskompetenz der Flaggenstaaten fiir die Um-
weltschutzgebiete auflerhalb der 12-sm-Kiistengewisser aufgegeben, indem nunmehr
auch die sog. Hafenstaaten Vergehen in diesem Bereich verfolgen sollen. Insofern
dehnt sich praktisch die Polizeibefugnis der Hafenstaaten auch auf die Hohe See
aus. So erfolgversprechend dieses System erscheinen mag, es begegnet doch gewissen
Bedenken. Im Grunde genommen wird damit das Konzept aufgegeben, daf} auf
Hoher See die Schiffe nur der Jurisdiktion ihres Flaggenstaates unterliegen. Ver-
stofle gegen den Umweltschutz werden insofern praktisch mit Piraterie oder
Sklavenhandel auf gleiche Stufe gestellt. Ob dies wirklich gerechtfertigt ist, er-
scheint zumindest mit Riicksicht auf den verhiltnismiflig geringen Anteil, den die

71 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 40.
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Schiffahrt an der maritimen Umweltverschmutzung hat, fraglich. Man sollte be-
riicksichtigen, dafl die Auslibung nationaler Kompetenzen hinsichtlich von Verge-
hen fremder Schiffe auf Hoher See auch in der Form des Hafenstaatskonzeptes
einen Eingriff in den Grundsatz der Meeresfreiheit enthilt. Denn das Flaggenstaats-
prinzip ist als ein Ausflufl dieses Grundsatzes anzusehen?. Auflerdem bedeutet die
Anerkennung von Untersuchungs- und Strafkompetenzen des Hafenstaates ohne
Zweifel einen Eingriff in die Souverinitit der Flaggenstaaten?™. Mit Riicksicht
darauf, daf die meisten Staaten ingstlich darauf bedacht sind, ihre Souverinitit
zu wahren, ist es sehr fraglich, ob sich ein Vorschlag nach dem Konzept der USA,
so praktikabel und wirksam er auch ist, durchsetzen kann. Will man derartige
Bedenken vermeiden, so erscheint es nur sinnvoll, die Verantwortlichkeit der
Flaggenstaaten zu verschirfen, um sie auf diese Weise anzuhalten, ihren Pflichten
gewissenhaft nachzukommen und die Schiffahrt stirker zu {iberwachen. Dafiir
bietet der Vorschlag der BRD74 einen Ansatz.

Nach diesem Vorschlag sind die Flaggenstaaten gehalten, dafiir zu sorgen, daff die
Verpflichtungen aus dem Umweltschutzrecht von Schiffen ihrer Flagge befolgt
werden. Die Staaten machen sich gegeniiber anderen Staaten und deren Staats-
angehorigen schadensersatzpflichtig, wenn sie ihrer Priifungspflicht nicht geniigen.
Kontrollpflichten enthilt bereits das IMCO-Ubereinkommen von 1972, dessen
Gedanken der Vorschlag der BRD aufgreift und weiter verfolgt. Die Verpflich-
tung zum Schadensersatz wegen Verletzung der Aufsichts- bzw. Priifungspflichten
ist dagegen in dieser Form relativ neu’. Sie lifit sich damit begriinden, daff der
betreffende Staat seine ihm gegeniiber der Staatengemeinschaft insgesamt oder
gegeniiber einzelnen Staaten obliegende Pflicht, Umweltschiden aus dem Bereich
seiner Jurisdiktion zu vermeiden, nicht erfiillt hat. Das Bestehen einer derartigen
volkerrechtlichen Pflicht kann allerdings bislang noch nicht als gewohnheitsrecht-
lich gesichert angesehen werden?. Insofern ist es richtig, daf sie nach dem Vor-
schlag der BRD durch Vertrag begriindet werden soll’8. Es handelt sich bei dem
von der BRD vorgeschlagenen Konzept iibrigens nicht um den Fall einer Ge-
fihrdungshaftung, so dafl der Staat fiir Umweltschiden von Schiffen unter seiner
Flagge ohne weiteres einstehen miifite. Sondern es soll lediglich eine Schadensersatz-
pflicht begriindet werden, die daraus resultiert, daf} der Flaggenstaat seinen Prii-
fungspflichten nicht geniigt hat und dies kausal fiir eine Schidigung der Umwelt

72 Riphagen, The Jurisdiction of the Coastal State, in: The Future of the Law of the Sea, edited by
Bouchez and Kaijen, The Hague 1973, S. 154 (156).

73 du Pontavice, Pollution, in: The Future of the Law of the Sea, edited by Bouchez and Kaijen,
The Hague 1973, S. 104 (135).

74 Doc. A/Conf. 62/C. 3/L. 7.

75 Eine weiterFehende Schadensersatzpflicht des Staates sieht beispielsweise der Vorschlag der UdSSR
vor (Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 32).

76 Caflisch, a. a. O., S. 216.

77 Vgl. dazu die Trail Smelter Arbitration vom 11. 3. 1941, United Nations Report of International

Arbitral Awards, Vol. III, S.1905. Caflisch a. a. O., S. 215, ist allerdings der Meinung, auch

dieser Schiedsspruch enthalte keinen Beleg fiir das Bestehen einer volkerrechtlichen Pflicht, schidliche

Umwelteinfliisse, die auf fremde Territorien iibergreifen, zu vermeiden, a. A. Schultheiss a. a. O., S. 45.

Goldie, International Principles of Responsibility for Pollution, in: Columbia Journal of Trans-

national Law, Vol. 9 (1970), S. 283 (306).

Auch Bothe, Umweltschutz als Aufgabe der Rechtswissenschaft, in: ZaRV 1972, S. 483 (508) vertritt

die Ansicht, daf} eine entsprechende Pflicht erst entwickelt werden mufl.

Ebenso, wenn auch nicht ausdriicklich auf die Schiffahrt bezogen, die Vorschlige von Malta (Doc.

ﬁé,;}‘c.sz)IJB/SC. IIVL. 33), Kenia (Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 41), UdSSR (Doc. A/AC. 138/SC.

Zu unterscheiden von der angesprochenen Staatenverpflichtung ist die zivilrechtliche Haftung (Ge-

fihrdungshaftung) der Schiffseigner (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution

Damage (ILM Vol. 9 (1970), S. 45). Verschiedene Konventionen treffen eine #hnliche Regelung

fiir radioaktive Schiden auf See (International Convention on the Liability of Operators of Nuclear

Ships, 1962; Convention Relating to Civil Liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear

Material, 1963 (BT — Drucksache 7/2182, S. 26; 75).
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geworden ist. Allerdings mufl nicht der Geschidigte die Kausalitit zwischen Nicht-
erfiillung der Priifungspflicht und Schaden nachweisen, sondern es liegt bei dem in
Anspruch genommenen Staat, das Fehlen einer derartigen Kausalitit darzutun. Mit
dieser Umkehrung der Beweislast begegnet der Vorschlag der BRD von vornherein
einem der moglichen Bedenken gegen diesen Losungsweg. Dennoch bleibt es frag-
lich, ob damit ein wirklicher Druck auf die Flaggenstaaten ausgeiibt werden kann,
thre Schiffe unter Umweltschutzgesichtspunkten zu iiberwachen. Ein stirkeres
Druckmittel wiirde in dieser Hinsicht ohne Zweifel die Einfithrung einer Gefihr-
dungshaftung bedeuten, wie sie beispielsweise fiir die von Weltraumgegenstinden
hervorgerufenen Schiden vorgesehen ist? Auf der anderen Seite wire die Ein-
fithrung einer Gefihrdungshaftung mit der Folge, dafl der Staat fiir jede Umwelt-
verschmutzung durch Schiffe unter seiner Flagge einzustehen hat, nicht ganz ange-
messen. Denn eine solche Haftungsform ist nur dann angebracht, wenn es sich
um neuartige Titigkeiten handelt, deren Auswirkungen unabsehbar sind und den
Keim fiir bedeutende Schidigungen in sich tragen®. Vor allem erscheint die Ein-
filhrung einer derartigen Haftung dann nicht sinnvoll, wenn, wie es bei Umwelt-
verschmutzung von Schiffen in der Regel der Fall sein wird, das ausldsende
Moment des schidigenden Ereignisses das Fehlverhalten beteiligter Personen ist8!.
Es liefRe sich aber beispielsweise eine Gefihrdungshaftung fiir Olleitungen auf dem
Meeresboden begriinden, ohne dafl dadurch die betreffenden Staaten unbillig
belastet wiirden82. Hinsichtlich der Schiffahrt sollte es allerdings bei dem von der
BRD vorgeschlagenen Konzept der Verursachungshaftung bleiben.

Ein Problem lifit der Vorschlag der BRD jedoch offen. Er beriicksichtigt nicht,
dafl moglicherweise weder ein anderer Staat noch fremde Staatsangehorige, sondern
lediglich die Hohe See geschidigt worden ist. Aber auch in diesem Fall ist die Zah-
lung von Schadensersatz erforderlich, um die eingetretenen Schiden beseitigen zu
konnen. Mit diesem Gesichtspunkt beschiftigen sich, wenn auch in allgemeiner
Form, die Vorschlige von Kenia und Malta. Sie sehen zutreffend vor, daff die
Interessen der Staatengemeinschaft auf der Hohen See durch eine internationale
Behorde wahrgenommen werden miissen. Ob der Vorschlag der BRD allerdings
insgesamt gesehen Beifall bei denjenigen Staaten finden wird, die auf eine Erweite-
rung ihrer kiistenstaatlichen Kompetenzen auch im Umweltschutzbereich dringen,
ist zweifelhaft. Denn im Grunde genommen wird durch den Vorschlag der BRD
an diesem entscheidenden Punkt — sieht man einmal von der Verstirkung der
kiistenstaatliches Untersuchungsrechte ab — nichts Wesentliches geindert. Unbe-
friedigend wird fiir diese Staaten vor allem sein, daf} sie nicht selbstindig gegen
aktive Verstofle von Schiffen gegen die Umweltschutzvorschriften — wie z. B.
das unbefugte Ablassen von Ol — auflerhalb der Kiistengewisser vorgehen kon-
nen83, Gleichzeitig besteht aber nach dem Vorschlag der BRD auch keine Méglich-
keit, die Flaggenstaaten nachhaltig zu einer Verfolgung derartiger Vergehen anzu-

79 Vgl. dazu Art. VI, VII Weltraumvertrag i. V. mit Art. II Abkommen iiber die vélkerrechtliche
Hafrung fiir Schiden, die durch Weltraumgegenstinde verursacht werden, in: ZLW 1972, S, 163.

80 Ausfiihrlich dazu Goldie a. a. O., S. 317.

81 Dennoch sieht der Vorschlag der UdSSR (Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 32, Art. 2, 3 eine Schadens-
ersatzpflicht des Staates fiir alle die Umwelt beeintrichtigenden Titigkeiten im Bereich seiner Ho-
heitsgewalt vor. Dahinter steht offenkundig die Erwigung, dafl es allein in seiner Hand liegt, derartige
Aktivititen und damit auch die daraus resultierenden Folgen zu verhindern.

82 Caflisch, a. a. O., S. 217, hilt unter Vorbehalt sogar die Einfiihrung einer Staatshaftung fiir Grofitanker
fiir denkbar.

83 Selbst Staaten wie Japan, die im iibrigen nicht sehr auf die Erweiterung der kiistenstaatlichen Kompe-
tenzen dringen, halten in diesem Bereich die Einfithrung von hafen- und kiistenstaatlichen Befugnissen
fiir méglich (Doc. A/Conf. 62/C. 3/SR. 14).
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halten. Sie sind lediglich verpflichtet, den anzeigenden Staat von den getroffenen
Mafinahmen zu verstindigen. Es ist daher zu iiberlegen, inwieweit sich in diesem
Bereich ein stirkerer Druck auf die Flaggenstaaten ausiiben lifit84, In Betracht
kime hierfiir ein in dem Vorschlag der USA85 angesprochener Gedanke. Danach
kann ein Kiistenstaat nach Einschaltung eine Streitschlichtungsstelle gegen alle
Schiffe unter der Flagge eines bestimmten Staates, der die Beachtung der interna-
tionalen Umweltschutzvorschriften bei seinen Schiffen nicht durchsetzt, Sonder-
mafinahmen ergreifen. Der Einbau derartiger kiistenstaatlicher Zwangsrechte in
eine zukiinftige Konvention zum Schutz der maritimen Umwelt konnte unter
Umstinden einige Staaten dazu bewegen, von dem Zonenkonzept oder vergleich-
baren Vorstellungen Abstand zu nehmen.

Von der bisher besprochenen Problematik zu unterscheiden ist die Frage, welche
Rechte den Kiistenstaaten zustehen sollen, wenn als Folge eines Tankerunfalls ihren
Kiisten schwerwiegende Gefahren drohen. Hier sollte im Prinzip das von der
IMCO#¢ vorgeschlagene Konzept der kiistenstaatlichen Eingriffsrechte nicht ver-
lassen werden, zumal es sich dabei nur um eine Konkretisierung des vélkerrechtlich
anerkannten allgemeinen Notstandsrechts handelt. Es kdnnte hier aber durchaus
der Vorschlag der USA in Erwigung gezogen werden, das komplizierte Konsulta-
tionssystem aufzugeben, das ein rechtzeitiges und effektives Eingreifen behindert.
Auch hinsichtlich der Abfallbeseitigung auf Hoher See sollte es bei dem Verfahren
der London-87 bzw. Oslo-88 Konvention verbleiben. Die Abfallbeseitigung auf
Hoher See ist am besten von jedem Staat selbstindig zu kontrollieren. Insofern
ist es richtig, daf die Vernichtung von Abfallstoffen im Meer von einer vorherigen
Genehmigung abhingig gemacht wird.

Die Oslo-Konvention weist in dieser Hinsicht allerdings einen Vorteil auf, als sie,
zumindest ansatzweise, eine internationale Uberwachung der nationalen Genehmi-
gungen erlaubt. Ein derartiger Kontrollmechanismus sollte auch in die zukiinftige
Konvention iiber den Umweltschutz auf See aufgenommen werden, um wenigstens
die Einhaltung bestimmter Mindestanforderungen durch die Staaten zu gewihr-
leisten. Die Tendenz auf der Seerechtskonferenz deutet allerdings leider, soweit
sich das bisher absehen liflt, nicht in diese Richtung. Man scheint vielmehr den
Kiistenstaaten groflere Freiheiten zubilligen zu wollen.

Eine besondere Problematik stellt schlieffilich noch die Bekimpfung der maritimen
Umweltverschmutzung von Land aus dar. Fiir sie entsprechende internationale
Regelungen zu erlassen, ist wohl nicht so ohne weiteres moglich. Die meisten
Staaten werden dies als einen unzulissigen Eingriff in ihre Souverinitit ansehen
und sich schon aus diesem Grund gegen derartige Bestrebungen wehren. Vor allem
die Entwicklungslinder befiirchten, dies kénne ihnen den Aufbau einer eigenen
Industrie erschweren. Nicht umsonst haben sie bereits auf der Umweltschutzkon-
ferenz in Stockholm wie auch in ihren Vorschligen auf der Seerechtskonferenz
auf ihre Sonderstellung hingewiesen und eine Beriicksichtigung ihrer Probleme
gefordert. Dennoch lifit sich diese Frage aus dem Gesamtkomplex nicht ausklam-
mern, wenn nicht die Regelung des maritimen Umweltschutzes zum Scheitern

84 Das wiirde in der Tendenz den auf der Konferenz geiuflerten Vorstellungen der BRD entsprechen
(Doc. A/Conf. 62/C. 3/SR. 5, S. 15 ff.).

85 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 40.

86 International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution
Casualities, ILM, Vol. 9 (1970), S. 25.

87 ILM, Vol. 11 (1972), S. 1291.

88 ILM, Vol. 11 (1972), S. 262.
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verurteilt sein soll. Die Konferenz miifite doch versuchen, wenn auch vielleicht
abgeschwicht durch eine Ubergangsregelung, Mindeststandards festzuschreiben und
das Verbot der Verschmutzung der See von Land aus in die zukiinftige Konven-
tion aufzunehmen. Die Einfiihrung einer Schadensersatzpflicht, wie sie z. B. der
Vorschlag von Malta8® enthilt, diirfte dagegen zumindest jetzt noch nicht reali-
sierbar sein.

89 Doc. A/AC. 138/SC. III/L. 33.
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The Protection of the Marine Environment

By RiiDIGER WOLFRUM

The settlement of the protection of the marine environment at the Third Confe-
rence on the Law of the Sea will gain importance due to possible effects on
shipping and sea-mining. Previous attempts to control the increasing pollution of
the sea had little effect, and have been strongly criticised. Yet only a few states,
for example Canada, have established pollution prevention zones adjoining their
own coastal waters, thereby claiming far-reaching regulation and control com-
petences. Canada justifies its action by stating that an effective protection of the
marine environment can only be achieved by this method.

At the Third Conference on the Law of the Sea, various ideas to combat the
pollution of the marine environment were put forward, based on two completely
different concepts. The first group demands a drastic extension of coastal state
competences, which would allow the coastal states to look after the marine
environment outside their territorial waters. It is not clear whether these com-
petences concern only permission to control, or also permission for regulations
and how far they will be bound by international standards.

Such an increase of coastal state competences would cause difficulties for shipping.
This applies, in particular, to national regulations dealing with the construction,
equipment, manning and loading of ships. Special areas of the sea may be closed to
shipping in general. Moreover, it would be difficult to accommodate this type of
competence under the present principle of international Law of the Sea. This is
based on the freedom of the High Seas, which provides that ships on the High
Seas are under the jurisdiction of their own flag-state. The transfer of protection
of the environment competences to coastal states with regard to sea-mining
seems less extreme. However, it is to be feared that states in the process of
industrialization will not take sufficient consideration of the demands of the pro-
tection of the environment if no internationally binding minimum standards are
set. :

The other position of the Conference on the Law of the Sea favours the creation
of an international authority to work out the regulations for the protection of the
marine environment, and to secure general international standards.

The best solution would be the inclusion into the existing system of the Law of the
Sea of a regulation for the protection of the marine environment, based on the
principle of the flag-state authority. This has been suggested by the Federal
Republic of Germany. The obligations of the flag-states shall thereby be intensified;
they become liable, if they fail to fulfill their responsibilities.

Greater consideration should be given to this idea at the Conference on the Law
of the Sea. It promises an effective protection of the environment of the sea
without, at the same time, limiting the concept of the freedom of the High Seas.
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