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F fran s Henning, H am burg

Das Problem der „billigen Flaggen"

D er absolute H öchststand der W elthandelstonnage 
und das seit B eendigung der Suezkrise zu bem er- 

keende ständige A bg leiten  des N iveaus am W eltsee- 
frcachtenm arkt sind der Schlüssel zu  dem  Problem  der 
b illligen  Flaggen, das bei der gegenw ärtigen  schlech­
te m  K onjunkturlage der Seeschiffahrt erheblich an Be­
d e u tu n g  gew onnen hat. Es is t daher nicht ve rw u n d er­
l ic h , daß dieses Problem  die veran tw ortlichen  p riv a ten  
u m d  staatlichen S tellen  der S d iiffah rtsländer ganz be- 
so)nders beschäftigt. A us den m eisten  trad itione llen  
Scihiffahrtsländern w erden  E inzelak tionen  zur V erm ei- 
d u ing  der aus diesem  Problem  erw achsenen Schw ierig­
k e i t e n  gem eldet, aber noch im m er feh lt es an e iner 
a llg em ein en  Lösung des Problem s auf in te rna tiona le r 
E b en e .

Verkäufliche F laggen
Im  allgem einen w ird  e in  Schiff in  einem  H afen des 
L an d es  registiert, dem  auch der E igner der N ationa li­
t ä t  nach angehört. In  der N achkriegszeit h a t nun  in 
s te igendem  Umfang die Tendenz d e r R egistrierung 
v o n  Schiffen u n te r den  „Flags of C onvenience" zu ­
genom m en. D iese P rak tik  dü rfte  neben  den  ladungs- 
len k en d e n  M aßnahm en, d ie  h eu te  ebenfalls sehr häu- 
fiig  A nw endung finden, e ine der bedrohlichsten  Er­
scheinungen  der in te rna tiona len  S d iiffahrtspo litik  
s e in . Der A usdruck „Flags of C onvenience" b e in h a lte t 
g e n a u  das, w as e r  sag t: nämlich, daß es ein igen 
Schiffseignern  günstiger erscheint, ih re  Schiffe u n te r 
a n d e re n  als ih re r N ationalflagge fah ren  zu lassen. 
D ie s  ist ein K unstgriff, d er die Schiffseigner in  die 
L a g e  versetzt, gew isse V orte ile  gegenüber den  Re- 
g is trie rungs-, S teuer- und  sonstigen  V orschriften des 
e ig e n e n  Landes zu erlangen . Die Länder, die zunächst 
so lc iie  V orteile  gew ährten , w aren  Panam a, H onduras 
u n d  Liberia. D iese S taa ten  tra ten  auch u n te r der Be- 
zeicJinung „Panhonlib-Länder" auf den  W eltm eeren  
a u f . Da neben  Panam a, H onduras un d  L iberia auch 
C o s ta r ic a  begann, seine F lagge an  ausländische R eeder 
zu  verkaufen, w urden  aus den  Panhonlib-L ändern  
sch n e ll die Panhonlibco-Länder. Inzw ischen sind neue 
In te re sse n te n  w ie San M arino und  T anger aufge- 
ta u c iit , und auch Sizilien und  die B erm udas hab en  sich 
b e re ite rk lä r t , frem de Schiffe u n te r ih re r F lagge zu 
re g is tr ie re n . Selbst eine F inanzgruppe aus G enf ha t 
b e r e i ts  versucht, das Fürsten tum  Liechtenstein zur 
Schaffung  eines Schiffsregisters zu veran lassen .
D ie  A ufzählung d ieser L änder zeigt, w elchen Umfang 
d ie s e s  Unwesen, w ie m an d iese P rak tiken  e iner m o­
d e rn e n  F laggendiskrim inierung in  E ngland bezeich­
n e t, bereits angenom m en hat. V erfüg te  die W elt­
h an d e ls flo tte  am 1. 7. 1957 über 110,25 M ill. BRT, und  
z i e h t  man h iervon  die U S-Reserveflotte, die einen  Um­
fa n g  von 12,75 Mill. BRT hat, ab, so zäh lt die ak tive  
W elth an d e ls to n n ag e  noch im m er ü b e r 97,5 M ill. BRT. 
In  d e n  Panhonlibco-Staaten w aren  zum gleichen Z eit­
p u n k t  12,5 Mill. BRT an  Schiffsraum  reg is tie rt, w as 
e i n e n  A nteil der b illigen  F laggen  von  12,8 Vo an der

ak tiv en  W elthande ls tonnage  ausm acht. Setzt m an die 
W elthande ls tonnage  vom  Lloyds-Stichtag des Jah res 
1939 =  100, so erreichte sie am Lloyds-Stichtag 1957 
d en  S tand  vo n  161; d iese lbe  R elation  fü r d ie b illigen  
F laggen  b e träg t aber 100:1557.

V on g rößerer B edeutung sind  b isher a llerd ings nur 
L iberia un d  Panam a. D iese beiden  Länder standen  
nach Lloyds R egister 1957 auf der W eltschiffahrtsliste  
an  v ie r te r  bzw. achter S telle. In der T ankertonnage 
rückte L iberia, dessen  H andelsflo tte  sich im v ergange­
nen  J a h r  unverhältn ism äß ig  schnell entw ickelt hat, 
h in te r England und  N orw egen  auf den  d ritten  Platz 
v o r und  s teh t dam it noch v o r den  USA. Panam a s teh t 
h ie r an  fün fter S telle. D er A nte il be ider Länder an 
der W elttankerflo tte  b e träg t heu te  ca. 23 Vo. V om  G e­
sam tbestand  an  Spezialschiffen für E rztransporte  
en tfa llen  sogar nahezu  37 Vo auf d iese  beiden  Länder. 
D azu kom m t noch, daß v o n  den  im d ritten  Q uarta l 
1957 im  Bau befindlichen Schiffen m ehr als 18 Vo der 
G esam ttonnage und  25 Vo der T ankertonnage u n te r 
den  F laggen  d ieser Länder reg is tie rt w erden  sollen.

D ie erkauften  Vorteile 
D ie m eisten  V orte ile  der F lags of C onvenience liegen  
auf dem  steuerlichen  G ebiet. Die V erm eidung von 
überg roßen  S teuerzah lungen  w ird  als H auptm otiv  an ­
gegeben, denn  die S teuerpflicht für die Schiffseigner 
is t in  d iesen  Ländern  tatsächlich kaum  erw ähnensw ert. 
In  den  Panhonlibco-L ändern  sind d ie Schiffe au slän ­
discher R eeder gegen  Z ahlung fo lgender geringfügiger 
R egistrierungs- und  Jah resg eb ü h ren  steuerfre i geste llt 
(in $ je  NRT):
G ebühr Liberia Panam a H onduras C ostarica

Registrierungsgebühr 1,20 1,20 0.25 1,—
Steuerlid ie  A bgaben 0,10 0,10 0,05 0.10
Q uelle : OEEC.

Die B eibehaltung  d ieser G ebührensätze w ird  v o n  Li­
b e ria  fü r 20 Jah re , vo n  C ostarica  für 25 Ja h re  und  in 
H onduras sogar für 30 Ja h re  garan tiert.
Die so gesicherte S teuerbefreiung  für Schiffe, die u n te r 
den  b illigen  F laggen  fahren, e rlau b t es den  Reedern, 
ihre G eschäfte so zu regeln , daß sie ih re  G ew inne 
p rak tisch  in  keinem  Land der W elt der S teuer zu 
u n te rw erfen  brauchen. Sie sind also  in  der Lage, im 
V ergleich zu ih ren  M itkonku rren ten  in  anderen  Län­
dern  erheblich m ehr fü r ih ren  eigenen  F lo ttenausbau  
und  d ie  s tänd ige  M odern isierung  ih re r E inheiten  auf­
zuw enden.
M an schätzt, daß heu te  e tw a 80 Vo der Tonnage, die 
u n te r d iesen  F laggen  reg is tr ie r t sind, griechischen 
oder us-am erikan ischen  E ignern  gehören . D en unbe­
s tr itten  größ ten  A nte il an  den  gebo tenen  P riv ileg ien  
nehm en griechische E x ilreeder in  A nspruch. D ann aber 
folgen be re its  die' USA. F ür sie is t es in  der H aup t­
sache e in  anderes M otiv  als das der S teuerverm ei- 
dung, das zur R eg istrierung  in  d iesen  L ändern  führt, 
nämlich d ie V erm eidung  e rh ö h te r B etriebskosten.
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A udi d iese sind u n te r den  b illigen  F laggen w esen t­
lich n ied riger als in  den  trad itione llen  Schiffahrtslän­
dern. D ies trifft besonders für die B esatzungskosten  
einschließlich der Sozialabgaben zu. So fordern  die 
Bestim m ungen in  den USA z. B., daß 75 “/o der M ann­
schaften und  100®/o der O ffiziere auf Schiffen, die 
u n te r der F lagge der USA fahren, us-am erikanischer 
N atio n a litä t sind. Die Absicht, die die am erikanischen 
R eeder daher bei der R egistrierung  ih re r Schiffe in 
den b illigen  Ländern  verfo lgen, ist, ih re  hohen  Be­
trieb skosten  denen  ih rer M itw ettbew erber an nähern  
zu können.
N atürlich  g ib t es auch ein ige N achteile, d ie sich bei 
der R eg istrierung  u n te r den  Panhonlibco-FIaggen e r­
geben. V or allem  is t h ier zu nennen, daß d ie R eeder 
ohne jed e  R egierungshilfe sind, w enn  e in  even tue lles 
diplom atisches E ingreifen am Platze w äre. Zum ande­
ren  haben  es sich die A rbeitgeber-V ere in igungen  in 
a lle r W elt, a llen  v o ran  die In te rna tiona le  T ransport- 
A rbeiter-Föderation , zur A ufgabe gemacht, gegen  die 
z. T. nicht ganz überschaubaren  sozialen  V erhältn isse  
an  Bord der Panhonlibco-Schiffe vorzugehen.
W ie geh t nun  im einzelnen  die R eg istrierung  v o n sta t­
ten? D er j,L iberian M aritim e Code" z. B. s ieh t vor, daß 
jed es seegehende Schiff, g leichgültig  wo gebau t und 
w em  es gehört, in  L iberia reg is tr ie r t w erden  kann, 
sofern  die fälligen  R egistrierungsgebühren  bezah lt 
w erden.
In P anam a sind die R egistrierungsm öglichkeiten  sogar 
noch bequem er. M an ken n t näm lich ein v o rläu fi­
ges Patent, das von  jedem  panam esischen K onsul in 
der ganzen W elt au sgeste llt w erden  kann. Es h a t im 
allgem einen  eine G ültigkeit von  6 M onaten  und  soll 
danach zu der endgü ltigen  R eg istrierung  in  Panam a 
angem eldet w erden . Das G esetz v e rlan g t w eder b e ­
sondere Q ualifikationen  von  den jen igen , die ihre 
Schiffe in  Panam a reg is tr ie ren  w ollen, noch m acht es 
b esondere  A uflagen hinsichtlich des Z ustandes des 
Schiffes. A llerd ings v e rlan g t es, daß nicht w eniger 
als 25 “/o der B esatzung panam esischer N ationa litä t 
sein  m üssen. Die R egistrierungsvorschriften  in  H on­
duras und  C ostarica  sind ähnlich, a lle rd ings b e träg t 
der M indestan te il der n a tiona len  B esatzung in  H on­
duras 50 “/o. D iese B em annungsvorschriften dürften  
auf die D auer nicht erhöh t w erden, da  es für alle 
d iese Länder sehr schw er sein  dürfte, das nö tige  see ­
fah rende P ersonal zu stellen.

D er sozia le  A spek t 
Das Problem  h a t aber auch einen  sozialen  A spekt. 
Panam a und  L iberia gehö ren  näm lich ke inen  in te r­
n a tiona len  K onventionen arbeitsrech tlicher N a tu r an. 
Eine U ntersuchung der n iederländischen  R eederver­
e in igung  h a t ergeben, daß in  88 in te rn a tio n a len  V er­
träg en  und  Ü bereinkom m en a lle in  29 den  A rbe its­
bed ingungen  an  Bord und  der sozialen  Sicherheit der 
S eeleu te  gew idm et sind. H iervon  sind  allerd ings elf 
noch nicht in K raft ge tre ten . A ber auch den  übrigen  
18 gehören  die Panhonlibco-L änder in  keinem  einzi­
gen F alle  an. V on den 59 K onventionen, die nicht a r­
beitsrechtlicher N a tu r sind, haben  Panam a 13 und 
L iberia 10 unterzeichnet.

W enn  vo n  d iesen  L ändern  insbesondere  nach 1945 
in te rn a tio n a le  V ere inbarungen  un terzeichnet bzw. 
ra tifiz iert w urden , so scheint d ies a llerd ings darauf 
h inzudeuten , daß sich se it dem  K riege doch das Be­
s treben  geltend  macht, h in te r den  trad itio n e llen  Schiff­
fah rts län d ern  nicht zurückstehen  zu w ollen . In bezug 
auf die in te rn a tio n a le  Sozialgesetzgebung bestehen  
aber ohne Zw eifel nach w ie vor Schw ierigkeiten. Die 
A rbe itgeber und A rbeitnehm er der Panhonlibco-L än­
der sind, w eil sie  nicht o rgan isie rt sind, nicht in  der 
Lage, D eleg ierte  zu paritä tischen  V erhand lungen  zu 
en tsenden . Das he iß t natürlich  nicht, daß m an von  
einem  „sozialen D um ping“ d e r b illigen  F laggen  sp re­
chen könnte . In v ie len  Fällen  w erden  sogar höhere  
H euern  gezahlt, als d ies bei europäischen  Schiffahrts­
gesellschaften  der Fall ist. A llerd ings fä llt d ie h ier 
übliche Sozialversicherung gänzlich fort.

In tern ationale  B edeu tung  
N eben  den  w irtschaftlichen A usw irkungen  dürfen  die 
w eitgehenden  politischen K onsequenzen d ieser E nt­
w icklung nicht übersehen  w erden . Es g ib t h eu te  eine 
A nzahl von  Ländern  ohne eigene  a lte ingesessene  
Schiffahrtsgesellschaften, die dennoch form al E igner 
eines großen  Teils der W elthandelsflo tte  sind. D ank 
d ieser fo rm alen  Eignerschaft sehen  sie sich aber in 
die Lage verse tz t, an  allen  in te rn a tio n a len  D iskussio­
nen  ü b e r Schiffahrtsproblem e te ilnehm en  zu k ö nnen  
und  m it ih re r Stimm e in te rna tiona le  Schiffahrtsgesetze 
und  S icherheitsbestim m ungen zu beeinflussen. W enn  
auch die A nnahm e auf den  e rs ten  Blick phan tastisch  
erscheinen mag, daß Länder w ie L iberia und  C osta­
rica  die in te rn a tio n a len  S ch iffahrtsangelegenheiten  
tatsächlich beeinflussen könn ten , b e s teh t im m erhin 
die M öglichkeit e iner solchen Einflußnahm e.
W ie be re its  e rw ähnt, feh lt es b ish e r an e iner o rg an i­
sie rten  in te rn a tio n a len  Lösung d ieses Problem s. Der 
einzige V orschlag, der A ussicht auf Erfolg verspricht, 
w urde im O k tober 1957 auf der Jah res tag u n g  der 
C ham ber of Shipping, der g röß ten  R eederverein igung  
der W elt, in  London gem acht. G edacht w urde an einen  
Zusam m enschluß der Schiffahrt a lle r Länder, die u n te r 
d e r K onkurrenz der b illigen  F laggen  zu le iden  haben. 
N icht n u r die trad itio n e llen  Schiffahrtsländer, sondern  
auch alle  d ie jen igen , die e ine echte nationale  H andels­
flo tte au fbauen  w ollen, so llten  sich zu einem  Klub zu­
sam m enschließen. M it der Z ugehörigkeit zu d ieser 
V ere in igung  is t aber die V erpflichtung verbunden , 
w eder v o rhandene  Schiffe noch N eubau ten  an  Länder, 
d ie  außerhalb  des K lubs stehen , zu verkaufen , zu lie ­
fern  oder d o rt zu reg istr ie ren . In  England nim m t m an 
an, daß d e r Klub auf d iese W eise  seh r schnell einen  
großen  geschlossenen M ark t für neue  und  a lte  Schiffe 
b ilden  w ürde. W enn  sich dann noch die hauptsächlich­
sten  Schiffbauländer anschließen, is t es nach eng­
lischer M einung nur noch eine F rage der Zeit, b is die 
F lo tten  der b illigen  L änder abzusterben  beginnen . 
D ieser englische V orschlag bedarf e in e r in te rn a tio n a ­
len  B eachtung und  Prüfung; denn  so llte  sich die ge­
genw ärtige  F rach tenbaisse  noch län g er h inziehen, 
dü rfte  das „Problem  der b illigen  F laggen" für die 
W eltschiffahrt e ine  gefährliche B edeutung  erlangen.
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