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»Sanktionen haben erhebliche Auswirkungen auf die Schifffahrt«

Welche der Sanktionen betreffen die maritime Wirtschaft
(Schifffahrt, Finanzierung, Schiffbau, Hifen) am meisten?

Es gibt zwei Arten von Sanktionen: Sanktionen, bei denen die
Vermdogenswerte von Unternehmen oder Einzelpersonen einge-
froren werden und Sanktionen, die sich auf bestimmte Wirt-
schaftsgiiter bzw. -sektoren beziehen. Beide haben erhebliche
Auswirkungen auf die Schifffahrt. Im Rahmen der wirtschafts-
bezogenen Sanktionen kann sowohl der Export von Giitern
nach Russland als auch der Import von Giitern aus Russland
verboten sein. Die wirtschaftsbezogenen Sanktionen sind zu-
meist so gestaltet, dass nicht nur das Geschift selbst, sondern
auch alle Arten von Unterstiitzungen fiir dieses Geschift verbo-
ten sind. Ist z.B. die Ausfuhr eines bestimmten Gutes untersagt,
dann ist auch der entsprechende Transport verboten. Zudem ist
die Finanzierung, Versicherung oder Erbringung von tech-
nischen Services fiir Schiffe untersagt, die gegen Sanktionen
verstoflen. Es ist zudem verboten, Schiffen unter russischer
Flagge (oder solchen, die bis zum 24. Februar 2022 unter russi-
scher Flagge gefahren sind) Zugang zu Hifen in der EU zu ge-
wihren.

Was droht den Betroffenen im schlimmsten Fall?
Sanktionsverstofle sind Straftaten und damit ein personliches
Haftungsrisiko fiir den involvierten Mitarbeiter und die Ge-
schiftsfithrung. Hier drohen wenigstens Geldstrafen. Daneben
kann auch das Unternehmen bebuft werden und es wird das
verlieren, was es durch den Sanktionsverstof8 verdient hat. Zu-
dem sind Sanktionsverstofle unter vielen »Code of Conducts«
verboten, die immer hdufiger Eingang in Vertragsbeziehungen
finden. Selbst wenn sich also die Strafen im Rahmen halten soll-
ten, kann ein Sanktionsverstof$ zur Kiindigung relevanter Ver-
trage fiir den Geschiftsbetrieb fithren.

Was ist angesichts der Sanktionspakete iiberhaupt noch moglich
im Geschdft mit russischen Unternehmen/Akteuren?

Das kommt immer auf das einzelne Geschift an. Geschifte mit
Russland sind nach wie vor moglich. Es ist aber in jedem einzel-
nen Fall eine genaue Priifung des Sachverhalts und der betei-
ligten Unternehmen erforderlich.

Was sind die grofSten »maritim-juristischen« Probleme oder
Herausforderungen bei der Bearbeitung entsprechender Fiille?
Viele der Vertrige wurden geschlossen, als Sanktionen noch
keine grofSe Rolle spielten. Die Rechte bestimmte Informatio-
nen zu erfragen, spiegeln das hiufig wider. Habe ich aber keine
Informationen, kann ich auch keine Sanktionspriifung durch-
fithren. Das grofite Problem besteht also zunichst darin, die er-
forderlichen Informationen zu erhalten. Hier muss aber jedem
Beteiligten klar sein, wenn meine Vertrige es nicht hergeben,
dass ich die erforderlichen Informationen bekomme, dann
muss ich diese Vertrage dndern.

Wie sollten sich Unternehmen aus der maritimen Wirtschaft Ih-
rer Ansicht nach auf die Situation einstellen bzw. was sollten sie
bei der Vorbereitung ihrer Geschiifte und nicht zuletzt bei lau-
fenden Vertrigen/Geschiiftsbeziehungen beachten?

Gerade Schiffseigner und finanzierende Banken miissen in viel
weiteren Umfang als bisher priifen, was mit den Schiffen ge-
schieht (mit wem wird gehandelt? Welche Ladung soll geladen
werden? Welche Hifen sind beteiligt?). Und das nicht nur ein-
mal, sondern fortlaufend. Aus unserer Sicht muss jedem Schiff-
fahrtsakteur klar sein, dass sich die Handelswelt seit Februar
umfassend gedndert hat und jeder Akteur priifen muss, ob ein
Geschift, an dem er auch nur indirekt beteiligt ist, sanktions-
rechtlich einwandfrei ist. [
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