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Vorwort 

Die vorliegende Arbeit baut einerseits auf praktische Erfahrungen 
des Autors als Schiffsoffizier  und Inhaber des Patentes Kapitän auf 
Großer Fahrt und andererseits auf der bislang unveröffentlichten 
Examensarbeit der einstufigen Juristenausbildung in Bremen (1979) 
auf, die im wesentlichen dem Streikrecht der Schiffsleitung  gewidmet 
ist. 

Es erscheint dem Autor wichtig, die Stellung des Kapitäns historisch 
zu untersuchen, wei l dessen heutige rechtliche Stellung ohne den histo-
rischen Hintergrund nur schwer verständlich ist. Die historische Unter-
suchung berücksichtigt sowohl die ökonomischen Aspekte der deutschen 
Seeschiffahrt  (Aufbau und Wiederaufbau der Handelsflotten) als auch 
die durch diese Einflüsse hervorgerufenen  Veränderungen der recht-
lichen Stellung des Kapitäns. 

Der Autor hofft,  daß diese Arbeit sowohl den Praktikern in der See-
schiffahrt  als auch den Juristen, die mit Fragen des Seearbeitsrechts zu 
tun haben, wesentliche Fragen beantwortet oder ihnen zumindest bei 
der Lösung von Rechtsproblemen Hilfestellung gibt. 

Für die Anregung zur vorliegenden Untersuchung dankt der Autor 
dem Richter am Arbeitsgericht Bremerhaven, Herrn Dr. H. Menke. 
Gleichfalls gi l t sein Dank den Gutachtern, den Herren Prof.  Dr. Hagen 
Lichtenberg und Prof. Dr. J. Α. E. Meyer sowie Herrn Prof.  Dr. R. 
Dubischar, von denen er durch Gespräche wertvolle Hinweise und An-
regungen erhalten hat. Zu Dank ist er auch Herrn Lieberum für die 
freundliche Hilfe bei der Literaturbeschaffung  verpflichtet.  Frau Hanz 
hat in vorbildlicher Weise das Manuskript betreut, dafür gebührt ihr 
der besondere Dank des Autors. 

Die Arbeit hat dem Promotionsausschuß Dr. jur. der Universität 
Bremen vorgelegen. Das Kolloquium hat am 09. Juni 1982 stattgefun-
den. 

Der Autor dankt weiterhin Herrn Ministerialrat a. D. Prof.  Dr. J. 
Broermann für die schnelle Bearbeitung und Bereitschaft,  diese Arbeit 
in die Schriftenreihe  zum Sozial- und Arbeitsrecht aufzunehmen. 

Bremen, im Juni 1982 
Dieter Hanses 
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Erster  Teil 

Einleitung 

In dieser Arbeit soll die rechtliche Stellung des Kapitäns auf deut-
schen Handelsschiffen  untersucht werden, die berechtigt sind, die 
deutsche Flagge zu führen. Hierunter fallen die Schiffe  der Küsten-
fahrt,  der Mitt leren Fahrt und die der Großen Fahrt. Durch die Be-
grenzung auf die seegängigen Schiffe  werden diejenigen der Binnen-
schiffahrt  ausgeschlossen. 

Die historische Entwicklung der rechtlichen Stellung des Kapitäns, 
von den Anfängen der Seeschiffahrt  bis in die Gegenwart, steht im 
Mit telpunkt der Untersuchungen dieser Arbeit. 

Im Al ter tum und im Mittelalter war das Interesse der jeweiligen 
Staaten an der Seeschiffahrt  gering. Aus dem Al ter tum sind nur einige 
wenige handelsrechtliche Rechtssätze römisch-rechtlichen Ursprungs 
überliefert. 

Im Mittelalter lassen sich zwar vereinzelt staatliche Gesetzgebungs-
werke feststellen, die seerechtliche Materien regeln, etwa die See-
mannsordnung Jakobs I. von Arragonien aus dem Jahre 1258, jedoch 
hatte die Rechtsprechung der großen Seegerichte (Oleron, Damme, Bar-
celona) eine weitaus größere praktische Bedeutung. Diese Gerichte setz-
ten — unter Berufung auf anerkannte Rechtsgrundsätze — die Regeln, 
nach denen sie entschieden, selbst; die Rechtssprüche wurden nieder-
geschrieben und gesammelt. Diese Sammlungen genossen hohe Autor i-
tät und bildeten die Rechtsquelle für weitere Entscheidungen; die 
Rechtsprechung beruhte also auf Präjudizien. Die ζ. T. abstrakt formu-
lierten Rechtssprüche bildeten so allmählich normative Ordnungen, die 
sogar von den Seegerichten anderer Länder übernommen wurden. 
Selbst den Bedürfnissen der Hanse genügte prinzipiell dieses von den 
Rules dOleron stark beeinflußte Seerecht; allerdings nahm sie zwi-
schen 1364—1614 immer wieder durch Beschlüsse (die sog. Hanserezesse) 
auf den Inhalt des Seerechts Einfluß. 

I n der Neuzeit steigt mi t der Ausweitung des Handels das Engage-
ment aller an der Seefahrt  beteiligten Staaten in der Regelung des See-
rechts auf allen Gebieten. Von diesen Regelungen wurden das hansische 
Seerecht von 1614 und die Bremer Seemannsordnung von 1852 im Hin-

Hanses 2 



18 I. Tei l : Einlei tung 

blick auf die Rechtsstellung des Kapitäns untersucht. Die inhaltliche 
Rechtfertigung für diese Beschränkung liegt darin, daß die Hansestädte 
das ADHGB in den einschlägigen Abschnitten entscheidend beeinfluß-
ten. Das ADHGB aber, dessen Seerecht im Wege der Partikulargesetz-
gebung nach 1862 allmählich in allen deutschen Ländern eingeführt 
wurde1, hat die Rechtsstellung des Kapitäns bis heute nachhaltig ge-
prägt. Insbesondere die erweiterte Vertragshaftung  des Kapitäns, die 
durch das ADHGB eingeführt  wurde, w i rd eingehend untersucht, wei l 
diese Regelung bis heute die Anerkennung des Kapitäns als Arbeit-
nehmer erschwert. Die Rechtsstellung des Kapitäns w i rd aber nicht nur 
durch das Handelsrecht, das dessen Beziehung zum Reeder und zu den 
Ladungsbeteiligten regelt, bestimmt, sondern maßgeblich auch durch 
die Seemannsordnungen, die vordergründig das Verhältnis zwischen 
Kapitän und Mannschaft regeln, im Kern aber die Arbeitskraft  der See-
leute für den Reeder — eben über die starke Stellung des Kapitäns — 
verfügbar  machen. I n den Seemannsordnungen von 1873 und 1903 
schlagen einerseits die wirtschaftlichen Interessen der Reeder unge-
hemmt durch. Andererseits zeigt sich in diesen beiden Gesetzeswerken 
das Engagement des Staates in der Handelsschiffahrt,  die für den sich 
entfaltenden Imperialismus eine Funktion hat. Um diese Zusammen-
hänge zu verdeutlichen, w i rd die Entwicklung des Seehandels in die 
Untersuchung mit einbezogen. Konkret bezogen auf die Rechtsstellung 
des Kapitäns, die ohne Einbeziehung seiner wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Position nicht zu vertreten ist, zeigt sich eine Orientierung 
h in zum Militärischen, zum möglichen Kommandanten eines Hilfskreu-
zers im Kriegsfall.  Der wissenschaftliche Streit um die Schiffsgewalt, 
ein in keinem Gesetz verwendeter Begriff,  sondern eine juristische 
Konstruktion, spiegelt diese Tendenz wider. Zwar hat der Ausgang der 
beiden Weltkriege diese Tendenz gebrochen, jedoch ist die Diskussion 
um die Schiffsgewalt  auch unter der Geltung des Seemannsgesetzes von 
1958 nicht abgebrochen, und die sog. öffentlich-rechtliche  Stellung des 
Kapitäns w i rd ζ. B. als Argument gegen dessen Streikrecht verwandt. 

Die historisch bedingte — auch juristische — Fixierung auf den 
Kapitän als „Führer des Schiffes"  (§ 2 Abs. 1 SeemG) birgt die Gefahr 
in sich, daß man die neue Entwicklung vom allein verantwortlichen 
Kapitän, dem „Master under God" zur kollektiven Schiffsleitung,  dem 
im angelsächsischen Sprachraum sog. management of the ship, rechtlich 
nicht zutreffend  erfaßt.  Es ist längst nicht mehr richtig, sämtliche Lei-
tungsfunktionen, die auf einem seegängigen Handelsschiff  wahrzu-
nehmen sind, dem Kapitän zuzuschreiben, wie es beispielsweise Seiter 
macht, wenn er ausführt:  „Der Kapitän übt in weit höherem Maß als 
sonstige leitende Angestellte Arbeitgeberfunktionen  aus, und zwar 

1 Vgl. Wagner,  Handbuch des Seerechts, 1. Bd., Leipzig 1884, S. 90 ff. 
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kraft  Gesetzes 2." Die in der Tat im wesentlichen am Kapitän orientier-
ten gesetzlichen Vorschriften  in der Bundesrepublik Deutschland über 
den „Führer des Schiffes"  können die reale Arbeitsteilung an Bord bei 
der Leitung des Schiffes  nicht aufheben, die es rechtfertigt,  mindestens 
den 1. Offizier  und den 1. Ingenieur — als Leiter von Dienstzweigen — 
mit zur Schiffsleitung  zu zählen3. Technik und Elektronik sind derartig 
kompliziert geworden, daß sie nur noch von Spezialisten bedient wer-
den können. Deswegen ist im modernen Schiffsbetrieb  die Hierarchie 
dem Teamwork gewichen und der Kapitän viel mehr Koordinator als 
umfassend kompetenter „Master under God". 

Schließlich kann die Untersuchung nicht an einem in den letzten Jah-
ren die Schiffsentwicklung  geradezu bestimmenden Phänomen vorbei-
gehen; gemeint ist das genormte oder typisierte Schiff,  das — als Con-
tainer-Frachter konzipiert — in jedem mit entsprechendem Lade-
geschirr ausgestatteten Hafen be- oder entladen werden kann, bei dem 
keine besondere Rücksicht auf die jeweilige Ladung oder die jeweiligen 
Ladungsteile genommen werden muß oder kann, wei l alles Erforder-
liche bereits bei der Befrachtung der Container — außerhalb des Schif-
fes und ohne Zusammenhang mi t dessen Beladung — getan wi rd oder 
getan werden muß und bei dem der für die Be- oder Entladung zustän-
dige Offizier  im wesentlichen nur noch das Gewicht des jeweiligen 
Containers für die ausreichende Stabilität des Schiffes  berücksichtigen 
muß. 

Die Typisierung oder Standardisierung des Schiffes  als Träger ge-
normter Lasten ist nur eine Komponente des „Schiffs  der Zukunft". 
Die andere ist die Reduzierung der Besatzung auf 18 oder zukünftig 
sogar nur 12 Mann, ein Vorgang, der nur dann wenigstens prinzipiell 
möglich sein wird, ohne daß Schiff,  Besatzung und Ladung tendenziell 
gefährdet werden, wenn das Qualifikationsniveau sowohl der Schiffs-
leitung als auch der Besatzung grundlegend verändert wird. 

I n dieser Arbeit ist nicht die gesamte, die Schiffsbesatzung  mitum-
fassende Problematik zu erörtern, sondern für die Themenstellung 
reicht es aus, wenn diese allein auf die Schiffsleitung  bezogen wird. 
Der Problemkreis kann in der Einleitung nur angedeutet werden: Es 
ist keine Utopie, sondern das erklärte Ziel der Reeder, die Rationalisie-
rung derartig voranzutreiben, daß die gegenwärtig noch bestehende 
Aufgliederung in die Dienstzweige „Deck" und „Technik", deren jewei-
lige Leiter der 1. Offizier  und der 1. Ingenieur sind, künft ig entfällt. 

2 Seiter,  Arbeitskampfpari tät  u. Übermaßverbot, Düsseldorf,  Frankfur t 
o. J. (1979), S. 66, Hervorhebung von mir . 

3 Vgl. hierzu meine wissenschaftliche Arbei t i m Abschlußverfahren  der 
einstufigen Bremer Juristenausbildung, unveröffentl.  Manuskript, Bremen 
1979, S. 4 ff. 

2* 


