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SOZIALGESCHICHTE DER SCHIFFAHRT

DIE KRIMINALISIERUNG
DES ENTLAUFENS VON BORD
IN DER HANDELSSCHIFFAHRT

Der Arbeitsvertrag von Seeleuten in rechtsgeschichtlichen
und schiffahrtshistorischen Darstellungen

VonN ULRICH WELKE

Zu Beginn dieses Jahrhunderts gab es eine lang anhaltende Kontroverse tiber die Frage, ob
es zuldssig sel, alte Formen personaler Gewalt und Herrschaft in eine moderne Gesell-
schaftsverfassung zu integrieren. Spatestens mit Einfiihrung des Biurgerlichen Gesetz-
buches im Jahre 1900 wurde versucht, iberkommene Sonderrechte und Privilegien, seien
sie lokaler, standischer oder personaler Provenienz, zu beseitigen und nur noch allgemeine
Rechtsverhaltnisse gelten zu lassen.

Gegen diesen Vorsatz stand im Prinzip die verbreitete Auffassung, dafl die Kapitinsge-
walt in ihrer bisherigen Form beizubehalten sei. Gestritten wurde deshalb auch darum, ob
und in welcher Weise das personale Gewaltmonopol des Kapitins als Rechtsinstitut aner-
kannt werden misse. Um die fehlende rechtspolitische Legitimation zu ersetzen, argu-
mentierten rechtsgeschichtlich versierte Juristen mit Gewohnheitsrechten von alters her.
Am Rande jener heftigen Kontroverse zur Legitimitat der Kapitinsgewalt wurde in den
Jahren um 1900 das Entlaufen der Seeleute — man hatte dafiir seit langem den militirisch
gebrauchlichen Terminus »Desertion« eingefithrt — als ein konstituierendes Moment fiir
die Herausbildung der Kapitansherrschaft angefiihrt. Otto Weber! wollte in der Desertion
die eigentliche Begriindung fiir die Rechtsnatur der Kapitinsgewalt sehen. Deshalb
bemiihte er sich, die Desertion als eine in unvordenklichem Seebranch? verankerte Straftat
aufzuspliren. Seit jeher, so behauptete er, sei das Entlaufen vom Schiff nicht als privatrecht-
licher Vertragsbruch angesehen worden. Vor allem Karl Hamilkar Bernsten® und Otto
Weber trugen dazu bei, dafl sich unter zeitgendssischen Juristen und Historikern die Uber-
zeugung verfestigte, die Strafverfolgung entlaufener Seeleute miisse zu den Fundamenten
seerechtlicher Bestimmungen gezahlt werden.

Zum Beweis dieser These wurden einschligige Artikel der alten See-Ordnungen heran-
gezogen und dartiber hinaus festgestellt, seit dem 13. Jahrhundert habe eine kontinuierli-
che Rechtsentwicklung stattgefunden, die in den Statuten hansischer See-Ordnungen dann
ihr hochstes Sanktionspotential erreicht habe. Nach den altesten schriftlichen Ordnungen
Hamburgs und Liibecks aus den Jahren 1270 und 1299 sei das Delikt noch lediglich mit
Bufigeldern geahndet worden. Spater seien dann aber der Ausschlufl aus der Seefahrt,
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Brandmarkung und schlief8lich — mit dem Hanserezess von 1407 — sogar die Todesstrafe fiir
entlaufene Seeleute bestimmt worden.* Die Geschichte der Desertion schien damit ermit-
telt worden zu sein. Auch spitere Autoren haben, die - hier nur sehr knapp wiedergegebe-
nen — Darstellungen durchaus fir historische Realitit genommen.

Wenn man nun versucht, fiir diese Geschichte eine Bestitigung in den iiberlieferten
Quellen wiederzufinden, stellt man zunichst fest, dafl sich keine Hinweise auf die angeb-
lich so alte Tradition finden lassen. Bei genauer Lektiire der alten See-Ordnungen und
Stadtrechte wird vielmehr deutlich, dafl die Strafwiirdigkeit des Entlaufens nur im Zusam-
menhang mit entwendetem Geld oder noch nicht abgearbeitetem Heuervorschuf§ erkannt
wurde. Das lifit sich auch leicht den umfangreichen Sammlungen alter Seerechte, z.B.
denen von Pardessus, Lappenberg und anderen, entnehmen. In den Ordnungen zeigt sich,
daf in den Hafenstidten zwischen Danzig und Bremen samtliche dazu verfafiten Artikel
gleichlautende Bestimmungen enthalten, wobei das Strafmaf} jeweils sehr unterschiedlich
ausfillt. Das Bremer Stadtrecht von 1433 zum Beispiel verlangt im 78. Statut vom Knecht
eines Schiffers lediglich die Riickgabe des empfangenen Geldes, wahrend im gleichen Jahr-
hundert in Danzig gefordert wurde, daff ein Schiffsmann, der seinem Schiffsherrn mit
seinem Gelde entliefe, den Galgen verdienen solle’ Aus den alten See-Ordnungen geht
eindeutig hervor, daf fir das reine Entlaufen iberhaupt keine, fiir Diebstahl aber sehr
wohl Strafen vorgesehen waren.

Daf} die behauptete »Geschichte der Desertion« bis zu Beginn des 19. Jahrhunderts
allein die miflverstandene Darstellung eines spezifischen Eigentumsdelikts ist, lafit sich
auch dadurch erhirten, dafl weder in den stadtischen Malefiz- und Nequamsbiichern noch
in den Gerichtsakten verurteilte Deserteure aufgefiihrt sind. Der Vollstandigkeit halber
seien diesbeziiglich auch fehlende Hinweise in den Hanserezessen oder in den Urteilen der
Hamburger Admiralitit erwihnt. Desgleichen finden sich weder in der Sammlung
Liibecker Ratsurteile von Wilhelm Ebel noch in anderen Gerichtsakten der Gewette oder
anderer Niedergerichte in den Hafenstadten der Ostsee irgendwelche Hinweise auf die
angeblich so notwendige Strafverfolgung von entlaufenen Seeleuten. Ganz im Gegenteil
lassen sich zahlreiche Berichte in Seegerichtsakten finden, in denen erfolglos Beschwerde
tber entlaufene Matrosen gefithrt wurde. Fiir die Zeit bis in die ersten Jahrzehnte des 19.
Jahrhunderts ist deshalb eindeutig zu belegen, daf§ das Entweichen vom Schiff keinerlei
strafrechtliche Relevanz besafl.

Dies anderte sich erst, als in zunehmendem Mafle moderne Reeder-Gesellschaften grofle
kaufminnische Expeditionen nach Ubersee entsandten. Durch neuartige kaufminnische
Organisation und Planung des Schiffahrtsbetriebes wandelten sich nicht nur die personalen
Beziehungsstrukturen zwischen Schiffern und ihren Mannschaften hin zu rein sachlichen
Vertragsverhiltnissen, es wurden nun auch immer lingere Reisen auf unbegrenzte Zeit
durchgefiihrt. Unter solchen Voraussetzungen war der Verbleib der Seeleute an Bord fiir den
wirtschaftlichen Erfolg einer Reise wichtiger als je zuvor. Fiir die Seeleute dagegen bedeute-
ten das Ende der saisonalen Schiffahrt und die Unterschrift unter einen Heuervertrag auf
unbestimmte Zeit, daf} sie weder der hauslichen Wirtschaft und der Familie zur Verfiigung
stehen noch fiir besseren Lohn auf den »freien« Arbeitsmarkt neuen Dienst annehmen
konnten. — Der preuflische Konsul Hebeler zum Beispiel berichtete im Januar 1846 aus Lon-
don tber seine taglichen Erfahrungen mit entlaufenen Seeleuten: Die unbestimmte Dauer
der Reisen misse mehr oder weniger fiir alle Seeleute driikkend sein, insbesondere aber fiir
diejenigen, die verbeiratet sind und Familie in der Heimath haben, anch wobl anderweitige
Interessen dort vorzunehmen und wenigstens von Zeit zu Zeit zu iiberwachen haben.®

Im gleichen Mafle, wie die genannten Bedingungen in allen Heuervertragen zur Regel
gemacht wurden, wuchs auch die Bereitschaft der Seeleute, diese Vertrige einseitig durch
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Entlaufen zu kiindigen. Den Heuerkontrakt in einer anderen Form aufzul6sen, blieb den
Seeleuten verwehrt, weil die Reeder ihnen jedes Recht auf Kiindigung absprachen und auf
unbedingter Einhaltung des Vertrags beharrten. Dieser Interessengegensatz fithrte zu
Konflikten’

In den seefahrenden deutschen Staaten wurden zunichst sehr unterschiedliche Versuche
unternommen, sie zu regulieren. Hier sollen nur drei lokale Vorgehensweisen dargestellt
werden. Aus jeder wird deutlich, daff die Desertion als kriminelles Delikt im 19. Jahrhun-
dert erst noch erfunden werden mufite.

Libeck hatte auf die Entwicklung weitverbreiteter Rechtspraktiken einen ebenso pri-
genden Einflufl gehabt wie auf die Satzungen hansischer See-Ordnungen, die in allen
bedeutenden Hafenstidten bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts geltendes Recht blieben.
Wegen der allgemeinen Anerkennung Liibecker Gerichte als Appellationsinstanz waren
die Rechtsgelehrten dieser Stadt immer wieder aufgefordert worden, auch iiber Streitsa-
chen aus anderen Stidten zu urteilen. Eine Orientierung an traditionellen Seerechtsbestim-
mungen war in Libeck deshalb besonders stark ausgeprigt. Schwierige seerechtliche
Streitfille wurden hier bis ins 19. Jahrhundert hinein deshalb sorgfaltig an iiberkommenen
juristischen Kriterien tiberprift. Gerade dadurch wurde bis 1853 verhindert, daf} Entlau-
fen als eine Straftat bewertet wurde. Zwar war diese Frage zuvor in den Gremien der Stadt
ausfuhrlich erortert worden. Aber auf die Frage, ob nach den Bestimmungen des Seerechts
von 1614 die Desertion von Seeleuten ein Criminal-Verbrechen oder ein Contractbruch
sel, stellte die Commission fir Handlung und Schiffahrt nach eingehender Priifung klar,
dafl entlaufene Matrosen diesen Bestimmungen zufolge nur im Falle eines Heuerbetruges
hart bestraft werden konnten Es wurde dazu angemerkt, daf8 nach der neuesten, 1839
erlassenen Musterrolle auf die Anzeige eines Geschadigten hin eine gelinde Geld- oder
Freiheitsstrafe angemessen sein konne. Insgesamt konnte man diesem Problem in Libeck
aber damals keinen praktischen Wert beimessen, weshalb laut Dekret des Senats von 1841
entschieden wurde, alles so zu lassen wie es bis dahin war.? Die Besonderheit dieser Ent-
scheidung lag in ihrer sorgsam erwogenen, rechtshistorisch orientierten Begriindung. Was
die Rechtsauffassung selbst anlangt, so wich sie nicht von den Auffassungen ab, die damals
in fast allen anderen deutschen Seestadten herrschten. Auch vom Hamburger Senat wur-
den 1841 Gutachten angefordert, die darlegen sollten, welche zweckmdfige Mafiregeln
gegen das Ueberhandnebmen der Desertionenen des Schiffsvolks ergriffen werden kénn-
ten.' Anders als in Liibeck wurden gegen die Einfithrung eines solchen Delikts aber nicht
nur rechtliche Bedenken geduflert. Vielmehr wurden in den Debatten zu den unterschiedli-
chen Entwiirfen sowohl wirtschaftliche Erwigungen als auch soziale Argumente ins Feld
gefuhrt. Es wurde klar herausgestellt, dal nicht allein das Verhalten der Seeleute sich
gewandelt habe, sondern es hatten sich die gesamten Handels- und Schiffahrtsverhaltnisse
(insbesondere wurden hier die langen Reisen genannt) geindert. Die Biirgerschaft — die
sich keineswegs gegen eine straffere Disziplin aussprach — lehnte die neue Regelung mit
dem Hinweis ab, dafl die vorgelegten Bestimmungen einseitig seien und die vorgeschlagene
gewisse Harte ausschliefflich zu Lasten des Schiffsvolks gehen wiirde."! Ahnlich lautete
auch der Einwand der Vertretungen Hamburger Kirchspiele: Fiir das Interesse der Mann-
schaft sei schlecht gesorgt. In einer Frage herrschte aber in allen Vertretungsgremien Einig-
keit. Ohne grundsatzliche Revision der alten Seeordnung sei dem Problem der Desertion
schlecht beizukommen. Deshalb konzentrierte man sich vorerst auch nur darauf, die
Musterrolle (d.h. den Heuer- bzw. den Arbeitsvertrag) zu indern. Damit wurde zugleich
eingerdumt, dafl die bestehenden Gesetze und die allgemeine Gesetzgebung es nicht
zulieflen, juristische Sonderregelungen fiir die Seefahrt zu gestalten. Einer der Kritiker der
neuen Musterrolle erlauterte die juristische Problematik sehr anschaulich. Wenn Biirger in
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einem Kontrakt bestimmen wiirden, dafS der Vertragsbriichige mit dem Tode zu bestrafen
sei, so konne man doch sicher sein, dafs ein Richter sich an die Gesetze und nicht an einen
Vertrag halten werde, der keinen juristischen Wert habe.'* Als schliefflich im Jahre 1849
eine den Interessen der Reeder eher entsprechende Musterrolle durchgesetzt worden war,
muflte man allerdings nach kurzer Zeit festetellen, dafl damit das Ubel der Desertion nicht
abgestellt werden konnte. Noch hirtere Strafen waren aber aus mehreren Griinden nicht
opportun. Denn auch den Hamburger Richtern war klar, daf} die zwingende Vorschrift
einer Zuchthausstrafe nicht im richtigen Verbdltnif§ zu den fraglichen Vergehen und den
entsprechenden Bestimmungen der Seegesetze anderer Staaten stebe.”

Noch linger als die Hamburger Gesetzgeber lehnten es die hohen preuflischen Beamten
ab, eine juristisch zweifelhafte Gesetzgebung in Gang zu setzen. Bis in die sechziger Jahre
hinein sperrten sie sich, das Entlaufen von Seeleuten zu kriminalisieren. Denn die Beamten
waren nicht so leicht bereit, ihre rechtsstaatlichen und rechtsphilosophischen Grundsitze
den Erfordernissen privater Wirtschaftsinteressen zu opfern. Diese Grundsitze schlossen
die rechtliche Begriindung eines unter staatliche Aufsicht gestellten Dienstverhaltnisses
aber nicht prinzipiell aus, es dauerte nur linger, gesetzliche Rechtsformen der Ungleichheit
zu etablieren, um auf diese Weise entlaufene Seeleute zu kriminalisieren. So gab es etwa
zwischen 1815 und 1860 etliche Bemiihungen, das Entlaufen zu einem Problem staatlicher
Regulierungen zu machen. Die ersten Bestrebungen konzentrierten sich darauf, die
preuflische Gesindeordnung auch auf den Stand der Seeleute anzuwenden. Bei naherer
Erorterung erwies sich aber, daff die Anwendung der Gesindeordnung eine Analogie sei,
die nicht passe.'"t (Dagegen sprach unter anderem, dafl gediente Seeleute ab einem bestimm-
ten militarischen Rang unmoglich zu Gesinde gemacht werden konnten). Denn rechtlich
sei das Verhilltnis zwischen Hausherr und Gesinde so bestimmt, daf der Herr grundsatz-
lich das Recht behalte zu verzeihen. Nach dem Gesinderecht konnte das Entlaufen mit
einem Heuervorschufl — auch formal — nicht als Diebstahl behandelt werden, weil es sich
lediglich um einen Hausdiebstahl handeln wiirde. Diese in den dreifliger Jahren gemachte
Feststellung zog die Bestrafung des Entweichens ohne Heuerbetrug noch nicht einmal in
Erwigung. Die bestehenden Gesetze Preuflens verwehrten eine rechtskonforme Definiti-
on, derzufolge das Entweichen zum strafrelevanten Kriminaldelikt erklart werden konnte.
In einem Bericht Beuths an das konigliche Ministerium fiir auswirtige Angelegenheiten
unterrichtete er 1835 die Minister, daf§ nach geltendem preuflischen Recht keine Moglich-
keit bestehe, entlaufene Matrosen zu verfolgen oder zu bestrafen: Ob die Desertion eines
Schiffmanns ohne erschwerende Umstinde an und fiir sich strafbar sei, kinne er nach Lage
der Gesetzgebung nur verneinen."

Dementsprechend negativ war die Reaktion der Ministerien auf zwei Urteile, die in den
dreiffiger Jahren von einem Danziger beziehungsweise von einem Stettiner Gericht gegen
Steuerleute ergangen waren, obwohl diese lediglich aus dem Schiffsdienst entwichen
waren. Bis zu Beginn der sechziger Jahre behielt die ablehnende Haltung gegen unrecht-
maflige Verfahren in der hohen preuflischen Beamtenschaft die Oberhand. Immer wieder
wurde festgestellt, allgemeine Gesetze seien nicht dazu da, Arbeitslohne zu regulieren, da
diese einzig aus dem Verhiltnis von Angebot und Nachfrage entstiinden. Und als Reeder
dem preuflischen Landtag vorrechneten, welche Unkosten ithnen wegen standiger Deser-
tionen entstanden, wurde ihnen erwidert, keine Macht der Welt sei im Stande, die prenfSi-
schen Reeder von der Wirkung der gestiegenen Heunern zu emanzipieren.' Ein Ausnahme-
recht, wie es etwa gegen unwillige Landarbeiter zur Erntezeit angewandt werden konnte,
sollte nicht zu einem permanenten Rechtszustand fiir Seeleute gemacht werden. Nach
Ansicht leitender Ministerialbeamter wire damit gegen die ganze Oekonomie des preu-
Rischen Strafrechts verstoflen und obne begriindete Veranlassung das System wverletzt
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worden.” Streitsachen aus Privatrechtsverhaltnissen sollten auch weiterhin ausschliefflich
vor zivilrechtlichen Instanzen entschieden werden.

Fur die Hafenstadte hatte die Rechtsauffassung der Landesregierung allerdings nur
wenig Bedeutung. Denn bis zur Reichsgriindung konnten dort die gesonderten Stadtrech-
te zumindest faktisch weitgehend verteidigt werden. Als die preuflische Regierung in den
funfziger Jahren durch eine offizielle Umfrage ermitteln lieff, nach welchen Verfahren in
den einzelnen Seestadten gemustert werde, ergab sich, daf§ in keiner Stadt die vorgeschrie-
benen Verfahren angewandt wurden.'® Nicht nur das, es fehlten auch fast tberall die seit
Jahrzehnten von Gesetzes wegen dafiir vorgeschriebenen Institutionen. Faktisch war also
auch fiir die Seefahrt in Preuflen bis 1873 hansisches Recht die mafigebliche Richtschnur
geblieben. Eben deshalb gab cs, von Ausnahmen abgesehen, bis zu dieser Zeit auch keine
strafrechtliche Verfolgung entwichener Seeleute in den Ostseehafen.

In Bremen wurde die rechtliche Entwicklung in vollig anderer Weise vorangetrieben.
Hier gab es keine langen Auseinandersetzungen dariiber, ob der Bruch eines Privatvertrags
beziehungsweise eines Heuerkontrakts privatrechtlicher oder strafrechtlicher Natur sei.
Schon ab 1825 wurden entlaufene Seeleute ohne Umschweife dem Kriminalgericht zur
Aburteilung zugefiihrt.” Das war moglich geworden, weil die Bremer Wasserschout-
behorde wie ein moderner Verwaltungsapparat funktionierte, der lickenlos alle Abmuste-
rungen registrierte und ex officio jede Unregelmifigkeit weiterleitete.”® Die Richter der
Bremer Kriminalgerichte duflerten keinerlei rechtliche Bedenken, die vorgefiihrten Matro-
sen wie Verbrecher zu bestrafen. Eher 148t sich eine gewisse richterliche Skrupellosigkeit
erkennen. Selbst schwere Miflhandlungen durch Steuerleute und Kapitine wurden nicht
als strafmildernd bewertet, und nur selten wurde einem entsetzlich behandelten Schiffs-
jungen seines Alters wegen eine geringe Milderung der sonst tiblichen Strafe zugestanden.
So wurde zum Beispiel 1827 der Schiffszimmermann Heinrich Schroder belehrt, es sei
gleichgliltig, ob er an Bord zu unrecht geschlagen und gestraft worden sei, er hdtte anf kei-
nen Fall das Schiff ... verlassen diirfen.? Diese Auffassung blieb bis auf weiteres gerichtsno-
torisch. Auch hielten die Richter an dieser Maxime in der Folgezeit nicht nur fest, sie bau-
ten sie sogar noch weiter aus. Als sich der Senat 1850 vom Kriminalgericht eine
gutachterliche Stellungnahme zum Gnadengesuch des wegen Desertion verurteilten Die-
drich Siegner erbat, formulierten die Richter, es handele sich hier um einen Matrosen, der
sich im Wahn sein Recht zu verteidigen, gegen das Urteil wehre.?? Genau genommen wur-
den Seeleute damit fiir rechtlos erklart.

Die Regel war, daff Secleute, selbst wenn sie erst nach mehr als zehn Jahren gefafit
werden konnten, unbarmherzig verurteilt wurden. Die Haftstrafen betrugen gewohnlich
zwischen sechs Wochen und drei Monaten. Im Falle erwiesener Gewinnsucht — d.h. bei
Entlaufen wegen besserer Heuer — wurde gewohnlich die maximale Gefiangnisstrafe zuer-
kannt. Denn, so begriindeten die Richter die Hirte ihrer Urteile selbst: wer dem Eigen-
tume — gemeint war das der Reeder — so gravierende Nachteile verschafft, der habe keine
Gnade zu erwarten.”? Im Prozef} gegen den entlaufenen Matrosen Gottfried Dahm wurde
dieser »Rechtsgrundsatz« im Jahre 1851 vom amtierenden Richter noch einmal mit Nach-
druck bestatigt. Zusitzlich zur Gefingnisstrafe wurde immer auf Verlust der bis dahin
noch nicht ausgezahlten Heuer und —je nach Lage des Bremer Arbeitsmarkts fiir Seeleute —
auf Streichung aus der Liste der Bremer Seefahrer erkannt. Die entlaufenen Seeleute wur-
den damit nicht allein als Kriminelle abgestempelt. Durch die Strafgelder, die mitunter den
Verdienst eines ganzen Jahres und mehr ausmachen konnten, gerieten dic Seeleute, und
deren Angehorige dazu, nicht selten auch in eine existenzgefahrdende materielle Situation.
Nicht von ungefiahr wurden in Bremen viele Gnadengesuche von Frauen eingereicht.

Die ersten Urteile zu Desertionsfillen tiberlieflen es dem Wasserschout, ob die Verurteil-
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ten zusitzlich Berufsverbot bekommen und ob thre Namen in den Bremer Wéchentlichen
Nachrichten publiziert werden sollten. Durch eine solche Verdffentlichung wurden die
Delinquenten nicht allein dem — wie es hief — interessierten Publicum bekannt gemacht,
sondern auch die Rechtsauffassung demonstriert, derzufolge Entweichen als eine 6ffentli-
che Angelegenheit betrachtet werden sollte 2

Bis in die vierziger Jahre des 19. Jahrhunderts scheint in Bremen niemand von den Ver-
antwortlichen die Frage gestellt zu haben, ob die Kriminalisierung des Entlaufens rechtlich
zulissig sei. Obwohl die Richter sich bei ihren Urteilsspriichen formal auf alte See-Ord-
nungen bezogen, setzten sie faktisch neues Recht. Beispielsweise wurde schlicht ibergan-
gen, daff die alten Ordnungen den Schiffern das Recht der Verzeihung zugestanden hatten.
Verlangten nun aber Kapitine alter Tradition folgend einen Vergleich in Giite, so wurden
sie abgewiesen. Auch die vielen Gnadengesuche, in denen Rechtsvertreter der Inhaftierten
den Senat zum Beispiel baten, helfend einzuschreiten, wo die Gerechtigkeit gegen das
Gesetz der Hiilfe bedarf?> weil es im konkreten Falle zum Unrecht werde, bewirkten
weder cine Revision noch eine ernsthafte Debatte tiber die Rechtmifigkeit der getibten
Verfahrensweise. Den Quellen zufolge ergab sich in Bremen nur ein einziges Mal das
Erfordernis, die rigorosen Rechtspraktiken zu rechtfertigen. Dazu finden sich in den
Akten der Liibecker Behorden einige Gutachten, die der Bremer Birgermeister Smidt
1841 auf Anfrage und zur Beratung des Liibecker Senats? erstellen lieff. Zwei der Bremer
Gutachter rekurrierten auf die Seeordnungen von 1614 und 1731 sowie auf die Bremer
Musterrolle von 1805 und vertraten die These, dafl einige Ubertretungen wohl mit 6ffentli-
chen Strafen geahndet werden konnten. Ein kaufmannischer Gutachter sagte deutlich, als
Nichtjurist seien fiir thn die Urteile des Bremer Kriminalgerichts mafigeblich. Die beiden
anderen rechtsgelehrten Gutachter erklarten: Im juridischem Sinne kann man eine Deserti-
on des Schiffsvolks wobl nicht als ein Verbrechen anseben, sondern mufS sie lediglich als
einen Contractsbruch (und deshalb) als eine Civilstrafe betrachten.”” Diese Rechtsauffas-
sung fande sich auch im Code de Commerce. Damit stehe aufler Zweifel, daf} es unzulissig
sei, Desertionen in der von den Kaufleuten und der Obrigkeit gewtinschten Weise zu ver-
folgen. Ein anderer Gutachter ging sogar noch weiter und stellte fest: Es gebe gar kein
Gesetz, das mit diirren Worten die Desertion als solche mit einer Criminalstrafe belegt.?®
Auf die Praxis der Bremer Rechtsprechung hatten diese Gutachten allerdings nicht die
geringste Wirkung. Stattdessen wurde die strafrechtliche Sanktion des Kontraktbruchs der
Seeleute mit der Einfithrung der Bremer Seeordnung von 1852 rechtlich formalisiert.

Mit dem Handelsgesetzbuch von 1861, der Gewerbe-Ordnung von 1869 und schliefilich
dann mit der reichseinheitlichen Seeordnung von 1873 wurde diese in Bremen entwickelte
Rechtsauffassung samt der entsprechenden strafrechtlichen Praxis auf alle Seestadte aus-
gedehnt.

Zusammenfassend muf} also festgestellt werden, daf} anscheinend fest etablierte und
jedenfalls weit verbreitete Auffassungen iiber die Geschichte der Desertion von Seeleuten
einer Uberpriifung anhand archivalischer Quellen nicht standhalten. Damit ist aber auch
eine der tradierten Erklirungen fiir die frithe Herausbildung der Kapitinsgewalt als
Rechtsinstitut® hinfillig geworden.
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The criminalization of abandonment of board duty in merchant
shipping

Summary

In the literature concerning maritime history it is taken for granted that for many
centuries, a seaman’s leaving his ship was regarded as desertion and harshly punish-
ed. This article points out that, on the contrary, until well into the last century the
abandonment of ship duty was treated as a mere violation of trust and only taken to
court (as offense against property) when wages paid in advance had not been
worked off. In other words this violation first came to be treated as a criminal of-
fense against the private employment contract in the course of the 19th century. The
change in status as a result of the shipowners’ success in gaining the support of
governmental authorities. The subjection of sailors to the demands of modern sea
transport was achieved not least of all through establishing the “tradition” of desert-
ion as a legal remedy that was unique for civil law cases.





