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An unsere Mitglieder!

Nach lingeren eingehenden Vorarbeiten tritt der Verband
technischer Schiffsoffiziere mit einem sozialen Programm an die
Oeffentlichkeit. Die in diesem Programm zusammengesteliien
Forderungen sind wohl alle schon einmal innerhalb des Verbandes
erdrtert worden. lhre programmatische Zusammenstellung soll
das Hauptziel des Verbandes, dic wirtschaftliche und soziale
Hebung unseres Standes, schirfer als bisher kennzeichnen.

Die vorliegende kleine Schrift wird allen Mitgliedern des Ver-
bandes zugestellt in der Erwartung, daf sie ihnen die Anregung
gibt, sich mit den Bestrebungen des Verbandes zu beschiftigen
und dem Verbande, soweit es in ihren Kriften steht, das zur
Begriindung ihrer Wiinsche erforderliche Material zu liefern.

In einem sozialen Programm konnen nicht alle kleinen
Sonderwiinsche zum Ausdruck gebracht werden. Es kénnen
nur die allen'Berufsangehérigen gemeinsamen Interessen beriicks
sichtigt werden. Da aber die Aufstellung eines sozialen Pro-
gramms fiir eine Organisation von in der Seeschiffahrt beschafs
tigten Angestellters immerhin etwas Neues ist, so sind uns
begriindete Anregungen unserer Mitglieder zur Erginzung uad
Verbesserung des Programms natiirlich stets willkommen.

Das soziale Programm soll nicht nur dazu dienen, innerhalb

" unseres Verbandes Klarheit iiber unsere Ziele zu schaffen, es
soll auch benutzt werden, um in der Oeffentlichkeit den Boden
fiir unsere Bestrebungen vorzubereiten. Zu diesem Zweck ist
die Abhandlung iiber den Beruf des techmischen Seeoffiziers

vorausgeschickt. Leute, die der Seeschiffahrt mehr oder weniger
fremd gegeniiberstchen, werden unser Programm besser verstchen
kdnnen, wenn sie iiber unsere augenblickliche Lage unterrichtet
sind.

Zum Schluf} miissen wir auch bei dieser Gelegenheit darauf
hinweisen, daB ein groBer Teil der technischen Schiffsoffiziere
unserm Verbande noch fernsteht. Unsern Mitgiiedern wird
gewif sehr hiufig beim Versuch, neue Mitglieder zu werben,
die Frage vorgelegt, was denn der Verband eigentlich fiir einen

Zweck habe. DPas soziale Programm wird sie in die Lage

versetzen, den Fragern eine erschipfende Antwort zu geben., |
An der Verwirklichung der in unserem sozialen Programm fors

mulierten Forderungen haben alle technischen Schiffsoffiziere der
deutschen Handelsflotte ein gleiches Interesse. Je geschlossener

und einheitlicher sie alle diesem Ziele zustreben, desto eher wird "~ * |

unserer Arbeit ein Erfolg beschieden sein. Der Verband
technischer Schiffsoffiziere bietet hierzu die Grundlage, denn er

will alle technischen Schiffsoffiziere der deutschen Handelsflotte '

in einer einheitlichen Berufsorganisation zu gemeinsamem Streben
vereinigen.

Mit kollegialem Gruf!

Der Vorstand.




Der Beruf des technﬂschen Schiffsoffiziers.

Schiffsoffiziere,

Dic Besatzung der deutschen Seefzhrzeuge wird eingeteilt
in Kapitin, Schiffsoffiziere und Mannschaft. Der Kapitin ist
der Fiihrer des Schiffes. Schiffsoffiziere im Sinne des Gesetzes
sind dicjenigen zur Unterstiitzung des Kapitins in der Fiihrung
des Schiffes bestimmten Angestellten, die zur Austibung ibres
Dienstes cines staatlichen Befihigungsnachweises bediirfen. Es
sind in erster Linie folgende beiden Hauptgruppen zu unters
scheiden: S

1. Die nautischen Schiffsoffiziere, die den Kapitin in d--
eigentlichen Schiffsfithrung auf der Kommandobriic e
un}tlersﬁitzen und aus denen auch die Kapitine hervors

chen.

2. Die technischen Schiffsoffiziere, denen die Leitung und
Iléslgandhaltung aller maschinellen Anlagen des Schiffes.
obliegt. . :

- Auflerdem gelten auch die Aerzte und die Proviants und
Zahlmeister als Schiffsoffiziere. - Zur Mannschaft gehéren alle
tibrigen an Bord des Schiffes wahrend de. Fahrt fir Rechnung
des Reeders beschiftigten Personen.

Befihigungsnachweis.

Wir wollen uns in nachfolgenden Ausfiihrungen nur mit
dem Beruf des technischen Schiffsoffiziers beschiftigen. Zur
Ausitbung dieses Berufes ist ein Befshigungsnachweis (Patent)
erforderlich, der sich je nach dem Ma8 der geforderten Kennts
nisse in fiinf Klassen mit verschiedenen Gewerbebefugnissen
glileqt‘!rt. Mit dem niedrigsten Patent beginnend, sind zu unter«
scheiden:

1. Der Seemaschinist }X Klasse . ]'E
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Durch den Befihigungsnachweis wird der Umfang der
Gewerbebefugnis begrenzt. Der Schiffsingenieur ist zur Leitung
der Maschinen von Schiffen jeder Art und Gréfle in allen
Fahrten berechtigt. Mit den iibrigen Patenten ist cine je nach
der Klasse mehr oder weniger beschrinkte Befugnis verbunden.
Um zu den Pritfungen zugelassen zu werden, ist der Nachweis
einer amtlich vorgeschriebenen Vorbereitungszeit erforderlich,
die 5 bis 5'/z 1]ahre betrigt und teils in Maschinenwerkstitten
am Lande, teils durch eine Fahrzeit im Maschinenpersonal in
Fahrt befindlicher Scedampfschiffe erworben sein muf. Der
Ablegung der Priifung geht der Besuch einer Fachschule bis zn -
einer Dauer von 12 Monaten voraus. "Zur hochsten Stufe, dem .
Schiffsingenieur, gibt es zwei Wege: .

1. Der Anwirter legt nach Ablauf des 15. Lebensjahres eine -
66monatige Dienstzeit in den Maschinenwerkstitten einer

groferen Bauanstalt firr Schiffsdampfmaschinen und .im

Maschinenpersonal von Seedampfschiffen zuriick.

destens 36 Monate miissen in einer gréferen Dampf

maschinenbauanstalt, davon je 6 Monate in der Schmiede und

Kesselschmiede, mindestens 30 Monate miissen im Maschinens -

personal in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe als Assistent
oder in héherer Stellung in kleiner, mittlerer oder grofier
Fahrt zugebracht sein, wobei die Fahrzeit in kleiner Fahrt .
nur bis zur Dauer von 12 Monaten anrechnungsfihig ist. |
Hierauf folgt der 12monatige Besuch einer Fachschule
und die Ablegung der Vorpriifung zum Schiffsingenieur.
Wer diese Priifung besteht, ‘erhilt die Gewerbebefug-
nis der Seemaschinisten II. Klasse und ‘nach einer Fahrzeit
von 24 Monaten als Maschinist in kleiner, mittlerer oder
groBer Fahrt ohne weitere Priifung die Gewerbebefugnis
I Klasse. Mit dem Bestehen der Vorpriifung 2um Schiffs
ingenieur ist auBerdem die Berechtigung zum einjshrige
freiwilligen Dienst in der Kaiserlichen Marine verbunden.
Wer nach dem Bestehen der Vorprifung zum Schiffse
ingenieur eine 24monatige Fahrzeit 'als Maschinist in mitts
lerer oder grofer Fahrt zuriickgelegt hat, kann nach einem
nochmaligen 12monatigen Besuch einer Fachschule zur
Hauptpriifung zum Schiffsingenieur zugelassen werden.

2. Der Anwirter legt nach Ablauf des 15. Lebensjahres eine -
66monatige Dienstzeit' in Maschinenwerkstitten und im
Maschinenpersonal von 'Scedampfschiffen zuriick, wovon
mindestens .36 Monate in Maschinenwerkstitten und min-
destens 24 Monate im Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher

Min- - -
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Seedampfschiffe_als Assistent oder Maschinist zugebracht
sein miissen. Hierauf folgt der Besuch einer Fachschule
und die Maschinistenpriifung II. Klasse. Nach dem Bestehen
dieser Pritffung und einer weiteren 24monatigen Fahrzeit
als Maschinist in kleiner, mittlerer oder grofler Fahrt kann
nach dem abermaligen Besuch einer Fachschule die Abs
legung der Maschinistenpriifung I. Klasse erfolgen. Wer
nach dem Bestehen der Seemaschinistenpriifung I. Klasse

24 Monate auf in Fahrt befindlichen Seedampfschiffen in

mittlerer oder grofler Fahrt als Maschinist titig war, kann

dann ebenfalls nach einem weiteren 12monatigen Besuch
einer Fachschule zur Hauptpriifung zum Schiffsingenieur
zugelassen werden,

Um zur Seemaschinistenpriifung IV. Klasse zugelassen zu
werden, ist erforderlich: eine nach Ablauf des 15. Lebensiahres
zurlickgelegte 60monatige Dienstzeit entweder ganz im Maschinen-
personal von Dampfschiffen oder teilweise in diesern, teilweise
tn Maschinenschlossereien oder Dampfmaschinens oder Motors
werkstitten. Mindestens 24 Monate miissen im Maschinenpers
sonal in Fahrt befindlicher Dampfschiffe zugebracht sein.

Um zur Seemaschinistenpriifung III, Klasse zugelassen zu
werden, ist erforderlich: eine nach Ablauf des 15, Lebensjahres
zuriickgelegte 60monatige Dienstzeit in einer Maschinenschlosserei
oder Dampfmaschinens oder Motorwerkstatt und im Maschinens
personal von Seedampfschiffen. Mindestens 24 Monate miissen
In Maschinenschlossereien oder Dimpfmaschinens oder Motors
werkstitten und mindestens 24 Monate im Maschinenpersonal
in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe zugebracht sein. Wer
eine mindestens 24monatige nach Erwerb des Befihi ungszeugs
nisses III. Klasse zuriickgelegte Fahrzeit als Maschinist und
eine mindestens 36monatige, vor oder nach Ablegung der
Maschinistenpriifung . III. Klasse zuriickgelegte Arbeitszeit in
Maschinenschlossereien oder in Dampfmaschinens  oder Motors
werkstitten nachweisen kann, kann auch zur Seemaschinisten-
priifung II. Klasse zugelassen werden. :

Auf die Fahrzeit im Mischinenpersonale wird eine Fahrzeit
als Heizer, Schmierer und Kesselschmied nur den Prisflingen
IIL und IV. Klasse angerechnet. ' :

_Die Besetzung der Dampfschiffe mit technischen Schiffss
offizieren und der Grad ihres Befihigungszeugnisses wird durch
¢ine Bekanntmachung des Bundesrats bestimmt. MaBgebend ist
h!er.zunﬁchst der Umfang der Fahrt des Schiffes. Man . unters
scheidet Nahfahrt, Kiistenfahrt, kleine Fahrt, mittlere Fahrt und
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grosse Fahrt. Ferner der Umstand, ob das Schiff Passagicre

efordert oder nicht, und endlich die Grofle des Schiffes oder

der Maschinenanlage. Dampfschiffe, die einen Bruttoraumgehalt

von mehr als 25000 Kubikmeter oder eine Kesselanlage von mehr
als 2000 Quadratmeter Heizfliche besitzen und zur Befotdcimng
von mehr als 50 Reisenden in grofler Fahrt c.henen. miissen
mindestens mit einem Schiffsingenieur und drei Maschinisten
1. Klasse besetzt sein.

Fiic kleinere Schiffe ist je nach der Fahrt eine geringere:
Anzahl technischer Schiffsoffiziere mit einem Seemaschxmsteny :

patent 1., IL, IIL oder IV. Klasse vorgeschricben.
Die Laufbahn des technischen Schiffsoffiziers.

Die Laufbahn des technischen Schiffsoffiziers beginht'in

der Regel mit der praktischen Titigkeit in einer Maschinenfabrik; :°

am besten auf einer Werft. Hierauf folgt die vorgeschriebene

Fahrzeit als Maschinistenassistent oder IngenieursAspirant, wie -

heute schon bei den GroBreedereien offiziell eiB:t. und
f\sieraxeluschlieﬁt sich der Besuch der Fachschule und die Ab-
1 der Priifung. : T
Ifeg:tlzgnach dem Bgstehen der Priifung bei derselben Reederei,
bei der sie die Assistentenfahrzeit erworben haben, in die freis
werdenden untersten Ingenieurstellen auf. Bei den Groireedereien

gibt es vier Rangstufen: den 1. Ingenieur, der auch zuweilen -

den offiziellen Titel »Oberingenieurs oder »leitender Ingenieure

fithrt, ferner den 2., 3. und 4. Ingenieur. Kleinere Reedercien,”

deren Schiffe nur mit 2 oder 3 Ingenieuren besetzt sind, haben

In der Regel riicken dann die jungen -~

entsprechend weniger Rangstufen. Die Laufbahn beginnt jedoch

nach dem Bestehen der Priifung immer in der untersten Charge.
Das Aufriicken erfolgt je nac

Stellen, in der Regel nach dem Dienstalter, wobei aber auch

das fiir dje hohere Stellung eventuell vorgeschriebene hdhere

Patent vorhanden sein muf}. o v
Sehr hiufig werder nun von Laien die vier Klassen von

dem Freiwerden der héheren’

Seemaschinistenpatenten mit den Rangstufen der Ingenicure vers

wechselt. Man hat es jedoch hier mit zwei ganz verschiedenen'.

Begriffen zu tun, die sich durchaus nicht decken.

Die Grofireedercien verlangen in der Regel fiir die Bes .

forderung zum 4. Ingenieur den Besitz des Seemaschinistens
patents 1L Klasse. Nur in Ausnahmefillen wird hiervon abge
wichen. Fiir die Beforderung zum 2. Ingenieur wird hiufig
bereits das Seemaschinistenpatent I. Klasse verlangt.
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Da stets eine gréfere Zahl von Patentinhabern vorhanden
ist, als diesen Patenten .enfspre‘chenge Stellungen, so_miissei:
sich die technischen Schiffsoffiziere in der Rugel zuniichst mit
einer geringeren Stellung begniigen, als der mit dem Bestehen
der Pritffung erworbenen Gewerbebefugnis entspricht. Das Aufe
riicken in hohere Stellungen ist abhingig vom Angebot an ents
sprechenden  Arbeitskriften, von der Konjunktur und im Zu
sammenhang hiermit von der Entwickiung der Reedereien.

Die technischen Schiffsoffiziere sind unter diesen Umstinden
darauf angewiesen, bei einer Reederei zu bleiben, wenn sie in
besser bezahlte leitende Stellen aufriicken wollen. BEI einem
Wechsel der Reederei miissen sic in der Regel wieder von
unten anfangen. Besonders iltere technische Schiffsoffiziere, die
bei einer Reederei schon eine leitende Stellung erreicht hatten,
aber diese Stellung aus irgend einem Cirunde verlieren, komimen
in eine sehr mifiliche Lage, da es fiir sie fast ausgeschlossen
ist, eine der fritheren gleichwertige Stellung zu erlangen. Aber
selbst wenn sie bereit sind, zunichst wieder eine Stellung als
2, oder 3. Ingenieur anzunehmen, so werden ihnen natiirlich
jiingere Bewerber vorgezogen. Das Problem des alternden Ans
gestellten hat also auch in unserem Beruf eine sehr schwers
wiegende Bedeutung.

Einkommensverhiltnisse.

Die Gehaltsverhiltnisse der technischen Schiffsoffiziere sird
sehr verschieden. Sie richten sich nach der Groie der Reederet,
der GréiBle des Schiffes und der Art der Reisen. Die hchsten
Gehilter zahlen die Grofirecdereien, die aber auch an die Vors
bildung und die Leistungen ihres Personals die héchsten Ans
forderungen stellen. Die niedrigsten Gehilter finden sich bei

en kleineren Reedereien, deren Schiffe in Nords und Ostseer
fahrt beschiftigt sind. Wenn auch die Grofireedereien feste
Gagenetats fiir ihre Schiffsoffiziere aufgestellt haben, so iibt,
namentlich aber wieder bei kleinen Reec%ereien, auch die durch
die Konjunktur beeinfluflte wirtschaftliche Lage der Seeschiffahr*
und das Angebot an Arbeitskriften einen nachhaltigen Einflufl
auf die Hohe der Gagen aus. Frst in neuerer Zeit ist es dem
Verbande technischer Schiffsoffiziere gelungen, diese Finwirs
!:ungen durch den Abschlu8 von Tarifvertrigen hauptsichlich

In einigen Ostseeplitzen einzuschrinken.
- Ein_wesentlicher Bestandteil des Einkommens der Schiffs

offiziere ist die an Bord des Schiffes gewshrte freie Verpflegung
_ und Wohnung, die jedoch fiir verheiratete Schiffsoffiziere Leine

& ;
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50 wesentiiche Rolle spielen, wie fiir unverhéiratete.
Bekostigung wird auBerdem auch von den Schiffsoffizieren
lebhaft geklagt, so daBl die Reformbediirftigkeit des Bekasti.
gungswesens nicht zu bestreiten ist. Bei den groBen Linien.
reedercien erhalten die Schiffsoffiziere aufler der Verpflegune
sogenannte Kompetenzen, die 15 bis 50 Mk. monatlich je nach
der Charge und dem Schiff (Passagiers oder Frachtdampfer) -
betragen und in Getrinke umgesetzt werden miissen. Wag - .-
nicht verzehrt wird, verfillt meist der Reederei. Soweit wir
bisher feststellen konnten, werden nicht verzehrte Kompetenzen
nur beim Norddeutschen Lloyd im vollen- Betrage bar auss -

gezahlt. Einige andere Reedereien zahlen wenigstens die Hiifte

der ersparten Kompetenzen bar aus. Hierbe: muf erwihnt

werden, dafl die Besatzung dieselben Preise fiir Getrinke be-

zahlen muB, wie die Passagiere.

Bei allen groBeren Reedereien ist ferner eine Uniform vorz .

geschrieben, die sich der Schiffsoffizier auf eigene Kosten be:
schaffen mufl. Tantiemen, Gratifikationen und Gewinnbeteiligung
sind in verschiedener Form bei einigen GroBreedereien einges .
fithrt. Sie werden aber meist nur an die leitenden Ingenieure, .
in einigen Fillen auch an die 2. Ingenieure gezahlt. e

Anstellungsvertrag.

Ueber das Dienstvertragsrecht der Schiffsoffiziere bestimmt
die Seemannsordnung, dafl die fiir die Schiffsmannschaft geltendea "
Vorschriften auch auf die Schiffsoffiziere Anwendung finden; . -
soweit nicht ausdriicklich etwas anderes festgesetzt ist. Ein
festes Anstellungsverhiltnis der Schiffsoffiziere zu ihrer Reedereci
besteht nicht. Der Anstellun svertrag oder der Heuervertrag
wird nur fiir das Schiff abgeschlossen, auf dem die Anstellung
erfolgen soll.
musterung) kann auf drei verschiedene Arten crfolgen:

fiir eine Reise,
2. auf bestimmte Zeit,
3. auf unbestimmte Zeit, o

Wahrend frither fast ausschlieBSlich die Musterung fiir eine -
Reise iiblich war, ist jetzt die Musterung auf unbestimmte Zeit . -
bei weitem vorherrschend, .o

Je nach der Art des Vertrages sind auch die Bestimmungen
iiber ‘seine Losung (die Abmusterung) verschieden, Bei der jetzt
In den meisten Fillen zur Anwendung kommenden Musterung -
auf unbestimmte Zeit soll nach § 28 der Seemannsordnung im
Heuervertrag eine Kiindigungsfrist angegeben oder in anderer -

Ueber dje .

Der AbschluB des Heuervertrages (die Ans g W
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Weise itber die Beendigung des Dieastverhiltni i
: - iltnisses Besti
etroffen werden.  Geschieht dies nicht, so kann jeder x%x_x;lu x:f-x;

Jedem Hafen, den das Schiff zum Ldschen oder I i
vom Vertrage unter Einhaltung einer Kﬁndig\i;g}sii? 521113 u?ffti
Stunden zurucktreten: AuBlerdem enthilt die Seemannsordnung

triebels) _insder SeeschidEahrt begriindet sind.
--i¢ Seemannsordnung regelt jedoch nicht alle Begj

des Dienstvertrages der Schiffsoffiziere. Wenn ein Sc}?izflfes}:)légfieer;

l? Hafen an Bord eines Schiffes als Wachoffizier Dienst tut,

g ni an%_e.mus‘tert zu sein, oder wenn ein leitender Ingenieur als

aubeaufsichtiger im Auftrage seiner Reederei zu einer Werft

b: : erufene Gerici i
solchen Fillen etst feststellen, welche gesetzlicheneﬁggmzﬁggelg

1 e . cheidung abgeb 1l 1
Unklarheiten im Dlenstvertragsrechtgder %ch?&sost%z?:fe lglbees:

‘ﬂir sie schon manche Unzutriglichkeiten mit sich gebracht.

. - Zeugniserteilung,

~ Ein Zeugnis kann der Schiffsoffizier nur vom Kapits

b.etreﬂ'enden_ Schiffes verlangen. Die Reederei istnzlur agﬁﬁfrf ;

eines Zeugnisses gesetzlich nicht verpflichtet. 5
Gehaltszahlung,

Die Heuer (dehalt) ist vo
. 1 I m Tage der Anmust,
diese dem Dienstantritt vorangeht, sonst vom Tage fi?;nl%ief:sutf

ei Riickkehr in den Haf i ie bi i
et ke beansptuch:n?n.der Ausreise d;e bis dahin ver

" Die Beat : Arbeitszeit, . R
‘reit oS Dostimmungen der Seemannsordnung iiber die Arhotecs
zejt ir di : yeema nung iiber die Arbeits
schiefing ﬂ:r dxefchxﬂ'sofﬁzxege im Hafen und auf Sce vlerf

Im Hafen oder auf der Reede muB den Schiffsoffizieren
innechalb jeder 24 Stunden eine Mindestruhezeit von 8 Stezden
gewdbrt werden. Es kann also von den Schiffsoffizieren eime
Arbeitszeit bis zu 16 Stunden gefordert werden, wihrend die
ihnen unterstellte Mannschaft nur zu einer Hochstarbeitszeit von
10 Stunden, in den Tropen sogar nur von 8 Stunden gesetztich
verpflichtet ist. Die dariiber Einaus geleistete Arbeit mueS der
Mannschaft als Ueberstundenarbeit besonders vergiitet werden.
Auch diese Vorschrift findet auf die Schiffsoffizicre keine An«
wendung, sofern nicht etwas anderes vereinbart ist.

Auf See wird das Maschinenpersonal auf Schiffen in grofier
Fahrt in drei Gruppen geteilt, die abwechselnd den Wachdienst
verseben. Die Arbeitszeit betrigt also ununterbrochen 4 Stunden,
auf die eine Ruhezeit von 8 Stunden folgt. AufBler diesen 8
Stunden Wachdienst innerhalb 24 Stunden werden die tech-
nischen Schiffsoffiziere und ihre Assistenten tiglich aufler Sonns
tags noch mindestens 2 Stunden mit Instandhaltungsarbeitzn an
den Hilfsmaschinen beschaftigt. Bei Storungen des Maschinens
betriebes, bei der Fins und Ausfahrt in Hifen usw. werden
simtliche technischen Schiffsoffiziere ohne Riicksicht auf die
Wacheinteilung bis zur Beseitigung der Stérung bezw. bis zum
Vorankergehen zum Dienst herangezogen. Es ergibt sich derw-
mach wihrend der Fahrt fiir die technischen Schiffsoffiziere eins
regelmiflige Arbeitszeit von 10 bis 12 Stunden, die aber nicht
selten noch weiter ausgedehnt wird.

In der europdischen Fohrt (Kiistenfahrt, kleine Fahrt,
mittlere Fahrt) ist das Maschinenpersonal in der Regel nur in
zwei Gruppen cingeteilt. die abwechselnd den Wachdienst ver-
schen. Der regelmifige Wachdienst betrigt also hier schon
12 Stunden innerhalb 24 Stunden. Was iiber die Beschiffigmmg
der technischen Schiffsoffiziere mit Instandhaltungsarbeiten, bet
Betriebsstérungen usw. in der grofen Fahet gesagt ist, tnfft
auch hier zu, so daB die technischen Schiffsoffiziere in der
euzopdischen Fahrt inbezug auf die Arbeitszeit noch ungiinstizer
gestellt sind, als in der groflen Fahrt.

Sonntagsruhe.

Die cigenartigen Betriebsverhiltnisse in der Seeschiffehct
bringen es mit sich, dall wihrend der Fahrt des Schiffes von
einer Arbeitstuhe an Sonns und Festtagen nicht die Rede szin
kann. Die Seemannsordnung schreibt -vor, - daf$ . auf See 2n
Sonns und  Festtagen itber das hinaus, was zur Fahrt des
Schiffes, zur Bedienung der Maschinen, zum Segeltrockeen,

BER s
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Bootsdienst und zur Verpflegung und Bedienung der an Bord
befindlichen Personen unbecﬁngt erforderlich ist, der Schiffs-
mannschaft Atbeit nur in dringenden Fillen auferlegt werden
darf. Diese Bestimmung hat far das Deckspersonal nur eine
sehr beschrinkte, fir das Maschinenpersonal jedoch iiberhaupt
keiie Bedeutung, da die Maschine und die Kessel an Sonns
und Festtagen auf See in gleicher Weise wie an Wochentagen
bedient werden miissen.

Solange das Schiff im Hafen oder auf der Reede liegt,
diitfen Arbeiten, einschlieBlich des Wachdienstes, nur gefordert
werden, soweit sie unumginglich oder unaufschieblich, cder
durch den Personenverkehr bedingt sind. Der Schiffsmannschaft
ist jedoch die Sonne und Festtagsarbeit als Ueberstundenarbeit
besonders zu vergiiten, wihrend diese Vorschrift auf die Schiffs
offiziere wieder keine Anwendung findet.

Urlauk.

-Urlaubsgewéihrungen unter Fortzahlung des Gehalts sind
in der letzten Zeit unter gewissen Bedingungen bei einigen
Grofireedereien cingefithrt worden. : .

Kranlcenﬁifs_orge.

Eine allgemeine Krankenversicherung fiir die Besatzung der
Seeschiffe besteht nicht. .Die Kosten der Verpflegung und
Heilbehandlung hat nach den Bestimmungen der Seemannse
ordnung bis zur Dauer von 26 Wochen der Reeder zu tragen,
wenn der Schiffsoffizier nach Antritt des Dienstes oder nach
der Anmusterung erkrankt. Der Reeder ist berechtigt, dem
erkrankten Schiffsoffizier die Verpflegung und Heilbehandlung

in einer Krankenanstalt zu gewshren.. Fiir die Dauer des Auf: .

enthalts in einer Krankenanstalt bezieht dcr alleinstehende
Schiffsoffizier keine Heuer. Nur wenn er Angehdrige hat, deren
Unterhalt er bisher ganz oder iiberwiegend von seinem Arbeits:
verdienst bestritten hat, ist der Reeder verpflichtet, an diese ein
Viertel der Heuer weiterzuzahlen. FEinige Grofireedereien ges
wahren ihren Schiffsoffizieren auch jetzt schon in Krankhertss
fillen einige iiber das gesetzliche MaB hinausgehende Vers
glinstigungen. .
Bestrebungen zur Verbesserung der wirtschaftlichen Lage.

Der Stand.-der technischen Schiffsoffiziere ist erst spit ins
Wirtschaftsleben eingetreten. Seine Entwicklung ist eng mit der
Entwicklung der Dampfschiffahrt verbunden. Nachdem im Jahre
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| 1819 die »Savannah« als erster Dampfer den Ocean gekreuzt

hatte, wurde die Dampfmeschine in langer mithsamer Arbeit so
weit vervollkommnet, daf sie als Schiffsantrieb mit der Naturkraft
des Windes erfolgreich in Wettbewerb treten komnte. Nur
schrittweise wurde die Segelschiffahrt von der Dampfschiffahrt
zuriickgedringt. Erst seit den achtziger Jahren des 19. Jabrhunderts
vollzicht sich dieser Uebergang in einem schnelleren Tempo.
Die Technik ist jedoch nicht bei der Verbesserung der Kolbens
dampfmaschine stchen geblieben, die Dampfturbine und der
Verbrennungsmotor sind zls erfolgreiche Konkurrenten aufgetreten.
Die mannigfache Ausgestaltung der Maschinenanlagen, die
Steigerung der Schiffsgréfie und -der Bau von Spezizlschiffen
fir verschiedene Zwecke sind in den letzten 10 Jahren die
Hauptmerkmale der Entwicklung der Technik in der Sees
?schiffahrt gewesen. : i
] Neben einer stindigen Vermehrung des Maschinenpersonals
jin der deutschen Handelsflotte brachte die technische Entwicks
lung eine rasche Steigerung der an die technischen Schiffsoffiziere
igestellten Anforderungen mit sich, was in der Entwicklung der
| Vorschriften {iber den Befihigungsnachweis deutlich zum Auss
‘druck kommt. Dije ersten Priifungsvorschriften fir Sees
' maschinisten wurden im Jahre 1880 erlassen. Sie wurden, der
'Entwicklung der Technik in der Seeschiff2hrt entsprechend, im
iJahre 1891 verschirft, aber schon nach wenigen Jahren wurden
' wiederum Stimmen laut, die auch diese verschirften Verschriften
nicht mehr fiir zeitgemaB erklirten. Auf Grund umfangreicher
Vorarbeiten traten dann am 1. Oktober 1910 die heute geltens

itenden Bestimmungen in Kraft, »

] Die Entwicklung der Technik hatte aber fiir die technischen
Schiffsoffiziere noch andere unerfreuliche Folgen. Sofange die
Etiiﬁten Dampfschiffe nur mit 3, hochstens mit 4 Ingenieuren
esetzt waren, konnten die unteren Stellungen als Durchgangs»
stadien zu einer leitenden Stellung angeschen werden. Die

Schiffsoffiziere konnten sich mit den Strapazen und Entbehrungen,
die der Dienst besonders in den untersten Stellungen mit sich
bringt, noch eher abfinden, weil sie dic Aussicht hatten, bereits
in verhiltnismiBig jungen Jahren in eine leitende Stelfung auf
zuriicken. Die Steigerung der Schiffsgrofie und der Stirke der
Maschinenanlagen bringt jedoch eine weit stirkere Vermehrung
der unteren Chargen als” der leitenden Stellen mit sich. Als
Beispiele seien nur der im Jahre 1907 in Dienst gestellts Schnells
dampfer »Kronprinzessin Ceciliec des Norddeutschen Lloyd,
der mit einem leitenden, einem ersten, 3 zweiten, 10 dritten und

i
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9 vierten Ingenieuren besetzt ist, und der »Imperator« der
HamburgeAmerika:Linie angefithrt, dessen gewaltige Maschinens
anlagen durch einen Oberingenieur, 3 erste, 3 zwecite, 16 dritte
und 12 vierte Ingenieure geleitet werden., AuBer diesen grofiten
Schiffen gibt es bereits zahlreiche andere Schiffe, die der Grofe
ihrer Maschinenanlagen entsprechend, ebenfalls mit mehreren
dritten und vierten Ingenieuren, aber nur mit einem leitenden
Ingenieur besetzt sind. Diesc stirkere Vermehrung der unteren
Chargen erschwert das Aufriicken in leitende Stellen immer mehr.
Die technischen Schiffsoffiziere miissen heute schon die besten
Jahre ihres Lebens in einer untergeordneten Stellung zubringen.
Sie haben daher ein Interesse daran, das Leben in dicsen
Stellungen ertriglicher zu gestalten.

Es ist zwar richtig, daB diese Erscheinungen hauptsichlich bei
den groflen Reedereien zu verzeichnen sind, deren Schiffe der
Passagierbeforderung dienen. Bei den Frachtdampferreedereien
und bei kleineren Reedereien, deren Schiffe in curopiischer
Fahrt nur mit zwei und in grofier Fahrt nur mit drei technischen
Schiffsoffizieren besetzt sind, oder gar auf Dampfschiffen in der
Hochseefischere. ist die Lage der technischen Schiffsoffiziere
jedoch infolge der geringeren Sicherheit der Stellung, der
schlechteren Bezahlung und der bei ecinem 3uBerst knapp be-
messenen Personal oft iibermiflig langen Arbeitszeit an sich
nicht beneidenswert. Da die Arbeitsbedingungen auf diesen
Schiffen besonders schwer und aufreibend sind, sind die Bestre-
bungen dieses Teils -er technischen Schiffsoffiziere zur Ver-
besserung ihrer wirtschaftlichen Lage ohne weiteres verstindlich.

Das fiir die Seeleute geltende Spezialgesetz, die Seemannss
ordnung, ist als Reichsgesetz am 1. Mirz 1873 in Kraft getreten.
Dieses Gesetz war natiirlich auf die damals vorhandenen Betriebs:
verhiltnisse in der Seeschiffahrt, also vorwiegend auf die Segels
schiffahrt zugeschnitten. Am 1. April 1903 trat eine neue
revidierte Seemannsordnung in Kraft, die jedoch keine véllig
neue Regelung der Rechtsverhiltnisse der Seeleute brachte. Fiir
die Schiffsoffiziere war die bedeutendste Neuerung, da8 man
ihnen eine Sonderstellung zwischen Kapitin und Mannschaft
zuwies. Damit war jedoch nicht der FErlal besonderer Bes
stimmungen éiber den Dienstvertrag der Schiffsoffiziere verbunden.
Das Dienstvertragsrecht, das die Seemannsordnung fiir die Schiffs-
offiziere enthilt, entspricht nicht mehr den Anforderungen, die
heute billigerweise an ein Dienstvertragsrecht fiir Privatangestellte
gestellt werden miissen.

B e e S S

Dabei ist zu beriicksichtigen, daB der Schiffsoffizier auf
ein geregeltes Familienleben, auf eine regelmiBige Sonntigsruhe
und auf vieles andere verzichten mufBl, was des Angestellte in
Landbetrieben fir selbstverstindlich hilt. In allen dbrgen
Einzelheiten seiner dienstlichen Tatigkeit iberwicgen gleichfglls
die nachteiligen Umstinde. Die besonderen Gefahren des Bes
rufes diirfen cbenfalls nicht unerwihnt bleiben. Endlich herrscht
an Bord eines Schiffes ein besonders strenges Disziplinarverhiitnis,
dem sich an Bord niemand auch nur zeitweise entziehen kann
und das dem einzelnen einen um so groferen Zwang auferlegt,
je tiefer er im Range steht.

Gerade diese Eigenart der Betriebsverhiltnisse rechtfertigt
die Bestrebungen der Schiffsoffiziere nach einer zeitgemifen
Reform ihres Dienstvertragsrechts, an der alle technischen
Schiffsoffiziere der deutschen Handelsflotte bei kleinen und bei
grofien Reedereien, von Memel bis Emden gleichmifig interessiert
sind. Die Schiffsoffiziere sind die Leiter der Schiffsbetriebe. IThre
Stellung und ihre verantwortliche Titigkeit im Wirtschaftsleben
kennzeichnen sie als Privatangestellte. Sic wollen deshalb auch
in rechtlicher Bezichung nicht schlechter behandelt werden, als die
itbrigen Privatangestellten. Hierauf ist das Streben ihrer Berufss
organisation gerichtet, dem der Verband technischer Schiffsoffiziere
durch die Aufstellung eines sozialen Programms noch einen
bestimmteren Ausdruck gegeben hat.
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Soziales Programm

des Verbandes technischer Schiffsoffiziere.

Der Verband technischer Schiffsoffiziere will unter Wahrung
der parteipolitischen Neutralitit auf dem Boden der heutigen
Gesellschaftsordnung den Stand der technischen Schiffsoffiziere
der deutschen Handelsflotte in wirtschaftlicher und sozialer Bes
zichung ‘heben, Dieses Ziel soll in erster Liniz erreicht werden
auf dem Wege der Selbsthilfe durch den Zusammenschluff in
einer einheitlichen Organisation, die, ihrem Hauprzweck ents
sprechend, moglichst vollkommen auszubauen ist.

[

[ ]

1. Allgemeine Forderungen.

. Ausbau des Koalitionsrechts und Sicherstellung gegen

jede privatvertragliche Beschriankung,

. Rechtsfihigkeit der Berufsvereine in einer von den

Mingeln des geltenden Rechtes freien Form.

. Forderung der Tarifvertrige und Ausbau des gewerbs

lichen Einigungswesens.

. Rechtliche Gleichstellung aller Privatangestellten durch

die Schaffung eines einheitlichen Angestelltenrechts.

II. Standesforderungen.
Anstellungsvertrag.

. Schaffung eines festen Anstellungsverhiiltnisses der

Schiffsoffiziere zu ihrer Reederei.

. Besondere Vereinbarungen sollen nur zuliissig sein, wenn

sie keine Verschlechterung der gesetzlich vorgeschriebenen
Anstellungsbedingungen enthalten.

. Schriftliche Bestitigung des abgeschlossenen Diensts

vertrages.

. Einfithrung lingerer Mindestkiindigungsfristen, die fiir

den Arbeitgeber linger sein sollen, als fiir den Anges
stellten.

. Verpﬂichtuﬁg der Reederei zur Zeugniserteilung.
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6. Festsetzung der wichtigen Griinde, die zur Aufldsung
des Dienstverhiltnisses ohne Einhaltung der vercinbarten
oder vom Gesetz als Regel aufgesteliten Kiindigungs-
frist berechtigen.

7. Beschrinkung der Arbeitszeit im [Hafen und auf See.
Die iiber die regelmiflige Arbeitszeit geleistete Ueber:
stundenarbeit ist besonders zu vergiiten.

8. Reform der Bestimmungen @ber die Gehaliszahlung.

9, Fortzahlurg des Gehalts bei militirischen Uebungen
bis zur Daucr von 8§ Wochen.

10. Fortzahlung des vollen Gehaits in Krankheitsfillen,
wenigstens bis zur Dauer von 6 Wochen nach dem
Verlassen des Schiffes.

11. Erhohung des bei Unterbringung eines erkrankten
Schiffsoffiziers in einer Krankenanstalt an seine Ange-
horigen zu zahlenden Hausgeldes.

12. Unterbringung erkrankter Schiffsoffiziere in den hoheren
Klassen einer Krankenanstalt oder bei hiuslicher Pilege
Zahlung cines angemessenen Krankengeldes.

13. Anspruch auf Erholungsurlaub unter Fortzahlung des
Gehalts.

Bekdstigung.

14. Festsetzung einer einheitlichen Speiserolle tiir das ganze
deutsche Reich.

15. Festsetzung angemessener Mindestsitze fiir die Be-
késtigung pro Tag und Kopf der Besatzung.

16. Selbstverwaltung des Menagegeldes durch eine aus allen
Teilen der Besatzung bestchende Menagekommission.

17. Festsetzung einer angemessenen Entschidigung, falls im
Hafen Wohnung und Bekdstigung nicht an Bord ges
wiahrt wird,

Wohnriume und sanitire Einrichtungen.

18. Anlage moglichst luftiger, ruhig gelegener Wohnriume -

in den oberen Decks.
19. Jeder technische Schiffsoffizier soll seine eigene Kammer
aben.

20. Anlage ausreichender Umbkleides, Wasche und Badea_

raume.
Gewerbebefugnis und Besatzungsstirke.

21. Erlass der infolge der Entwicklung der Technik in der
Seeschiffahrt notwendigen Bestimmungen dber die Ges

o e T
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werbebefugnis und die Eesetzung von Seceschiffen mit
.technischen Schiffsoffizieren.

22, Staffelférmig nach der Maschinenstirke abgestufte Bes
satzungsstirken.

23. Ausdehnung des Dreiwachensystems. -

Verschiedenes,

24. Emichtung von Seeschoffengerichten nach Art der Ges
werbes und Kaufmannsgerichte,

25. Reform der Bestimmungen iiber die Verteilung des
Berges und Hilfslohns in § 749 des Handelsgesetzbuches.

26. Reform des Seeunfallgesetzes.

27. Schaffung von Einrichtungen, die den Seeleuten die
Mbglichkeit geben, bei allen Wahlen zum Reichstage,
zu den Landtagen der Bundesstaaten und zu den Selbsts
verwaltungskérperschaften der sozialen Versicherungs.
einrichtungen ihr Wahlrecht auszuitben.

28. Mitwirkung der Berufsorganisation bei den Beratungen
iiber jede Aenderung der Berufsgesetzgebung.

IIL. Soziale Versicherung.

1. Ausbau und Vereinheitlichung der sozialen Versiches
rungseintichtungen,

2. Organische Angliederung der Angestelltenversicherung
an die allgemeine Invalidenversicherung.

3. Herabsetzung der Altersgrenze fiir den Bezug der Pens
sionen und Altersrenten,

4. Genaue Formulierung des Begriffs der Berufsunfihi keit.

5. Beseitigung der Werkpensionskassen und Ehnﬁcher
Kasseneinrichtungen.

6. ErhShung der Leistungen der Angestelltenversicherung.

. Verpflichtung der Reederei zur Versicherung der Effekten
der Schiffsbesatzung.

8. Einfithrung einer staatlichen Stellenlosenversicherung.

E==
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Erliuterungen

zum Sozialen Programm des Verbandes
technischer Schiffsoffiziere.

Einleitung.
Staatshilfe und Selbsthilfe.

Die wirtschaftliche und soziale Hebung unseres Standes muss in erster
Linie anf dem Wege der Belbsthilfe angestrebt werden. Man dorf heute
nicht mehr siles vom Stant erwarten, Ein Stand, der im Wirtscheftslaben
beachtet nnd berticksichtigt werden will, muss sein Kchicksal selbst in die
Hand nebmen. Dies kann nur durch den Zusammenschlugs aller Berufs-
angehfrigen geschehen. Die Selbsthilfe muss organisiert werden. Dieser
Grundsatz wird heate bereits g0 allgemein anerkannt, dass es kaum noch
einen Btand gibt, der nicht dber eine Bernfsorganisation verfigt. Ein Stand,
der sich nicht zur Schaffung einer Berufsorganisation aufachwingt, kann in
unserem vielgestaltizen Wirtschaftsleben nicht mehr auf Berticksi
rechnen, denn der einzelne ist schwach and nwr darch Zusam
aller Kriifte kann etwag erreicht werden. Durch dje organisierte Selbsthilfe
missen die Vorbedingungen fiir die Staatshilfe erst geschaffen werden. Der
Gesetzgeber beschreitet nicht gern neae Wege. Er lehnt sich gern an ge-
gebene Verhiltnisse an, Wenn es dnher gelingt, durch die Selbsthilfo gus
eigener Krnft bessere Arbeitsbedingungen im Bernf zu schaffen, so wird auch
der Staat als Gesetzgeber um so cher bereit sein, hierfur die gesetzlichen
Normen zu erlassen,  Es ist daher selbstverstiindlizh, dass die Berufsorgani.
eation die fiir die Erfiillung jhrer Aufgaben zweckmissigsto Form erhalten muss,

I. Allgemeine Forderungen.

Zu 1 und 2. Die Grundlage der Selbsthilfe ist das jedem dentschen
Staatsbirger gewihrleistete Recht, sich mit den gleichinteressierten Berufs.
engehorigen zur Wahrang seiner Interessen zusammenzuschliessen. Da die
Berufsorganisationen ihre auch im Interesse des Volkspanzen liegenden Auf.
gaben um eo besser erfallen kinnen, je weniger sie in ihrer Entwicklung
bebindert sind, so ist die Buseitigung der noch bestehenden Beschriinkungen
des Koelisationsrechts dringend erforderlich, Anch die Gesamtheit des.
Volkes kann nur dann elle Eatwicklungsmuglichkeiten voil entfalten, wenn
jeder Stand ala Tei] des Volksganzen uneingeschriinkt in der Lage ist, die-

Jjenige Stellung zu crringen und zu bebaupten, die ibm nach seinen Leistungen
in der Volkewirtschaft gebihrt,
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ausserhalb der Seemannsordnung nicht zulitssi. Iiernuf erwidern wir, dass
infolge der cigenartigen DBetricbsverhaltnisse in der Seeschiffuhirt bei der
Vereinbeitlichung des Angestelltenrechtes wobl einige Sonderbestimmungen
fir die Schifisoffiziere erforderlich sind, dnss dies aber kein Grnud ist, dio
Schiffsoffiziere vom einheitlichen Angestetlienrecht ganz auszueclliessen, und
schlechter zu bebandeln, als die tbrigen Privatangestellten. Die Eigenart
der Betriebsverhiiltnisse wiirde fir die Schiffsoffiziere eher weitergeliende
goziale Schutzvorschriften rechtfertigen, als fir dic Angestellten in Land-
betricben. Gegenwilrtig ist aber gerade das Gegenteil der Fall, denn cin
schlechieres Dienstvertragsrecht als die Seemannsordnung {ir die Schifs-
offizicre enthiilt, wird kaum irgendeine andere Gruppe von Privatangestellten
aufweisen konnen. Die Schiffsoffiziere der deutschen Handelsflotte sind auf
Grund ihrer verantvortlichen Stellung und ihrer Leislungen im \irtschafta.
leben Privatangestellte und wullen als solche behandelt werden. Wir fordern
deshalb, dess das Dienstvertragsrechit der Schiffsoffiziere durch das zu
schaffende einkeitliche Angestelltengesetz geregelt werde, damit die Schiffs-
offiziere auch in dieser Beziehung mit den ibrigen Privatangestellten mindestens
gleichgestellt werden.

[I. Standesforderungen
Anstellungsvertrag.

Unbeschadet unserer grundlegenden Forderung nach einem einheitlichen
Angestelltenrecht haben wir in diesem Abschnitt eine Reilie von Forderungen

" zur Reform des Dienstvertragsrechts der Schiffsoffizicre aufgestellt, die zum

Teil {itr andere Gruppen von Privatangestellten schon Geltung haben, zum
Teil von einigen in ilhnlicher Weise chenfalls erstrebt werden. Fiir die
speziclle Formuliernng waren die eigennrtigen Betriebsverhiltnisse in der
Seeschiffahrt massgebend. :

Zn 1. Schon die erste der von uns anfgesteliten Standesforderungen ist
von grandlegender Bedeutung, da nach der hentigen Seemannsordnung ein
{estes Anstellungeverhiiltnis der Schiffsoffiziere zu ibrer Reederei nicht besteht.
Mit der Entwicklung der Grossbetriebe und der Stoigerung der Schnelligheit
des Verkehrs durch die Dampfschifie ist es sehr wohl miglich, iir die
Schiffsoffizicre ein ibnliches Anstellungsverhiiltnis zu schaffen wie fur die
Landangestellten., Jede Reederei nimmt fiir sich dss Recht in Anspruch,
jhre Schiffsoffiziere von einem Schiff auf das andere zu versetzen, ohne sich
dabei immer streng an die Bestimmungen der Musterrolle zu halten, Der
Schiffsoffizier muss sich filgen, wenn er seine Stellung behalten will. Die
Reederci hat daher auch jetzt sclion die Moglichkeit, fir sich die Vorteile
eines festen Anstellungsverbilltnisses in Anspruch zu nehmen, withrend der
Behiffsoffizier an die Bestimmnungen der Seemannsordnung gebunden ist, wenn
er seine Rechto sus dem Heuervertrage geltend machen will, Es ist deshalb
nur eine Forderung der Gerechtigkeit, dass such dem Schiffsoffizier cine
grogsere Sicherung seines Anstellungsverhiiltnisses zugestanden yird,

Zu 2. Besondere Vereinbarungen dtrfen heute nur getroffen werden,
wenn sie nach der Seemannsordnung ausdriicklich zugelnssen sind. Im
allgemeinen soll dns Dieustvertragsrecht zwingendes Recht sein, denn die
gesetzlichen Bestimmungen sollen durch Dbesondere Vereinbarungen nicht
ausser Kraft gesetzt worden. Es ist aber besonders unter dem heutigen
Verhiltnissen sehr wohl denkbar, dage durch besondere Vereinbarungen gin-
stigere Bestimmungen @ber den Dienbtvertrag geschaffen werden, als die
Beemannsordnung vorschreibt. Es liegt natirlich kein Grund vor, derartige
Vereinbarungen zurfick=uweisen. '
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Zwa 3. Eine schriftliche Bestiitigunz des Heuervertrazes hahen wir
zwer jetzt nuch schon in dem in § 27 der Spemannsordnung vorgeschriebenen
Henerschein; es ist jedoch such ein mtndlich abgeschlossener Heververtrag
gltig. Die Gultigkeit des Dienstvertrages muss aber von der schriftlichen
Bestlitigung abhilngig gemacht werden.

Zo 4. Die Bestimmung des § 28 der Seemennsordnung bietet far
die Festsetzung von Kindigungsfristen einen so weiten Spieiraum, dass dag
Interesse des wirtschaitlich Schwitcheren nicht gentigend beriicksichtigt wird.
Lenge Kindignngsiristen werden auch jetzt schon in der Musterroile fest-
gesetzt, wenn es im Interesse der Reederei liegt, wenn z. B. ein Schiff lingere.
Zeit im Auslande zwischen fremden Hitfea beschititigt wird. Im aligemeinen
werden jedoch fur Schiffsoffiziere und Mannschaft gleichmilssig recht kurze
Kiindigungsfristen von 24 Stunden bis 8 Tegen vereinbart.

Die TFormvlierang geeigneter Kundigungsfristen ist vielleicht das
schwierigste Problem, das bei der Reform des Dienstvertragsrechts der
Rehiffsoffiziere zu losen ist. Da die cigenartigen Betricbsverhiiltnisse in der
Seeschiffahrt beriicksichtigt werden mitssen, wird eine einfache Uebertragung
der filr Angestellte in Landbetriebon geltenden Bestimmungen iber die
Kindigung nicht mdglich sein. Die Losung des Anstellungsverhitltnisses
kann mnicht an einen bestimmten Zeitpunkt gebunden werden. Viel wichtiger
ist der Ort, an dem das Apstellungsverhilitnis golost wird. Findet die Losung
nicht im Heimatshafen statt, so muss [iir eine standesgemisse freie Zurilck-
befsrderung gesorgt werden. i

Etndigungsirister Dbezwecken filr den Angestellten cine miglichst
grosse Sicherung des Anstellungsverhiltnisses. Sie sollen jedoch auch fir
thn keine Fessel bilder, die ihn am wirtschaftlichen Aufstieg hindert. Auch
diese Gefahr ist in der Seeschiffahrt besonders gross. Der Schiffsoffizier ist
nicht in der Lege, sich wihrend der Kiindigungsfrist wie der Lendangestellie
um eine andere Stellung zu bemiihen. Er hat such viel weniger die o3
lichkeit, durch ecinen Stellenwechsel seine wirtschaftliche Lage zu verbessern.
Wenn ihm sher die Gelemenheit geboten wird, eino bessere Stellung zu er-
lsngen, so soll sie ihm durch eine lange Kindigungsfrist nicht abgeschaitten
werden. Aus diesem Grunde ist die Einfihrung ungleicher Kdndigungstristen
gerade in der Seeschifirhrt notwendig. Einen Ansatz dazu finden wir sogar
im § 74 Ziffer 5 der Seemannsordnung, nach dem der Schiffsmann seine
fristlose Entlassung fordern kann, wenn er beshsichtigt, eich fir die
Maschinisten-, Steuermanus- oder Kapitiinsprifung vorzubereiten, oder eine
ihm nochweislich aneeboteno Stellung als Kapitin anzenehmen, sofern er
einon geeigneten Ersatzmann atellt und durch den Wechsel dem Schiffe kein
Aufenthalt entsteht.

m 5. Nach § 19 der Seemannsordnong kunn der Schilfamarn, elao
auch der Schiffsofflzier, vom Kapitiin vor der Abmusterung ein Zengniy ver-
langen, Die Reederei ist nicht zur Zeagriserteilung verpllichtet. Ist nun
ein Schiffsoffizior mehrere Jahre suf verschiedenen Schiffen ciner Reedoret
angestellt gewesen und er hat es versiumt, sich auf jedem Schiff vom
Kupitin ein Zevgnis ausstellen zu lassen, so Lann es ihm passieren, G4o<3
er Gber seino Gesamtdienstzeit bei der Reederel kein Zengais erhalten Lonn,
dn die Reederci zur Zengniserteilung gesetzlich nicht verpfiichtet st Diesa
Verpflichtung ergibt sich von selbst, wenn der Schiffsoffizier zur Reederel
in ein festes Vertragsverhilltnia tritt. :

Zm G. Wichtigo Griinde zur Losung des Dienstvertrages sind zwar
in der Scemsnnsordnung sowohl fir den Kapilin als ench fdr den Schiffs-
menn in den B 70 und 74 niedergelegt; es sind hier jedoch vormege:ﬂ
Grinde aufgefdhrt, dle sich aus dem Betriebe der Seeschiffahet ergeben
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Diesc Bestimmungen werden deshalb bei einer Regelung des Arstellungs-
verbilltnisses der Schiffsoffiziere noch in manchen Punkten erginzt werden
miiszen, -

Za 7. Der beutige Rechtszustand nach der Seemannsordnany, nach
dem die Schiffsoffiziere in Bezug suf die Regelung der Arbeitezeit schlechter
gestellt sind, als die ihnen unterstelite Mannschaft ist unhaltbar. Gerade
in der Seeschiffahrt ist eine zu weit gehende Ausnutzung der Arbeitakraft
nur zu verbindern, wenn die iber die regelmiissige Arbeitszeit geleistete
Ueberstundensarbeit besonders verpitet werden muss. Das Interesse der
Schiffsoffiziere an einer solchen Vorschrift wird immer grosser, je schwieriger
es far sie wird, in leitende Stellungen aunfzuriicken. Ausserdem erscheint
diese Fordernng um so berechtigter, da die meisten Reedereien besonders
von den technischen Schiffeoffizieren, und deren Assistenten eine regel-
milssige Leistung von Ueberstundenarbeit Jurch Dienstvorschriften ver-
langen.

Zua 8, Auch in der Seeschiffabrt lisst sich bente der Grundsatz
durchfithren, dass jeder Angestellte wenigstens am Monatsschluss tiber sein
Gebelt verfiigen soll. Wird das Cehalt spiter gezahlt, so muss das ange-
sammelte Guthaben angemessen verzinst werden. Die Bestimmungen der
Seemannsordnung ermdglichen eine monste-, jn soger jahrelange tei weise
Standung der Geheltszahlung zugunsten der Reederei, Ausserdem muss
auch die Reederei verpfiichtet werden, einen Teil des Geheltes auf An-
weisung des Schiffsoffiziers an die Ehefran oder sonstige Angehoriga nus-
zuzehlen.

Zw 9, Die Fortzablung des Gehalts bei militiirischen Uebungen ist
eine allgemein von den Privatangestellten cufgestellte Forderung. In der
Seeschifiahrt zahlen zwar cinige Grossreedereien denjenigen Schiffsoffizieren,
die Reserveoffizicre der kaiserlichen Marine sind, die halbe Gage, doch liegt
hierin eine grasse Ungerechtigkeit gegentiber den ubrigen, die unter weit
upglinstigeren Umstinden ibrer Webrpflicht geniigen milssen.

Za 10 u. 11, Die Fortzahlung des vollen Gehalts in Krankhelts.
filllen bis zur Dauer von 6 Wochen wird ebenfalls fir den Landangestellten
allgemein verlangt. Die Erhghung des Hansgeldes filr die Angehorigen er-
Lkrankter Schiffsoffiziere im Betrage von ecinem Viertel der Gage ist bei
einer lingeren Daner der Krankheit cbenfalls notwendig.

Zu 12. Ueber die Art der Unterbringung erkrankter Schiffsoffiziers
in einer Krankenanstalt ist in der Seemannsordnung keine Bestimmunj; ge-
troffen. Bei der Secherufsgenossenschaft und bei einer ganzen Anznh)
Reedereien ist es jetzt schon tblich, die Schiffsoffiziere in ciner hokeren
Elnsse unterzubringen. Es kommt nber immer wieder vor, dass Scliiffs.
offiziere in den untersten Klassen untergebracht werden. Da der § 78 der
Seemannsordnung susdriicklich bestimmt, dass den Schiffsoffizieren bei der
Zuritckbeftrderung sus einem suslindischen Hefen der Unterbalt in der Kajato
Zu gewithren ist, muss das Fehlen einer gleichartigen Bestimmung iber die
Unterbringung der SchiffsofGziere in einor Krankenanstelt als eine Liicke
im Gesetz hereichnet werden, deren Ausfillung dringend notwendig st

Zu 13. Die gesetzliche Festlegung eines regelmilssigen Erholungs-
urlaubs’ mit Gebalt ist cbenfalls eine von der Gesamtheit der Privatange-
stellten aufgestellte eoziale Forderung., In npeuerer Zeit gewihien :uch
einige Schiffahrisgesellschaften shren Schiffsoffizieren bereits unter powissen
Einechriinkungen einen Erholungsurlanb. Im sligemeinen ist jedoch der
technische Bchiffsoffizier withrend der Liegezeit des Schiffes im Hafen die ist-
lich ebenso in Anspruch genommen, wio withrend der Fehrt des Schiffes ouf
8ee, Die Gewihrung des Urlaubs hiingt eng mit dem Wunsch der Schiffe-
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offiziere nach Entlastung vom Dienst im Heimatshafen zusammen, um sich
ibren Femilien und thren perstnlichen Angelegenheiten widmen zu kbnnen.
Ausserdem muss darea? hingewiesen werden, dass der Dienst der technischen
Schiffsotliziere, fiir die es keine regelmiissigen wischentlichen Rubetage und
nur selten einen TFeiertag gibt, cine regelmiissige Erholung ganz besonders
er{?rderh‘ch macht, wenn die physischen Krifte nicht vor der Zeit erlahmen
sollen. .

Bekastigung.

Za 14. Wes dem Schiffsmenn en Speise und Trank gebihrt, be.
stimmt sich nach dem ¢rtlichen Recht des Heimatshafens oder des Register-
hafens. Diese drtlichen Speiserollen sind durchaus nicht mebr zeitgemiss,
Es sei nur angefiihrt, dess der Schiffsmann selbst im Hafen nur zweims! in
der Woche frischen Proviant verlangen kann. Da die Lebensverhilltnisse
in den ecinzelnen Plitzen der deutschen Kilsto nicht mehr so erhebliche
Unterschiede sufweisen, fordern wir eine zeitgemilsse einheitliche Speiserolle
filr das ganze deutsche Reich. .

Zm 15. Die heute von den einzelnen Reedercien fiir den Tag und
Kopf der Besatzung gewiihrten Verpflegungegelder entsprechen meist nicht
mebr der Verteuerung der Lebensmittel, weshelb eine Erhohung dringend
angebracht ist.

Zn 1G6. Die Verwaltung der Menage ist an Bord, den Betriebs-
verhilltnissen entsprechend, verschieden. Die Grossreedereien heben Pro-
viontdmter eingerichtet und die Verwaltung des Provisnts on Bord ihrer
Schiffe einem besonderen Besmten, dem Zoblmeister, Provinntmeister oder
Verwalter, tbertragen. Auf Frachtdempfern liegt die Verwaltung der Menage

- in den meisten Fullen in den Hituden des Keopitiine. Die devernden Kleger

tiber schlechte Bekostigung haben einige Reedereien voranlnsst, dem Kapititn
die Verwaltung der Menage zu nehmen und die Verproviantierung der
Schiffe einem Hindler zn iibergeben, der dann mit dem Koch zZusammen-
arbeitet. Die Linfihrung dieses Systems hat aber eher oine Vermehrang
els- eine Beseitigung der bestehenden Missstinde gebracht, Wir gind cus
allen diesen Griinden der Meinung, dass die Klsgen tber margelhafte Bo.
kostigung erst avfhéren veerden, wemn die Selbstverwaltung des Mensme-
geldes durch eine Menngekommission eingefibrt wird. In vielen Iillen
baben die Klagen iiber schlechte Bekdstigung such jhren Grand in ecinor
mangelhefton Ausbildung der Kiche, der ebenfalls eine erhohte Aufmerls
samkeit zu widmen ist.

Zin 1%. Da Wohnung und Bekdstipung on Bord einen Beatand-
teil des Linkowmmens der Schiffsoffiziere bilden, das sie auch verstoucrn
milssen, ist die Forderung einer angemessenen Ents digung, folls Wohnune
und Beldstigung withrend der Liegezoit im Hafen nicht an Bord gesvihrt
wird, berechtigt.

Wohnrdume und sanitdre Einrichtungen.

Ze 18, Dic meisten Reedercien stellen fir dic Anlege der Wehe-
riume der Besatzung den Grundsatz auf, dass sie in der Nike der Arkeits-
atiitte an Bord liegen sollen. So kommt es, daes Kemmern der technischen
Schiffsoffiziere such auf den gréssten Ppssagierdampfern in der Nihe dcs
Maschinenraums eben itber der Wasserlinie untergebracht sind. Awnf anderen
Schiffen liegen sie in der Niho von Wirtschaftsrinmen, wo man ebenfalls
nicht gut Passngierkammern anlegen kann. Auch auf Frochtdampforn, wo
an Deck reichlich Platz sur Verfogung stebt, wird violfoch ber dic i
der Kammern pgeklagt, Gerade der technicche Schiffs frizier, der ue




R

—27 —

Dienst tief unten im dunstigen Maschinenranom verschen muss, wo vielfacl.
Licht und Sonne nicht hindringen, hat cinen luftigen, rubig gelegenen
Wohnraum nitig, um die zur Erfilllung seines verantwortlichen Dionstos er-
forderliche kgrperliche Frischie zu bewahren.

Za 19. Eine cigene Kammer haben meist nur die oberen Cbargen.
Dritte und vierte Ingenicure werden meistens zu zweien in einem nur wenige
Kubikmeter grossen Raum einquartiert. Die Maschinisten-Assistenten missen
bitufiy zu dreien und vieren einen Wohnraum teilen. Auf den ganz grossen
Bchiffen stebt ihnen nur ein Massenquartier zur Verfigung, in dem bis zu
12 Personen schiafen und wolinen miissen. Von einer wirklichen Rube kann
bei dem Kommen und Gehen gelegentlich Ces Wachwechsels keine Redc
sein.  Bei den heutigen Rsumverhiltnissen an Bord ist die Anlage besserer
Wobnritnme sehr gut durchfithrbar.

Zu 20. Die Anlage susreichender Umkleide-, Wasch- und Baderiume
liest ebenfalls noch sshr viel zu witnschen Gbrig. Es ist ein unbaltbarer
Zustand, wenn sich die technischen Schiffsoffiziere in den meisten Fitllen
noch unten im Maschinenraum in einem Eimer waschen mtissen und wonn
das Arbeitszeug in den Kammern aufbewahrt werden muss. :

Gewerbebefugnis und Besatzungssticke.

Zn 21, In der Technik gibt es keinen Stillstand. Sie schreitet un-
sufbaltsam fort. In der Seeschiffahrt hat dio Entwicklung der Technik
B0 gewaltige Umsiilzungen mit sich gebracht, dass nuch Jie gesetzlichen Be-
stimmungen tiber die Besetzang der Dampfschitfe mit technischen Schiffsoffizieren
als veraltet bezeichnet werden miissen. Hierher gehdrt guch in neuwerer Zeit
die Frage der Besetzung der Motorseeschiffe mit technischen Schiffsoffizieren,
die noch immer auf Erledigung wartet.

Za 22, Auf den grossten Schiffen sind heute nur ein Schiffsingenieur
als leitender Ingenieur und 3 Maschinisten I Klasse als Wachingenieure
vorgeschrieben, Gleichwobl sind auf grossen Schiffen stets mehr technische
Schiffsoffiziere angestellt, als gesetzlich vorgeschricben. Eine gennuere
gesctzliche Vorschrift tber eine staffelformizg nach der Maschinenstitrke
abﬁestuﬂe Besetzung mit technischen Schiffeolfizieren ist deshalb wohl an-
gebracht, .

Zua 23. Das Dreiwachénsystem ist fir das Maschinenpersonal nach
§ 36 der Seemannsordnung nur euf den in transatlantischer Fahrt befind-
lichen Schiffen vorgeschrieben. Aber auch in mittlerer und kleiner Fahrt
werden die Schiffe immer grésser und die Mnechinensnlagen immer umfang.
reicher, Es ist schon wiederholt, auch durch Seeamtsverhandlungen, festgestelit
worden, dass die in diesen Fahrten vorgeschrichene Besctzung mit 2 tech-
niechen Schiffsofﬁzieren, die abwechselnd den Wachdienst versehen miissen,
zu schwach ist. Ausser dem 12stindigen regelmiissigen Wachdienst im
Maschinenraum titglich, wird die knapp bemessence Freizeit der technischen
Schiffsoffiziere anf diesen Fahrten durch Manverwachen beim Anlanfen der
Hifen und durch die notwendigen Instandbaltungsarbeiten soweit heschriinkt,
dess eine Personalvermebrung und die Einfahrung des Dreiwachensystems
dringend erforderlich ist,

Verschiedenes.

Zn 24, Durch die Einfithrung von Seeschiffengerichten nach Art
der Gewerbegerichte, die mit einem Fachjuristen und mindestens 2 Beisi zern
2us dem Seemannsstande zu hesctzen eind, soll den Seeleuten eine Mitwir
wirkung bei der Rechtsprechung gesichert werden, wic sie Arbeiter und

Angestellte in Landbetrieben schon lingst haben. Heute muse der Seemsann
wegen der geringsten Forderung nus dem Dienstrertrage die ordentlichen
Gerichte mit ibrem langwierigen Verfabren in Anspruch nebmen. Gerade
der Seemann hat aber ein Interesse an ciner schnellen Rechtsprechung bei
Streitigkeiten sus dem Dienstvertrage, die nur durch ein Bemfs"c%chb
zu crreichen ist. °

Zu 23, Nach §749 des H. G. B. wird der Berge- und Hilfslohn bei
der Bergung oder Retturg eines Schiffes durch ein anderes Schiff zwischen
dem Reeder, dem Kapitiin und der tbrigen Besatzung des bergenden Schiffes
in der Weise getleilt, dass zunichst dem Reeder die Schiden am Schiff und
die durch die Bergung entstehenden Betriebskosten ersetzt werden. Von
dem Rest erhilt der Reeder eines Dampfschiffes zwei Drittel, cines Segzel-
schiffes die Hilfte, der Kapitin und die dbrige Besatzung eines Dnu?pl'-
uchiffes je ein Sechstel, eines Segelschiffes je ein Viertel. Diese Bestimmungen
sind ein schlagender Beweis, dass unser Recht ein gutes Sachenrecht, aber
ein weniger gutes Persouenrecht ist. In mneuwerer Zeit wird der Grundsatz
aufgestellt, dass auch in der Gesctzgebung die Person des Menschen stets
dber alle Vermogensinteressen und Sachgiiter gestellt werden muss. Wenn
man diesen Grundsatz zur Anwendung bringen will, dann muss die Be-
stimmung des Handelsgesetzbuches tber die Verteilung des Berge- und Hilfs-
lobns in erster Linie geiindert werden, denn der Reeder setzt boi der Bergung
nur gein Sachpunt, das Schiff, die Besatzung aber sehr hiiufig ihr chenaeixf.

.. Zu 2. Die Reform des Seceunfallgesetzes ist eine slte Forderung.
Bie ist schon einmal in Angriff genommen worden, sber leider gescheitert,

Zim 2%. Der Seemann ist heute micht in der Lege, sein wichtizstes
Staatsbiirgerrecht, das ‘Wabhlrecht, auszufiben. Daoran ist nicht zum gerin:szcn
Teil das geringe Interesse der Secleute om offentlichen Leben zu erkliren.
Es wird gesagt, dess Staatsbiirgerrechte such Staatsbitrgerpflichten seien,
Fir die Seeleute muss jedoch zunitchst erst die DMloglichkeit geschaffen
werden, ihro Stantshiirgerrechte auszuiiben.

Zu 28. Die sceminnischen Berufsverhiiltnisse sind so cigenartig,
und entzichen sich in viel hiherem Masse dem Einblick der Oeffentlichkeit,
als es in Landbetrieben der Fall ist, dass die Mitwirkung der Orgzu:isntior;
bei der Abfassung neouer und Aenderung bestohender Gesetze far die See-
schiffabrt gonz besonders notwendig ist, wenn der Gesetzgeber die Gewithe
haben will, dass dic Interessen alier Beteiligten in ausreichendem Mzsso
gowahrt werden,

l. Soziale Versicherung.

Zm 1. An Versicherungseinrichtungen kommen for die Schiffs-
offiziere die Unfallversicherung, die Invalidenversicherung und die Ange-
stelltenversichernog in Betracht, Gegen Unfsll ist jeder Seemaun bei der
Secberufsgenossenschaflt versichert. Dio erforderlichen Mittel werden ailein
von den Reedern sufgebracht. Die Alterse und Invalidenversichernng fir
die Beeleute ist durch die Seekasse der Seeberufsgerossenschait als Sonder-
anstalt, getrennt vor der allgemeinen Invalidenversicherung, geregelt worden,
um den eigenartigen Berufsverhilltnissen in der Seeschifichrt besser Dooh-
nung trzgen zu kénnen. Dieso Sonderstelleng der Secleute nuf dem Gobicto
der soziglen Versicherung het ihre Berechitigung; denn fir dic Seeleato
spielt die Hinterbliebenenfursorge cine wesentlich wichtigere Rolie zls dio
Altersversorgung, . :

Zu 2. Aus demselben Gronde wire daher auch dic Angliederung
der Angestelltenversicherang der Schiffsoffiziere nn dio Seelasse der Soo-
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berufsgenogsenschaft eine bessere Losung des Problems gewesen, als die
jetzt bestehende Sonderkasse, in der den Berufsveshiltnissen in der See-
schiffahrt nicht in susreichendem Masso Rechnung gotregen werden Lann,

Zua 2. Ein Alter von 65 oder gar 70 Jahren erreichen unter dem
heutigen Betricbsverhiltnissen nor sehr wenige 3eeleute, um in den Genuss
einer Pension oder Altersrente treten za konnen.

Zu 4. Der Begriff der Berufsunfihigkeit ist schirfer abzugrenzen.
Berufskrankheiter miissen als Betriebsunfille anerkannt werden.

@ 5. Die Werkpensionskassen bilden such heute noch eine Fessel
fir den Angestellten, Sie zersplittern ausserdem die soziale Firsorge. Der
Verlust der erworbemen Anprechte ist such jetzt noch nicht vollig ausge-
schlossen.

Zu 6. Die Leistangen der Angestalltenversicherung stehen nicht in
einem entsprechenden Verbiltnis zn den Beitrigen. Es kommen hier in
erster Linje in Betracht: eine Lrhohung der Waisenrenten und der Renten
far invalide Witwen, die Herabsetzung  der Wartezeit anf 5 Jahre, die Be-
rechnung des Grundbetrages des Rukegeldes nach den 120 h&chsten, cnstatt
nach den 120 ersten Beitriigen; ferner dio Ausgestaltung des Herlverfahrens,

Zu 7. Dio Versicherung der Effekten der Schiffsbesatzung ist eine
soziale Pflicht des Reeders.

Zna 8, Die Einfihrung einer staatlichen Stellenlosenversichirung ist
dasbedeutendste soziale Problem, das uuf dem Gebiete der sozialen Versicherung
gelost werden muss. :




