








TRAUMSCHIFF?

(SOZIALE) SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

bei Brot fiir die Welt.

Was sind Auswirkungen der Kreuzfahrtindustrie?

Im Gesprach mit Frau Monshausen wurde schnell da-
rauf aufmerksam gemacht, dass einer der starksten
Wachstumsmarkte der Welt, ,die Kreuzfahrtindustrie"
Folgeschaden mit sich bringt. ,,Gerade auch hier bei
uns auf dem deutschen Markt ist der Kreuzfahrt-
markt in einer starken Wachstumsphase” weswe-
gen sich Tourism Watch als tourismuskritische Organi-
sation mit den Auswirkungen auseinandersetzt. Viele
Menschen, die auf einem Kreuzfahrtschiff tatig sind
und dort vor allem unter Deck arbeiten, kommen aus
Landern des Globalen Sudens. Des weiteren erschliel3t
sich ,der Kreuzfahrttourismus neue Regionen. Aktuell
werden in Asien mehrere Hafen  kreuzfahrt-tauglich’
gemacht und einige Hafen-Neubauten vorangetrieben.
Neben den USA und Europa als ,klassische’ Herkunfts-
gebiete der Kreuzfahrttouristen, gibt es auch eine stei-
gende Nachfrage innerhalb Asiens”, so Monshausen.

Die Arbeit auf einem Kreuzfahrt-
schiff ist mit einem ,,modernen
Kastensystem” vergleichbar, denn

Was sind die Problemfelder?

Laut Monshausen sind 6konomische Impulse, die der
Kreuzfahrttourismus vor Ort in Landern des Globalen
Sudens generiert, kritisch zu betrachten. Diese fallen
schatzungsweise und im Kontext betrachtet deutlich
geringer aus, als sie sein sollten. Zusatzlich entstehen
hohe dkologische und gesellschaftliche Schéden in
den Destinationen.

Des Weiteren ist das Personal auf einem Kreuzfahrt-
schiff relativ knapp bemessen und dadurch kommt
es immer wieder zur ,Kollisionen mit arbeitsrecht-
lichen Bestimmungen” in Bezug auf Ruhezeiten.
Wenig Raum und Mehrfachbelegung in den Kabinen
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Aus Sicht von Antje Monshausen

Antje Monshausen ist Diplomgeographin mit einem Begleitabschluss in Lateinamerikastudien. Zur Person
Nach ersten Arbeits- und Forschungserfahrungen in Guatemala und Bolivien, hat sie 2008
als Projektmitarbeiterin in der Arbeitsstelle Tourism Watch ihre Arbeit begonnen und war
2011/2012 als entwicklungspolitische Referentin fur die finanzielle Férderung internationaler
Nichtregierungsorganisationen zustandig. Seit 2012 leitet sie die Arbeitsstelle Tourism Watch

« Leiterin der Arbeitsstelle Tourism Watch,
Referentin fiir Tourismus und Entwicklung
bei Brot fir die Welt

+seit 2008 bei Tourism Watch

+ Jahrgang 1980

Arbeitsbedingungen, Zahlungssyste-
me und auch formale Zuweisungen
sind sehr unterschiedlich.

~Das nautische Personal wird anders behandelt als das
touristische Personal, wobei eigentlich alle Arbeitsver-
trage auf Schiffen unter das Seearbeitsabkommen der
internationalen Arbeitsorganisation fallen. Reedereien
ziehen sich auf den Standpunkt zurtick, dass dies nur
fur das nautische Personal gelte, nicht aber fir das
touristische Servicepersonal. Beim Service-Personal ist
- ahnlich wie an Land - zu beobachten, dass je weiter
weg die Arbeit vom Kunden ist, desto schlechter die Ar-
beitsbedingungen und die Entlohnung.” Das nautische
Personal fallt unter die Arbeitsvertrage der internati-
onalen Arbeitsorganisation fur das Seepersonal und
auch Kunstler*innen, welche nur fur gewisse Etappen
auf dem Schiff mitfahren, wirden anders behandelt als
die Servicekrafte. ,,Somit sind Kreuzfahrtschiffe ein
Ort, an dem wir es mit einem extremen, sozial un-
terschiedlich ausgestatteten Arbeitssystem zu tun
haben.”

lassen keine ausreichenden Erholungsphasen zu. Au-
Berdem bekommen viele Arbeitnehmer*innen auf
den Kreuzfahrtschiffen Augenkrankheiten, da der
Zugang zu Tageslicht durch Unter-Deck-Arbeiten sehr
eingeschrankt ist und eine gute BelUftung fehlt.

Sogenannte Knebelvertrage, in welchen Leute ihre
Aus- und Weiterbildungen als Voraussetzung fur die
Arbeit auf einem Kreuzfahrtschiff selbst finanzieren
mussen, sind im Kreuzfahrtbereich weiterhin vor-
handen und sorgen fiur soziale Ungleichheiten.
Dadurch wird die Méglichkeit, Kollektiv- und Arbeit-
nehmerrechte zu gewahrleisten, sehr eingeschrankt.
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Aus Sicht von Antje Monshausen

Das MalR der Abhangigkeit gegenuiber Leiharbei-
terfirmen oder Recruiting-Agenturen ist aufgrund
der faktischen Verschuldung und der Abhangigkeiten
der Arbeitnehmer*innen sehr hoch. Des Weiteren ist
problematisch, dass es nicht sicher ist, nach einer
Saisonpause erneut auf dem gleichen Schiff arbei-
ten zu kénnen, geschweige denn Uberhaupt wieder
angestellt zu werden. Insbesondere davon betroffen
sind Menschen aus Landern des Globalen Studens, wie
beispielsweise den Philippinen, die aufgrund weniger
Alternativen stark von dem Job auf einem Kreuzfahrt-
schiff abhangig sind. ,Ob der Arbeitsvertrag auch ein-
fach so beendet werden kann und von Null angefangen
werden muss oder wie im Allgemeinen der familiare

Was sind die Losungsansatze?

»Zunachst einmal soll das Personal auf Schiffen nach
einem einheitlichen Rechtsstandard bezahlt werden
und entsprechende Arbeitnehmerrechte haben.” Somit
muss es in Zukunft eine klare Umsetzung der schon
vorhandenen Gesetze geben. Alle Schlupflécher, unter
denen Schiffe sich unter eine Jurisdiktion eines Lan-
des mit niedrigeren Arbeitsstandards begeben kdnnen
(Stichwort Billigflagge), mUssen geschlossen werden.

~Eine klare Rechtsdurchsetzung
vorhandener Gesetze und die damit
verbundene SchlieBung der legislati-
ven Lucken ist dringend notwendig,
um Arbeitsbedingungen zu verbes-
sern.”

Ebenso sollten kunftig auch die Richtlinien und
Schutzrechte fir Arbeitnehmer*innen auf Kreuz-
fahrtschiffen fur das Servicepersonal angewendet

werden. Diese kommen aber derzeit nur dem nauti-
schen Personal zugute.
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Hintergrund des Menschen ist”, sollte laut Monshau-
sen nicht vernachlassigt werden. Die Betrachtung der
~Herkunftcommunities” der Arbeithehmer*innen
auf den Kreuzfahrtschiffen sowie die Auswirkun-
gen der Kreuzfahrtindustrie auf die Destinationen
sind wichtige Handlungsfelder, die kunftig starker in
den Fokus rticken mussen. ,In einigen karibischen Staa-
ten sind die Ausgaben der Reisenden von den Kreuz-
fahrtschiffen wesentlich geringer als die Ausgaben von
Ubernachtungsgasten. Volkswirtschaftlich macht es
auch fur andere Regionen deshalb mehr Sinn, auf den
Ubernachtungstourismus zu setzen, als auf die Einnah-
men von Ausfliglern der Kreuzfahrtschiffe.”

Auch fur den Zugang zu Gewerkschaften und in Bezug
auf Recruitmentpraktiken muss es zukunftig mehr Si-
cherheiten fur Service- und technisches Personal ge-
ben.

Eine Aufklarung der potentiell Reisenden zur Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen auf den Schiffen sieht
Monshausen eher kritisch. Kreuzfahrtschiffe haben kei-
nen guten Ruf und viele Menschen sind sich der pre-
karen Bedingungen bereits im Klaren, doch ,meist will
man sich nicht in seinen wohlverdienten Wochen des
Jahres noch mit solchen Problemen auseinandersetzen
als die anderen 49 Wochen im Jahr.” Deswegen sind
zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen vor al-
lem Politik und Unternehmen gefragt.

Das Interview wurde geftihrt von Alena Kel3ler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Mehr Infos:
> www.tourism-watch.de
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Aus Sichtvon... basiert auf einem Interview im Friihjahr 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?” vom Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen

(Internationale Studiengdnge Angewandite Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Antje Monshausen
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Schiffe der TUI-Flotte sowie von Hapag Lloyd.

Wie ist der Stand?

Bis Januar 2020 verzeichnete die Kreuzfahrtbranche
einen starken Anstieg an Passagierzahlen. Grinde
hierfur sind laut Schwiegershausen-Guth ,lohnenswer-
te Ziele", ,neue, groRere Schiffe bieten immer grol3ere
Erlebnisse” und Kreuzfahrt ist ein ,Weg, die ganze Welt
zu sehen und trotzdem das Gewohnte nicht zu verlas-
sen (z.B. Essensmaoglichkeiten).”

Die Schiffe unterscheiden sich, je nach Markt und
Bedarf. So befinden sich auf amerikanischen Kreuz-
fahrtschiffen - im Gegensatz zu Anbietern aus dem
deutschsprachigen Raum - meist Casinos. Zudem lasst
eine wachsende Mittelschicht in China auch einen
Kreuzfahrtboom aus diesem Quellmarkt erwarten.

Doch bleibt anzumerken: Die Kreuzfahrtindustrie hat
es im Laufe der Jahre geschafft, sich mit ausgekltgelten
Methoden und geschicktem Nutzen von Gesetzen fest
auf dem Reisemarkt zu etablieren - und das alles im
Rahmen des Legalen.

Was sind die Problemfelder?

Hinsichtlich der Frage, ob auf Kreuzfahrtschiffen bezig-
lich der Arbeitsbedingungen von einer sozialen Schief-
lage gesprochen werden kann, ist eine Betrachtung
aus drei Perspektiven moglich.

1) Nach dem Gleichbehandlungsgrundsatz der eu-
ropdischen Gesetzgebung (es solle an Bord und Land
gleichermalien ,gerecht” zugehen) kann konstatiert
werden, dass die Zustande an Bord schlechter ab-
schneiden als die Arbeitsbedingungen an Land, da an
Land bessere Verdienste erzielt werden. Diese unterlie-
gen auch der Einkommensteuer- sowie der Sozialver-
sicherungspflicht.
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Aus Sicht von Maya Schwiegershausen-Giith

Maya Schwiegershausen-Giith hat Politikwissenschaft, Soziologie, Wirtschafts- und Sozialge- Zur Person
schichte studiert. Sie arbeitet seit 2013 bei ver.di Bund, ist Leiterin der Bundesfachgruppe
Maritime Wirtschaft. Ihr Zustdandigkeitsbereich umfasst die Tarifvertrage der Seeleute und die

« Leitung des Biros der , Billigflaggen
kampagne"/ Fachbereich Verkehr

+ab 2021 Leitung der Bundesfachgruppe
Maritime Wirtschaft

+ Jahrgang 1984

Far viel Aufsehen sorgt regelmaRig die sogenannte
~Flag of Convenience” (auch bekannt unter ,Billig-
flagge"), die den Unternehmen glnstigere Arbeitsstan-
dards ermdoglicht - darunter fallen zum Beispiel steuer-
liche Vorteile oder Versicherungsgesetze.

Mehr als 60 Nationen sind ublicher-
weise auf einem Schiff vertreten,
die dort vor allem im Servicebereich
im Rahmen befristeter Vertrage
arbeiten.

Viele Crewmitglieder stammen aus asiatischen und afri-
kanischen Landern sowie aus der Karibik; die Mehrheit
ist nicht aus Europa. Einige besetzen klassische nauti-
sche Positionen, die Mehrheit aber ist im Hotel- und Ca-
teringbereich tatig. Hoher qualifizierte, besser bezahlte
Jobs werden meist mit Europaer*innen besetzt.

2) Viele Seeleute stammen aus Herkunftslandern
ohne Sozialsystem. Die Durchschnittseinkommen in
asiatischen Landern liegen deutlich unter dem Durch-
schnittsverdienst an Bord.

3) Im Vergleich mit Handelsschiffen schneiden die
Arbeitsbedingungen an Bord eines Kreuzfahrtschiffes
ahnlich ab, wenn nicht sogar etwas besser, insbeson-
dere hinsichtlich der Verpflegung.
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Aus Sicht von Maya Schwiegershausen-Giith

»von einer sichtbaren Schieflage
kann gesprochen werden, wenn
Mitarbeiter*innen unterschiedlicher
Nationalitaten fur die gleiche Arbeit
unterschiedliche Vergutung erhal-
ten.”

Quialifiziertes nautisches Personal kann bis zu 10.000 $
im Monat verdienen, die Heuer des Kapitans liegt zwi-
schen 10.000 $ bis 12.000 $. Fur gering qualifizierte
Arbeitskrafte kann der Stundenlohn im Extremfall bei
nur 3-5 $ liegen. Rund neun Monate betragen die Ver-
tragslaufzeiten bei Servicekraften. Nautische Fachkraf-
te haben teils auch Festanstellungen. Gearbeitet wird
sieben Tage die Woche, bis zu 14 Stunden am Tag (max.
Arbeitszeit pro Tag laut Maritime Labour Convention/
Internationales Seearbeitsibereinkommen). An Tagen
mit Passagierwechsel wird die Stundenzahl haufig
Uberschritten und es ist oft nicht moglich, die festgeleg-
ten zehn Stunden Ruhephase einzuhalten.

Eine Gruppenbildung an Bord ist natirlicherweise ge-
geben - bei mehr als 60 verschiedenen Kulturen ist dies
nicht selten ein Ausléser fiir Missverstandnisse und
Unstimmigkeiten innerhalb der Besatzung. Durch ge-
meinsame Aktionen wie Grillabenden wird versucht,
die Gemeinschaft zu starken.

Was sind die Losungsansatze?

Eine Aufklarung der Reisenden hinsichtlich der Ar-
beitsbedingungen auf Kreuzfahrtschiffen kann zu ei-
ner Verbesserung dieser fihren. ,Die Reisenden sind
der Schlissel.” Letztlich entscheidet der/die Reisende
Uber das Produkt. Solange es Abnehmer*innen gibt,
gibt es auch keine Notwendigkeit, etwas zu andern.
Derzeit ist es schon hilfreich, auf Schiffe zu gehen, die
Uber Tarifvertrage verfligen - dort gibt es zumindest
Ansprechpartner*innen fur die Mitarbeiter*innen.
Wiinschenswert ist auf lange Sicht, dass alle Schiffe
tiber Tarifvertrage verfiigen. ,Es muss zur Normali-
tat werden, dass Servicekrafte fur ihre Arbeit gewurdigt
und mit Respekt behandelt werden” - zum Beispiel,
indem man prekaren Vertragen ein Ende bereitet und
permanente Beschaftigungsmoglichkeiten anbietet,
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Oft zbgern Mitarbeiter*innen auf dem Schiff, sich
bei ungerechter Behandlung zu beschweren, aus
Angst negativ aufzufallen. Verbotenerweise wird
von einigen Unternehmen ,blacklisting” betrieben.
Mitarbeiter*innen, die durch ,Meinungsaulierung etc.
negativ aufgefallen sind”, werden gelistet. AuRerdem
hat die Performance der Servicekraft Einfluss auf die
Zukunftsperspektiven: ,wer schlecht ,performt’ oder
stark kritisiert, bekommt keinen neuen Vertrag.”

Auch die Tarifvertragsverhandlungen gehen mit He-
rausforderungen einher: Der/die EigentiUmer*in ei-
nes Schiffes ist selten auch die Person, die es leitet
- der/die technische Manager*in steht so dem/der
Crewmanager*in gegenuber. Mit Letzterem, der auch
den Arbeitgeber vertritt, werden die Tarifvertrage aus-
gehandelt, quasi: ,Man handelt die Tarifvertrage mit
einer Leiharbeitsfirma aus.” Firmen wie TUI kdnnen so
Verantwortung delegieren. Letztlich fahren Kreuzfahrt-
schiffe unter den sogenannten Billigflaggen, um von
den ,gunstigeren Standards” zu profitieren: andere
Rechte (kein Teilzeit-Befristungsgesetz), andere Versi-
cherungsgesetze und andere Regeln zu Betriebsratbil-
dung und Arbeitszeiten verscharfen die sozialen Miss-
stande auf Kreuzfahrt- und Handelsschifffen.

die auch mit Vorteilen wie Sozialversicherungspflichten
einhergehen. Schwiegershausen-Guth hebt zudem be-
sonders die Wichtigkeit fiir eine L6sung der Verant-
wortungsdiffusion hervor. ,Es darf nicht moglich sein,
dass sich Firmen der Verantwortung entziehen kénnen,
indem bei Problemen auf das Crewmanagement ver-
wiesen werde.”

Auch Uber Seminare fur Beschaftigte und Inspektionen
auf Schiffen von ver.di wird bereits versucht, aufzukla-
ren und Missstande aufzudecken.

Das Interview wurde geftihrt von Alena Kel3ler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Gefordert von Engagement Mehr Infos: https://ve rkehr.verdi.de
' global gGmbH aus Mitteln des
Bundesministerium fiir
H \” B M Z % wirtschaftliche Zusammenarbeit . P . .
lz und Entwicklung Die Senatorin fiir Klimaschutz, & Freie & [Freie
. . f + H
Bremer Informationszentrum fir x HochschuleBremen Umwelt, &L &}
henrochte und Entwickiung @ Gy Uniersityof Applad Scences und Wohnungsbau Bremen Bremen

Aus Sichtvon... basiert auf einem Interview im Friihjahr 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?” vom Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen

(Internationale Studiengdnge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Schwiegershausen-Gith
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wiirde er sich nicht als , Kreuzfahrtgegner” beschreiben.

Wie ist der Stand?

,Es gibt eine Vorlage fur das erfolgreiche Geschaftsmo-
dell: die Entwicklung in Amerika und die amerikanische
Gestaltung des Kreuzfahrtwesens”, damit beginnt das
Interview mit Wolfgang Meyer-Hentrich. Laut ihm ist
dieses Geschaftsmodell so preiswert, weil die Kreuz-
fahrten als Massenangebot gestaltet werden - ,,Masse
schlagt Klasse”. Das Entertainment wird auf den Oze-
angiganten grol3geschrieben, es gibt eine Fille von Un-
terhaltungsmaglichkeiten an Bord. Dieses Modell hat
sich als so profitabel erwiesen, dass dies mit TUl und
AIDA auch in Deutschland angekommen ist. Andere An-
bieter wie Hapag Loyd und Phonix haben ihre eigenen
Konzepte.

Laut Meyer-Hentrich wissen die Passagiere, die auf
diesen glnstigen Schiffen mitfahren, selber, dass ihr
preiswerter Urlaub nur deswegen preiswert ist, weil
der Grol3teil der Crew sehr schlecht bezahlt wird. Aller-
dings wurden diese Menschen sich nicht fur die Rechte
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Aus Sicht von Wolfgang Meyer-Hentrich

Wolfgang Meyer-Hentrich hat Geschichte, Soziologie und Philosophie studiert. Nach seiner Zur Person
110tdgigen Weltreise im Jahr 2001 und zahireichen anderen Kreuzfahrten ist er ein wahrer
Kreuzfahrtexperte und schrieb dariber unter anderem in seinem Buch ,Wahnsinn Kreuz-
fahrt”. Auch wenn er die Kreuzfahrtbranche in seinen Veréffentlichungen kritisch bedugt,

+Autor und Publizist
+ seit 1980 Autor
+ Jahrgang 1949

der Beschaftigten einsetzen oder auf Kreuzfahrten ver-
zichten. Sie kompensieren ihr schlechtes Gewissen
durch Trinkgelder.

Die Offiziere auf den Schiffen durfen sich jederzeit im
touristischen Bereich aufhalten, die Mannschaften ha-
ben nur wahrend der Arbeitszeit Zugang zu den Pas-
sagierzonen. Sonst sind diese ,vollig tabu” und sie ver-
schwinden nach unten in ihre Decks. Es arbeiten viele
unterschiedliche Nationen auf den Schiffen, die na-
tionalen Gruppen sind dabei meist unter sich. Es ent-
steht eine , Idealisierung der Verhaltnisse”, da immer
wieder betont wird, wie viele Nationalitaten auf einem
Kreuzfahrtschiff arbeiten. Allerdings gibt es unter den
Arbeiter*innen auch Reibereien, von denen die Gaste
nichts mitbekommen. Diese Reibereien lassen sich je-
doch aufgrund der kulturellen Unterschiede nicht ver-
meiden.

.Das Meer ist”, laut Meyer-Hentrich ,ein rechtsfreier Raum”, auch Arbeits-

und Sicherheitsrechte fallen darunter.

Was sind die Problemfelder?

Auf den Projekttitel , Traumschiff? Soziale Schieflagen in
der Kreuzfahrtindustrie” angesprochen, muss Meyer-
Hentrich ein wenig schmunzeln: ,,Das ist noch sehr
freundlich ausgedriickt, ich wiirde eher von Aus-
beutung sprechen.” Aus Sicht von entwickelten Staa-
ten erhalten die Arbeitnehmer*innen auf einem Kreuz-
fahrtschiff ,,Drittweltléhne”.

Die Servicekrafte und Seeleute auf Kreuzfahrtschif-
fen kommen vor allem aus den Philippinen. Sie ver-
dienen zwischen 600 und 1.100 $ im Monat. Zu-
nehmend arbeiten in den ungelernten Bereichen
Menschen aus aller Welt: Indien, Haiti oder China. Fur
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die Arbeitnehmer*innen sind diese Lohne jedoch sehr
lukrativ, gemessen an dem, was sie in ihrem Heimat-
land verdienen wirden. Nach deutschen MaRstaben
kann man diese jedoch als ausbeuterisch bezeichnen.
Zudem mussen sie viel mehr Familienmitglieder damit
versorgen. AuBerdem ist zu beobachten, dass Men-
schen unterschiedlicher Herkunft fur die gleichen
Arbeiten einen unterschiedlichen Lohn erhalten.
Die Besetzung der Stellen ist im Wandel, auch Stellen
der Offiziersrange oder des Hotelmanagements wer-
den mittlerweile mit Menschen aus aller Welt besetzt,
allerdings entspricht das Gehalt nicht der Qualifi-
kation sondern orientiert sich an der Herkunft der
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Aus Sicht von Wolfgang Meyer-Hentrich

Arbeitnehmer*innen. Laut internationalem Seerecht
durfen die Arbeitnehmer*innen auf See 75 Stunden
die Woche arbeiten, auf Kreuzfahrtschiffen wird oft so-
gar mehr gearbeitet. Auf Schiffen gibt es keine Feier-
und Sonntage. Uberstunden werden bezahlt, jedoch
sehr gering. Viele Arbeiter*innen im technischen und
Service-Bereich arbeiten daher teilweise bis zur Er-
schépfung. Landgange sind erlaubt, jedoch schwer

Was sind Losungsansatze?

Organisationen, die Hilfe fur die Seeleute an Bord von
Kreuzfahrten anbieten, haben nur einen geringen Ein-
fluss auf die Gesamtsituation.

Um die jetzige Situation zu dandern,
sei es das Wichtigste, dass die Um-
weltschutzmaf3nahmen und Gehal-
ter stimmig sind sowie die Frage
nach einem anderen Treibstoff ge-
klart wird.

Sollten die Léhne existenzsichernd werden, dann wur-
den Kreuzfahrten allerdings viel teurer werden. Auf
die haufig gestellte Frage ,Sollen denn nur die Reichen
Kreuzfahrten machen?” antwortet Meyer-Hentrich stets
»,Ob sie reich sind, ist egal, sondern nur die, die es auch
bezahlen kénnen.”

Man kénne nur auf kleinen Schiffen Kreuzfahrten an-
bieten, um dem Massentourismus entgegenzuwirken,
aber dieses Geschaftsmodell wiirde nur wenig Anklang
finden. All diese Vorstellungen sind seiner Meinung
nach illusorisch: wenn die Umweltbedingungen und
Gehalter stimmen, kénnten nur noch Luxus Kreuzfahr-
ten angeboten werden und dieser Bereich existiert
schon.
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realisierbar und sehr dosiert (dennoch ist der Ein-
kauf und die Kommunikation mit Familienangehdrigen
oft nur dort erschwinglich, an Bord mussen sie bspw.
teuer fur WLAN bezahlen). Viele Schiffe fahren aulRer-
dem aus finanziellen und steuerlichen Grinden unter
sogenannten Billigflaggen mit ,,rechtlichen Unver-
bindlichkeiten” (hinsichtlich Arbeitsrecht, Sicherheits-
bestimmungen).

Es gibt allerdings Moglichkeiten, um die Arbeitsbe-
dingungen an Bord zu verbessern. Man soll Schiffe
nur in Hafen einlaufen lassen, wenn diese an Bord
bestimmte Minimalforderungen befolgen und
Arbeitnehmer*innen sich z.B. gewerkschaftlich organi-
sieren durfen.

Die Standards, die fur Arbeitnehmer*innen in Deutsch-
land gelten, sollen auch fur alle anderen mitreisenden
Arbeitnehmer*innen gelten. Dazu bedarf es einer EU-
Gesetzgebung, die EU-weite Standards setzen kann.
Einzelne Lander kdnnen Gesetze nicht wirkungsvoll
anwenden, da die Kreuzfahrtschiffe diese nicht mehr
anlaufen und ins nachste Land ausweichen wurden. Als
EU gabe es auch die Maglichkeit, einheitliche Léh-
ne zu gestalten. Aber EU-Lander wie Malta, Portugal
und Italien sind Billigflaggenlander, sie mussten nur ein
Veto aullern und das Gesetz kdnnte nicht verabschie-
det werden.

Das Interview wurde geftihrt von Alena Kel3ler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Mehr Infos im Buch:

> Wahnsinn Kreuzfahrt - Gefahr fur Natur und
Mensch” (2019) von Wolfgang Meyer-Hentrich
www.christoph-links-verlag.de/index.cfm?
view=3&titel_nr=9031
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und Wohnungsbau Bremen Bremen

Aus Sichtvon... basiert auf einem Interview im Friihjahr 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?” vom Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen

(Internationale Studiengdnge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Wolfgang Meyer-Hentrich
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Aus Sicht von Steffen Spiegel

Steffen Spiegel st seit fast 20 Jahren im Tourismus tdtig. Nach der Ausbildung im Reisebiiro Zur Person
und Tatigkeiten fur verschiedene Reiseveranstalter wurde die Kreuzfahrt zu seiner Leiden-
schaft. Viele hundert Kreuzfahrten haben ihn auf alle Kontinente gefiihrt. Aktuell ist er Kreuz- und Dozent
fahrtdirektor bei Phoenix Reisen. Er ist als Dozent an verschiedenen Hochschulen in Deutsch-
land tdtig, u.a. an der Hochschule Bremen und Bremerhaven. Seine Schwerpunkte bilden - Jahrgang 1977
touristische Themen, aber auch betriebswirtschaftliche Aspekte.

+ Kreuzfahrtdirektor bei Phoenix Reisen

+ seit 1998 in Reisebranche tdtig

Warum boom(t)en Kreuzfahrten und wie sind die Arbeitshedingungen auf den Schiffen?

Kreuzfahrten boomten. Momentan gibt es standig
neue Schiffe mit neuen Features, vor allem lassen sich
Anderungen auf dem deutschen Markt verzeichnen.
Es soll nicht nur ein alteres Publikum mit ausreichend
finanziellen Mitteln angesprochen werden, sondern
auch jingere Generationen.

Die Kreuzfahrtanbieter bewegen sich weg von Kleider-
ordnungen und einer festen Tischzuteilung. Aul3er-
dem kam es zu einer Reduktion der Preise und die
Reisedauer von Kreuzfahrten wurde kiirzer, von fru-
her Uber zwei Wochen auf mittlerweile nur noch eine
Woche Reisedauer. Bezuglich der Arbeitsbedingungen
auf Kreuzfahrtschiffen lasst sich sagen, dass man eher
nicht von einer sozialen Schieflage sprechen kann.

Was sind die Problemfelder?

Es arbeiten viele Menschen an Bord aus unterschied-
lichen Landern und mit unterschiedlichen Aufgaben
Das Arbeitspensum ist fiir alle gleich und nicht so
schlimm, wie es oft dargestellt wird. Vor allem die Ar-
beitszeiten haben sich verbessert, von friher bis zu
18 Stunden auf heute hochstens 14 Stunden. Generell
ist das Arbeiten von bis zu 14 Stunden am Tag nicht
problematisch, da man sowieso nichts anderes auf
dem Schiff tun muss (nicht kochen, nicht putzen) und
die Arbeitswege kurz sind.

Die Arbeitsvertrdage variieren nach Herkunft und
Position: bei deutschen und europadischen Crewmit-
gliedern sind diese meist auf drei bis sechs Monate li-
mitiert, bei den asiatischen oder lateinamerikanischen
Kolleg*innen sind es bis zu neun Monate. Der Kapitan
wechselt meist im Zweimonatsrhythmus, zwei Monate
an Bord, zwei Monate frei.
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Es gibt eine Ungleichheit zwischen angestellten
Europder*innen und Asiat*innen, aber diese ist nicht
nur auf Kreuzfahrtschiffen zu finden. ,Im Verhaltnis
verdient der asiatische Kollege weniger, aber im Ver-
gleich zu den Lebenshaltungskosten zuhause verdient
er extrem gut.” Allgemein verdient ein deutsches Crew-
mitglied zwar mehr, jedoch kédnnen andere Nationali-
taten sich aufgrund der Lebenshaltungskosten in den
Herkunftslandern mehr leisten.

Auf Kreuzfahrtschiffen ist die Zusammensetzung der
Crew sehr international, rund 20 bis 50 verschiedene
Nationalitédten arbeiten auf den Schiffen (je nach Gro-
Be). Naturlich kommt es immer mal zu Kommunikati-
onsproblemen. Doch Spiegel selbst habe nie Probleme
im Bereich der interkulturellen Kommunikation erlebt.

Allgemein herrscht eine gute Stimmung an Bord zwi-
schen den Crewmitgliedern. Die Méglichkeiten, an Land
zu gehen sind wahrend der Liegezeiten und in der Frei-
zeit vorhanden und werden haufig durch organsierte
Crew-Ausflige erganzt, die vom Personal nicht bezahlt
werden mussen.

Die Arbeitsablaufe und Vorgange

an Bord zwischen europaischen und
asiatischen Crewmitgliedern unter-
scheiden sich zwar stark (dies ist
nicht nur auf Kreuzfahrtschiffen der
Fall), doch kann von einer sozialen
Schieflage nicht gesprochen wer-
den.
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Aus Sicht von Steffen Spiegel

Die ganze Situation bezlglich der Arbeitsbedingun-
gen auf Kreuzfahrtschiffen ist nicht sonderlich kritisch
zu sehen. Asiatische Crewmitglieder bekommen zwar
weniger Geld als europaische, verrichten aber auch

Was sind Losungsansatze?

»,Neun Monate an Bord sind schon sehr hart”. Im Hin-
blick auf die Arbeitsbedingungen konnte die Dauer
der Arbeitsvertrage auf maximal sechs Monate ver-
kiirzt werden.

Auch trige eine Reduzierung der Arbeitszeiten dazu
bei, das Personal zu entlasten. Hierbei bleibt aber anzu-
merken, dass die maximale Arbeitszeit von 14 Stunden
am Tag gar nicht so schlimm ist. Ein weiterer Losungs-
ansatz ware die Optimierung der Schlafpldatze und
das Bereitstellen von Kabinen mit geringerer Belegung.
Oftmals gibt es Doppelkabinen, Dreier-Kabinen und
auch Vierer-Kabinen, in denen durch die Mehrfachbe-
legung und wechselnde Schichten oftmals kein durch-
gehender Schlaf maglich ist.

Bezlglich der moglichen Aufklarung von potentiell
Reisenden hinsichtlich der Arbeitsbedingungen nennt
Spiegel den ,Vergleich zur Umwelt-Thematik”: ,Jeder
weil3, es ist nicht gut fur die Umwelt und macht es
trotzdem.” Durch eine Imageverdnderung der Kreuz-
fahrtindustrie konnten zwar mehr Kund*innen ange-
sprochen werden, aber fur den Gesamtmarkt gabe es
wahrscheinlich keine sehr grof3en Veranderungen.

TOURISMUS

Factsheet

NEETE: m
-Y-
é é

Tatigkeiten, die Europaer*innen meist nicht machen
wdirden. ,Von der Summe her, kann der Andere (asiati-
sche oder lateinamerikanische Kolleg*innen; Anm. der
Redaktion) sich dadurch mehr leisten.”

Durch politisches Eingreifen wiirden die Preise von
Kreuzfahrten eher ansteigen und dadurch auch we-
niger Menschen im Rahmen einer Kreuzfahrt verreisen.
Auf lange Sicht werden sich auch die Regelungen der
Destinationen andern und auch der Aspekt der Nach-
haltigkeit.

Doch die Passagierzahlen auf Kreuz-
fahrtschiffen werden weiterhin stei-
gen, die Konzentration auf wenige,
grof3e Reedereien wird zunehmen.

So entstehen immer groBere Unternehmen bzw. ein
grol3er Konzern mit mehreren Marken (z.B. Carnival).

Das Interview wurde geftihrt von Sina Heidtke und
Luca Heese.

Gefdrdert von Engagement
* global gGmbH aus Mitteln des
Bundesministerium fiir
1 "’ B M Z % wirtschaftliche Zusammenarbeit N o . .
lz und Entwicklung Die Senatorin fiir Klimaschutz, & Freie & Freie
. . I + H

Bremer Informationszentrum far Hochschule Bremen - Umwelt, &L <&
Monschenrechis und Entwicklung @ @ SUnirsityetesliedSdnces und Wohnungsbau Bremen Bremen

Aus Sichtvon... basiert auf einem Interview im Friihjahr 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?” vom Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen

(Internationale Studiengdnge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Helga Ellerkamp
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Aus Sicht von Theresa Lugert

Nach ihrer Ausbildung in der Hotellerie war Theresa Lugert spontan Servicekraft Zur Person

bei Hapag Lloyd auf der MSC Europa 2. Zur Zeit ist sie Studentin fir Internationa-
les Tourismusmanagement an der Hochschule Bremen. Sie war als Kurzeitbeschdf-
tigte im Rahmen von drei Vertrdgen im Zeitraum 2014 bis 2016 fiir 1 x 5 Monate und

2 x4 Monate auf einem Kreuzfahrtschiff tatig.

+ehemaliges Crewmitglied bei Hapag Lloyd
und Studentin Internationales
Tourismusmanagement an der
Hochschule Bremen

+ 2014 -2016: beschaftigt bei Hapag Lloyd

Wer arbeitet auf Kreuzfahrtschiffen und wie ist die Zusammenarbeit?

Die Kreuzfahrtindustrie zeichnet sich durch eine ,le-
bendige Gesellschaft” aus und macht es méglich ,in
klrzester Zeit und mit dem besten Standard Urlaub
zu machen und das Hotel immer mit dabei zu ha-
ben”. Das Ziel der Kreuzfahrtanbieter und somit der
Mitarbeiter*innen auf den Schiffen ist es, das Maxima-
le fiir den Gast aus dem Angebot herauszuholen.

Die Berufsgruppen auf Passagierschiffen sind vielseitig
und reichen vom Butler bis zu Mechaniker*innen. Viele
unterschiedliche Nationalitdten arbeiten in unter-
schiedlichen Bereichen an Bord. Das Arbeitspensum
an Bord liegt bei jedem*r Mitarbeiter*in bei 10-14 Stun-
den, auBer bei Berufsgruppen, welche Offnungszeiten
unterliegen (z.B. Golflehrer*innen, Friseur*innen). Die
Struktur der Crew ist meist hierarchisch angeord-
net und unterliegt, aufgrund der unterschiedlichen
Arbeitsvertrage, einem standigen Wechsel. Auf dem
Schiff selbst wird nicht Uber den eigenen Verdienst ge-
sprochen, da es bei einigen Nationalitaten als unhoflich
angesehen wird.

Was sind die Problemfelder?

Generell ist eine soziale Ungleichheit auf den Schiffen
schwierig einzuschatzen. Jeder der Mitarbeiter*innen
wird nach seinen Fahigkeiten und Qualifikationen
(Skills) eingeteilt und bezahlt: ,Ist das wirklich unge-
recht?” Doch gibt es unterschiedliche Bezahlungen
fur unterschiedliche Nationalitaten und Arbeits-
bereiche. Die asiatischen Crewmitglieder erhalten viel
geringere Lohne und verrichten oft andere ,niedrige-
re Aufgaben an Bord”. Aber davon ,kénnen Hauser
bezahlt werden und Familien komplett davon leben.”
AuRerdem wird im Lebenslauf belegt, dass man ein gu-
tes Durchhaltevermdgen hat und ,hart arbeiten kann.”
Eine soziale Ungleichheit entsteht hauptsachlich
durch die Vertragslinge und -konditionen der
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Der Reiz an einem Job auf einem
Kreuzfahrtschiff lasst sich kurz be-
schreiben: ,Man geht in Hamburg
schlafen und wacht in einem ande-
ren Land auf.”

Servicemitarbeiter*innen arbeiten meist in drei
Schichten, der Tag beginnt frih und endet spat, ein
Beispiel: von 5 bis 11 Uhr Service am Fruhstutcksbuf-
fet, gefolgt von 12 bis 15 Uhr Mittagsservice in einem
der Restaurants und in den Abendstunden ab 18 Uhr
die Gdastebetreuung in einem weiteren Restaurant;
eventuell um 24 Uhr noch Theater. Regelmaliig gibt es
Crew-Partys, die Austausch ermdéglichen und fur
gute Stimmung sorgen. Hier gibt es die Mdglichkeit,
die anderen Crewmitglieder kennenzulernen. Es gibt
einen guten Zusammenhalt an Bord und ein familiares
Geflhl. Die Arbeit erfolgt mit Disziplin, trotzdem stoRt
man an seine Grenzen.

Mitarbeiter*innen. Asiatische Kolleg*innen verwei-
len oftmals 10 bis 12 Monate auf dem Schiff, wahrend
Europder*innen zundachst funf, spater zwei bis drei
Monate Vertragslaufzeit haben. Anschlussvertrage ent-
scheiden sich sehr kurzfristig. Lange Zeit ohne Pause
auf dem Schiff zu arbeiten ist sehr hart, da die Arbeit
keine Erholungsphasen kennt. Auf den Schiffen arbei-
ten fast alle 10 bis 14 Stunden pro Tag, Ruhepau-
sen sind kaum vorhanden. Im Durchschnitt schlaft
ein Crewmitglied 4 bis 5 Stunden, manchmal auch nur
2 bis 3 Stunden. Daher sind Landgédnge auch selten;
insbesondere Kolleg*innen von den Philippinen gehen
fast gar nicht an Land (ihnen ist es auch nicht immer
erlaubt). Dazu kommt, dass Gaste beim Landgang Vor-
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rang haben, die Hafen oft nicht direkt in der City liegen
und ,lange Busfahrten ins Zentrum” sich nicht lohnen.
Ist Passagierwechsel angesagt oder verschlaft man mal
zwei Minuten, muss man den Tag durcharbeiten.

Die Kabinenbelegung richtet sich auch nach dem
Arbeitsbereich, hohere Positionen erhalten Einzelka-
binen mit Wascheservice. Die Arbeitsvertrédge und
Fristen der Mitarbeiter*innen werden durch die Be-
flaggung des Schiffes gesteuert. Da die Schiffe meist
nicht unter deutscher Flagge fahren (und somit deut-
sches Arbeitsrecht nicht zahlt), hat dies Auswirkungen
auf Arbeitszeiten, Ruhepausen und Entlohnung. Da-
durch und durch den Fakt, dass keine Steuern gezahlt

Was sind Losungsansatze?

Um einer sozialen Ungleichheit vorzubeugen, ware eine
gute Malinahme, den asiatischen Mitarbeiter*innen
feste Vertrage anzubieten. Die Crewmitglieder aus
den Landern des Globalen Stdens versorgen mit ihrem
Gehalt meistens ganze Familien. AulRerdem sollten die
Vertragsldngen angepasst werden. Die europdischen
Mitarbeiter*innen haben meistens klrzere Vertrage
und dadurch verkurzte Arbeitsperioden. Lange Ver-
tragslaufzeiten sind ,einfach zu heftig” und die Betroffe-
nen sind ,auch sehr lange weg von der Familie.” Durch
eine einheitliche Abstimmung kénnten so soziale Un-
gleichheiten vermieden werden. Allerdings ist es wich-
tig anzumerken, dass die langen Arbeitsvertrage den
Mitarbeiter*innen mehr Geld bringen und daher bei
einer Vereinheitlichung auch Nachteile fur bestimmte
Personengruppen entstehen kénnten.

Es ist ein Kreislauf, der schwer unterbrochen werden
kann. Vor allem politische Anderungen und Gesetze
konnten die aktuelle Situation hinsichtlich der Ar-
beitsbedingungen verbessern. Eine Aufklarung der
potentiellen Gaste und Stammkunden sieht Lugert kri-
tisch, da sich die meisten Uber die Zustande bewusst
sind und , die Gaste machen es trotzdem".

TOURISMUS

Factsheet

EEE: m
-Y-
é é

werden mussen, werden Kosten gespart. Die Unterhal-
tung von und Investitionen auf Kreuzfahrtschiffen sind
namlich unglaublich teuer, dazu kommt ,500.000 Euro
am Tag nur um im Hafen von New York zu sein.”

AuBerdem kann die Hierarchiestruktur Problema-
tiken schaffen. Es kdnnen Konflikte mit Vorgesetzten
entstehen, die Crewmitglieder direkt zu sptren bekom-
men. Eine weitere Problematik ist das Erhalten von
Trinkgeld. ,Das meiste Geld kommt durch Trinkgeld.” In
vielen Fallen erhalten die asiatischen Mitarbeiter*innen
keines, da sie nicht im direkten Gastekontakt stehen.
Generell bleibt anzumerken, dass die Probleme vor al-
lem im Bereich der Arbeitsvertrage liegen.

Neben der Betrachtung der Arbeits-
bedingungen misste ein besonde-
res Augenmerk auf die Auswirkun-
gen in den Destinationen gelegt
werden: diese sind ,,Gberfullt und
verdreckt”, es ,findet kein kulturel-
ler Austausch und keine authenti-
sche Erfahrung statt, da man keine
Einheimischen mehr trifft.”

AulRerdem miusste kuUnftig nachhaltiger gehandelt
werden, ,mehr sustainability”, doch scheint der Trend
gerade widerspruchlich, da trotzdem Kreuzfahrt boomt.
»Unsere Generation steht mehr fur Nachhaltigkeit”, auf
lange Sicht kdnnte das eine Chance sein, da momentan
eher dltere Gaste an Bord gehen. Zu guter Letzt sollte

wieder zu kleineren Schiffen tendiert werden. ,Ich
bin kein Fan von groRen Schiffen”.

Das Interview wurde geftihrt von Sina Heidtke und
Luca Heese.

Gefdrdert von Engagement
* global gGmbH aus Mitteln des
Bundesministerium fiir
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Aus Sicht von Tina Kreuz*

Tina Kreuz ist ehemaliges Crewmitglied bei AIDA Cruises. Sie war als Kurzzeitbeschaftigte im Zur Person

Rahmen von zwei Vertragen bei AIDA fiir jeweils sechs Monate als Scout und Tour Manage-
rin auf Kreuzfahrtschiffen tdtig. Sie lebte mehrere Jahre in Norwegen, hat dort Ausflige fiir
Kreuzfahrer*innen durchgefiihrt und ist auch privat viel auf Kreuzfahrtschiffen gereist. Sie ist
weiterhin in der Tourismusbranche und als Dozentin an der IUBH Internationale Hochschule

in Bremen tatig.

Was reizt die Menschen an der Kreuzfahrt?

Das Reiseverhalten der Menschen hat sich in den
letzten Jahren immer mehr verdndert. Viele Reisen-
de mochten immer individuellere Reisen unternehmen
und moglichst viel von der Welt sehen. Genau dies ist
durch Kreuzfahrten moglich. Die Gaste kdnnen viele
verschiedene Lander/Regionen bereisen in kurzer Zeit:
~,morgens immer an einem neuen Ziel, abends immer
am gleichen Ort (Kabine)”. Aul3erdem hat sich die Preis-
struktur von Reisen stark verandert. Reisen wurde in
den letzten Jahren immer gunstiger und deshalb fur
immer mehr Menschen zuganglich. Dies gilt auch be-

Was sind die Problemfelder?

Die groRten Problemfelder lassen
sich in den unterschiedlichen Ar-
beitsvertragen und den verschieden
langen Arbeitszeiten und damit ver-
bundenen Ruhezeiten erkennen.

Die Lange der Arbeitsvertrage kommt ganz auf den
Beruf an, welcher an Bord ausgelbt wird. Da aber
(meistens) eine bestimmte Nationalitat Uberwiegend
in einem bestimmten Arbeitsfeld an Bord arbeitet,
variieren die Vertrage stark unter den verschiedenen
Nationalitaten, hinsichtlich der Vertragsdauer, der Ar-
beits- und Ruhezeiten und der Rechte. Viele Deutsche
und Europaer*innen haben kiirzere Vertragslauf-
zeiten von vier bis sechs Monaten. Die asiatischen
Kolleg*innen wiederum mussen vertraglich bedingt
zehn bis zwolf Monate an Bord bleiben. Da im Normal-
fall sieben Tage die Woche gearbeitete werden muss,
sind lange Vertragslaufzeiten sehr hart. AulRerdem
variieren die Arbeitszeiten. Die asiatischen Kolleg*innen
arbeiten oft mehr Stunden am Tag (bis zu 12 Stunden),
als die europaischen Crewmitglieder (bis zu 8 Stunden).
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+ehemalige Scout und Tour Managerin
bei AIDA Cruises

+2003: beschaftigt bei AIDA
(2 Vertrage fiir je 6 Monate)

+ Jahrgang 1978

sonders fur Kreuzfahrten. In der Vergangenheit waren
Kreuzfahrten ein Privileg fur Gaste mit viel Geld. Dies
hat sich durch die veranderte Preisstruktur bei Kreuz-
fahrten stark gewandelt und fuhrte zu einem Kreuz-
fahrtboom.

Das Arbeitsumfeld auf einem Kreuzfahrtschiff ist sehr
international und sehr familiar. Aber basierend auf
den verschiedenen Nationalitaten gibt es auch Proble-
me.

Die Méglichkeiten, an Land zu gehen sind auch sehr
unterschiedlich. Viele asiatische Mitarbeiter*innen
durfen nicht oder nur sehr selten an Land gehen (1 bis
2 Mal im Monat) und auch keine Ausflige machen. Als
Scout hat man viel Freizeit und der Grof3teil der Arbeit
findet an Land statt. AulRerdem kdnnen die Gehalter
nach Nationalitat variieren, obwohl das relativ zu se-
hen ist, da jede Nationalitat auch verschiedene Lebens-
haltungskosten in der Heimat hat. Weitere Ungleichhei-
ten gibt es in der Kabinenbelegung (AuBen- versus
Innenkabinen) und die Aufstiegsméglichkeiten sind
zwar vorhanden, aber nicht fiir alle gleich. Mog-
lich sind diese Ungleichheiten (Arbeitsvertrage) und
die Kosteneinsparungen (z.B. Uber Steuern) durch die
Billigbeflaggung der Schiffe. Maximaler Gewinn ist
nur dadurch zu erreichen. Doch Kreuz ist auch sicher
(Stichwort deutsche Beflaggung), ,wenn das einer vor-
machen wuirde, wirden andere wahrscheinlich nach-
ziehen”. Trotz dieser Unterschiede und dadurch resul-
tierende Problemfelder waren das Arbeitsumfeld und
die Arbeitsatmosphare sehr positiv und es herrschte
ein sehr kollegiales und freundschaftliches Verhaltnis
zwischen den Crewmitgliedern der verschiedenen Na-
tionalitaten.

*Name von der Redaktion geandert
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Alle gehen sehr familidar miteinander um und ,,irgendwie ist man in dieser
Zeit auch wie eine kleine Familie”, da man an Bord nicht nur arbeitet son-

dern auch wohnt und lebt.

Oft haben die Europader*innen z.B. die philippinischen
Kolleg*innen als ,das Herz des Schiffes” bezeichnet -
aufgrund ihrer ausgepragten Servicebereitschaft.

Was sind Losungsansatze?

Wenn die soziale Lage auf Schiffen verbessert werden
soll, muss der Preis fur eine Kreuzfahrt wieder stei-
gen und dadurch die Mitarbeiter*innen an Bord mehr
verdienen. Mit Blick auf die Wertschépfung in den
Destinationen sollten auBerdem die Liegezeiten in
den Destinationen verldangert werden. Heutzutage
bleiben viele Kreuzfahrtschiffe nur noch fur ein paar
Stunden in den verschiedenen Hafen liegen, mit dem
Ziel, dass ihre Gaste an Bord konsumieren und nicht
in den Destinationen. Dies wirkt sich duf3erst negativ
auf die regionale Wirtschaft vor Ort aus. Ebenso kon-
nen langere Liegezeiten dazu beitragen, das kulturelle
Verstdndnis einer Region zu steigern.

Ein weiterer Aspektist die Gr6RBe der Schiffe. Der Trend
ging die letzten Jahre eher hin zu groReren und luxurio-
seren Schiffen, die statt 6.000 Gasten ,,nur” 2.000 Gaste
aufnehmen kénnen. Ein guter Ansatz ware es, wieder
zu kleineren Kreuzfahrtschiffen zu tendieren. Diese be-
dienen nicht so stark den Massentourismus und wiir-
den sicherlich auch umweltfreundlicher sein kénnen.
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Die verschiedenen kulturellen Eindrtcke und internati-
onalen Aspekte die jede*r Mitarbeiter*in mitgebracht
hat, waren eine ganz besondere Erfahrung fur Kreuz.

Zum einen missen die Antriebsstoffe umweltver-
traglicher werden und zum anderen muss das Miill-
problem angegangen werden. Durch Kreuzfahrt-
schiffe wird besonders viel Mull in die Destinationen
getragen. Diese Masse an Mull wirde sich naturlich
durch kleinere Schiffe reduzieren. Mit den hdéheren
Preisen fur Kreuzfahrt kénnte nicht nur die soziale Un-
gleichheit ausgeglichen sondern auch Geld fur Kom-
pensationen an der Umwelt genutzt werden.

Eine Aufkldarung der potentiell Reisenden halt Kreuz
nicht fiir erfolgsversprechend (,Kreuzfahrt-Gaste
werden sogar oft darauf hingewiesen”), politische In-
strumente trigen mehr zu einer Verbesserung der Ar-
beitsbedingungen auf Kreuzfahrtschiffen bei.

Das Interview wurde gefiuhrt von Sina Heidtke und
Luca Heese.
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27



TRAUMSCHIFF?

(SOZIALE) SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

2uféllig nach Bremerhaven.

Warum kam der Kreuzfahrthoom?

Der Boom der Kreuzfahrt hat im Wesentlichen zwei
Grunde: Zum einen gab es einen Imagewechsel in
der Kreuzfahrt durch die Modernisierung und Po-
pularisierung des europdischen Marktes (von Luxus-
zu Funships). Zum anderen war durch den Bau neuer
Schiffe ein Zuwachs an Kapazitaten zu verzeichnen,
der gleichwohl den Markt fur eine breitere Masse ge-
offnet und neue Zulauferlebnisse geschaffen hat. Die
Kreuzfahrtbranche verfolgt die ,Logik des Wachstums”
seit den 1980er Jahren: Kapazitaten schaffen und aus-

Wie definieren Sie Nachhaltigkeit?

Nachhaltigkeit hat viele Dimensionen: In Deutschland
ist gerade im Bereich der Kreuzfahrten der ékologi-
sche Aspekt prasent. Neben Emissionen geht es hier
auch um viele weitere Bereiche wie z.B. Lebewesen im/
am Wasser, Schmutzwasserbehandlung. Der sozio-
6konomische Aspekt wird hierzulande oft vernach-
lassigt, ist er aber - im wahrsten Sinne des Wortes
- existentiell. Unter dem Stichwort ,Wertschopfungs-
kette” wird bewusst, wie viele Jobs und Existenzen
daran hangen. Der 6konomische Aspekt ist fur Pa-
pathanassis besonders wichtig. Tourismus entspricht
in Deutschland 8 % des Bruttoinlandsprodukts und
ist, ,da besonders resilient, als Entwicklungsstrategie
sehr wichtig”. Auch wenn Kreuzfahrt als Wirtschafts-
zweig im Tourismus sehr klein (370 Schiffe im Ver-
gleich zu 24.000 Flugzeugen und 180.000 Hotels) und
~global gesehen eine Nische [ist], ist sie lokal gesehen
far viele Menschen, Lander und Hafenorte essentiell.”
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Aus Sicht von Prof. Dr. Dr. Alexis Papathanassis

Der gebiirtige Grieche ist Professor fiir Kreuzfahrtmanagement und eTourismus (Cruise Ma- Zur Person
nagement and eTourism) an der Hochschule Bremerhaven und wurde Ende 2020 zum Rektor
der Hochschule gewdhlt. Aufgewachsen auf der griechischen Insel Rhodos, hat er schon frih
die Tourismusbranche kennengelernt: seine Eltern besaBen eine Touristik-Agentur auf der
Insel. Dank Stipendium ging er zum Studium nach England. Dann arbeitete er 6 Jahre lang als
Manager bei TUI und promovierte nebenbei. Auf der Suche nach Verdnderung kam er 2005 - Jahrgang 1975

+seit 2005 an der Hochschule Bremerhaven
+seit 2020 Rektor der Hochschule Bremerhaven
+ Professor fiir Kreuzfahrtmanagement und

und eTourismus

lasten, mit neuen Produkten, neuen Erlebnissen, neuen
Méoglichkeiten. Wenn das nicht mehr funktioniert, wer-
den die Preise angepasst (niedriger).

Es geht um Innovation und Preise.

Dank groRerer Schiffe gibt es Skalierungseffekte, damit
kdénnen die Kosten pro Passagier gesenkt werden und
zugleich kdnnen an Bord mehr Moglichkeiten generiert
werden, um Umsatz zu erzielen.

Auch der soziale und sozio-kulturelle Aspekt ist wich-
tig zu betrachten. Es geht um Menschen, die an Bord
arbeiten und leben. Und es geht um deren Lebens- und
Arbeitsbedingungen.

Die Diskussion um Nachhaltigkeit
muss detailliert und differenziert
gefuhrt werden.

Stammtischparolen ,gut versus bdse” bringen uns nicht
weiter. Daher sollte man nicht nur die Makro- sondern
auch die Mikroebene (einzelne Schicksale) einbeziehen
und die Fragen angehen, wie man mit den Bedingun-
gen an Bord umgeht und wie diese verbessert werden
kénnen.
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Welche (sozialen) Auswirkungen hat die Kreuzfahrtindustrie?

Es gibt Ungleichheiten an Bord: unterschiedliches Geld fur gleiche Arbeit,
unterschiedliche Privilegien und Kabinen (Raumanspruch). In der Regel
ubernehmen bestimmte Nationalitaten bestimmte Aufgaben.

Die Arbeitsbedingungen sind von der Stellung an Bord
und der Verortung in der jeweiligen hierarchischen Stufe
abhangig. Nautisches bzw. bei der Reederei angestelltes
Personal (z.B. Kapitan) ist i.d.R. fest angestellt und euro-
paisch. Im Dienstleistungsbereich arbeiten viele Filipinos
(englische Ausbildung, hoflich, ruhig, gleichzeitig extro-
vertiert). Sie und die restliche Crew haben Vertrage von
drei bis sechs Monaten. Auf3erdem ist die Crew an Bord
ohne Familie, hat sehr wenig Freizeit und wenig person-
lichen Raum. Platz ist wirklich Mangelware an Bord. Im
schlimmsten Falle kann dies in Kriminalitat und (sexuel-
ler) Gewalt an Bord enden.

Recruiting Agencies’ (,Vermittlungsagenturen”) spielen
eine grof3e Rolle, doch gibt es Praktiken, die sehr fraglich
sind. Die Frage ist, in welchem Teil der Kette welche Kon-
ditionen festgelegt werden. Ein Beispiel: Viele Menschen
aus sogenannten Entwicklungslandern, die an Bord ge-
hen, mussen oft die ersten zwei Monate kostenlos ar-
beiten, um die Kosten der Bewerbung (medizinische und
Englisch-Tests) und des Vermittlers zurtckzuzahlen.

Auch die Flag of Convenience spielt eine grol3e Rolle
bei den Arbeitsbedingungen. ,Egal, welchen Arbeitsver-
trag du hast, es gilt das Arbeitsgesetz der Flagge.” Das
spart Steuern und Reedereien haben mehr Freiheiten
bzgl. des Arbeitsschutzes. Das macht die Flaggen attrak-
tiv.

Es gibt Gewerkschaften und Organisationen wie die In-
ternational Labour Organization (ILO), die International
Transport Federation (ITF) u.a. Sie definieren die Stan-
dards fur die Arbeiter*innen und die Reedereien. Aber,
was am Ende passiert, passiert an Bord. ,Ich glaube, die
Zelle [Schiff als geschlossenes System, Anm. der Re-
daktion], die soziale Gerechtigkeit oder (Arbeits-)Kultur
wird tatsachlich von der Leitung des Schiffes bestimmt.”
Das sind Kapitan, Kreuzfahrtdirektor und auch die Ree-
derei spielt eine Rolle; doch inwiefern die Reedereiin der
Lage ist, das Geschehen auf dem Schiff zu kontrollieren,
ist fraglich. Um die Schiffskultur zu verandern, musste
man direkt auf dem Schiff aktiv werden.

Zukunft der Branche - Ist soziale Nachhaltigkeit kiinftig ein Thema in der Kreuzfahrtbranche?

Es gibt eine globale Konkurrenz um qualifizierte Ar-
beitskrafte, besonders in der Touristik. Die Welt entwi-
ckelt sich weiter, die Arbeit und auch die Schiffe werden
technologisch komplexer. Wenn sich die Arbeitsbedin-
gungen und Konditionen an Bord nicht bessern, dann
wird die Branche langsam Schwierigkeiten bekommen,
die Menschen zu rekrutieren, die sie ja aber braucht.

Da Tourismus und Kreuzfahrt als
Branchen kiinftig vermehrt qualifi-
zierte Arbeitskrafte brauchen, mius-
sen auch attraktive Konditionen
angeboten werden.

'Papathanassis selbst habe aber nicht extensiv dazu geforscht

Deskilling und Reskilling, das ist eine globale Frage
und politisch-6konomische Diskussion, die wir in der
Gesellschaft haben: Was passiert mit den gering- und
unqualifizierten Jobs?

Es gibt zudem einen Shift der Arbeitskrafte. Die in der
Kreuzfahrt beschaftigten Filipinos bspw. nehmen fir
besseres Geld mittlerweile andere Jobs an; die Kreuz-
fahrtbranche schaute dann nach Arbeitskraften zu-
nachst aus Osteuropa, dann nach Indien.

29



TOURISMUS
Factsheet
Interview #10

TRAUMSCHIFF?
(SOZIALE) SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

TRAUMSCHIFF?

(SOZIALE) SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

Aus Sicht von Prof. Dr. Dr. Alexis Papathanassis

Ebenso ist ein Wandel in der neuen Generation
sichtbar; auch bei den Studierenden des Studiengangs
Cruise Tourism Management. Sie haben einen gewissen
Anspruch auf Lebensqualitat, auch einen gewissen An-
spruch auf das Verhalten des Arbeitgebers in Bezug auf
Nachhaltigkeit. Viele Tourismus-Absolvent*innen (einer
eigenen veroffentlichten Studie zufolge) arbeiten nicht
im Tourismus. Ein entscheidender Grund sei die Repu-
tation der Branche.

Papathanassis wirde der Branche raten, kunftig auf ihr
Image, auf Themen wie Nachhaltigkeit, Diversitat,
Fairness und Corporate Social Responsibility (CSR)
zu achten. ,Touristiker*in wird man nicht des Geldes
wegen, sondern weil man die Branche liebt und idealis-
tisch veranlagt ist.” Daher mussen aktiv und nicht nur
scheinheilig Nachhaltigkeitsthemen und gesellschaftli-
che Verantwortung angegangen werden.

Welche nachhaltigen Ansatze gibt es schon und wie kann Nachhaltigkeit in der Kreuzfahrtbranche mehr

verankert werden?

1. Der Markt regelt das oder die ganz normale tech-
nologische Entwicklung. Alte Schiffe werden ausge-
mustert, neue, energieeffizientere Schiffe gebaut. Das
fuhrt zu Verbesserungen aufgrund der Modernisie-
rung der globalen Kreuzfahrtflotte. ABER: Ein Kreuz-
fahrtschiff hat ein langes operatives Leben. Da stellen
sich Fragen fUr die Reedereien: Wann soll wie aufge-
rustet, auf LNG umgestellt, Infrastrukturen (Landstrom)
eingerichtet werden, wenn die ,heutigen grinen Schiffe
doch bald wieder die Drecksschleudern von morgen”
sind?

2. Die Politik regelt das top down liber Gesetze und
Gesetzgebung. ABER: Wie kdnnen Gesetze international
implementiert und umgesetzt werden? Hierbei entstin-
de das typische Gefangenen-Dilemma. Wenn sich z.B. die
Flaggenstaaten auf einheitliche Kriterien einigen, wird es
immer ein bis zwei Lander geben, die nicht mitmachen
und daraus ihren Gewinn erzielen. Auch regionale Re-
gelungen (z.B. Kriterien wie die Einhaltung eines CO_-
AusstoRwerts fur die Einfahrt in deutsche Hafen) sind
denkbar, doch betrafe das auch die Handelsschifffahrt.
Und v.a. wer kontrolliert die Einhaltung? Ohne Kontrolle
und Sanktionen sind auch Gesetze wirkungslos.

3. Die Nachfrage (Konsument*innen) regelt das, z.B.
tber das Portemonnaie. Reedereien passen sich der
Nachfrage an. ABER: Die bisherige Forschung hat ge-
zeigt, dass Nachhaltigkeit zwar bei Reisenden als wich-
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tig erachtet wird, doch die Bereitschaft, einen héheren
Preis zu zahlen, nicht vorhanden ist.

Papathanassis kann sich gut vorstellen, dass die Kombi-
nation aller drei Optionen die Nachhaltigkeitsdiskussion
und -verankerung in der Kreuzfahrtbranche voranbrin-
gen.

Realistisch erscheint ihm aber, dass
Innovation und technologische Ent-
wicklung eine Art ,Pull’-Effekt haben
und dadurch Synergien und Kosten-
vorteile realisiert werden kénnen.

Er sehe eine positive Entwicklung aufgrund der techno-
logischen Entwicklung, der Modernisierung der Branche
und jetzt auch, angesichts der Pandemie, eine schnellere
Reduzierung der Kapazitaten zulasten der alten Kapazi-
taten (alte Schiffe werden aussortiert). Das sei zukunfts-
fahig!

Das Interview wurde gefihrt von Randy Haubner.

Mehr Infos zu zur Hochschule Bremerhaven/Cruise
Tourism Management:

> https://www.hs-bremerhaven.de/studienangebot/
bachelorstudiengaenge/cruise-tourism-management/

Mehr Infos zu Prof. Dr.Dr. Alexis Papathanassis:
> https://papathanassis.com/

Bundesministerium fiir
wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung

Die Senatorin fiir Klimaschutz,
Umwelt, ilitd i 4
und Wohnungsbau

Freie Frei
& n Lt @ :'ee Lo

Bremen Bremen

Aus Sicht von... basiert auf einem Interview im Friihjahr 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?“ vom Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen
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Notizen



TRAUMSCHIFF?
SOZIALE SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

* AKTEURE

Es gibt viele Akteure in der Kreuzfahrtindustrie. Ne-
ben den Reedereien und Anbietern, arbeiten Men-
schen unterschiedlicher Nationalitaten, Qualifikatio-
nen und in unterschiedlichen Beschaftigungsfeldern
an Bord der Schiffe (nautisches Personal, Dienstleis-
tungspersonal) sowie in der Organsiation und Logis-
tik.

Die Interessenvertretung der Crew und Seeleute
ubernehmen Gewerkschaften. Vorwiegend Verbande
vertreten die Interessen der Reedereien. Internatio-
nale Standards werden von internationalen Organi-
sationen definiert.

Nichtregierungsorganisationen und weitere Inter-
essensvertretungen weisen auf Missstande hin und
leisten Informations- und Aufklarungsarbeit.
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Name: Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft

Abkiirzung: ver.di

Website: www.verdi.de

Griindung: 2001

Sitz: Berlin

Struktur: ca. 2 Millionen Mitglieder

Ziele: effektiver Schutz von Arbeiter*innen und Verbesserung von Arbeitsbedingungen

Uber ver.di

Ver.di ist ein in 2001 erfolgter Zusammenschluss von
funf deutschen Einzelgewerkschaften verschiedener
Branchen: der Deutschen Angestellten Gewerkschaft
(DAG), der Deutschen Postgewerkschaft (DPG), der Ge-
werkschaft Handel, Banken und Versicherungen (HBV),
der Industriegewerkschaft Medien (IG Medien) und der
Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Ver-
kehr (OTV). Sie ist nach der IG Metall der zweitgrolite
deutsche Gewerkschaftsverbund. Nach eigener Aussa-
ge ist ver.di die ,Expertin fur gute Arbeit, faire Lohne,
Vereinbarkeit von Familie und Beruf, Gleichberechti-
gung und mehr” und setzt sich flr gerechtere Arbeits-
und Lebensbedingungen, Gemeinschaft und Solidari-

ver.di und die Kreuzfahrt

Von deutschlandweit 13 Ressorts sind flir den Bereich
Kreuzfahrt vor allem der ,Fachbereich 11 - Verkehr”
und zum Teil der ,Fachbereich 13 - besondere Dienst-
leistungen (Touristik)” relevant.

Ver.di ubt Kritik an Reedereien, die
ihrer Farsorgepflicht den Beschaf-
tigten gegenuber nicht nachkom-
men sowie an der Kreuzfahrtindus-
trie insgesamt, in der trotz immer
hoherer Gewinne keine steigenden
Lohne fur die Schiffsbesatzungen zu
verzeichnen sind.

Zur Verbesserung dieser Situation werden im Rah-
men der Billigflaggenkampagne', in Kooperati-
on mit der internationalen Transportarbeiter-Ge-
werkschaft (ITF), regelmaRig Verhandlungen mit
groBen Reedereien gefuhrt. Dies geschieht Uber
die verschiedenen Tarifpartner*innen der je-

34

tat ein. Ver.di hat tausende haupt- und ehrenamtliche
Mitarbeiter*innen, welche in den Betrieben und Orts-
vereinen sowie in 62 Bezirks-, 10 Landesgeschaftsstel-
len und der Berliner Bundesverwaltung tatig sind.

FUr ein Prozent ihres Bruttoverdienstes als Mitglieds-
beitrag, vertritt ver.di seine Uber 2 Millionen Mitglieder,
indem sie diese in Rechtsfragen informiert und berat,
sie in Betriebs- und Personalraten vertritt, fur sie Ge-
halter und Arbeitsbedingungen aushandelt und, falls
notig, auch Streiks organisiert und solange Streikgeld
zahlt, bis ein akzeptables Ergebnis erreicht ist.

weiligen Kreuzfahrtanbieter*innen, wie im Fall
von TUI Cruises dem Unternehmen sea chefs.
Weitere Verhandlungspartner*innen sind das Interna-
tionale Maritime Employers Council(IMEC) und der Ver-
band deutscher Reeder.

Um die Arbeits-, Lebens- und Tarifbedingungen auf in-
ternationaler Ebene zu verbessern, hat ver.di gemein-
sam mit der ITF eine sogenannte Cruise Task Force
gegrundet. Dieses seit 2018 tagende Gremium beob-
achtet und analysiert die Arbeitsbedingungen auf Land
und See in der Kreuzfahrtindustrie und setzt sich fur
die kreuzfahrenden Mitarbeiter*innen ein.

Ver.di veroffentlicht zudem mehrmals im Jahr gemein-
sam mit der ITF das Waterfront-Magazin, welches als
wichtiges Informationsmedium fur Problematiken in-
nerhalb der Kreuzfahrtindustrie dient und von interor-
ganisationalem Austausch der Gewerkschaften zeugt.

Isiehe Factsheet Soziales #2

Kontakt

ver.di - Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft Telefon (030)6956-0

Bundesvorstand Fax (0 30) 69 56 - 31 41
Paula-Thiede-Ufer 10 E-Mail: info@verdi.de
10179 Berlin

Quellen und weitere Informationen

> Verdi (2006-2020): Schifffahrtsreporte und Waterfront-Magazin.
Unter: verkehr.verdi.de/service/publikationen (Stand: 08.11.2021)

> Verdi (2018): Kreuzfahrten boomen - Besatzung am Ende. Reedereien erwirtschaften gigantische Profite auf
Kosten der Beschaftigten. In: Waterfront 01/18. Unter: verkehr.verdi.de/++file++5a9d5b8056¢12f0596d
977de/download/Waterfront_0118.pdf (Stand: 08.11.2021)

> Verdi (2021): Idee und Tradition. Unter: www.verdi.de/ueber-uns/idee-tradition (Stand: 08.11.2021)

> Verdi (2021): Maritime Wirtschaft. Unter: //verkehr.verdi.de/branchen/maritime-wirtschaft
(Stand: 08.11.2021)

> Verdi (2021): Uber uns. Unter: www.verdi.de/ueber-uns (Stand: 08.11.2021)
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Name: Internationale Transportarbeiter-Foderation

Abkiirzung: ITF

Website: www.itfglobal.org

Sitz: London

Griindung: 1896

Struktur: 18 Millionen Mitglieder aus 670 Organisationen aus 150 Ldndern

Ziel: Festlegung von akzeptablen Mindestheuern und Sozialnormen auf den Schiffen, globale Solidaritdt

Uber die ITF

Die ITF ist eine globale Gewerkschaftsfoderation aus
Uber 670 Gewerkschaften im Bereich Transport und
Verkehr und vertritt insgesamt uber 18 Millionen
Arbeitnehmer*innen. Deutsche Mitgliedsverbande
sind ver.di' und EVG (Eisenbahn- und Verkehrsgewerk-
schaft). Neben ihrem Hauptsitz in London besitzt sie
BUros in Amman, Brussel, Nairobi, Neu-Delhi, Oua-
gadougu, Rio de Janeiro, Singapur, Sydney und Tokio.
Als demokratischer Zusammenschluss ist das wich-
tigste Organ der alle vier Jahre stattfindende Kongress,
in dem ein*e Prasident*in, vier Vizeprasident*innen,
ein*e Generalsekretar*in und bis zu 30 Vorstandsmit-
glieder gewahlt werden.

Im Vordergrund der Arbeit stehen
die Forderung von Gewerkschafts-
und Menschenrechten, die Ermach-
tigung der Beschaftigten und ein
friedliches Leben auf Basis sozialer

ITF und die Kreuzfahrt

Nachdem Grundsatzder praktizierten Solidaritat wird
den Mitgliedern bei Problemen mit Arbeitgeber*innen
oder dem Staat Hilfe organisiert. Als Gewerkschaft ver-
tritt die ITF ihre Mitglieder bei Tarifverhandlungen.
Durch die Organisation von Demonstrationen und
Streiks unterstutzt sie den Kampf fUr bessere Arbeits-
bedingungen. Dank ihrer GréRe und ihres Status ist es
der ITF moglich, politischen Druck zur Durchsetzung
besserer Arbeitsbedingungen aufzubauen. Adressaten
sind Multinationale Konzerne und Regierungen.

und wirtschaftlicher Verteilungsge-
rechtigkeit.

Durch die global ausgerichtete Reprasentation der Mit-
glieder, beispielsweise in der internationalen Arbeitsor-
ganisation und der internationalen Maritime Organisa-
tion sowie dem gleichzeitigen Aufbau demokratischer
Gewerkschaften, werden institutionelle Kapazitdaten
und somit autonomes (ver)handeln der Beschaftigten
gestarkt. Der europaische Bereich wird von der Unter-
organisation ETF abgedeckt, deren Fokus jedoch vor al-
lem auf Flusskreuzfahrten liegt.

Zudem unterstutzt die ITF ihre Mitgliedsorganisationen
durch die Bereitstellung von Forschungs- und Informa-
tionsdiensten. Das eigene Bildungsreferat berichtet
den Gewerkschaften von aktuellen Entwicklungen und
stellt Informationen zu Arbeits-, juristischen, Gewerk-
schafts- und Menschenrechtsthemen o&ffentlich zur
Verfugung.*

Gemeinsam mit der deutschen Gewerkschaft ver.di
hat die ITF die sogenannte Billigflaggenkampagne?
gegrundet, in deren Rahmen sie Schiffe kontrolliert, in-
spiziert und Tarifverhandlungen fuhrt. Die ITF verfigt
Uber ein Netzwerk von mehr als 150 Inspektor*innen
und Kontaktpersonen, die vor Ort auf den Schiffen
die Beschaftigungsbedingungen kontrollieren oder
als Ansprechpartner*in bei Problemen helfen. 2018
grindete die ITF gemeinsam mit ver.di die ,Cruise
Task Force” in Hamburg. Ein Gremium, welches die
Arbeitsbedingungen in der Kreuzfahrtindustrie be-
obachtet, analysiert und sich fur die kreuzfahrenden
Mitarbeiter*innen einsetzt.

Isiehe Factsheet Akteure #2
“siehe Factsheet Soziales #2

* In Zusammenarbeit mit der britischen Organisation war on wantwurde 2010 unter dem Namen , Sweatships - wie es wirklich ist, auf Kreuzfahrtschiffen zu arbeiten” eine Studie zu den Arbeitsbedingungen
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in der Hochseekreuzfahrt herausgebracht. 2019 folgte eine weitere Studie, die Seeleute auf Kreuzfahrtschiffen im Vergleich als die Ungliicklichsten zeigte.
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Kontakt

ITF House Buro Bremen:
49-60 Borough Road Susan Linderkamp, ITF-Inspektorin, stellvertretende
London, SE1 1DR Koordinatorin
Tel: +44 (0) 20 7403 2733 28195 Bremen
Fax: +44 (0) 20 7357 7871 Bahnhofsplatz 22 - 28
E-Mail: mail@itf.org.uk Telefon: +49 (0) 421 33033 33
Fax: +49 (0) 421 33033 66
Mobil: +49 (0) 1511 2666006
E-Mail: susan.linderkamp@itf-org.de

Quellen und weitere Informationen

> ETF (2021): River Cruise Campaign. Unter: www.etf-europe.org/activity/river-cruise-campaign/
(Stand: 08.11.2021)

> ITF (2021): About us. Unter:www.itfseafarers.org/en/about-us (Stand: 08.11.2021)

> ITF (2021): Seafarers working on cruise ships and ferries are the unhappiest.
Unter: www.itfseafarers.org/en/news/seafarers-working-cruise-ships-and-ferries-are-unhappiest
(Stand: 08.11.2021)

> |ITF (2021): Tourism. Unter: www.itfglobal.org/en/sector/tourism (Stand: 08.11.2021)

> ITF (2021): Your rights. Unter: www.itfseafarers.org/en/your-rights (Stand: 08.11.2021)

> ITF, verdi (2021): Billigflaggenkampagne. Unter: www.billigflaggenkampagne.de (Stand: 08.11.2021)
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Name: Deutsche Seemannsmission e.V.

Abkiirzung: DSM

Website: www.seemannsmission.org
Griindung: 1886

Sitz: Hamburg

Struktur: Teil der evangelischen Kirche, tiber 700 haupt- und ehrenamtliche Mitarbeiter*innen weltweit

Ziel: Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten

Uber die Deutsche Seemannsmission

~Unterstltzung der gottgegebenen Wirde der Seeleu-
te - support of seafarer's dignity” ist das Leitmotto der
deutschen Seemannsmission, die auf die oft prekare
Situation der Seeleute aufmerksam macht und die-
sen mit Seelsorge- und Sozialarbeit Hilfe anbietet. Im
Selbstverstandnis als ,Kirche der Welt fur Seeleute und
deren Angehdrige” ist die Deutsche Seemannsmission
gemeinnutzig und kirchlich tatig.

Sie wirkt als Vermittlerin zwi-
schen Schiffsbesatzungen und
Hafenarbeiter*innen sowie als
Kontaktstelle zu Reedern.

DSM und die Kreuzfahrt

Die Deutsche Seemannsmission ist in weltweit Uber
35 Hafenstadten tatig. In Hamburg hat die Deutsche
Seemannsmission mit der ,Seafarer’s Lounge" drei An-
laufpunkte speziell fur Crewmitglieder von Kreuzfahrt-
schiffen geschaffen. In diesen Lounges, welche direkt
an den Kreuzfahrtterminals liegen, werden jahrlich
rund 26.000 Seeleute betreut. Diese finden ein spezi-
ell auf sie zugeschnittenes Angebot vor, welches von
gunstigen Hygieneartikeln und Lebensmitteln bis zu
Telefonkarten reicht. Zudem ist es den Seeleuten mog-
lich, direkt in den Lounges Geld zu wechseln und zu
Uberweisen, um somit schnell ihre finanziellen Angele-
genheiten wahrend ihrer oft nur kurzen Landgange zu
regeln.
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Als Mitglied in dem Aktionsbundnis ,United4Rescue”
setzt sich die Deutsche Seemannsmission zudem fir
die zivile Seenotrettung von Geflichteten ein.

Besonders wichtig ist die Zusammenarbeit mit mariti-
men Organisationen, Gewerkschaften und Arbeitge-
bern, so beispielsweise mit der International Transport
Workers Federation (ITF), der International Maritime
Organization (IMO) oder der International Labour Orga-
nization (ILO). So realisierten im Jahr 2020 der Verband
Deutscher Reeder (VDR) und die Vereinte Dienstleis-
tungsgewerkschaft (ver.di) eine gemeinsame Spenden-
aktion, um die Deutsche Seemannsmission in ihrem
Einsatz wahrend der Corona-Krise zu unterstitzen.

Im Mittelpunkt der Seafarer’s Loun-
ges steht jedoch, dass die Seeleute
hier die Moglichkeit bekommen,
ihre Freunde und vor allem ihre
Familien in der Heimat kostenlos zu
kontaktieren.

Die Seemannsmission bietet auch aul3erhalb der Loun-
ges den Besatzungen der Kreuzfahrtschiffe Bordbesu-
che, Seelsorge, Gottesdienste, praktische Hilfe, Frei-
zeitangebote und auch eine gunstige Versorgung mit
Lebensmitteln oder Hygieneartikeln an. Zudem betreut

oder begleitet sie kranke oder verletzte Crewmitglie-
der, welche im jeweiligen Hafen zurtickbleiben missen.

TRAUMSCHIFF? TOURISMUS

Shanghaiallee 12
20457 Hamburg
+49 40 369002-761
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Kontakt

Deutsche Seemannsmission e.V.
Okumenisches Forum Hafencity

Generalsekretar: Christoph Ernst
Seemannspfarramt der Nordkirche:
Seemannspastor Matthias Ristau
Grol3e Elbstrasse 132

22767 Hamburg

E-Mail: headoffice@seemannsmission.org

Quellen und weitere Informationen

> DSM (2021): Geschichte der Deutschen Seemannsmission. Unter: www.seemannsmission.org/index.
php?option=com_content&view=article&id=381%3Ageschichte-der-seemannsmission&catid=32%3Anewsblog
&ltemid=70&Iang=de (Stand 23.11.2021)

> DSM (2021): Unsere Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen. Unter: www.seemannsmission.org/index.
php?option=com_content&view=article&id=109&Itemid=243&lang=de (Stand 08.11.2021)

> DSM (2021): was ist unser Leitbild? Leitbild der Deutsche Seemannsmission.
Unter: https://seafarers-lounge.de/leitbild/ (Stand 08.11.2021)

> DSM (2021): Wer sind Wir? Die Deutsche Seemannsmission (DSM) Seafarers’s Lounge Hamburg gGmbH.
Unter: https://seafarers-lounge.de/wir/ (Stand 08.11.2021)

> United4Rescue (2021): 804 Organisationen bilden UNITED4RESCUE.
Unter: www.united4rescue.com/partner (Stand 08.11.2021)

> Verdi (2020): Gemeinsame Spendenaktion fur Seeleute - VDR und ver.di spenden Handy-Guthabenkarten und
Wifi-Boxen an Seeleute in deutschen Seehéfen / Ubergabe im Seemannsclub DUCKDALBEN am 15. Mai 2020.
Unter: www.verdi.de/presse/pressemitteilungen/++co++d893184c-969d-11ea-ba5a-525400940f89
(Stand 08.11.2021)
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Name: Tourism Watch

Abkiirzung: TW

Website: www.tourism-watch.de

Griindung: 1995

Sitz: Berlin

Struktur: Fachstelle der Abteilung Politik des deutschen evangelischen Hilfswerk ,Brot fiir die Welt”
Ziele: Informationsdienst, Tourismus nachhaltig, sozialverantwortlich und umweltfreundlich gestalten

Uber Tourism Watch

Tourism Watch ist eine Fachstelle der Politikabteilung
von Brot fUr die Welt. Sie engagiert sich gemeinsam mit
Okumenischen Partnern aus der ganzen Welt fir einen
nachhaltigen, sozial verantwortlichen und umweltver-
traglichen Tourismus. Der Fokus liegt dabei hauptsach-
lich auf Tourismus in Landern des Globalen Sudens,
welcher nach Ansicht von Tourism Watch positive wirt-
schaftliche und gesellschaftliche Impulse fordern sowie
als Brucke zwischen Europa und den Menschen vor Ort
dienen kann.

Tourism Watch und die Kreuzfahrt

TOURISMUS

T=URISM WATCH

Tourism Watch gliedert seine Arbeit in die vier Berei-
che: Engagement fur Menschenrechte und soziale Stan-
dards, Starkung und Vernetzung der Zivilgesellschaft
vor Ort und in europaischen Sendemarkten, Sensibili-
sierung von Reisenden fir einen verantwortlichen und
begegnungsorientierten Tourismus sowie eine fundier-
te Offentlichkeits- und Pressearbeit. Schwerpunkte der
Arbeit von Tourism Watch sind: Klima und Umwelt, Kul-
tur und Religion und Menschenrechte und Verteilungs-
gerechtigkeit.

Tourism Watch gibt mit seinem Informationsdienst Stimmen aus den Des-
tinationen ein Geho6r, macht mit Veroffentlichungen und Veranstaltungen
auf Probleme und Missstande in der Kreuzschifffahrt aufmerksam und
ordnet entwicklungspolitische Debatten im Kreuzfahrttourismus ein.

Der Informationsdienst erscheint alle zwei bis drei
Monate. Dariber hinaus werden zum Kreuzfahrttou-
rismus Fachpublikationen verdéffentlicht und Artikel
fur entwicklungspolitischen Zeitschriften verfasst. Die
Mitarbeiter*innen von Tourism Watch stehen zudem
mit ihrem Fachwissen und ihren Kontakten in den Des-
tinationen Journalist*innen und Autor*innen fur Inter-
views und Hintergrundgesprache zur Verfugung.

Neben der Offentlichkeitsarbeit arbeitet Tourism
Watch sowohl innerhalb der europaischen Sendemark-
te, als auch vor Ort in den Destinationen an der Vernet-
zung von Unternehmen und Organisationen, welche
am Kreuzfahrttourismus beteiligt sind. Tourism Watch
dient zudem als Vernetzer und Vermittler zwischen den
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verschiedenen Akteuren und etabliert Dialog- und Dis-
kussionsformate. Tourism Watch beteiligt sich auch an
zahlreichen Dialogforen, um den Kreuzfahrttourismus,
aber auch den Tourismus im Allgemeinen, verantwor-
tungsvoll und nachhaltig zu gestalten. Dazu gehdren
unter anderem der ,Roundtable Human Rights in Tou-
rism eV.” und die ,Bund-Lander-Arbeitsgruppe zum
Schutz von Kindern und Jugendlichen vor sexueller Ge-
walt und Ausbeutung”im Bundesministerium fur Fami-
lie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSF)).

Tourism Watch ist zudem Mitglied im Zertifizierungs-
rat des Tourismussiegels TourCert, welches Reisenden
Orientierungshilfe gibt, indem es verantwortungsvolle
Reiseveranstalter ausweist.
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Kontakt

Evangelisches Werk fur Diakonie und Entwicklung e.V. Telefon: +49 (0)30 65211 1806

Brot fir die Welt - Tourism Watch Fax: +49 (0)30 65211 3806
Caroline-Michaelis-Str. 1 E-Mail: tourism-watch@brot-fuer-die-welt.de
10115 Berlin

Quellen und weitere Informationen

> Kresta, Edith 2020: TourismWatch beleuchtet Hintergrinde - Kampf gegen Windmuhlen.
Unter: https://taz.de/TourismWatch-beleuchtet-Hintergruende/!5656437/ (Stand: 08.11.2021)

> Toursim Watch (2021): Gemeinsam die Tourismuswende gestalten.
Unter: www.tourism-watch.de/de/gemeinsam-die-tourismuswende-gestalten (Stand: 08.11.2021)

> Toursim Watch (2021): Sweatships flr bessere Bedingungen auf Kreuzfahrtschiffen. Unter:
www.tourism-watch.de/de/kurzmeldung/sweatships-fuer-bessere-bedingungen-auf-kreuzfahrtschiffen
(Stand: 08.11.2021)

> Toursim Watch (2021): Uber Tourism Watch. Unter: www.tourism-watch.de/de/ueber-tourism-watch
(Stand: 08.11.2021)
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Name: AIDA Cruises

Website: www.aida.de

Griindung: 1996

Sitz: Rostock

Struktur: Teil der Carnival Corporations & plc

Ziel: Reiseveranstalter fiir weltweite Seekreuzfahrten mit dem Motto , Hier ist das Ldcheln zu Hause”

Uber AIDA Cruises

TOURISMUS

Factsheet
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Mit einem Umsatz von rund 1,85 Millionen € im Geschaftsjahr 2017/18
sind sie in Deutschland marktfiihrend. AIDA Cruises verfugt auf ihren bis-
lang 14 Schiffen uber 31.888 Betten. Das Unternehmen beschaftigt 15.600
Mitarbeiter*innen aus 60 Landern, davon 1.500 an Land.

AIDA Cruises ist Teil des weltweit groRten Kreuzfahrt-
unternehmens Carnival Corporations & plc (ansassig
in Panama), fur das es den deutschsprachigen Markt
vertritt.

AIDA und die Kreuzfahrt

Aus steuerlichen Griinden und um Lohnkosten zu spa-
ren, fahren die AIDA Schiffe unter Italienischer Flagge.
Die Angestellten verrichten ihre Arbeit in einer 7-Tage-
Arbeitswoche. Wahrend fur EU-Staatsburger*innen
Kranken- und Sozialversicherungen inkludiert sind,
gelten fur die aulRereuropaischen Kolleg*innen andere
Arbeitsbedingungen. Sie werden nach den Standards
des internationalen Seearbeitstiibereinkommen (MLC)'
beschaftigt, wodurch sie in der Regel Stundenléhne von
weniger als 2,40 € erhalten und Arbeitsschichten von
bis zu 14 Stunden verrichten mussen. Mit deutschem
Arbeitsrecht ware dies nicht vereinbar.

In ihrer Funktion als Arbeitgeberin sieht sich AIDA
Cruises laut Eigenaussage in der Verantwortung, ihren
Mitarbeitenden ein sicheres und faires Arbeitsumfeld
zu bieten. In diesem Sinne gibt es fur Beschaftigte die
Méglichkeit, sich mit einer Beschwerde auf dem Schiff
an verschiedene Personalvertreter*innen oder direkt
an die Compliance Hotline zu wenden. Angestellte sind
auBerdem dazu angehalten, sich Uber die E-Learning
Portale weiterzubilden. Verpflichtend ist hierbei der
sogenannte ,Code of Business Conduct and Ethic”,
der Themen wie Antikorruption oder den Umgang mit
Mitarbeiter*innen-Beschwerden beinhaltet. 2020 wur-
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Einige der Schiffe werden von der italienischen Marke
Costa Crociere betrieben. AIDA fahrt unter der Flag-
ge ltaliens. Bis 2023 soll die Flotte durch zwei weitere
Schiffe auf insgesamt 16 erweitert werden.

de das Unternehmen vom Top Employers Institute als
einer der besten 20 Arbeitgeber Deutschlands ausge-
zeichnet. Allgemein ist Uber die Entlohnung und die
Arbeitsbedingungen aller Crewmitglieder jedoch nur
wenig bekannt und transparent.

Das Unternehmen bemuht sich nach eigenen Angaben
in seinem Nachhaltigkeitsbericht (2019) um eine nach-
haltige Entwicklung. So wird versucht, die Reisen res-
sourcenschonender zu gestalten: Wassereinsparung
und Wiederaufbereitung, Nutzung von Landstrom zur
Reduzierung von Emissionen, Vermeidung von Plastik-
verpackungen an Bord und viele weitere MalRnahmen
sollen dabei unterstitzend wirken.

Kreuzfahrtschiffe fahren mehrheitlich mit giftigem
Schwerdl. Eine umweltfreundlichere Alternative ist
Flussiggas (LNG). AIDA hat mit Aidanova im Dezember
2018 ein erstes LNG-betriebenes Schiff in Dienst ge-
nommen. Nun kommen vermehrt LNG-Schiffe auf den
Markt. In der AIDA-Flotte fahrt aber erst eines der 13
Schiffe mit LNG. Ein weiteres LNG-Schiff, die Aidacos-
ma, soll im Dezember 2021 in Dienst gestellt werden.
Wenn LNG auch nur eine Brlckentechnologie, also
Ubergangslosung, darstellen kann (das Gas verbrennt
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zwar nahezu schadstofffrei, doch bleibt es ein fossiler
Brennstoff und emittiert CO,), ist AIDA entsprechend
vorangegangen. Somit erlangte das Unternehmen vor
allem fur seine Bemuhungen im NABU Kreuzfahrtran-
king den zweiten Platz im Bezug auf die Klimaschutz-

Kontakt

AIDA Cruises - German Branch of Costa Crociere S.p.A.
Am Strande 3d
18055 Rostock

Quellen und weitere Informationen
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maflnahmen. NABU lobt die Entwicklung von umwelt-
schonenderen Antrieben und, dass AIDA Uberhaupt an
einer Strategie in Richtung emissionsfreier Flotte arbei-
tet. NABU betont dabei, dass diese Bemuhungen in der
Branche eine absolute Seltenheit sind.

Tel.: +49 (0)381/20 27 06 00
Fax: +49 (0)381/20 27 06 01
E-Mail: info@aida.de

> AIDA Careers (2021): Uber uns. Unter: aida.de/careers/de/about (Stand: 08.11.2021)
> AIDA Cruises (2020): AIDA Cares. Unser nachhaltigkeitsbericht Geschaftsjahr 2019.

Unter: www.aida.de/aida-cruises/aida-nachhaltigkeit/aida-cares.24644.html (Stand: 08.11.2021)
> AIDA Cruises (2021): Zahlen und Fakten. Unter: www.aida.de/aida-cruises/unternehmen/zahlen-

fakten.19234.html (Stand: 08.11.2021)

> AIDA Cruises (0.).): Einhaltung ethischer Grundsatze Verhaltens- & Ethikkodex bei AIDA. Unter; www.
aida.de/aida-cruises/aida-nachhaltigkeit/aida-cares/verhaltens-ethikkodex.40418.html (Stand: 11.03.2021)

> AIDA Cruises: AIDA CARES 2019 (2019),S.52. Unter: media.aida.de/fileadmin/user_upload/v4/Unternehmen/
Nachhaltigkeit/Content-Bilder/2019/190711_AIDAcares2019_Gesamt_DE.pdf (Stand: 11.03.2021)

> Bundesverband der Deutschen Tourismuswirtschaft (BTW) (0.).): AIDA Cruises.
Unter: www.btw.de/der-btw/die-mitglieder/aida-cruises.html (Stand: 11.03.2021)

> Campillo-Lundbeck, S. (2020): So sieht Alexander Ewigs erste Kampagne fur den Kreuzfahrt-Konzern aus.
Unter: www.horizont.net/marketing/auftritte-des-tages/aida-moments-so-sieht-alexander-ewigs-erste-
kampagne-fuer-den-kreuzfahrt-konzern-aus-179967 (Stand: 11.03.2021)

> DRV, CLIA (2019): Hochsee-Kreuzfahrtmarkt Deutschland 2018. Unter: www.cliadeutschland.de/190307_CLIA
DRV-_Praesentation-Kreuzfahrtmarkt-Deutschland-2018.pdf?m=1551783092 (Stand: 08.11.2021)

> ITF global (0.].): Flags of convenience.

Unter: www.itfglobal.org/en/sector/seafarers/flags-of-convenience (Stand: 11.03.2021)

> Kreuzfahrt-Prozente (2021): Unter welcher Flagge fahren AIDA, Mein Schiff, Costa und MSC?. Unter: https://
kreuzfahrt-prozente.de/unter-welche-flagge-fahren-aida-mein-schiff-costa-und-msc/ (Stand: 08.11.2021)

> NABU (2020): NABU-Kreuzfahrtranking 2020. Branche nicht auf Kurs fur Klimaschutz. Unter: www.nabu.de/
umwelt-und-ressourcen/verkehr/schifffahrt/kreuzschifffahrt/28642.html (Stand: 08.11.2021)

> STATISTA (2019): Dossier AIDA Cruises. Unter: de.statista.com/statistik/studie/id/21722/dokument/

statista-dossier-zu-aida-cruises/ (Stand: 08.11.2021)

> Uken, M. (2014): Billig, billiger, Billigflagge. Unter: www.zeit.de/wirtschaft/2014-07/schifffahrt-reeder-

billigflagge/komplettansicht (Stand: 11.03.2021)
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Name: TUI Cruises GmbH

Website: www.meinschiff.com

Griindung; 2008

Sitz: Hamburg

Struktur: Teil der Royal Carribean und TUI AG

Ziele: Liicke schlieBen zwischen traditioneller Kreuzfahrt und Clubschiffen. Fahrten in das westliche und Gstliche Mittelmeer,

die Kanaren, Karibik, Ostsee, GroBbritannien und Island, arabischer Golf

Uber TUI Cruises

Das Gemeinschaftsunternehmen TUI Cruises ist ein
Joint Venture zwischen TUI AG und Royal Caribbean
Cruises mit Sitz in Hamburg. Es wurde 2008 gegriindet.
Die Flotte umfasst derzeit sieben Schiffe mit dem Na-
men Mein Schiff 1 bis 6 und Mein Schiff Herz. Seit 2020
ist der Anbieter von Luxus- und Expeditionskreuzfahr-
ten Hapag-Lloyd Cruises Teil des Joint Ventures. TUI
Cruises wird damit zu einem fUhrenden europaischen
Kreuzfahrtunternehmen mit einer Flotte von aktuell
zwolf Schiffen.

Das TUI-Wohlfuhlkonzept verspricht
den Gasten Freiraum und individu-
ellen, qualitativ exzellenten Service.

TUI Cruises und die Kreuzfahrt

Trotz des Sitzes in Hamburg fahren die Schiffe von TUI
Cruises nicht unter deutscher, sondern unter maltesi-
scher Flagge. Neben den niedrigeren Steuern erlaubt
dies dem Kreuzfahrtanbieter, ihren Schiffsbesatzun-
gen Lohne weit unter dem europaischen Durchschnitt
zu zahlen. Besatzungsmitglieder von TUI Cruises sind
demnach meistens nur nach den Standards des inter-
nationalen Seearbeitstibereinkommen (MLC)" beschaf-
tigt. Neben Stundenléhnen von weniger als 2,40 € sind
Arbeitsschichten von bis zu 14 Stunden die Regel, was
nach deutschem Arbeitsrecht nicht moglich ware.

TUl veroffentlicht jahrlich das sogenannte ,Modern Sla-
veryAct Statement”, zuletzt fur dasJahr 2020, inwelchem
MaRBnahmen gegen Ausbeutung und moderne Sklaverei
thematisiert werden. Hierin wird auf Verhaltenskodizes
der Arbeitnehmer*innen sowie der Zulieferer*innen
Bezug genommen. Das Unternehmen verpflichtet sich,
die Menschenrechte einzuhalten und seine Strategien
zur ldentifizierung von VerstoRen stetig zu verbessern.
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Umgesetzt werden soll das durch ein auf dem Markt
einzigartiges All-Inclusive Programm und regelmallige
Themen- und Eventreisen.

Die TUI AG plant zukUnftig eine verstarkte Ausrichtung
auf den Hotel- und Kreuzfahrtmarkt, unter anderem
um die Saisonalitat auszugleichen, die im Reiseveran-
staltungsbereich Ublich ist. Das Unternehmen plant
eine Erweiterung der Mein Schiff Flotte von TUI Cruises
um zwei weitere Hochseekreuzer bis 2026 und wirbt
damit, die Kreuzfahrtbranche dadurch bei nachhalti-
gem Wachstum voranzutreiben. Die neuen Schiffe sei-
en demnach sehr energieeffizient und wirden Abgase
besonders gut filtern.

Die Angestellten seien aullerdem dazu angehalten,
Fehlverhalten Uber ein anonymes System namens
~SpeakUp Line” zu melden.

Selbstbewusst agiert das Unternehmen beim Thema
Umweltschutz. Nach eigenen Angaben fahrt TUI Cruises
die umweltfreundliste Flotte der Welt. Alle zwei Jahre
wird ein Umweltbericht veréffentlicht, welcher die ak-
tuellen MaBnahmen und Initiativen zum Umweltschutz
vorstellt. Zudem hat jedes Schiff einen Umweltoffizier,
welcher die Umweltstrategie Uberwacht. Das Unter-
nehmen betont, dass 6 von 7 Schiffen freiwillig eine
Abgasreinigung nutzen, um Emissionen zu mindern.
Im Kreuzfahrtranking der Umweltorganisation NABU
erlangt TUI Cruises hingegen nur den sechsten Platz.
Damit steht der Kreuzfahrtanbieter zwar immer noch
Uberdurchschnittlich gut da, NABU kritisiert jedoch un-
ter anderem das Verharren auf veralteten Antriebsar-
ten und die allgemein nur durftige Klimastrategie des
Unternehmens.
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Kontakt Tel.: +49 40 60001-5000

Fax: +49 40 60001-5100
E-Mail: info@tuicruises.com

TUI Cruises GmbH
Heidenkampsweg 58
20097 Hamburg

Quellen und weitere Informationen

> EURESA Consulting GmbH (2017): Kreuzfahrt gleich Kreuzfahrt? Von wegen! Unter: www.mein-schiffsexperte.de/
neuigkeiten/kreuzfahrt-gleich-kreuzfahrt-von-wegen (Stand: 10.03.2021)

> Hecking, Claus (2017): Leinen los, Steuern umschiffen! In: Spiegel Wirtschaft. Unter: www.spiegel.de/wirtschaft/
tui-mein-schiff-6-profite-auf-kosten-von-personal-und-steuerzahler-a-1150225.html (Stand: 08.11.2021)

> Internationale Arbeitsorganisation (2019): Seearbeitsibereinkommen, 2006. www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_
norm/---normes/documents/normativeinstrument/wcms_560895.pdf (Stand: 28.11.2021)

> Joussen F. (2017) Rede des Vorstandsvorsitzenden anlasslich der Hauptversammlung. Unter: www.tuigroup.com/damfiles/
default/tuigroup-15/de/medien/sonderseite-hv-2017/HV-Rede-2017-F)-final_DE.pdf-3880294f6931f9a5f3fe495ef6a3edd1.
pdf (Stand: 10.03.2021)

> Konig, V. (2016): Identifikation von Differenzierungsmerkmalen ausgewahlter Unternehmen im Kreuzfahrttourismus,
S.24 f. Unter: http://docplayer.org/65280155-Identifikation-von-differenzierungsmerkmalen-ausgewaehlter-unternehmen-
im-kreuzfahrttourismus.html (Stand: 10.03.2021)

> Meier, Wybcke (2019): TUI Cruises. Umweltbericht 2018. Unter: www.meinschiff.com/media/91/01498424586153/tuic_
umweltbericht_2018_web_deu_neu_72dpi.pdf (Stand: 08.11.2021)

> Mein Schiffsexperte (2021): Vorgestellt - Das Kreuzfahrt-Unternehmen TUI Cruises. Unter: www.mein-schiffsexperte.de/
tui-cruises-unternehmen (Stand: 08.11.2021)

> NABU (2020): NABI-Kreuzfahrtranking 2020. Branche nicht auf Kurs fur Klimaschutz. Unter: www.nabu.de/umwelt-und-
ressourcen/verkehr/schifffahrt/kreuzschifffahrt/28642.html (Stand: 08.11.2021)

> Neumeier F.: TUI Cruises: Fakten, Details & Bilder (2019). Unter: www.cruisetricks.de/tui-cruises-portrait/ (Stand: 0.03.2021)

> people intouch, SpeakUp Line (0.J.). Unter: https://peopleintouch.com/de/kunden/ (Stand: 10.03.2021)

> Touristik aktuell (2020): Hapag-Lloyd Cruises wird Teil von TUI Cruises. Unter: www.touristik-aktuell.de/nachrichten/
kreuzfahrten/news/datum/2020/02/07/hapag-lloyd-cruises-wird-teil-von-tui-cruises/ (Stand: 10.03.2021)

> TUI Cruises (2018): TUI Cruises bekommt Nachwuchs: Flottenerweiterung um zwei weitere Neubauten. Unter:
www.tuicruises.com/blog/2018/07/tui-cruises-bekommt-nachwuchs-flottenerweiterung-um-zwei-weitere-neubauten
(Stand: 10.03.2021)

> TUI Cruises (2021): Uber Uns. Unter: www.tuicruises.com/ueber-uns (Stand: 08.11.2021)

> TUI Cruises (2021): Umweltschutz bei TUI Cruises. Unter: www.meinschiff.com/nachhaltigkeit (Stand: 08.11.2021)

> TUI Cruises (2021): Unsere Mein Schiff Crew Corporate Values. Unter: www.tuicruises.com/karriere/karriere-an-bord/
crew-corporate-values (Stand: 08.11.2021)

> TUI Group (2020): Modern Slavery Statements. Unter: www.tuigroup.com/en-en/responsibility/msa (Stand: 08.11.2021)

> TUI Group (2020): TUI Group: Verkauf der Hapag-Lloyd Cruises an TUI Cruises abgeschlossen.
Unter: www.tuigroup.com/de-de/medien/presseinformationen/ag-meldungen/2020/2020-07-08-verkauf-hapag-lloyd-
cruises (Stand: 10.03.2021)

> TUI Group (2021): Code of Conduct for Suppliers. Unter: www.tuigroup.com/en-en/about-us/compliance/suppliers_code_
of conduct (Stand: 08.11.2021)

> TUI Group (2021): Integritat und Compliance. Unter: www.tuigroup.com/de-de/ueber-uns/compliance (Stand: 08.11.2021)

> ZEIT ONLINE (2016): Billig unter fremder Flagge. Unter: www.zeit.de/wirtschaft/2016-08/kreuzfahrten-reedereien-steuern-
sparen-ausflaggung (Stand: 10.03.2021)
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Name: Phoenix Reisen GmbH

Website: www.phoenixreisen.com

Griindung: 1973

Sitz: Bonn

Struktur: Seit Grindung in Familienbesitz

Ziel: Urlaub mit gutem Preis-Leistungsverhdltnis und Liebe zur Tradition zum Erfolg machen

Uber Phoenix Reisen GmbH

Der deutsche Veranstalter Phoenix Reisen ist mit ei-
nem Umsatz von rund 420 Millionen Euro (2019) der
drittstarkste auf dem deutschen Markt. Schiffreisen
sind seit 1988 im Angebot, wobei der Schwerpunkt
auf Flusskreuzfahrten liegt, wie z.B. die berihmten
Nilkreuzfahrten. Die Flussflotte von Phoenix Reisen
besteht aus rund 40 Flusskreuzfahrtschiffen. Das Un-
ternehmen rihmt sich, im Gegensatz zu seiner Konkur-
renz Hafen anzufahren, in die groRe Kreuzfahrtschiffe
nicht gelangen kdénnen.

Im Bereich der Hochseekreuzfahrt wurde Phoenix vor
allem durch die ARD-Serie ,Verruckt nach Meer" be-
kannt. Aktuell besteht die Hochseeflotte aus funf Schif-

Phoenix Reisen und die Kreuzfahrt

Nach eigenen Angaben wird bei Phoenix viel Wert auf
Tradition und familidaren Zusammenhalt gelegt. Das
Team wird auch Botschafter der Weltmeere genannt,
die Gaste seien auf dem Schiff Konig. Die Bordsprache
ist deutsch und auch fur die Landausflige werden mog-
lichst deutschsprachige, aber lokale Reiseleiter*innen
ausgewahlt. FUr die Reisenden gibt es eine Trinkgel-
dempfehlung in Héhe von vier bis sechs Euro pro Per-
son/Tag.

In der Kiiche wird auf die Verwendung regionaler Pro-
dukte, beispielsweise durch das Einkaufen auf Stadt-
markten, geachtet. Durch regelmaRige Spenden an
Brot fur die Welt und das bischoéfliche Hilfswerk Mise-
reor e.V., aus dem sich auch ein Unternehmerforum
gegrindet hat, mochte die Reederei gesellschaftliche
Verantwortung zeigen.
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PHOENIX -

fen mit einer Bettenzahl von 17.780. Die Schiffe fahren
unter Flagge der Bahamas. Reiseziele sind Nord- und
Westeuropa, das Mittelmeer und Sonderziele wie eine
Afrika-Umrundung oder die Arktis.

Phoenix Reisen ist ein Familienunternehmen. Es be-
schaftigt rund 110 Mitarbeiter*innen im Buro, darun-
ter acht Direktor*innen, plus 100 Reiseleiter*innen fur
die Kreuzfahrten. Die Anzahl der Ubrigen angestellten
Bordbesatzungen gibt das Unternehmen nicht an. Das
Personal wird Uber sea chefs, Berhard Schulte Ship Ma-
nagement, dem US-Unternehmen Cruise Management
International und dem deutschen Konzern DER Touris-
tik, rekrutiert.

Zum Thema Klima- und Umwelt-
schutz macht das Unternehmen
selbst keine Angaben. Im NABU
Kreuzfahrt-Ranking 2020 fiel
Phoenix Reisen auf den letzten
Platz.

Es bekam in allen von NABU bewerteten Bereichen 0
Punkte. Nicht einmal zum Pariser Klimaschutzabkom-
men mochte sich das Unternehmen bekennen. Eine
Klimastrategie ist fehlt bei Phoenix Reisen laut NABU
nicht vorhanden. Es gibt allgemein keinerlei Bestrebun-
gen, Emissionen zu mindern.

TRAUMSCHIFF? TOURISMUS
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Kontakt

E-Mail: info@PhoenixReisen.com
Telefon: +49 (228) 9260-0
Telefax: +49 (228) 9260-99

Phoenix Reisen GmbH
Pfalzer StraRe 14
53111 Bonn

Quellen und weitere Informationen

> NABU (2020): NABU-Kreuzfahrtranking 2020. Branche nicht auf Kurs fur Klimaschutz. Unter: www.nabu.de/
umwelt-und-ressourcen/verkehr/schifffahrt/kreuzschifffahrt/28642.html (Stand: 08.11.2021)

> Oceando (2021): Phoenix Reisen. Kreuzfahrten mit der Reederei Phoenix Reisen. Unter: www.oceando.de/
reederei/phoenix-reisen.html (Stand: 08.11.2021)

> Phoenixreisen (2021): 47 Jahre Phoenix Reisen. Seit 1973 mit familidrer Tradition und Liebe zum
Urlaubsprodukt auf Erfolgskurs. Unter: www.phoenixreisen.com/ueber-uns.html (Stand: 08.11.2021)

> Phoenixreisen (2021): Jobs auf unseren Schiffen. Interessieren Sie sich fur eine Arbeit auf unseren Schiffen?
Unter: www.phoenixreisen.com/jobs-auf-unseren-schiffen.html (Stand: 08.11.2021)

> Phoenixreisen (2021): Unsere Botschafter der Weltmeere. Unter: www.phoenixreisen.com/unser-team-an-
bord.html (Stand: 08.11.2021)

> Sea Chefs (2018): Phoenix Reisen - Arbeiten und Leben an Bord. Unter: www.youtube.com/results?search_
query=Phoenix+Reisen+arbeiten+und+leben+an+bord (Stand: 03.12.2021)
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Name: International Maritime Employer‘s Council

Kirzel: IMEC

Website: www.imec.org.uk

Griindung: spdte 1990er Jahre

Sitz: London/Hampshire, Manila

Struktur: Uber 250 Mitgliedsunternehmen

Ziele: Eine robuste und effektive Stimme der Arbeitgeber bei Tarifverhandlungen sein
und Problemlgsungen fir die maritime Industrie weltweit finden

Uber IMEC?

Der IMEC ist ein internationaler Ver-
band von Arbeitgebern in der Schiff-
fahrt, der seine Mitglieder bei Lohn-,
Tarif-, Heuern- und Beschaftigungs-
verhandlungen vertritt.

Gemeinsam mit der ITF (Internationale Transportarbei-
ter-Foderation)' gibt es seit 20 Jahren in einem inter-
nationalen Forum regelmalligen Dialog zwischen den

IMEC und die Kreuzfahrt

Die Kreuzfahrtanbieter, die Mitglied im IMEC sind, pro-
fitieren von Beratungsangeboten zu Gesetzeslagen
und dem Umgang mit Vorschriften sowie Hilfe zur Vor-
beugung von Konflikten und Streiks. Diese versucht der
IMEC gezielt durch die Stabilisierung guter Arbeitsbe-
dingungen, Sicherheit sowie besserer Standards in der
Ausbildung vorzubeugen. Schon wahrend der Ausbil-
dung mochte der IMEC eine aktive Rolle Gbernehmen
und ist in der Maritimen Akademie fir Asien und dem
Pazifik (MAAP) tatig.

Der Gewerkschaftsverband ITF, der in Verhandlungen
oft die Arbeitnehmerseite vertritt und der IMEC, wel-
cher die Arbeitgeber vertritt, bemihen sich um eine
partnerschaftliche Zusammenarbeit, um gemeinsam
Probleme zu 16sen und Normen festzulegen sowie die
Bedingungen von Beschaftigten auf Kreuzfahrtschiffen,
aber auch allgemein in der Seefahrt, zu verbessern.
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Arbeitgebern, Arbeitnehmern und maritimen Organisa-
tionen weltweit. Dabei kommen soziale und finanzielle
Aspekte der Seefahrt, beispielsweise Versicherungs-
schutz, zur Sprache. Die ausgehandelten Bedingungen
versprechen Kosteneffizienz und Flexibilitat, sind aller-
dings exklusiv fur Mitglieder des IMEC nutzbar.

Verwaltet wird die Organisation von einem exekutiven
Mitgliederausschuss und dem daraus gewahlten Vor-
stand in Zusammenarbeit mit dem Geschaftsfuhrer.

Dazu grindeten sie 2003 das International Bargain
Forum (IBF), welches als Verhandlungsforum alle zwei
Jahre einen Rahmenvertrag aushandelt, welcher sozia-
le und berufliche Aspekte der Arbeitsverhaltnisse regelt
und als Grundlage fur die Arbeitsvertrage gilt.

Schiffe, die von Mitgliedern des IMEC registriert sind,
werden von der ITF regelmaliig zertifiziert. Auch der
Wohlfahrtsfond des IMEC, welcher beispielsweise der
Bekampfung von Piraterie dient, wird von der ITF un-
terstutzt. Die von ver.di und der ITF oft kritisierten in-
ternationalen Beflaggungsmoglichkeiten?, welche von
den Kreuzfahrtanbietern umfangreich genutzt werden,
betrachtet der IMEC als positiv und wettbewerbsfor-
dernd zwischen den konkurrierenden Steuersystemen.
Die Billigflaggenkampagne von ver.di und ITF findet der
IMEC zwar wirksam im Kampf gegen Ausbeutung, be-
klagt aber auch die Nachteile fur den Wettbewerb.

Isiehe Factsheet Soziales #3
“siehe Factsheet Soziales #2
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Kontakt

IMEC UK IMEC Manila

2 Turnberry House, The Links, Solent Business Park, Suite 502, IMEC Office - 5th Floor Rufino Building, V.A.
Whiteley, Fareham, PO15 7F) Rufino Street cor. Ayala Ave., Legaspi Village,

+44 (0) 20 7702 9138 Makati City

E-Mail: info@imec.org.uk +63 253105211
E-Mail: info@imec.org.uk

Quellen und weitere Informationen

IMEC (2021): Structure. Unter: www.imec.org.uk/about/structure/ (Stand: 08.11.2021)

IMEC (2021): What we do. Unter: www.imec.org.uk/about/what-we-do/ (Stand: 08.11.2021)

IMEC (2021): Who we are. Unter: www.imec.org.uk/about/who-we-are/ (Stand: 08.11.2021)

IMEC Itd (2019): Why Choose IMEC. Unter: www.youtube.com/watch?v=tOWVq3LfYIM (Stand: 08.11.2021)

ITF (2021): IMEC and ITF partnership. Unter: www.itfglobal.org/en/sector/seafarers/imec-and-itf-partnership
(Stand: 08.11.2021)

> Schuler, Mike (2020): Shipping Employers and Trade Unions Give One Month to Ensure Safe Crew Changes.
In: gCaptain, 14.05.2020. Unter: https://gcaptain.com/shipping-employers-and-trade-unions-offer-one-month-
to-ensure-safe-crew-changes/ (Stand: 08.11.2021)

V V. V V V
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TRAUMSCHIFF?

SOZIALE SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

OZIALES

Aus den Ergebnissen der Interviews wurden Span-
nungs- und Handlungsfelder im sozialen Bereich
identifiziert, diese zusammengefasst und weiter
recherchiert. Einige Bereiche kénnen - von aul3en -
nur schwer eingesehen werden (z.B. die Recruiting
Agencies), was die Intransparenz und die komplexe
Verflechtung des Marktes widerspiegelt.

Das Kapitel #Soziales stellt internationale Standards
und die Grunde fur die Ausflaggung der Schiffe (Stich-
wort: Billigflagge) vor. AuBerdem zeigt es die Not-
wendigkeit fur Seeleute auf, sich gewerkschaftlich
zu organisieren, und gibt einen Uberblick tber die
Arbeitsbedingungen an Bord von Kreuzfahrtschiffen.
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Internationale Standards

In der internationalen Schifffahrtindustrie existieren
mehr Ubereinkommen und Regelungen zum Schutz
von Arbeiter*innen als in vielen anderen Bereichen der
globalen Wirtschaft.

Das wichtigste Ubereinkommen
stellt das Seearbeitsibereinkom-
men dar, die Maritime Labour
Convention (MLC).

Fiir wen gilt die Maritime Labour Convention?

Die Konvention gilt fur alle Seefahrer und Seefahre-
rinnen auf gewerblich betriebenen Schiffen, die in
internationalen Gewassern unterwegs sind. Damit ist
das Ubereinkommen besonders in der Kreuzfahrtin-
dustrie relevant, wo die Mehrheit der Arbeiter*innen
nicht in den klassischen nautischen Berufen arbeitet.
Alle Personen, die auf Kreuzfahrtschiffen arbeiten, sind
(theoretisch) durch die Regelungen der Konvention ge-
schatzt:

Was beinhaltet die MLC?

Das Ubereinkommen umfasst so-
wohl verbindliche Normen als auch
nicht-verbindliche Leitlinien.

Fast jeder Arbeits- wund Lebensbereich der
Arbeiter*innen an Bord ist abgedeckt: Mindestalter,
Arbeitsvertrage, Arbeits- und Ruhezeiten, Lohnzahlun-
gen, bezahlter Jahresurlaub, medizinische Versorgung
an Bord, Anwerbungs- und Arbeitsvermittlungsdienste,
Unterbringung und Versorgung, Sicherheit und Unfall-
pravention, Beschwerdeverfahren und Ruckfihrung
am Vertragsende.

So untersagt das Abkommen, dass Arbeitsagenturen
GebUhren fur die Arbeitsvermittlung von den See-
leuten nehmen durfen. Die einzigen Kosten, die von
Seefahrer*innen zu tragen sind, sind die Kosten fur das
nationale Gesundheitszertifikat, das Seefahrtsbuch,
Ausweise oder andere Reisedokumente.
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Die MLC wurde am 23. Februar 2006 von der Allgemei-
nen Konferenz der Internationalen Arbeitsorganisati-
on (ILO) verabschiedet und trat am 20. August 2013 in
Kraft. Die MLC garantiert Seeleuten menschenwtrdige
Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord. Die Konven-
tion bindelt und aktualisiert friihere Ubereinkommen
und Empfehlungen der ILO und setzt Standards im Be-
reich Sicherheit und Gesundheit. Sie hat aul3erdem das
Ziel, den Konkurrenzdruck durch Schiffe mit geringe-
ren Standards zu verringern und dadurch faire Wettbe-
werbsbedingungen zu ermdéglichen.

Service- und Hotelpersonal, die Kuichencrew,
Techniker*innen, Mechaniker*innen, Musiker*innen
und Shopbetreiber*innen. Ausgenommen von der
Konvention sind lediglich Schiffe, die ausschlielich
auf Binnengewassern fahren, Fischereischiffe, Boote in
traditioneller Bauweise sowie Kriegsschiffe. Das Uber-
einkommen wurde bisher von 97 Staaten ratifiziert und
reprasentiert Uber 91% der Welthandelsflotte (2019).

In Bezug auf das Arbeitspensum greifen entweder die
Regelung zu den maximalen Arbeitszeiten oder die
festgeschriebenen Ruhezeiten. Die maximale Arbeits-
zeit betragt demnach 14 Stunden im Zeitraum von
24 Stunden oder 72 Stunden in sieben Tagen. Oder es
sind mindestens zehn Stunden Ruhezeit im Zeitraum
von 24 Stunden einzuhalten oder 77 Stunden in sieben
aufeinanderfolgenden Tagen. Die Ruhzeiten durfen
nicht in mehr als zwei Zeitspannen aufgeteilt werden,
wovon eine mindestens sechs Stunden lang sein muss.

Léhne missen regelmaliig, mindestens monatlich, ge-
zahlt werden und im Arbeitsvertrag geregelt sein.

Gemal MLC steht Seefahrer*innen auch bezahlter Jah-
resurlaub sowie das Recht auf Landgang zum Erhalt ih-
rer eigenen Gesundheit zu.

Wie wird die MLC durchgesetzt?

Alle Staaten, die das Ubereinkommen ratifiziert haben,
mussen ihre nationale Gesetzgebung damit in Einklang
bringen und durchsetzen. Schiffe, die mit den MLC Vor-
schriften Gbereinstimmen, erhalten Zertifikate.

Entscheidend fiir die Umsetzung des Ubereinkommens
ist, dass alle Schiffe in den Hafen ratifizierender Staaten
unangekindigt kontrolliert werden kénnen - unab-
hangig von der Flagge, unter der sie fahren. Staaten,
die das Abkommen ratifizieren, verpflichten sich, ein
entsprechendes Kontrollsystem durchzufihren (Ha-
fenstaatskontrolle). Sollte ein inspiziertes Schiff den
Vorschriften nicht gerecht werden, kann die Hafenauf-
sichtsbehérde das Schiff so lange festhalten, bis die
Missstande behoben sind. Das heil3t, dass die Schiffs-
besitzer und Reedereien fur die Einhaltung der Rechte
haftbar gemacht werden kénnen. Zudem finden regel-

Welche Probleme gibt es bei der Umsetzung?

Die Ubertragung der Standards in nationales Recht
birgt das Risiko, dass es zu deutlichen Aufweichun-
gen der Vorschriften kommen kann. Insbesondere
in den sogenannten Billigflaggenstaaten gibt es Ver-
suche, die MLC-Standards nur schwach auszulegen
und durchzusetzen. Zudem kontrollieren einige Staa-
ten ganz bewusst weniger intensiv als andere. Den
Inspektor*innen der ITF wird haufig der Zutritt zu den
Schiffen verweigert.

An Bord herrscht ein streng hierarchisches System
der Einschiichterung. Wer es wagt, sich zu beschwe-
ren, lauft Gefahr, seinen Job zu verlieren. Einige Reeder
fuhren unerlaubterweise ,Blacklists” mit den Namen
von Arbeiter*innen, die auffallig waren. Die grol3e na-
tionale und kulturelle Diversitat, die kurzen Vertrage
sowie das vereinnahmende Arbeitspensum oder ganz

Quellen und weitere Informationen
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maRig Kontrollen durch die Staaten statt, dessen Flag-
ge ein Schiff fuhrt (Flaggenstaatskontrolle).

Seearbeiter*innen an Bord haben - zumindest theore-
tisch - die Mdglichkeit, Beschwerden an daflr ausge-
wiesene Personen an Bord, in den Flaggenstaaten oder
bei den Hafenbehdérden zu melden. Schiffe, die Gewerk-
schaftsvereinbarungen mit der Internationalen Trans-
portarbeiter-Foderation (ITF) haben, kénnen zusatzlich
durch Inspektor*innen der ITF genauer kontrolliert
werden. Bei den ITF-Inspektionen 2017 beispielsweise
wurden insgesamt 9160 Fracht- und Kreuzfahrtschiffe
kontrolliert, davon wurden 2201 ohne Probleme ein-
gestuft, bei den restlichen 6959 wurden Mangel fest-
gestellt. Neben Nicht-Einhaltung von Vereinbarungen,
machen nicht-gezahlte Lohne die grofRten Beanstan-
dungen aus (vgl. IFT: Seafarers’ Bulletin, no. 32/2018).

einfach der raumliche Mangel fur grolRere Zusammen-
kinfte der Crew erschweren die Vergemeinschaftung
von Personal, so dass auch Gewerkschaften Mihe ha-
ben, die Arbeiter*innen zu erreichen.

Viele Schieflagen in der Branche ergeben sich durch
die verschiedenen Vertrage der Arbeiter*innen, mit un-
terschiedlichen Laufzeiten, Lohnen und Konditionen.
An diesem Zustand andert die MLC tatsachlich wenig.
Zudem ist der Arbeitsmarkt sehr intransparent. Zwar
verbietet das Ubereinkommen, Gebiihren fiir die Ver-
mittlung von Seeleuten zu nehmen, doch sind Recrui-
ting Agencies, v.a. in den Billiglohnlandern, kaum kon-
trollierbar. Mitunter verlangen sie horrende Gebuhren
far Schulungen oder andere Dienstleitungen, fur die
sich die angehenden Arbeithehmer*innen erst einmal
schulden mussen.

> ILO: Maritime Labour Convention 2006: What it is, what it does, how it works. Unter: www.ilo.org/global/standards/
maritime-labour-convention/news/WCMS_219628/lang--de/index.htm (Stand: 19.12.2021)

> |ITF: An ITF Guide for Seafarers to the ILO Maritime Labour Convention, 2006. Unter: www.itfseafarers.org/en/resources/
materials/itf-guide-seafarers-ilo-maritime-labour-convention-2006 (Stand 19.12.2021)

> ITF: Seafarers’ Bulletin, no. 32/2018. Unter: www.billigflaggenkampagne.de/user/file/bulletin/bulletin_2018_english.pdf

(Stand: 19.12.2021)
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Flaggenstaaten

Hauptproblem bei der Durchsetzung von Arbeits-
rechten auf Schiffen ist, dass viele unter sogenannter
.Billigflagge” (engl. ,flag of convenience”) fahren. Das
bedeutet, dass sie in Landern wie Panama, den Baha-
mas oder Liberia registriert sind und damit den landes-
spezifischen Gesetzen unterliegen. Denn es sind die

Griinde fiir die Ausflaggung von Schiffen

Vor allem Kosteneinsparungen veranlassen Reedereien
dazu, ein Schiff im Ausland zu registrieren.

* Die Lohnkosten sind geringer, weil sie in den Bil-
ligflaggenstaaten geringer besteuert werden. Malta
etwa verlangt gar keine Steuern auf Einkommen aus
dem Schifffahrtsverkehr, in Italien missen Betreiber
keine Lohnsteuer auf Crewgehalter abfihren.

+ Die Sozialleistungen fir die Besatzungsmitglieder
(festgelegt durch das jeweilige Lohntarifsystem) sind
geringer.

+ Die Ertrage des registrierten Schiffes werden in Billig-
flaggenstaaten geringer oder gar nicht besteuert und
es fallen haufig auch geringere Abgaben an.

Geschichte der Ausflaggung

Schon unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg ero¢ff-
neten zuerst Panama und kurz darauf Honduras so-
genannte offene Schiffsregister. US-amerikanischen
Reedereien gelang es so die damals aufkommenden
Prohibitionsbestimmungen zu umgehen. Die Praxis
des Ausflaggens im gr6Beren Rahmen begann nach
dem Ende des Zweiten Weltkriegs. Der damalige US-
amerikanische AuRenminister und der Staatsprasident
von Liberia initiierten 1947 die Grindung eines offenen
liberianischen Schiffsregisters, das bereits 1967 das bri-
tische Register als grof3tes der Welt abloste.

Insgesamt befanden sich 1950 6,6 % der Welthandels-
flotte unter den Flaggen Panamas, Honduras' und Li-
berias. Bis 1970 war der ausgeflaggte Anteil aller Han-
delsschiffe auf rund ein Viertel gestiegen, wobei weitere
Billigflaggen hinzugekommen waren.
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Flaggenstaaten, die auf die Umsetzung und Einhaltung
internationaler Konventionen und Regeln achten mus-
sen. Zahlreiche Lander sind eher lasch in der Kontrol-
le dieser Vereinbarungen und locken Reedereien mit
Steuerbegunstigungen und niedrigen Lohnstandards.

+ Die Besetzungsordnungen, welche u.a. die Qualifi-
kation der Besatzung oder Vorschriften zum Arbeits-
schutz regeln, sind in Billigflaggenlander weniger
streng und damit kostenglinstiger einzuhalten.

+ Ein Reeder unter Billigflaggen hat weniger oder keine
Einschrankungen bezlglich der Nationalitat der Be-
satzung.

+ Sicherheitsanforderungen und behérdliche Uberwa-
chung vieler Billigflaggenstaaten sind geringer als in
Erstregisterstaaten.

Im Jahr 2008 waren bereits 67 % der

weltweiten Handelsflotte in anderen
als den Eignerstaaten der jeweiligen
Schiffe registriert.

Um der zunehmenden Abwanderung entgegenzuwir-
ken, begannen verschiedene europdische Staaten seit
den 1980er Jahren mit dem Aufbau von Offshore-Regis-
tern beziehungsweise internationalen Zweitregistern,
die den Reedereien ebenfalls steuerliche Beglnstigun-
gen boten.

Gesetzliche Grundlage fiir die Ausflaggung von Schiffen

Der deutsche Gesetzgeber schreibt im Flaggenrechts-
gesetz fest, dass ein Schiff im Deutschen Schiffregister
eingetragen sein und Deutsche Flagge fuhren muss, so-
lange es einen deutschen Eigentimer hat. Auf Antrag
des Reeders kann das Bundesamt fur Seeschifffahrt
und Hydrographie allerdings die Ausflaggung erlauben.
Der Reeder verpflichtet sich die mit der Ausflaggung

Das Vorgehen von Billigflaggenstaaten

Billigflaggenstaaten haben meist sogenannte offene
Register. Sie stellen nur geringe Anforderungen, um
dort Schiffe zu registrieren. Der Flaggenstaat erlaubt
anderen Staatsangehdrigen das Eigentum und den Be-
trieb von Schiffen, deren Registrierung beispielsweise
Uber Konsulate erfolgen kann. Einige Staaten mit offe-
nen Registern lassen diese komplett in anderen Staa-
ten fuhren (die Register von Liberia, den Marshall-In-
seln oder von Panama werden z. B. in den Vereinigten
Staaten gefuhrt). Es wird haufig nur eine Briefkasten-
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verbundenen Nachteile fur den Schiffstandort Deutsch-
land auszugleichen. Er muss entweder Ausbildungs-
platze auf dem ausgeflaggten Schiff zur Verfigung
stellen oder, wenn das nicht moglich ist, einen Ablése-
betrag zahlen. Die Erlaubnis zur Ausflaggung wird far
zwei Jahre erteilt, danach kann ein neuer Antrag gestellt
werden.

gesellschaft im Flaggenstaat bendtigt, um eine formale
Verbindung zwischen Staat und Schiff herzustellen. Die
Registrierungsgebuhren stellen meist eine bedeutende
Einnahmequelle fur Staaten mit offenen Registern dar.

Die Internationale Transportarbeiter-Foderation (ITF)
listet aktuell 35 Billigflaggenlénder auf. Bei der Regis-
trierung von Kreuzfahrtschiffen sind die Bahamas, ge-
folgt von Panama die beliebtesten Lander.

Kein einziges der Kreuzfahrtschiffe, die von deutschen Anbietern betrie-
ben werden, fahrt unter heimischer Flagge.

Was wird gegen Billigflaggen unternommen?

Die Internationale Transportarbeiter-Foderation hat
bereits 1948 die Kampagne gegen Billigflaggen ins
Leben gerufen, um die internationale Konkurrenz un-
ter den Seeleuten zu verringern und das Sozialdum-
ping auf hoher See zu bekampfen. Die Kampagne wird
seither auf zwei Ebenen geflhrt. Auf politischer Ebene
wird versucht, internationale Vereinbarungen durchzu-
setzen und eine internationale gewerkschaftliche Kam-
pagne zielt darauf ab, alle Seeleute, unabhangig von
ihrer Nationalitat, vor Ausbeutung zu schitzen. Die ITF
Ubernimmt auf internationaler Ebene die Rolle, die tra-
ditionell die Gewerkschaften in den einzelnen Landern
ausuben: Besatzungen von Billigflaggenschiffen zu or-
ganisieren und in ihrem Namen zu verhandeln, Lohn-

forderungen einzuklagen oder Sicherheitsstandards
durchzusetzen. In Deutschland wird die Kampagne
durch ver.di vertreten.

Auch von Seite der Bundesregierung werden Mal3-
nahmen umgesetzt, um die Wettbewerbsfahigkeit der
Deutschen Flagge zu starken. Von 2016 - 2019 wurde
versucht, die Kosten fUr Reeder einzuschranken sowie
in hochwertige Ausbildung von nautischem Fachperso-
nal zu investieren. Der Verband Deutscher Reeder kri-
tisiert vor allem den groRRen burokratischen Aufwand,
der mit der Deutschen Flagge verbunden ist und for-
dert eine Vereinfachung des Verfahrens.
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Welche Schiffe fahren unter welcher Flagge?

Die wichtigtsen deutschen Reedereien
Aida Cruises Alle vierzehn Schiffe fahren unter italienischer Flagge.
Tui Cruises Die gesamte Mein Schiff Flotte (sieben Schiffe) ist in Malta registriert.

Hapag Lloyd pie funf Schiffe der Flotte (u.a. MS Europa) tragen die Flagge der Bahamas
oder Maltas.

Die groBten internationalen Unternehmen

Carnival Cruise Line pas groRte Kreuzfahrt-Unternehmen der Welt hat seine 28 Schiffe in Panama
und den Bahamas registriert.

Royal Carribean International pie 26 Schiffe der Flotte fahren unter der
Flagge der Bahamas.

Norwegian Cruise Line Die 17 Schiffe der Reederei tragen die Flagge der Bahamas.

MSC Cruises Lange fuhren die 18 Schiffe ausschlieRlich unter der Flagge Panamas,
seit 2017 werden die neuen Schiffe in Malta eingeflaggt.

Die Auflistung beruht auf eigener Auswahl. Eine gute Ubersicht zu den Reedereien und ihren Schiffen (mit Nennung des Flaggenstaates) finden sich hier: www.kreuzfahrten.de/Reederei/
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Quellen und weitere Informationen

> Wikipedia: Ausflaggung. Unter: de.wikipedia.org/wiki/Ausflaggung (Stand 19.12.2021)

> ILO: Billigflaggen. Unter: www.itfglobal.org/de/sector/seafarers/billigflaggen (Stand 19.12.2021)

> Ver.di/ITF: Billigflaggenkampagne. Unter: www.billigflaggenkampagne.de (Stand 19.12.2021)

> Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz: Handelsflotte. Unter: www.bmwi.de/Redaktion/DE/Artikel/
Branchenfokus/branchenfokus-maritime-wirtschaft-04.html (Stand 19.12.2021)

> Bundesministerium fur Digitales und Verkehr: Deutsche Flagge. Unter: www.deutsche-flagge.de
(Stand 19.12.2021)

> ITF: Current registries listed as FOCs. Unter: itfseafarers.org/en/focs/current-registries-listed-as-focs
(Stand 19.12.2021)

> Deutscher Bundestag. Wissenschaftliche Dienste: Fragen zur Ausflaggung und Beflaggung in der deutschen
Schifffahrt. Unter: www.bundestag.de/resource/blob/691738/c129ec07aa98c14fdd83146722acf181/WD-5-002-
20-pdf-data.pdf (Stand 19.12.2021)

> Stiftung Schiffahrtsstandort. Unter: www.stiftung-schifffahrtsstandort.de (Stand 19.12.2021)
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Gewerkschaften

Gewerkschaften vertreten Arbeiternehmer*innen ver-
schiedener Branchen. Sie handeln Tarifvertrage aus,
setzen sich fUr bessere Arbeitsbedingungen ein oder
organisieren Warnstreiks. In manchen Landern kénnen
Arbeiter*innen Arbeitslosen- und Krankenversicherun-

Wie ist die Situation fiir Seeleute?

+ Aufgrund der kurzen Arbeitsvertrage ist die Fluk-
tuation unter der Crew, insbesondere im Servicebe-
reich sehr hoch. Die Arbeiter*innen kommen aus
einer Vielzahl von unterschiedlichen Landern, was
die Wirkmacht einzelner, nationaler Gewerkschaften,
beschrankt.

+ Aufgrund der haufig nach nationaler Herkunft ge-
trennten Arbeitsbereiche der Crew, des hohen Ar-
beitspensums mit wenigen Pausen und Machtmiss-
brauch durch Vorgesetzte, konnen sich Beschaftige
auf Kreuzfahrtschiffen nur schwer verbinden.

£}

gen Uber Gewerkschaften abschlieBen oder von Alters-
vorsorge profitieren. Verschiedene Faktoren erschwe-
ren im Bereich der Seeschifffahrt gewerkschaftliche
Aktivitaten.

+ Es gibt eine Vielzahl von Gewerkschaften fur Seeleu-
te, die miteinander konkurrieren und entsprechend
unterbieten (geringe Lohne aushandeln, schlechte
Tarifgesprache fuhren, niedrige Standards fordern).

+ Die Reedereien haben quasi die Mdglichkeit, sich die
Gewerkschaften selbst aussuchen zu kdnnen und mit
den fur sie ,glnstigsten” in Verhandlungen zu treten.

Welche Gewerkschaften spielen fiir die Seeschifffahrt eine Rolle?

Die besonderen Gegebenheiten des Arbeitsplatzes
Schiff machen einen internationalen Gewerkschafts-
bund notwendig.

Far Seeleute nimmt die Internatio-
nale Transportarbeiter-Féderation
(ITF) eine entscheidende Rolle ein.

Der ITF sind 670 Gewerkschaften mit Uber 18 Millio-
nen Beschaftigten im Bereich Transport und Verkehr in
etwa 150 Landern angeschlossen. Ein Schwerpunkt des
globalen Verbandes ist die Unterstitzung der Besat-
zungen von Schiffen, die unter sogenannten Billigflag-
gen fahren. Die ITF handelt u.a. Tarifvertrage fir die
Beschaftigten aus und hat eigene Kontrolleure, um
deren Einhaltung an Bord zu Uberprifen. Sie kontrol-
lieren unangemeldet in den wichtigsten Handelshafen
der Welt. Einmal im Jahr startet die ITF eine GroRrazzia:
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Bei der sogenannten ,Baltic Week" gehen eng koordi-
niert Gewerkschaftler*innen in allen Hafen der Ostsee-
anrainerstaaten gleichzeitig auf Inspektionstour.

Die Solidaritat von Seeleuten und Hafenarbeiter*innen
ist die starkste Waffe der ITF. Lauft ein Handelsschiff ei-
nen Hafen an, in dem die Dockarbeiter*innen gewerk-
schaftlich organisierst sind, kdnnen diese sich weigern,
das Schiff zu entladen, bis die Reederei beispielsweise
bereit ist, Tarifvertrage mit der ITF abzuschlieRen. Jede
Stunde, die ein Schiff zu lange im Hafen liegt, erhoht die
Kosten fUr den Reeder, denn jede noch so kleine Ver-
z6gerung kann die eng getaktete Routenplanung der
Schiffe durcheinander bringen.

Die Grundung der ITF beruht auf genau einer solchen
Solidaritatsbekundung als sich 1896 im Hafen von Rot-
terdam Matrosen und Hafenarbeiter*innen verbinde-
ten.

Was konnen Gewerkschaften ausrichten?

Dank ihrer Grof3e und Reichweite verflgt die ITF Uber
eine nicht unerhebliche Verhandlungs- und Lobby-
macht. Sie fuhrt Kampagnen gegen multinationale Kon-
zerne und Regierungen, um die Situation der Beschaf-
tigten in der maritimen Branche zu verbessern.

Schon 1948 hat die ITF die Kampa-
gne gegen Billigflaggen ins Leben
gerufen, um die Ausbeutung von
Seeleuten auf Billigflaggenschiffen
zu verhindern.

Im Marz 2018 haben die ITF und die Arbeitgebervereini-
gung ,Joint Negotiation Group” (JNG) einen Rahmenta-
rifvertrag fur Seeleute beschlossen. Dieser ist von 2019
bis 2022 glltig und sichert faire Arbeitsbedingungen fir
etwa 200.000 Seeleuten auf rund 8.500 Schiffen, die un-
ter internationaler Flagge fahren.
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Zentrale Punkte des Tarifvertrags sind die Anhebung
der Lohne um 2,5 Prozent ab 1. Januar 2019 und die
Anderung der ,Docker-Klausel”, was bedeutet, dass
Ladungssicherungsarbeiten (Laschen) auf Container-
feederschiffen’ in Nord- und Westeuropa exklusiv von
Hafenarbeiter*innen durchgefihrt werden mussen. In
Vergangenheit kam es immer wieder vor, dass fur diese
Arbeit unausgebildetes Schiffspersonal von den Ree-
dern eingespannt wurde.

Bei den Tarifverhandlungen nahmen der Verband
deutscher Reeder auf Seiten der Arbeitgeber und die
Gewerkschaft verd.i fur die Arbeitnehmer*innen teil.
ver.di ist eine der groRRten Mitgliedsgewerkschaften
der ITF. Der international vereinbarte Rahmen wird in
nationalen Verhandlungen den spezifischen nationalen
Bedingungen angepasst.

Wie kdnnen sich Seeleute in Gewerkschaften organisieren?

Viele Schiffe fahren unter ITF-Vertragen, die in solchen
internationalen Tarifverhandlungen beschlossen wur-
den. Seeleute an Bord eines solchen Schiffes sind fur
die Dauer ihres Vertrages automatisch Mitglied der Ge-
werkschaft ihres Heimatladendes, welche als Teil der
ITF die Tarifvertrage mitverhandelt hat. Fir deutsche
Seeleute ist das ver.di.

Quellen und weitere Informationen

Daruber hinaus empfiehlt die ITF den Seeleuten, sich ge-
nerell einer Seearbeiter-Gewerkschaftim Herkunftsland
anzuschlielRen. Eine App bietet den Seefahrer*innen
leichten Zugang zu Informationen, ob ihr Schiff unter
ITF-Vertragen fahrt oder welche Gewerkschaften im ei-
genen Land Mitglied der ITF sind: www.itfseafarers.org/
en/look-up

> International Transport Workers' Federation. Unter: www.itfglobal.org (Stand 19.12.2021)
> ITF: Trade Unions. Unter: www.itfseafarers.org/en/your-rights/trade-unions-0 (Stand 19.12.2021)
> ver.di. Fachbereich Verkehr: Maritime Wirtschaft. Unter: verkehr.verdi.de/branchen/maritime-wirtschaft

(Stand 19.12.2021)

> ver.di: Streit ums Laschen auf Containerschiffen gelost. Unter: www.verdi.de/themen/
nachrichten/++co++15357eda-1e27-11e8-919f-525400b665de (Stand 19.12.2021)

> ver.di/ITF: Billigflaggenkampagne. Unter: www.billigflaggenkampagne.de (Stand 19.12.2021)

> Gregor, Wolfgang 2016: Der Kreuzfahrtkomplex. Hamburg, tredition GmbH.

Kapitel 5.4. Das rechtliche Umfeld fur die Crew.
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'Ein Feederschiff (von engl. to feed = fiittern’, versorgen") arbeitet als Zubringer und Verteiler fiir die groBen Container- und Autoterminals in Seehdfen und Tiefwasserhafen, die von grofen bis sehr grofen Schiffen angelaufen

werden kdnnen. Von und zu diesen Hafen transportiert ein Feeder Ladungen zu kleinen Kiisten-, Kanal- und Binnenhdfen.

59



TRAUMSCHIFF?

(SOZIALE) SCHIEFLAGEN IN DER KREUZFAHRTINDUSTRIE

TOURISMUS
Factsheet
Soziales #4

£}

Arbeitsbedingungen an Bord von Kreuzfahrtschiffen

Arbeitsatmosphare

An Bord herrscht eine streng hierarchische Struktur.

Viele Vorgesetzte nutzen ihre Macht aus (,wer sich
beschwert, fliegt”).

Standiger Crew-Wechsel aufgrund der unterschiedli-
chen Arbeitsvertrage.

Arbeitszeiten

Arbeitsvertrage variieren nach Herkunft: asiatische
Crew-Mitglieder bleiben haufig zwischen 8-12 Mona-
ten an Bord, europdische Angestellte und Offiziere
haben eher Vertrage von 3-6 Monaten.

10-14 Stunden am Tag, an sieben Tagen die Woche
Uber den gesamten Vertragszeitraum, Ruhepausen
kdonnen entsprechend oft nicht eingehalten werden.

Entlohnung

Gemessen an dem enormen Arbeitspensum ist der
Job auf einem Kreuzfahrtschiff schlecht vergitet.

Crew-Mitglieder aus Niedriglohnlandern verdienen
zwar haufig ein Vielfaches dessen, was in ihrem Land
Ublich ist, jedoch haben sie keinerlei Absicherun-
gen fur die Zeit zwischen zwei Vertragen und sie sind
oft Alleinversorger der Familie.

FUr viele europaische Mitarbeiter*innen lohnt der
Job nur deshalb, weil sie in der Zeit an Bord praktisch
keine Ausgaben (fur Miete, Versicherungen, Freizeit,
Verpflegung und Kleidung) haben und somit einen
betrachtlichen Teil des Lohnes sparen kénnen. Zu-
dem kdénnen sie sich meist auf die sozialen Siche-
rungssysteme (Arbeitslosenunterstitzung) in ihren
Heimatlandern nach der Zeit an Bord verlassen.

Konkrete Zahlen zu Gehaltern sind schwierig zu er-
halten. Auch Stiftung Warentest, welche 2018 eine

Familiares Arbeitsumfeld innerhalb der Crewmitglie-
der, wenn es auch mitunter zu Konflikten kommt.

Die Crew-Bar und regelmalige Crew-Partys als
Moglichkeit, mit anderen Kontakt zu kommen
und Spannungen abzubauen. Jedoch sind viele
Mitarbeiter*innen nach langen Arbeitsschichten zu
erschopft fur solche Aktivitaten.

Die Arbeitszeiten sind verteilt Gber mehrere Schich-
ten, beispielsweise arbeitet das Servicepersonal im
Restaurant oft in drei Schichten (9-13 Uhr, 16-18 Uhr,
20-01 Uhr).

Studie zu den Arbeitsbedingungen auf Kreuzfahrt-
schiffen veroffentlichte, kann auf Wunsch der Ree-
dereien keine genauen Angaben machen. Allerdings
liegen die Léhne deutlich unter dem deutschen
Mindestlohn. Stundensatze zwischen 3 und 5 Dollar
(2,65 und 4,40 Euro) sind keine Seltenheit.’

Generell gilt, dass das festgesetzte Einkom-
men im Servicebereich extrem gering ist und die
Mitarbeiter*innen auf den meisten Kreuzfahrtschif-
fen einen Grol3teil ihres Einkommens aus den Trink-
geldern erzielen.

Abseits der Trinkgeldpauschale bei Buchungen (z.B.
bei AIDA) wird in den europaischen Landern eher we-
nig Trinkgeld gegeben.

Kolleg*innen, die nicht in direktem Kontakt mit den
Gasten stehen (das trifft auf viele Mitarbeiter*innen
aus Niedriglohnlandern zu).

'Stiftung Warentest: Kreuzfahrt. 27.12.2018. Online verfiighar: https://www.test.de/Kreuzfahrt-So-klappt-es-mit-der-Traumreise-5138504-0/
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Erholung und Freizeit

Die vorgeschriebenen Ruhezeiten von 10 Stunden
am Tag werden oft nicht eingehalten, v.a. bei Passa-
gierwechsel ist das meist nicht moglich.

Die meisten Crewmitglieder haben keinen einzigen
freien Tag in ihrer gesamten Vertragslaufzeit.

Die unterschiedlichen Schichtzeiten machen einen
durchgangigen Schlaf kaum maoglich. Im Durchschnitt
kommt ein Crewmitglied auf 4 bis 5 Stunden Schlaf,
manchmal auch nur 2 bis 3.

Zwar ist die Moglichkeit zu Landgangen per Tarifver-
trag haufig festgeschrieben, doch hat die Besatzung

Psychosoziale Belastungen

An Bord herrscht ein enormer Druck, immer das
Beste leisten zu mussen, immer freundlich und gut
gelaunt zu sein.

Aus Angst vor Repressalien (z.B. Eintrag auf sog.
JBlacklists”, was eine erneute Anstellung gefahrden
kann) wagt es kaum ein Crewmitglied, sich zu be-
schweren.

Mangel an Privatsphare, hohes Arbeitspensum, hie-
rarchische Strukturen, unterschiedlichste Menschen
auf kleinstem Raum und verschiedenste Kulturen
fuhren zu Konflikten und Auseinandersetzungen
unter den Crewmitgliedern.

Wahrend sich die Offiziere jederzeit im Gastebereich
aufhalten durfen, haben die Crewmitglieder nur
wahrend den Arbeitszeiten Zugang zu den Passagier-
zonen und verschwinden sonst ,,unter Deck".
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Factsheet
Soziales #4

[}

im Hafen oft kaum mehr als zwei Stunden Zeit von
Bord zu gehen.

Wahrend eines Passagierwechsels ist ein Landgang
far einen Grol3teil der Crew Uberhaupt nicht moglich.

Gaste habe beim Landgang Vorrang (begrenzte Ka-
pazitat der Shuttlebusse), oftmals dauert die Fahrt in
die Stadt zu lang und lohnt fur die Angestellten nicht.

Die 2er-, 3er oder sogar 4er Kabinen sind klein und
bieten wenig Privatsphare und Ruckzugsmaoglich-
keiten.

Um das karge Einkommen zu erhéhen und die Fa-
milienmitglieder zu Hause versorgen zu konnen,
machen viele Mitarbeiter*innen Uberstunden und
arbeiten bis zur Erschépfung.

Viele Crewmitglieder haben durch das ,unter Deck"-
Arbeiten und -Leben kaum Zugang zu Tageslicht und
Frischluft. Neben psychischen Belastungen flhren
diese Bedingungen auch zu Augenkrankheiten.

Heimweh und Entfremdung von zu Hause und der
Familie stellen v.a. fUr asiatische Crewmitglieder, die
oft neun Monate an Bord sind, eine groRRe Belastung
dar. Die Moglichkeiten, Kontakt zu halten, sind be-
schrankt. Internetzugang und Telefonate sind haufig
nur wahrend der beschrankten Landgange realisier-
bar (fir W-Lan an Bord muss die Crew meist teuer
bezahlen).

Quellen und weitere Informationen

> Insbesondere die 2020 im Rahmen des Projekts , Traumschiff?” vom Bremer Informationszentrum fir Menschenrechte
und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen gefiihrten Interviews sind Quelle dieser Zusammenstellung.
> Berichte von Gewerkschaften, ehemaligen Crewmitgliedern und Journalist*innen bezeugen ebenfalls die Faktenlage -
aktive Crew-Mitglieder sind aufgrund der Repressalien an Bord meist sehr zurtickhaltend.

> Verwiesen sei auch auf die Biicher von Wolfgang Gregor ,Der Kreuzfahrtkomplex” (2016) und von Wolfgang Meyer-
Hentrich ,Wahnsinn Kreuzfahrt” (2019).
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Nationalitaten und Ungleichbehandlungen an Bord

Die Crew auf Kreuzfahrtschiffen ist in aller Regel sehr
international. Die Mitarbeiter*innen kommen nicht
selten aus Uber 60 verschiedenen Landern. Was nach
aulen hin ein Bild der Weltoffenheit, Multikulturalitat
und Toleranz vermittelt, sieht in der Realitat ganz an-
ders aus.

Unter Deck herrscht eine Zwei-
klassengesellschaft, in der
Europaer*innen klar die besser be-
zahlten Jobs und angenehmeren
Arbeitsbedingungen haben.

Welche Ungleichbehandlungen gibt es?

+ Europaische Crewmitglieder erhalten im gleichen Ta-
tigkeitsbereich deutlich héhere Léhne als ihre asiati-
schen Kolleg*innen.

* Je héher qualifiziert ein Job, je besser bezahlt oder
je enger der Kund*innenkontakt ist, desto eher wird
die Arbeit von Europaer*innen gemacht.

+ Wahrend Angestellte aus Europa meist nur vier bis
sechs Monate an Bord bleiben, haben ihre asiati-
schen Kolleg*innen in der Regel Arbeitsvertrage mit
einer Dauer von neun bis zwolf Monaten.

« Die asiatischen Mitarbeiter*innen arbeiten haufig
bis zu zwolf Stunden am Tag, wahrend europdische
Kolleg*innen eher acht-Stunden-Schichten haben.

* Verschiedene Nationalitdten werden bevor-
zugt fiur unterschiedliche Bereiche angewor-
ben (beispielsweise finden sich viele philippinische
Mitarbeiter*innen im Housekeeping und Servicebe-
reich, Chines*innen in der Wascherei oder Kuche
und Europder*innen in der Gastebetreuung).

Zudem lasst sich eine deutliche Priorisierung be-
stimmter Nationalitditen und Weltregionen erken-
nen. Insbesondere Menschen aus Niedriglohnlandern
im Globalen Stden (v.a. Philippinen, Indonesien, Indien,
China) decken den hohen Bedarf an Arbeitskraften im
personalintensiven Dienstleistungsbereich der Kreuz-
fahrtschiffe.

Eine Untersuchung von Stiftung Warentest aus dem
Jahr 2018 ist eine der neueren Studien, die Ungleich-
behandlungen an Bord bestatigt. Zahlreiche Berichte
von (ehemaligen) Crewmitgliedern und die Arbeit von
Gewerkschaftsverbiinden wie der ITF in diesem Bereich
beschreiben ebenfalls seit Jahren eindricklich die Fak-
tenlage.!

+ Die nationalen Gruppen bleiben meist unter sich,
bedingt durch ihre verschiedenen Einsatzbereiche,
aber auch durch andere segregative Gegebenheiten
wie beispielsweise unterschiedliche Essensbuffets
fUr Asiat*innen und Europaer*innen.

+ Bestimmte Nationalitaten werden aufgrund stereo-
typer Zuschreibungen bevorzugt (Philippiner*innen
und Indonesier*innen beispielsweise gelten als be-
sonders service-orientiert und familienfreundlich,
wahrend lateinamerikanische Crewmitglieder oft als
zu laut und oder russische Mitarbeitende als zu un-
freundlich beschrieben werden).

+ Verglichen mit der landesublichen Bezahlung fur ver-
gleichbare Tatigkeiten im Herkunftsland, verdient ein
asiatisches Besatzungsmitglied sicherlich gut - aller-
dings ist zu bedenken, dass dieser Verdienst in den
meisten Fallen die Lebensgrundlage der ganzen Fa-
milie ist. Zudem steht den Kolleg*innen aus Niedrig-
lohnlandern, im Gegensatz zu deutschen und euro-
paischen Angestellten, keinerlei soziale Absicherung
far die Zeit an Land zwischen zwei Vertragen zu Ver-
fugung.

' Stiftung Warentest hat 2018 die Arbeitsbedingungen des Hotel- und Servicepersonals an Bord von Schiffen der vier fiir den deutschen Markt wichtigsten Reedereien untersucht: Aida, Costa, MSC und Tui Cruises. Interviews, Doku-
mente und Inspektionen gaben den Tester*innen Einblick in Regelungen zur Vertragsgestaltung, zur Entlohnung, zu Urlaubs- und Arbeitszeiten sowie zur Einhaltung von Ruhezeiten. Zudem wurden die Art der Unterbringung, Weiter-
bildungsmaBnahmen, Anforderungen an Gesundheits- und Arbeitsschutz, Freizeit- und Erholungsangebote fiir Crewmitglieder an Bord sowie Regelungen zu multikulturellen Arbeitsgemeinschaften und zum Landgang untersucht.
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Fazit

Die globalen Ungleichheiten und die prekaren Lebens-
situationen eines Grol3teils der Bevolkerung werden im
Kreuzfahrtsektor von den Reedereien systematisch
ausgenutzt. Man kann hier von praktiziertem Rassis-
mus sprechen. Das Fazit des Berichts von Stiftung Wa-
rentest, welcher auch die Aspekte Umweltschutz und
Sicherheit im Fokus hatte: ,Die Passagiere kdnnen sich
sicher fuhlen. Sie mussen aber in Kauf nehmen, dass
ihre Reise zu Lasten der Umwelt und der Mitarbeiter an
Bord geht. Natur und grolRe Teile der Crew zahlen einen
hohen Preis.”

Quellen und weitere Informationen

[}

Fundamentale Arbeitsrechte werden in erster Li-
nie durch die Praxis der Ausflaggung umgangen,
welche Kreuzfahrtunternehmen ermdglicht, v.a.
Mitarbeiter*innen in sogenannten Niedriglohnlandern
und zu dortigen Arbeitsrechten anzuwerben.

Globale Ungleichheiten und kolonia-
le Kontinuitaten spiegeln sich in der
Kreuzfahrtbranche wider.

> Stiftung Warentest: Kreuzfahrt. 27.12.2018. Unter: www.test.de/Kreuzfahrt-So-klappt-es-mit-der-

Traumreise-5138504-0/ (Stand 20.12.2021)

> Milde Petra 2009: The future of Filipino workforce in the cruise sector. In: Papathanassis A. (Hrsg.): Cruise
Sector Growth. Gabler. Unter: https://doi.org/10.1007/978-3-8349-8346-6_7 (Stand: 20.12.2021)
> Gregor, Wolfgang 2016: Der Kreuzfahrtkomplex. Hamburg, tredition GmbH. insbes. Kapitel 5. Die Besatzung.

Das Kastensystem im Unterdeck.

> Meyer-Hentrich, Wolfgang 2019: Wahnsinn Kreuzfahrt. Berlin, Ch. Links Verlag GmbH. insbes. Kapitel 6.

Raymonds Traum vom grofRRen Gluck.
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Die Besonderheit philippinischer Arbeitskrafte

fur die Kreuzfahrtindustrie

Die Globalisierung des Arbeitsmarktes zeigt sich in der
Kreuzfahrtbranche am eindrlicklichsten in der diversen
Zusammensetzung der Crew. Aus Uber 60 verschiede-
nen Nationen kommen die Mitarbeitenden an Bord ei-
nes Schiffes. Dennoch lassen sich klare nationale Prafe-
renzen der Reedereien ausmachen.

Seit Jahren kann man davon ausge-
hen, dass etwa 25% der Seeleute auf
Hochseeschiffen (Kreuzfahrtschiffe,
Containerschiffe u.a.) von Filipinos
und Filipinas gestellt werden.’

Ihnen werden exzellente Qualitaten im Service-Bereich
nachgesagt und sie sind bei Arbeitsagenturen entspre-
chend gefragt. Doch nicht nur an Bord, sondern auch in

Push-Faktoren

Welche Bedingungen veranlassen einen Grol3teil der
Arbeitsbevolkerung der Philippinen dazu, ihr Land zu
verlassen?

* Relativ hohe Armuts- und Arbeitslosenrate im
Land, sowie politische Instabilitat.

+ Eine Regierungspolitik, die Arbeitsmigration seit Jah-
ren als ,Entwicklungsmalinahme” aktiv fordert. Seit
1982 ist die Philippine Overseas Employment Admi-
nistration (POEA) - die philippinische Behdrde flr Ar-
beit in Ubersee - dafiir zusténdig, die Auswanderung
philippinischer Arbeitskrafte zu steuern, zu unter-
stltzen und zu bewerben, aber auch die Rechte von
Migrierenden zu schutzen und zu starken. Fur den
Staat stellen die RuckUberweisungen von Filipinos
aus der ganzen Welt eine bedeutende Einnahme-
quelle dar. Sie machen mehr als 10% des Bruttoin-
landsproduktes aus.

anderen Landern Asiens und des Mittleren Ostens ist
die Nachfrage nach philippinischen Arbeitskraften
hoch. Die Kreuzfahrtindustrie unterliegt hier den Dyna-
miken des globalen Arbeitsmarktes. Reedereien bauen
Ausbildungszentren in anderen asiatischen Landern
wie Indonesien, Indien und Vietnam auf und die Regie-
rungen ebenjener Lander reagieren mit entsprechen-
den Programmen, um die Arbeitsmigration zu férdern.

Dennoch ist haben die Filipinos auf dem globalen Ar-
beitsmarkt nach wie vor einen grofRen Anteil. Ende
2015 waren nahezu 10% der philippinischen Bevdlke-
rung aulierhalb ihres Landes ansassig. Woran liegt es,
dass so viele Filipinos in Ubersee und in so groRer Zahl
in der Seefahrt Arbeit suchen? Generell gilt, dass das
Ausmal von Arbeitsmigration sowohl von Push- und
Pull-Faktoren bestimmt wird.

+ Ein starkes System der familidaren Unterstitzung
beglnstigt die Arbeitsmigration. Es ist nicht unub-
lich, dass Mutter ihre Kinder bei den Groleltern las-
sen, um ein Jahr oder langer im Ausland zu arbeiten.
Ca. 60% der philippinischen Arbeitsmigrant*innen
sind weiblich.

+ Eine historisch gewachsene Kultur der Migration be-
glnstigt die Arbeitsmigration: seit die USA die Philip-
pinen 1898 annektiert hatten, begannen Filipinos auf
Farmen in Hawaii zu arbeiten.

+ Das Bildungssystem unterstltzt die Arbeitsmigra-
tion ebenfalls: Englisch ist Unterrichtssprache in al-
len Schulen und Universitaten des Landes. Fast alle
Schulbicher stammen von amerikanischen Heraus-
gebern. Es besteht zudem eine starke Identifikation
mit der westlichen Kultur, so dass Filipinos sich meist
gut auf die westliche Lebensweise einstellen kénnen.

" Filipino (m) und Filipina (w) ist in der Amtssprache der Philippinen, wie auch dem lokalen Englisch und Spanisch die Bezeichnung fiir die Einwohner*innen. Im Folgenden wird der Einfachheit halber nur die mannliche Bezeichnung

Filipino(s)” verwendet.
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Pull-Faktoren

Aufgrund ihres guten Rufes und der steigenden Nach-
frage nach auslandischen Arbeitskraften weltweit ste-
hen arbeitsmigrierenden Filipinos eine Vielzahl an
Landern und Tatigkeiten zur Auswahl. Qualifizierte Pfle-
gekrafte sind in Europa gerne gesehen, Haushaltshilfen
finden Anstellung in Singapore oder Hong Kong, in sau-
di-arabischen Shoppingmalls arbeiten philippinische
Verkauferinnen und Japan hat einen stetigen Bedarf an
LUnterhalterinnen” in Nachtclubs. In Fabriken in Malay-
sia und auf Baustellen in Qatar sind die philippinischen
Arbeitskrafte ebenfalls stark nachgefragt. Was also un-
terscheidet die Arbeit in der Kreuzfahrtindustrie, was
macht eine Anstellung auf einem der gro3en Schiffe so
attraktiv?

« FUr niedrig- und mittelqualifizierte Arbeitskrafte bie-
tet die Kreuzfahrtbranche héhere Lohne als andere
Branchen.

« Der Arbeitsmarkt auf See ist flexibel und leicht
zuganglich. Es gibt keine Ein- und Beschrankungen
wie es bei landbasierten Arbeitsmarkten der Fall ist.

Factsheet
Soziales #6 m

* Immer wieder wird von unmenschlichen Lebensbe-
dingungen fur Hausangestellte im Mittleren Osten
oder Sudostasien berichtet. Auch wenn es an Bord
von Kreuzfahrtschiffen kaum Privatsphare gibt und
das Arbeitspensum hart ist, verspricht der Arbeits-
platz zumindest regelmaRige Mahlzeiten, einen ge-
wissen Grad an Standard und ein Mindestmald an
Schutz.

+ Die Gefahrvon sexueller Belastigung und Missbrauch
ist in der Seefahrtsbranche gegeben, aber geringer
als beispielsweise in den Golfstaaten oder in Japan.

+ Die Arbeit an Bord bedeutet fur die vor allem katho-
lischen Filipinos eine geringere kulturelle Anpassung
als beispielsweis die islamischen Gewohnheiten ei-
nes muslimischen Arbeitgebers einfordern wiirden.

Kulturelle Praferenzen als Erklarung fiir die Beliebtheit bestimmter Nationen

Die Klischees und kulturellen Vorannahmen in Bezug auf bestimmte Nati-
onalitaten haben ebenfalls einen groRen Einfluss auf die Wahl von Arbeits-

kraften fur Kreuzfahrtschiffe.

Unterschiedliche Studien untermauern das Argument,
dass Gaste, Reedereien und Personalmanagement un-
terschiedlichen Landsleuten ganz bestimmte Attribute
zuschreiben.

Filipinos genieBen einen einzigartigen Ruf, wenn
es um den Hotelbereich geht. Sie gelten als beson-
ders freundlich, service-orientiert, diensteifrig, mo-
tiviert, loyal ihren Arbeitgebern gegenuber und ko-
operativ zu Kolleg*innen. Im Vergleich dazu werden
Ost-Europder*innen und Russ*innen als weniger
freundlich, West-Europaer*innen als ride und hoch-
nasig oder Latein-Amerikaner*innen als zu laut be-
schrieben. Indonesischen, chinesischen oder indischen
Arbeitskraften werden ahnlich gute Eigenschaften im

Gastebetrieb nachgesagt wir philippinischen - auch
wenn religiose und kulturelle Differenzen (beispielwei-
se sind die Mehrzahl der Indonesier*innen Muslime)
eher problematisch gesehen werden. Dennoch sind es
vor allem Menschen aus diesen und anderen (stidost)
asiatischen Landern, die in Zukunft die steigende Nach-
frage nach billigen Arbeitskraften decken werden.

Phanotypische Vorlieben der Reedereien und der Gas-
te bedingen die Wahl ebenfalls. Provokant lielRe sich
feststellen, dass an Bord haufig die alten kolonialen
Strukturen reproduziert werden. Zum Beispiel finden
sich bei der Holland America Linie in erster Linie nieder-
landische Offiziere und indonesische Crewmitglieder.
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Wie sind die aktuellen Entwicklungen?

Philippinische Arbeitskrafte dominieren den Markt nicht
mehr so stark wie noch vor einigen Jahren. Als Erklarung
kommen verschiedene Grinde in Frage, jedoch fehlen
verlassliche Studien und Zahlen. Zum einen steigt die
weltweite Nachfrage nach zuverlassigen, billigen
Arbeitskraften und v.a. der demographische Trend
in den Industrienationen wird die Nachfrage auch zu-
kinftig hoch halten. Zudem ist davon auszugehen, dass
Nationen, die bisher eher Arbeitskraft exportierten, in
Zukunft durch steigenden Wohlstand zu Import-Nati-
onen werden (Russland, Ukraine, osteuropaische Lan-
der). Folglich befinden sich Lander und Industriezweige
zunehmend in Konkurrenz um die besten und billigsten
Arbeitskrafte und die stetig wachsende Kreuzfahrtin-
dustrie ist Teil dieses globalen Wettbewerbs.?

Fur den Kreuzfahrtsektor von ,Vorteil” ist dabei, dass
er sich durch minimale gesetzliche Regelungen von
anderen Branchen unterscheidet. Reedereien haben
aufgrund der Praxis des Ausflaggens freie Hand, aus
welchen Landern sie ihre Arbeitskrafte rekrutieren. Zu-
dem kann die Branche sehr flexibel auf steigende oder
sinkende Nachfrage reagieren, da die Vertrage in der
Regel nur fir eine gewisse Zeit geschlossen werden und

Quellen und weitere Infos

Crewmitglieder je nach Bedarf auch fur verschiedene
Aufgaben eingesetzt werden kénnen.

Die Lohnkosten stellen fur Kreuz-
fahrtunternehmen den entscheiden-
den Faktor dar, um wettbewerbsfa-
hig zu bleiben.

Reedereien wagen sorgfaltig zwischen der ,Qualitat”
der Arbeitskrafte (siehe ,kulturelle Praferenzen”) und
moglichst niedrigen Lohnkosten ab. In diesem Zusam-
menhang liegt die Vermutung nahe, dass philippinische
Arbeitskrafte schlicht zu teuer werden. Sie werden nicht
nur durch die starke Gewerkschaftsvereinigung ITF ver-
treten, sondern geniel3en durch die regierungseigene
Behorde fir Arbeit in Ubersee einen gewissen Schutz.
Die POEA kontrolliert Vertrage auf Mindeststandards in
Bezug auf Lohne, Arbeitszeiten, Unterbringung, Trans-
port und Verpflegung.

Reedereien werden sich also in Zukunft verstarkt auf
anderen asiatischen Markten umsehen (China, Indien,
Pakistan oder Indonesien beispielsweise).

> Milde Petra 2009: The future of Filipino workforce in the cruise sector. In: Papathanassis A. (Hrsg.): Cruise
Sector Growth. Gabler. Online: https://doi.org/10.1007/978-3-8349-8346-6_7

> Terry, William C. 2017: Flags of Convenience and the Global Cruise Labour Market. In: Ross Dowling/Clare
Weeden: Cruise Ship Tourism (2nd edition). CAB International. S. 72-85.

> www.tourism-watch.de/de/schwerpunkt/philippinische-seeleute

> suedostasien.net/philippinische-arbeitsmigration-weltweit-und-nach-deutschland/

> www.dandc.eu/de/article/sehr-viele-philippinerinnen-leben-und-arbeiten-im-ausland

> en.wikipedia.org/wiki/Philippine_Labor_Migration_Policy

2Touristik-Expert*innen sind sich einig, dass die Corona-Pandemie die Kreuzfahrtbranche verandern wird. Eine mégliche Folge konnte eine starkere Digitalisierung und Automatisierung an Bord sein, um Personal-Kosten einzusparen.
Es bleibt abzuwarten, inwieweit die weltweite Nachfrage nach billigen Arbeitskraften aber wirklich zuriickgehen wird. Vgl. u.a. Alexis Papathanassis im Spiegel Interview (Juli 2020): https://www.spiegel.de/reise/kreuzfahrten-wenn-es-
wieder-einen-corona-ausbruch-gaebe-waere-das-branchenselbstmord-a-78d1h7f-0375-46b3-87a2-d69aefacf94f
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Kreuzfahrtschiffe sind wie schwimmende Kleinstad-
te, verbrauchen entsprechend viel Energie, Wasser
und haben Auswirkungen auf das Leben im und am
Wasser.

lhre schmutzigen Abgase (wie Feinstaub, Rul3, Stick-
oxide, Schwefeloxide) beeintrachtigen Flora und Fau-
na, gefahrden die Biodiversitat, das Klima und nicht
zuletzt die Gesundheit.

OKOLOGIE

Die 6kologischen Auswirkungen werden insbesonde-
re vom deutschen Naturschutzbund (NABU) thema-
tisiert und u.a. im Rahmen der Kreuzfahrtrankings
offentlich prasentiert.

Die folgenden Factsheets bieten eine Zusammenfas-
sung der dkologischen Effekte der Kreuzfahrtindust-
rie.
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Luftverschmutzung

Schwerol

Die meisten Kreuzfahrtschiffe werden noch immer
mit Schwerdl angetrieben, trotz anderweitiger Ver-
sprechungen der Reedereien. Dies hat vor allem ei-
nen wirtschaftlichen Grund: Schwerdl ist ein glinstiger
Treibstoff und fur die Reedereien preiswerter als z.B.
Marinediesel6l (MDO).

Es ist ein giftiges Abfallprodukt, wel-
ches in den industriellen Raffinerien
bei der Herstellung von Benzin oder
auch Diesel entsteht und somit ein
Ruckstandsol.

Schadstoffe

Die Emissionen, die ein Kreuzfahrtschiff ausstoBt, sind
u.a. Feinstaub, Rulpartikel, Kohlenstoffdioxid (CO,),
Stickoxide (NO,) und Schwefeloxide (SO,). Diese Schad-
stoffe werden als besonders schadlich fir die Umwelt
und die Gesundheit eingestuft. Das teurere Marinedie-

TOURISMUS

Eactsheet
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In der Schifffahrt wird Schwerdl oftmals auch als Mari-
ne Fuel Oil (MFO) bezeichnet. Es hat eine zahflussige,
teerartige Konsistenz und beinhaltet bis zu 6 % unver-
brennbare Bestandteile, welche als hochgiftiger Ol-
schlamm nach der Verbrennung Ubrigbleiben. Dieser
muss anschlieBend aufwandig entsorgt werden, bis in
die 1970er wurde er hingegen einfach im Meer entsorgt.
Die durch das Verbrennen entstehenden schmutzigen
Abgase - Feinstaub, Rul3, Stickoxide und Schwefeloxide
- gefahrden Gesundheit, Klima und Biodiversitat und
belasten die Okosysteme, indem sie beispielsweise zur
Versauerung und Eutrophierung' der Meere beitragen.
In anderen Bereichen, etwa als PKW-Treibstoff oder
zum Heizen, ist Schwerdl schon langst verboten.

seldl hat einen Schwefeloxidanteil von 0,1 % und ist da-
mit 100-mal dreckiger als PKW-Diesel. Der Schwefeloxi-
danteil von Schwerdl betragt sogar bis zu 3,5 %.

Seit 2012 werden die Abgase von Dieselmotoren von
der WHO als krebserregend eingestuft.

Laut dem Naturschutzbund (NABU) sto3t ein groRes Kreuzfahrtschiff auf
der gleichen Strecke so viele Schadstoffe aus, wie funf Millionen PKW der

EU Schadstoffklasse Euro 4.

Die Luftverschmutzung findet jedoch keinesfalls nur auf
hoher See statt. Insbesondere bei den teilweise kompli-
zierten Anker- und Anlegemandvern in Hafenstadten,
stoBen Kreuzfahrtschiffe besonders viele Emissionen
aus. Zusatzlich ist es gangige Praxis, dass die Schiffsmo-
toren auch wahrend der Liegezeit weiterhin laufen, um

Gesetzliche Regelungen und MaBnahmen

Gesetzlich wird der Ausstol3 von Schiffsemissionen
durch das Umweltiibereinkommen MARPOL Anhang IV
,Verhutung der Luftverunreinigung durch Seeschiffe”
der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
geregelt. Darin wird der Schwefelanteil im Schwerdl auf
3,5 % begrenzt, was immer noch das 3500fache des im

das Schiff mit Strom zu versorgen und den Bordbetrieb
aufrechtzuerhalten. Hafenstadte wie Barcelona, Palma
de Mallorca, Venedig und auch Hamburg, welche be-
liebte Ziele von Kreuzfahrten sind, werden massiv mit
den Abgasen der Schiffe belastet, worunter vor allem
die Bewohner*innen zu leiden haben.

StraBenverkehr zulassigen Anteils entspricht. Zudem
kénnen Emissionssonderzonen (ECA) ausgeschrieben
werden, zu denen auch die Nord- und Ostsee gehdren,
welche strengere Vorgaben haben. Schifffahrtsunter-
nehmen sind aulBerdem seit 2018 dazu verpflichtet,
ihre Emissionen zu Uberwachen und Bericht zu erstatten.

1 Eutrophierung bezeichnet die Anreicherung von Nahrstoffen in Gewassern durch menschliche Aktivitaten. Sie kann zu einem verstarkten Wachstum von Algen und Wasserpflanzen fiihren und damit anderen Pflanzenarten, Kleinlebewesen und Tieren die Lebensgrundlage entziehen.
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Um die Abgasbelastung in den Hafenstadten zu verrin-
gern, wurde schon im Jahr 2001 die erste Landstrom-
anlage flr Containerschiffe im Hafen von Géteborg ins-
talliert, damit diese wahrend der Liegezeit die Motoren
abstellen kénnen. Seitdem haben weitere Stadte/Hafen
Landstromanschlisse installiert. Fir Kreuzfahrtschiffe
gibt es in weltweit 16 Hafen Landstromanlagen, davon
funf in europaischen Hafen (Stand 2021). Das Problem
ist jedoch, dass nur die wenigstens Schiffe mit entspre-
chenden Landstromanschlissen ausgestattet sind und
erst vor kurzen eine weltweit standardisierte Vorrich-
tung entwickelt wurde. Aber auch bei der Nutzung von
Landstrom zeigen sich Herausforderungen: Inwieweit
Landstrom eine bessere Klimabilanz darstellt, hangt
vom Energiemix ab, den das Schiff von Land bezieht.
Da der Strombedarf eines Kreuzfahrtschiffes enorm
ist, laufen viele Landstromanlagen im Mittelmeerraum
Uber Kohlestrom.

Um die Klimabilanz wirklich zu ver-
bessern und die Umwelt zu entlas-
ten musste der Landstrom jedoch
aus erneuerbaren Energiequellen
kommen.

Quellen und weitere Informationen
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Wie bei PKW und LKW kann auch bei Kreuzfahrtschif-
fen der Aussto von Stickoxiden, Ruf3partikeln und
Feinstaub durch Katalysatoren und RuBpartikelfilter
bis zu 90 % reduziert werden. Aus Kostengriinden wer-
den diese Reinigungssysteme jedoch nur auf wenigen
Kreuzfahrtschiffen eingesetzt. Schwefelemissionen
kénnen hingegen mithilfe sogenannter Scrubber um
90 % reduziert werden. Sie filtern Schadstoffe aus den
Abgasen der Schiffsmaschinen. Diese Reinigungssyste-
me sind ebenfalls sehr teuer, erlauben es jedoch den
Kreuzfahrtschiffen weiterhin mit Schwerdl zu fahren
und dabei die Grenzwerte einzuhalten. Sowohl NABU
als auch das Umweltbundesamt kritisieren jedoch,
dass die Schadstoffe durch das bei der Reinigung ent-
stehende Waschwasser anstatt in die Luft ins Meer ge-
leitet werden.

Eine weitere Moglichkeit, Emissionen zu senken, sind
alternative Antriebsarten. Die AIDAnova ist das ers-
te Kreuzfahrtschiff, welches vollstandig mit FlUssig-
gas (LNG) betrieben wird. LNG verbrennt zwar nahe-
zu schadstofffrei, ist jedoch immer noch ein fossiler
Brennstoff und erzeugt Treibhausgasemissionen/CO,.
Somit stellen LNG Schiffe nur eine Brickentechnologie
auf dem Weg zu emissionsfreien Kreuzfahrten dar.

> AIDA (2021): GREEN CRUISING. AIDAnova: Kreuzfahrt mit dem Blauen Engel.
Unter: https://aida.de/kreuzfahrt/schiffe/aidanova/umwelt (Stand: 29.11.2021)

> IMO (2021): Prevention of Air Pollution from Ships.

Unter: www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Air-Pollution.aspx (Stand: 29.11.2021)
> NABU (2021): Massive Abgasbelastung durch Kreuzfahrtschiffe in Europas Hafen.
Unter: www.nabu.de/news/2019/06/26502.html (Stand: 29.11.2021)
> Neumeier, Franz (2021): Landstrom und Power-Barge gegen Abgase von Kreuzfahrtschiffen.
Unter: www.cruisetricks.de/landstrom-schadstoffausstoss-kreuzfahrt-schiffe/ (Stand: 14.12.2021)
> Spiegel (2012): Kreuzfahrtindustrie. Umweltschitzer fordern den Einsatz neuer Technologien.
Unter: www.spiegel.de/reise/aktuell/kritik-des-nabu-kreuzfahrtschiffe-verschmutzen-die-umwelt-a-827401.

htm! (Stand: 29.11.2021)

> Steinecke, Albrecht (2018) Kreuzfahrttourismus. UKV Verlagsgesellschaft mbH
> Umweltbundesamt (2021): Fakten zur Seeschifffahrt und zu ihren Auswirkungen auf die Umwelt.
Unter: www.umweltbundesamt.de/themen/wasser/gewaesser/meere/nutzung-belastungen/

schifffahrt#luftverunreinigung (Stand: 29.11.2021)
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Schiffslarm

Natiirliche Klangkulisse des Meeres

Die naturliche Klangkulisse des Meeres ist vielfaltig und
neben den Gerduschen der Meerestiere auch von zahl-
reichen abiotischen Gerauschquellen gepragt. Eine be-
sondere Eigenschaft ist dabei, dass Schall unter Wasser
Uber weitaus groBere Distanzen geleitet werden kann
als in der Luft. Dies liegt zum Teil an der Dichte des
Wassers, durch welche sich Schallwellen bis zu 4,5 mal

Unterwasserlarm

Durch den Bau von Windkraftanlagen, den Betrieb von
Bohrinseln, Sprengungen von Munitionslagern und
vor allem durch die Schifffahrt greift der Mensch in die
sensible Wasserakustik ein.

TOURISMUS

Eactsheet
Okologie #2 m‘

schneller ausbreiten kénnen, als auch an der geringe-
ren Schallabsorption unter Wasser. Viele Tiere machen
sich diese Unterwassereigenschaften zu Nutze, indem
sie ihre Umgebung durch Umweltgerausche erfassen,
miteinander kommunizieren und mit Hilfe von Gerau-
schen auf Partner- oder Nahrungssuche gehen.

Neben dem Larm von Maschinen und Motoren stdren
auch angewandte Sonare, Echolote und Seismik die
empfindliche Unterwasserwelt.

Als kontinuierliche Larmquellen haben Schiffe einen besonders groRen
Anteil am Hintergrundlarm im Wasser. Auf der Nordhalbkugel ist die
Schifffahrt die Hauptquelle von Unterwasserlarm, welche den natiirlichen
Hintergrundschallpegel um mehr als das Zehnfache erh6ht hat - Tendenz

steigend.

Larmbelastung als Bedrohung

Neben der Verschmutzung der Meere durch das Zuftih-
ren von Schadstoffen und Plastikmull stellt die Unter-
wasserlarmbelastung durch den Menschen fur die Le-
benswelt der Meere eine der grol3en Bedrohungen dar.
Aus geringer Distanz kénnen durch Schall ernste und
sogar todliche Verletzungen flr die Fauna entstehen.
Doch auch Uber groRRe Distanz kann der Kommunikati-
onsradius von beispielweise Walen und Robben massiv
verkleinert werden. Der Larm vertreibt die Tiere aus ih-
ren Lebensraumen. Auch langfristig kann Unterwasser-
larm zu Verletzungen oder signifikanten biologischen
Stérungen in der Tierwelt fithren und somit die Uberle-
benswahrscheinlichkeit von Meereslebewesen negativ
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beeintrachtigen. Bei vielen Tieren, wie Haien, Dorschen
und Tintenfischen, wurden bereits Verhaltensanderun-
gen (z.B. Aggression oder gestdrtes Paarungsverhalten)
durch erhdhte Schalleintrage nachgewiesen. Durch die
erhohte Leitkraft von Schall unter Wasser sind beson-
ders schallsensible Tiere, wie Schweinswale teilweise
ununterbrochen der Beschallung von kilometerweit
entfernten Schiffen und Bauarbeiten ausgesetzt. Den
Tieren ist es dann meist unmaéglich, dem Larm zu ent-
kommen, was Stress und demzufolge geschwachte Im-
munsysteme und erhdhte Sterberate zur Folge haben
kann.

TRAUMSCHIFF?
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Kreuzfahrten als Larmquelle
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Von Kreuzfahrtschiffen geht eine besonders hohe Larmbelastung aus.

Der Larmpegel variiert zwar je nach Schiffstyp, jedoch
durch ihre GréRe, ihr Gewicht und ihre Geschwindig-
keit produzieren sie in der Regel einen permanenten
Larmpegel aus tiefen Tonen, welcher die natlrlichen
Gerausche im Meer Uber enorme Distanz Uberlagert.
Problematisch ist dabei, dass touristische Kreuzfahr-
ten zu einem groRBen Teil in KUstennahe stattfinden,
wo meist auch viele Meereslebewesen zu finden sind.
Zudem zieht es den Tourismus vermehrt an besonders

MaRBnahmen gegen Larm

Um die Larmbelastung in den Meeren zu mindern,
sind Larmschutzkriterien fur die unterschiedlichen
Schallquellen erforderlich. Dafiir hat die Internationa-
le Seeschifffahrts-Organisation (IMO) Empfehlungen
zur Reduzierung von Unterwasserschall erarbeitet, wie
beim Bau sowie beim Betrieb von Schiffen Larm redu-
ziert werden soll. Dabei handelt es sich jedoch nur um
unverbindliche Empfehlungen, von welchen z.B. Ma-

Quellen und weitere Informationen

entlegene und naturliche Orte, mit sehenswerter Flo-
ra und Fauna, die es eigentlich besonders zu schitzen
gilt. Auch nach dem Anlegen mussen die Motoren des
Schiffs weiterlaufen, um die Stromzufuhr fir den Be-
trieb aufrecht zu erhalten. Neben dieser andauernden
Larmquelle bringen Kreuzfahrtschiffe haufig noch eine
Reihe von Freizeitaktivitaten wie Jet-Ski, Wasserski oder
Motorboote mit sich, welche zusatzlich die Larmbelas-
tung steigern.

rineschiffe ausgenommen sind. Seit 2014 gilt zudem
fur nahezu alle Seeschiffsneubauten ein verbindliches
Larmregelwerk an Bord von Seeschiffen (Code on Noise
Levels on Board Ships). Diese Vorgaben sind wiederum
verbindlich. Darin enthalten sind maximale Schallpe-
gelgrenzwerte fir Maschinen- und Kommandoraume,
Werkstatten und Unterkunfte.

> BUND (2021): Ruhe bitte! Unterwasserlarm belastet die Meere.
Unter: www.bund.net/meere/unterwasserlaerm/ (Stand: 05.12.2021)

> Museum fUr Naturkunde Berlin (2021): Lautes Meer - Meereslaute. Unterwasserlarm in den Polarregionen.
Gerausche unter Wasser. Unter: https://unterwasserlaerm.museumfuernaturkunde.berlin/laerm-im-meer/
natuerliche-klangkulisse-im-meer/geraeusche-unter-wasser (Stand: 10.11.2021)

> Museum fUr Naturkunde Berlin (2021): Lautes Meer - Meereslaute. Unterwasserlarm in den Polarregionen.
Wie greift der Mensch in die Unterwasserakustik ein? Unter: https://unterwasserlaerm.
museumfuernaturkunde.berlin/laerm-im-meer/stoerung-der-unterwasserwelt-durch-laerm/wie-greift-der-
mensch-in-die-unterwasserakustik-ein (Stand: 10.11.2021)

> Umweltbundesamt (2021): Fakten zur Seeschifffahrt und zu ihren Auswirkungen auf die Umwelt.
Unter: www.umweltbundesamt.de/themen/wasser/gewaesser/meere/nutzung-belastungen/

schifffahrt#schiffslarm (Stand: 10.11.2021)
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Wasserverschmutzung

Wasserverbrauch

Der Frischwasserbedarf auf Kreuzfahrtschiffen ist
enorm und Ubertrifft bei Weitem dem Bedarf an Land:
Duschen, Schwimmbader, Wellnessbereiche, Essenszu-
bereitungen, Reinigungen im und am Schiff sowie der
Schiffsbetrieb.

Umgerechnet auf den einzelnen
Passagier liegt der Frischwasserbe-
darf bei bis zu 300 Liter pro Tag.

Abwasser

Der hohe Wasserbedarf auf einem Kreuzfahrtschiff
produziert entsprechend viel Abwasser. Abwasser fal-
len zwar generell bei allen Schiffen an, sind jedoch bei
Kreuzfahrtschiffen, aufgrund der hohen Passagierzah-
len, weitaus grof3er als bei Handelsschiffen mit kleiner
Besatzung. Auf See lassen sich mehrere Typen von Ab-
wassern unterscheiden: Grauwasser, Schwarzwasser,
Bilgenwasser und Ballastwasser.

Grauwasser bezeichnet weniger belastete Abwasser
aus Waschbecken, Badern, Duschen, Waschereien so-
wie Klchen- und Putzabwassern. Es ist hauptsachlich
mit Seifen, Reinigungsmitteln, Olen und Fetten sowie
Nahrungsmittelabfallen belastet. Pro Passagier fallen
auf einem Kreuzfahrtschiff taglich im Schnitt 300-400
Liter Grauwasser an. Grund dafur sind luxuridése Aus-
stattung und die aufwendige Verpflegung. Zum Ver-
gleich: An Land produziert ein Mensch im Schnitt 100
Liter pro Tag. Grauwasser wird in der Schifffahrt traditi-
onell unbehandelt im Meer entsorgt.

Schwarzwasser hingegen bezeichnet das Abwasser von
Toiletten und medizinischen Einrichtungen an Bord. Es
ist hauptsachlich mit Fakalien belastet und kann eine
hohe Konzentration an Krankheitserregern wie Viren,
Bakterien und Parasiten aufweisen. Uber Fische und
andere Meerestiere kénnen diese in die Nahrungs-
kette des Menschen gelangen. Innerhalb einer Woche
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An Land hingegen liegt der tagliche Durchschnittsbe-
darf bei rund 121 Liter pro Person. Um diesen enor-
men Frischwasserbedarf zu bewaltigen, mussen Schiffe
in Hafen mehrere Millionen Liter Wasser tanken, was
Regionen mit Wasserknappheit stark belasten kann.
Modernere Kreuzfahrtschiffe nutzen zum Teil Meer-
wasser, um es unter enormem Energieverbrauch zu
entsalzen und zu reinigen. Nach Gebrauch wird Wasser
als belastetes Abwasser wieder ins Meer geleitet.

fallen auf einem Kreuzfahrtschiff ca. eine Millionen Li-
ter Schwarzwasser an. An Bord moderner Schiffe wird
dieses vorbehandelt, jedoch nicht vollstandig geklart.
AulRerhalb der 12 Meilen Zone kann auch Schwarzwas-
ser einfach unbehandelt ins Meer geleitet werden und
somit Badestrande und sensible Naturraume belasten.

Bilgenwasser entsteht hauptsachlich als Kondenswas-
ser durch Wartungs- und Reparaturarbeiten von Ma-
schinen und ist demnach stark mit Maschinendl und
Kraftstoffresten belastet. Taglich fallen auf einem gro-
Ben Kreuzfahrtschiff etwa 8.000-23.000 Liter an. Bil-
genwasser darf nur durch einen Entéler aufbereitet im
Meer entsorgt werden. Die Entsorgung muss protokol-
liert werden und es gibt genaue Vorgaben, wie stark
das abgelassene Wasser mit Ol belastet sein darf.

Ballastwasser wird von Schiffen aufgenommen, um
diese zu stabilisieren. Durch die Aufnahme von Bal-
lastwasser gelangen zahlreiche Organismen wie Fi-
sche, Krabben und Muscheln in die Tanks der Schiffe,
welche anschlieRend kreuz und quer um die gesamte
Welt transportiert werden. Beim Ablassen oder Austau-
schen des Ballastwasser kdnnen somit fremde Arten
in fur sie fremde Okosysteme verschleppt werden, wo
sie anschlieBend groRe Schaden anrichten kénnen, da
sie dort beispielweise keine naturlichen Feinde haben
oder einheimische Arten verdrangen.

TRAUMSCHIFF?
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Gesetzliche Regelungen und MaBnahmen

Das Ablassen von Schiffsabwasser von Kreuzfahrtschif-
fen wird durch das Umweltibereinkommen MARPOL
unter Anhang IV ,Verhutung der Verschmutzung durch
Schiffsabwasser” der Internationalen Seeschifffahrts-
organisation (IMO) geregelt. Darin ist festgeschrieben,
dass Schwarz- und Bilgenwasser erst ab 12 Seemeilen
von der Kuste entfernt ins Meer abgelassen werden
darf. Geklartes, aufbereitetes Wasser darf bereits drei
Meilen vor der Kiuste in das Meer geleitet werden. Zu-
dem mussen Ol- und Ballastwassertanks getrennt sein.
Des Weiteren gibt es Sondergebiete, zu denen auch die
Ost- und Nordsee zahlen, in welchen strengere Aufla-
gen gelten.

Quellen und weitere Informationen
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Neben der eigenen Herstellung von Frischwasser aus
Meerwasser an Bord, werben einige Kreuzfahrtanbie-
ter damit, freiwillig WassersparmafRnahmen vorzuneh-
men. Zu diesen MalBhahmen gehoren beispielweise
das Ausrusten der Kabinen mit Vakuumtoiletten und
Sparduschkopfen.

Einige Kreuzfahrtanbieter gehen weitere freiwillige
Selbstverpflichtungen ein und risten lhre Kreuzfahrt-
schiffe mit Abwasserreinigungsanlagen aus, um das
Grauwasser nicht vollkommen unbehandelt im Meer
abzulassen. Zudem gibt es in immer mehr Hafen die
Moglichkeit, Abwasser abzupumpen und es somit an
Land zu entsorgen, wo es geklart werden kann.

> IMO (2021): Prevention of Pollution by Sewage from Ships.
Unter: www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Sewage-Default.aspx (Stand: 29.11.2021)
> Mein Schiffsexperte (2016): Mein Schiff: Abwassermanagement.
Unter: www.mein-schiffsexperte.de/neuigkeiten/mein-schiff-abwassermanagement (Stand: 29.11.2021)
> Neumeier, Franz (2021): Wie hoch ist der Wasserverbrauch an Bord von Kreuzfahrtschiffen? Unter: www.
cruisetricks.de/ufags/wie-hoch-ist-der-wasserverbrauch-an-bord-von-kreuzfahrtschiffen/ (Stand: 29.11.2021)
> Schiffe und Kreuzfahrten (2018): Woher kommt das Trinkwasser auf Kreuzfahrtschiffen? Unter: www.schiffe-
und-kreuzfahrten.de/niklas-informiert/woher-kommt-das-trinkwasser-auf-kreuzfahrtschiffen/143024/

(Stand: 29.11.2021)

> Steinecke, Albrecht (2018) Kreuzfahrttourismus. UKV Verlagsgesellschaft mbH
> Umweltbundesamt (2021): Fakten zur Seeschifffahrt und zu ihren Auswirkungen auf die Umwelt. Unter: www.
umweltbundesamt.de/themen/wasser/gewaesser/meere/nutzung-belastungen/schifffahrt#schiffsabwasser

(Stand: 29.11.2021)
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Schiffsmiill/Abfallmanagement

Miill eine Erfindung des Menschen

Mull oder Abfall sind fur uns Menschen zu etwas All-
taglichem geworden. Dabei ist MuUll nicht schon im-
mer da gewesen. Vielmehr wurde Mull vom Menschen
quasi erfunden. Die Natur halt Produkte bereit, welche
nahezu alle in einem perfekten Kreislaufsystem bio-
logisch abbaubar oder wiederverwertbar sind. Durch
chemische Prozesse und insbesondere die Erfindung
von Plastik hat der Mensch einen Weg gefunden, in

Miill im Meer

Neben den kostspieligen und aufwandigen Recycling-
prozessen und dem besonders schadlichen Verbren-
nen, istdie illegale Entsorgung des Mulls im Meer vieler-
orts eine attraktive Alternative, MUll zigig loszuwerden.
Weltweit landet im Schnitt eine Lastwagenladung Plas-
tikmull pro Minute im Meer, was bis zu 12,7 Millionen
Tonnen im Jahr entspricht. Darunter befindet sich
auch deutscher Mull. Trotz Mulltrennung liegt die Re-

Miill von Kreuzfahrtschiffen
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diesen Kreislauf einzugreifen und angefangen Produk-
te zu entwickeln, welche nicht nur friher oder spater
unbrauchbar und Uberflissig werden, sondern auch
Uber Jahrtausende nicht abgebaut werden kénnen. Die
Herstellung dieser Produkte ist dabei so einfach und
glnstig, dass der Mensch vielerorts nun droht in sei-
nem eigenen Mull zu versinken.

cyclingquote in Deutschland bei nur ca. 15 %. Der Rest
wird verbrannt oder ins Ausland verkauft, wo es laut
Greenpeace Uber Umwege ins Meer gelangen kann.
Diese Vermullung der Meere stellt eine grol3e Gefahr
far die Tiere und Pflanzen dar, welche an der Mullflut
verenden. Viele Tier- und Umweltschutzorganisationen
mahnen, dass die Meere kurz vor dem Kollaps stehen.

Die Passagiere eines groRBeren Kreuzfahrtschiffs produzieren ca. sechs bis
zehn Tonnen Mull am Tag. Obwohl Kreuzfahrtschiffe nur 1 % des weltwei-
ten Schiffsverkehrs ausmachen, produzieren sie 25 % des Miills in der ge-

samten Schifffahrt.

Auf moderneren Kreuzfahrtschiffen werden ca. 80 %
des anfallenden Mulls verbrannt, was erheblich zur
Luft- und Wasserverschmutzung beitragt. Andere
Mullarten, wie Speisereste, werden einfach geschred-
dert im Meer entsorgt, was problematische Folgen fur
die Tier- und Pflanzenwelt haben kann. Sondermdiill,
wie Chemikalien, Leuchtmittel oder Batterien sowie der
Mull von Schiffen ohne Verbrennungsanlagen wird in
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den Hafen entsorgt. Besonders Hafenstadte auf klei-
nen Inseln leiden unter der enormen Abfallmenge.
Eine Umweltabgabe pro Passagier, wie sie in der Kari-
bik in den 1990ern als Teil eines Modellprojekts zum
Mullmanagement eingeflihrt werden sollte, wurde von
den Reedereien mithilfe ihrer Marktmacht verhindert,
indem sie drohten, die betreffenden Hafen nicht mehr
anzufahren.
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Gesetzliche Regelungen und MaBnahmen

International wird der Umgang mit Mull und Abfal-
len auf dem Meer durch das Umweltibereinkommen
MARPOL Anhang V ,Verhltung der Verschmutzung
durch Mull" der Internationalen Schifffahrtsorganisati-
on (IMO) geregelt. In diesem wurde 2013 festgehalten,
dass weltweit kein Mull von Schiffen ins Meer gelangen
darf. Einige Ausnahmen sind genau definiert: Nah-
rungsabfalle, unschadliche Ladungsriickstande (z.B.
von gelagerten Lebensmitteln wie Mehl), Reinigungs-
mittel und Zusdtze sowie Tierkadaver. In besonders
sensiblen Gebieten, wie Nord- und Ostsee, herrschen
strengere Regelungen. Hier durfen keine Tierkadaver
entsorgt werden und Nahrungsabfalle nur nach be-
stimmter Behandlung.

Trotz der strengen Vorschriften wird laut Bundesum-
weltamt ca. 40 % des Mulls im Nordost-Atlantik und der

Quellen und weitere Informationen
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Nordsee von der Schifffahrt eingetragen. Dies zeigen
auch Untersuchungen des angeschwemmten Mdulls
und Berechnungen anhand von Strémungen. Leider ist
es fast unmaoglich, die genauen Verursacher des Mulls
ausfindig zu machen, da Schiffe nicht dauerhaft beob-
achtet werden kénnen und Satellitenbilder zu ungenau
sind.

Um die Mullmenge zu reduzieren und um ihr eigenes
Image aufzubessern, versuchen einige Kreuzfahrt-an-
bieter ihr Abfallmanagement zu optimieren, indem sie
Abfall trennen, Einwegplastikprodukte reduzieren und
Ml fur den Recyclingprozess vorsortieren. Zur Uber-
wachung und Verbesserung dieser Malinahmen haben
manche Anbieter, wie beispielweise TUI Cruises, soge-
nannte Umweltoffiziere eingesetzt.

> Charisius, Hanno (2019): Forscher belegen illegale Entsorgung von Plastikmull im Ozean. In: Siddeutsche
Zeitung. Unter: www.sueddeutsche.de/wissen/schifffahrt-plastikmuell-ozeane-mikroplastik-1.4622843

(Stand: 29.11.2021)

> Cwienk, Jeannette (2019): Wieso deutscher MUll eben doch im Meer landet. In: Deutsche Welle. Unter: www.
dw.com/de/wieso-deutscher-m%C3%BCll-eben-doch-im-meer-landet/a-47198039 (Stand: 29.11.2021)
> IMO (2021): Prevention of Pollution by Garbage from Ships. Unter: www.imo.org/en/OurWork/Environment/

Pages/Garbage-Default.aspx (Stand: 29.11.2021)

> Steinecke, Albrecht (2018) Kreuzfahrttourismus. UKV Verlagsgesellschaft mbH

> TUI Cruises (2021): Abfallmanagement. Unter www.meinschiff.com/nachhaltigkeit/abfall (Stand: 29.11.2021)

> Umweltbundesamt (2021): Fakten zur Seeschifffahrt und zu ihren Auswirkungen auf die Umwelt. Unter: www.
umweltbundesamt.de/themen/wasser/gewaesser/meere/nutzung-belastungen/schifffahrt#luftverunreinigung

(Stand: 29.11.2021)

> WWEF (2020): Plastikmall im Meer - die wichtigsten Antworten. Unter: www.wwf.de/themen-projekte/plastik/
unsere-ozeane-versinken-im-plastikmuell/plastikmuell-im-meer-die-wichtigsten-antworten (Stand: 29.11.2021)
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Losungsansatze

Mussten wir konsequenterweise, aus Umwelt- und
Sozialaspekten, auf Kreuzfahrten verzichten? Vor der
Corona-Pandemie zeichnete sich die Branche durch
einen stetigen Aufwartstrend aus. Von neunzehn Mil-
lionen Kreuzfahrtpassagieren weltweit im Jahr 2010 ist
die Zahl auf dreiBBig Millionen Gaste im Jahr 2019 ge-
stiegen.” Auch bei deutschen Touristen wurden Kreuz-
fahrten immer beliebter. Laut Branchenverband CLIA
(Cruise Lines International Association) waren 2019
3,1 Millionen deutsche Passagiere auf Hochseeschiffen
(im Vergleich zu 0,9 Millionen deutschen Schiffreisen-

Gesetzgebung

Vorhandene Gesetze mussten klarer durchgesetzt wer-
den und damit den Reedereien die rechtlichen Schlupf-
|6cher genommen werden.

Eine groRe Herausforderung stellt
hierbei die Praxis des Ausflaggens
dar.

Den Unternehmen sollte es verboten werden, ihre
Schiffe in Landern mit niedrigeren Arbeitsstandards
zu registrieren, fordern beispielsweise Gewerkschaf-
ten.3 Europaische Gesetzgeber kdnnten Verantwortung
Ubernehmen, indem sie nur Schiffe, die Minimalanfor-
derungen erfillen, in ihre Hafen einlaufen lassen.

Bessere Arbeitshedingungen

Bessere Arbeitsbedingungen sind eng an bessere Ver-
trage geknupft. Die Verpflichtung zu existenzsichernden
Heuern und zur Bezahlung nach einem einheitlichen
Rechtsstandard kénnte das Lohndumping verhindern.

Eine Reihe von Arbeitsbedingungen an Bord muss-
ten durch strengere Regelungen verbessert werden,

" https://de statista.com/infografik/22452/anzahl-der-kreuzfahrt-passagiere-weltweit/

den 2008).2 Auch wenn die Kreuzfahrtbranche, wie alle
Tourismuszweige, durch die Corona-Pandemie starke
Einbriche erlebte, bleibt davon auszugehen, dass auch
in Zukunft Kreuzfahrten weiterhin beliebt sein werden.
Umso wichtiger aber, dass die nun unausweichlichen
Neuorientierungen im Tourismussektor zu nachhalti-
geren Konzepten und Verbesserungen flr die Beschaf-
tigen fuhren. Auf Kreuzfahrtschiffen, ganz unabhangig
davon, wie viele Schiffe zukunftig tatsachlich fahren,
mussen vor allem menschenwiirdigere Arbeitsbe-
dingungen geschaffen werden.

Feste Vertrage, v.a. fur asiatische Crew-Mitglieder und
eine Angleichung der Vertragslaufzeiten waren weitere
MaRBnahmen, die die sozialen Schieflagen an Bord ver-
ringern wurden. Tarifvertrage auf allen Schiffen waren
ein bedeutender Schritt, um Ausbeutung zu verhin-
dern.

Zudem sollte die teilweise herrschende Verantwor-
tungsdiffusion geklart werden. Reedereien mussen
sich fur ihre Mitarbeiter*innen verantwortlich zeigen
ohne auf das Crew-Management verweisen zu kénnen.

um menschenwurdigere Arbeitsplatze zu garantieren.
Weniger Arbeitsstunden pro Tag und pro Woche und
mehr Erholungsphasen wurden die gesundheitsschad-
lichen Auswirkungen verringern. Kiirzere Arbeitsver-
trége wirden v.a. asiatische Crew-Mitglieder entlasten,
die oft Uber ein halbes Jahr an Bord sind.

Zhttps://de.statista.com/infografik/10982/kreuzfahrtpassagiere-aus-deutschland/ und https://de.statista.com/infografik/24451/anzahl-der-kreuzfahrt-passagiere-aus-deutschland-bis-2020/ und

https://de statista.com/infografik/24451/anzahl-der-kreuzfahrt-passagiere-aus-deutschland-his-2020/
3 vgl. www.billigflaggenkampagne.de
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Die Aufstiegschancen fur Mitarbeiter*innen sind un-
zureichend. Es musse mehr kostenfreie Trainings-,
Ausbildungs- und Weiterbildungsméglichkeiten
geben, ebenso wie mehr kostenlose Seminare zu
Arbeitnehmer*innenrechten.

Aufklarung von Verbraucher*innen

Potentiell Reisende Uber die Arbeitsbedingungen an
Bord von Kreuzfahrtschiffen aufzuklaren ist zwar im-
mer gut und richtig, jedoch mussen die Gaste auch be-
reit sein, mehr flr die Reise zu bezahlen.

Die Aufklarung von Reisenden reicht
keinesfalls aus. Gleichzeitig mussen
triefgreifende Strukturen verandert
werden und politisch MaBnahmen
getroffen werden.

Dennoch kénnen Infoveranstaltungen, Kampagnen und
die Massenmedien dazu beitragen, Konsument*innen
zu sensibilisieren und die Akzeptanz fur einen héheren
Reisepreis zugunsten der Crew-Mitglieder fordern.

Quellen und weitere Informationen

Von Schlafplatzen und Kabinen, die mehr Privatsphare
bieten sowie einem ausgewogeneren Essensangebot
wulrden alle Angestellten profitieren.

Einerseits sind die Schiffe in den letzten Jahren im-
mer groller und damit massentauglicher geworden,
andererseits wachst das Interesse an nachhaltigen
Kreuzfahrterlebnissen im Luxus-Bereich. Kleinere
Schiffe, besonderer Service, langere Liegezeiten und
ungewOhnliche Destinationen machen fur viele den
Reiz einer Kreuzfahrt aus. Die Corona-Pandemie kénn-
te diesen Trend verstarken, so dass Kreuzfahrten eher
wieder ein hochpreisiges Nischenangebot werden.

Ferner ist es wichtig, dass Auszubildende und Stu-
dierende der Reise-, Tourismus- und Schifffahrts-
branchen frihzeitig fur die Notwendigkeit eines um-
welt- und sozialvertraglichen Tourismus sensibilisiert
werden und sich in ihren spateren Arbeitsbereichen
dafur stark machen kénnen.

> Alle im Rahmen des Projektes , Traumschiff?” begfragten Interviewpartner*innen wurden nach

Loésungsansatzen befragt.

> ITF und ver.di stellen seit Jahren Forderungen zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen:

vgl.: www.itfglobal.org/de

> SWR3 Faktencheck (2020): Wie grun ist die Zukunft der Kreuzfahrt wirklich? Unter: www.swr3.de/aktuell/
faktencheck-wie-grn-ist-die-zukunft-der-kreuzfahrt-wirklich-100.html (Stand 15.12.2021)
> DW (2021): Kreuzfahrten nach dem Katastrophenjahr. Unter: www.dw.com/de/kreuzfahrten-nach-dem-

katastrophenjahr/a-56166542 (Stand: 15.12.2021)

> zukunftsinstitut: www.zukunftsinstitut.de/artikel/tourismus-nach-corona-alles-auf-resonanz/

(Stand 15.12.2021)
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