
Interviews

Traumschiff?
(Soziale) Schieflagen in der Kreuzfahrtindustrie

Die sozialen Aspekte sind wenig bekannt und wenig 
transparent. Wie sieht es aus mit den Arbeitsbedin-
gungen auf den Schiffen? Wer arbeitet dort und wie 
ist die Beschäftigungsstruktur organsiert? Es liegen 
geringe bzw. unvollständige Informationen zu sozia-
len Aspekten in der Kreuzfahrtbranche vor. 

Zehn Expert*innen aus unterschiedlichen Bereichen 
der Kreuzfahrt wurden interviewt und die Ergebnisse 
zusammengefasst.
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Zur Person
•	 ITF-Inspektor, speziell ausgebildet 	
	 für Kreuzfahrtschiffe
•	 seit Mai 2011 bei der ITF 
•	 Jahrgang 1967

Hamani Amadou ist Inspektor bei der Internationalen Transportarbeiter-Föderation (ITF), Büro 
Rostock. Er ist einer von weltweit 141 Inspektoren der 1896 gegründeten ITF, die verstreut über 
die Hafenstädte der Erde die Einhaltung von Tarifverträgen und sozialen Mindeststandards 
auf Billigflaggenschiffen überprüfen. Fünf Inspektoren beschäftigt die ITF in Deutschland, je 
zwei in Hamburg und Bremen/Bremerhaven sowie einen für die 300 Kilometer Ostseeküste 
zwischen Kiel und Wolgast. 

Was ist die ITF und wie ist die Situation der Seefahrer*innen?

Die Internationale Transportarbeiter-Föderation, kurz 
ITF, sorgt für die Einhaltung der Arbeitsbedingun-
gen für sog. Transportarbeiter*innen, wie bspw. 
Seefahrer*innen auf (Kreuzfahrt-) Schiffen oder 
Hafenarbeiter*innen. Sie ist eine globale Gewerk-
schaft, der unter anderem auch die deutsche ver.di 
und rund 700 weitere Gewerkschaften aus ca. 150 Län-
dern angeschlossen sind. Mit knapp 21 Millionen Mit-
gliedern ist die ITF weltweit vertreten. Als einer von 141 
ITF-Inspektor*innen weltweit zählt Amadou mit weite-
ren rund 19 Kolleg*innen zu den spezifisch ausgebil-
deten Kreuzfahrtinspektor*innen, die international auf 
Kreuzfahrtschiffen unterwegs sind, um dort nach vor-
heriger Anmeldung Routineinspektionen durchzufüh-
ren, aufzuklären und zu helfen.

Die Seefahrt zählt zu den ältesten Tätigkeiten der 
Menschheit und heutzutage ist der Beruf des/der 
Seefahrer*in bzw. des/der Transportarbeiter*in sys-
temrelevant. Sie sind sog. Keyworker, denn sie sind es, 
die die globalen Lieferketten am Laufen halten. 

Doch werden sie laut Amadou oft wie „Zweite-Klas-
se-Menschen“ behandelt. Täglich erreichen ihn und 
seine Kolleg*innen zahlreiche Hilferufe und Mails 
von Seefahrer*innen, deren Familien, Freunden oder 
Bekannten. Hier gilt es aktiv zu werden, zu helfen 
und bspw. mittels Seminaren die Seefahrer*innen 
über ihre Rechte und Pflichten aufzuklären. Be-
reits seit den 1990er Jahren ist die Kreuzfahrt- 
industrie eine boomende, lukrative Industrie und fin-
det weiterhin großen Anklang. Doch gibt es auf diesem 
Weltmarkt nicht nur Gewinner*innen, sondern auch 
zahlreiche Verlierer*innen. 

In den letzten Jahrzehnten vollzog sich der Wandel von 
den exklusiven Kreuzfahrten à la Titanic hin zu Billig-
kreuzfahrten, wie z. B. 299 Euro für 7 Tage Mittelmeer – 
Masse statt Klasse lautet das Motto der Reeder. Dieses 
Preisdumping wird vor allem auf dem Rücken der Crew 
ausgetragen und schlägt sich in deren Arbeits- und Le-
bensbedingungen nieder.

Was sind die Problemfelder? 

„Wenn man die Entwicklung der Kreuzfahrtindustrie sieht und die Arbeits- 
bedingungen sowie Bezahlung der Seefahrer an Bord vergleicht, dann kann  
man wohl eine Schieflage dort sehen.“

Die ITF agiert als Vertretung der Seefahrer*innen und 
Hafenmitarbeiter*innen und ist für die Informationsbe-
schaffung bzw. Aufklärung der Transportarbeiter*innen 
zuständig. Sie hat sich als Ziel gesetzt, die Lebens- und 
Arbeitsbedingungen der Gewerkschaftsmitglieder zu 
verbessern. Probleme sind zum Beispiel das Fehlen 
von Tarifverträgen. Hier werden häufig Missstände 
bezüglich der Arbeitszeiten der Seefahrer*innen 
und der Bezahlung festgestellt. Ein üblicher Vertrag 

läuft rund 4 bis 9 Monate mit 7 Arbeitstagen pro Wo-
che und 10 bis 14 Stunden Arbeitszeit täglich. Laut 
Tarifvertrag sind 10 Stunden Ruhezeit täglich vorge-
schrieben. Doch ist auch das Kreuzfahrtgeschäft letzt-
endlich ausschließlich auf Profit aus. Die Reeder nutzen 
bewusst die Möglichkeit „auszuflaggen“. Bspw. fahren 
„deutsche“ TUI Cruises Schiffe unter maltesischer oder 
AIDA Schiffe unter italienischer Billigflagge. Weitere be-
liebte Billigflaggenländer sind Panama, Bahamas oder 

Liberia. Ziel ist es, die deutschen Gesetze, Arbeitsbedin-
gungen und Steuern zu umgehen. Wer nun denkt, dass 
die Crew ja zumindest mit dem Schiff die Welt kennen-
lernt, hat sich leider getäuscht. Landgänge sind keine 
Selbstverständlichkeit, obwohl sie durch Tarifverträ-
ge festgelegt sind. Während die weltweit agierenden 

Reedereien jährlich hohe Milliarden-Umsätze einfah-
ren, bleibt für das oftmals aus Südostasien stammen-
dende Crewmitglied lediglich ein langer Arbeitstag, zu 
wenig Geld für seine harte Arbeit und kaum Ruhe-
zeiten. Die eigene Familie kann nur in der knappen Zeit 
an den Häfen kontaktiert werden.

Was sind die Lösungsansätze?

Wichtig ist Amadou und seinen Kolleg*innen von der 
ITF, dass die Seefahrer*innen, die jeden Tag im Jahr 
hart an Bord von (Kreuzfahrt-) Schiffen arbeiten, bes-
ser bzw. fair bezahlt und behandelt werden müs-
sen. Lohn bzw. Heuer müssen verbessert werden 
und es soll noch mehr Trainings, Ausbildungs- und 
Aufstiegsmöglichkeiten geben. Dies alles dient auch 
dazu, Anreize zu schaffen und die Attraktivität des Be-
rufs nachhaltig zu steigern. 

Auf politischer Ebene ist es beson-
ders wichtig, zu handeln und ent-
sprechende Gesetze zu erlassen. 
Optimal wäre ein Verbot der Aus-
flaggung in Billigflaggenstaaten  
und somit die Eliminierung der  
Billigflagge. 

Dies sei ein erster Schritt in die richtige Richtung. Nicht 
umsonst hat sich die ITF dies seit 1948 als Ziel gesetzt. 
Dazu rief sie die sogenannte Billigflaggenkampagne 
gemeinsam mit der Gewerkschaft ver.di ins Leben.

Die Aufklärung der potenziell Reisenden findet Ama-
dou immer gut und notwendig, aber die Passagiere 
müssen auch dazu bereit sein, für bessere Arbeits- 
und Lebensbedingungen der Seefahrer*innen und 
Transportmitarbeiter*innen sowie für ihre gute Arbeit 
mehr Geld zu bezahlen. Nur so kann ihnen auf Dauer 
geholfen und eine Verbesserung erreicht werden. 

Ein weiterer Lösungsansatz ist es, zu dem Zustand 
zurückzukehren, an dem der Markt war bevor die Bil-
ligkreuzfahrten diesen erobert haben. So steht im 
Vordergrund weiterhin die Sensibilisierung der (po-
tenziellen) Passagiere sowie der Öffentlichkeit, um 
ein Bewusstsein für mehr Nachhaltigkeit zu schaffen. 

Die Aufklärungsarbeit ist und bleibt ein wertvol-
ler Bestandteil der ITF. Kostenlose Seminare für 
Seefahrer*innen werden weiterhin angeboten. Bei 
diesen werden sie über ihre Rechte und Pflichten auf-
geklärt und auf Ansprechpersonen bei Problemen an 
Bord hingewiesen.

Das Interview wurde geführt von Andrea Abel, Tjalda 
Berthel und Joana Hawner.

Mehr Infos: 
> billigflaggenkampagne.de 
> itfglobal.org/de

Aus Sicht von Hamani Amadou

Aus Sicht von... basiert auf einem Interview im Frühjahr 2020 im Rahmen des Projekts „Traumschiff?“ vom Bremer Informationszentrum für Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen 	
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Aus Sicht von... basiert auf einem Interview im Frühjahr 2020 im Rahmen des Projekts „Traumschiff?“ vom Bremer Informationszentrum für Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen 	
(Internationale Studiengänge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de  / Foto © Markus Wichmann

Die Seefahrt bietet für Menschen aus Entwicklungs- und Schwellenländern 
nicht nur die eigene Lebensgrundlage, sondern sichert die Versorgung 
der gesamten Familie. 

Das wird systematisch ausgenutzt. Wenn man so weit 
gehen will, könnte man hier sogar von einem „prak-
tizierten Rassismus“ sprechen. Man darf auch nicht 
vergessen, dass diese Menschen, die angelehnt an die 
Standards ihrer Heimatländer bezahlt werden, auf den 
Schiffen und in den angefahrenen Ländern deutlich hö-
heren Preisen für beispielsweise Lebensmittel ausge-
setzt sind. Um hier zu überleben und gleichzeitig noch 
Geld an die Familie übersenden zu können, sind viele 

Besatzungsmitglieder abhängig vom Trinkgeld. Doch 
abseits der Trinkgeldpauschale bei Buchung (z.B. bei 
AIDA) wird in den europäischen Ländern eher wenig 
Trinkgeld gegeben.

Exkurs: AIDA hat die niedrigste Besatzungsstruktur von 
allen großen Reedereien, dafür die etwas bessere Aus-
stattung an Bord für die Crew.

Wie könnte eine positive Entwicklung der Kreuzfahrtindustrie aussehen?

Eine faire Bezahlung der Crew ist nach derzeitigem 
Stand nur möglich, wenn die Passagiere bereit sind, für 
ihre Reise mehr zu zahlen. Im Fokus stehen hier vor 
allem die Discount-Anbieter. Es ist zu beobachten, dass 
die Gäste von Luxuslinern, die höhere Preise zahlen, 
viel eher bereit sind, Trinkgelder zu geben oder an die 
Seemannsmissionen zu spenden. Auf den wirklich gro-
ßen, massentouristischen Schiffen „hört der soziale Ge-
danke oft mit dem Zahlen der Trinkgeldpauschale auf“. 
Kreuzfahrtgäste mehr über die Arbeitsbedingun-
gen auf den Schiffen aufzuklären ist sicherlich gut, 
doch müssen tiefgreifendere Strukturen durchbro-
chen werden und Anweisungen von politischen Ak-
teuren erfolgen. 

Dazu kommt, dass viele große Reedereien wie bei-
spielsweise AIDA über den Mutterkonzern Carnival Cor-
poration & plc, an der Börse gelistet sind, und daher 
jährlich ihre Dividende erhöhen müssen. Das geht mit 
Einsparungen einher, die nicht zuletzt auch das Perso-
nal treffen. „Diese Spirale müsste man durchbrechen.“

Auf den Schiffen und auch in der Managementebene 
muss sich ein Nachhaltigkeitsdenken durchsetzen, und 
zwar nicht nur in Bezug auf die oftmals diskutierte öko-
logische Nachhaltigkeit, sondern eben auch auf der 
sozialen und ökonomischen Ebene der Nachhaltig-
keit. 

Ein Wunsch für die Zukunft wäre auch, dass nachhal-
tige Entscheidungen ernsthaft und auf Basis ethischer 
und moralischer Grundlagen getroffen werden, und 
eben nicht nur auf Drängen von Menschenrechts- und 
Umweltorganisationen hin. 

Angemessene Arbeitsbedingungen und eine Gleich-
behandlung verschiedener Nationen – laut Markus 
Wichmann ist es noch ein langer Weg dorthin.

Das Interview wurde geführt von Andrea Abel, Tjalda 
Berthel und Joana Hawner.

Mehr Infos: 
> www.seafarers-lounge.de

Aus Sicht von Markus Wichmann
Zur Person
•	 Geschäftsführer der Seafarers‘ Lounge 	
	 gGmbH Hamburg 
•	 seit 2008 bei der Seemannsmission 	
	 und seit 2010 Leiter der Seafarers‘ Lounge
•	 Jahrgang 1974

Nach dem BWL-Studium hatte Markus Wichmann ein Vorstellungsgespräch im Hamburger 
Hafen, daraus hat sich nichts ergeben. Danach ist er auf einen Kaffee im Seemannsclub ne-
benan gelandet und hat sich sehr wohl gefühlt. Er hat lange ehrenamtlich dort gearbeitet, bis 
eine Stelle frei wurde. 2010 wurde die Seafarers’ Lounge im Hamburger Hafen für das zuneh-
mende Kreuzfahrtgeschäft gegründet. Aus dieser wurde eine gemeinnützige GmbH, dessen 
Geschäftsführer er nun ist.
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Was passiert in der Seafarers‘ Lounge?

Die Seafarers‘ Lounge wurde als Anlaufstelle für Crew-
mitglieder von Kreuzfahrtschiffen gegründet und be-
findet sich im Hamburger Hafen in direkter Nähe der 
Kreuzfahrtterminals. Hier können die Seeleute mit ih-
ren Familien kommunizieren, Heuer überweisen oder 
Snacks aus ihrer Heimat zu sozialverträglichen Preisen 
einkaufen. Darüber hinaus finden sie hier offene Oh-
ren für ihre privaten und auch beruflichen Probleme, 
können mit einem Diakon sprechen und bei Bedarf an 
Gewerkschaften weitervermittelt werden. 

Nicht immer fällt es den Seeleuten leicht, sich den Mit-
arbeitenden anzuvertrauen – Arbeitsverträge von ei-
nigen Reedereien untersagen der Crew explizit, au-
ßerhalb des Schiffes über ihre Arbeit zu sprechen. 

Dazu kommt, dass die Seeleute im Hafen oft kaum 
mehr als zwei Stunden Zeit haben, von Bord zu gehen - 
vor allem während des Passagierwechsels ist ein Land-
gang für den Großteil der Crew gar nicht möglich. 

Entfremdung von Zuhause und Heimweh sind die 
Themen, welche die Seeleute am häufigsten belasten. 
Oftmals führen sie ihr ganzes Leben im selben Rhyth-
mus: Sechs oder neun Monate zu See, zwei Monate zu 
Hause bei Partner*in und Kindern. Mehr als 30 Jahre 
zu den aktuellen Bedingungen schafft man das alleine 
körperlich kaum. „Man opfert sein Leben wirklich für 
das Leben seiner Familie.“

Was spricht für eine soziale Schieflage in der Kreuzfahrtindustrie?

Viele Crewmitglieder arbeiten 75  
bis 90 Stunden pro Woche, ohne  
einen Tag Pause über neun Monate. 

Schichten über mehr als 11 Stunden sind laut ITF ver-
boten, praktiziert wird dies aber oft. Werden die Reede-
reien an Land darauf angesprochen, wissen sie meist 
von nichts. Was auf See geschieht, bleibt auf See und 
ist nicht offiziell. 

Das Leben an Bord besteht aus „arbeiten, schlafen 
und Crew-Bar“. Das Servicepersonal im Restaurant 
arbeitet beispielweise in drei Schichten (9 bis 13 Uhr, 
16 bis 18 Uhr und 20 bis 1 Uhr). In der Zwischenzeit 
können die Mitarbeiter*innen nicht viel machen. Viel 
Zeit, an Land zu gehen gibt, es nicht. Gerade wenn 
ein Passagierwechsel ansteht, muss eine gewisse Be-
satzung auf dem Schiff bleiben. Auch sonst bleibt bei 
Landgängen „nie viel Zeit, um mehr als zwei Stunden 

an Land“ sein zu können. Wie es weitergeht, wenn ihr 
Vertrag nach sechs bis neun Monaten ausläuft, wissen 
die meisten Seeleute oft nicht. Allgemein hat nur die 
Schiffsführung Festverträge. Insbesondere Crewmit-
glieder aus dem asiatischen Raum müssen über exter-
ne Personaldienstleister und Agenturen jedes Mal 
aufs Neue ein Bewerbungsverfahren durchlaufen. 
Und diese Agenturen wissen, dass der Seemann jeder-
zeit zur Abfahrt bereit ist, daher sind viele nach drei, 
vier Wochen wieder an Bord. Fest- und Folgeverträge 
für Osteuropäer*innen gäbe es seines Wissens nur bei 
AIDA, so Wichmann. Unterscheidung nach Nationali-
tät ist in der Kreuzfahrtindustrie keine Seltenheit. 
„Es gibt sehr wohl Leute, die sehr gutes Geld auf den 
Schiffen verdienen, aber nicht der Großteil der Crew.“ 
Oft werden europäische Crewmitglieder für die gleiche 
Arbeit deutlich höher entlohnt als Seeleute aus Asien. 
„Zum Beispiel ein Restaurantchef aus Indonesien, sehr 
gut ausgebildet, verdient sehr viel weniger als seine An-
gestellten, weil die aus Osteuropa kommen.“
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Aus Sicht von... basiert auf einem Interview im Frühjahr 2020 im Rahmen des Projekts „Traumschiff?“ vom Bremer Informationszentrum für Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen 	
(Internationale Studiengänge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Wolfgang Gregor  

arbeitsfirmen/Agenturen, bei welchen sie stets neue 
Verträge schließen müssen. Des Weiteren muss sich an 
der nationalen und internationalen Gesetzgebung 
etwas ändern. Nur dadurch können die Rahmenbe-
dingungen für die Crewmitglieder nachhaltig verbes-
sert werden. Es muss möglich gemacht werden, dass 
sich ein*e Seefahrer*in ein angemessenes Leben für 
sich und seine Familie erarbeiten kann, ohne dabei 
durch ein zu hohes Arbeitspensum und wenige Er-

holungsphasen an seine körperlichen und seelischen 
Grenzen zu gelangen. Der Stundenlohn muss daher 
dringend angepasst und die maximalen Arbeits-
stunden sowohl pro Tag als auch pro Woche verrin-
gert werden. Auch sollte ein erhöhtes Augenmerk auf 
die rare Freizeit der Seefahrer*innen gelegt werden. 
Nur durch ausreichende Erholungsphasen können 
schwerwiegendere körperliche und psychische Folgen 
verhindert werden.

Was sind Lösungsansätze?

Es wäre äußerst wünschenswert, wenn sich an der in-
ternationalen Gesetzgebung bezüglich der Arbeits- 
und Freizeiten sowie in Bezug auf einen, bisher nicht 
bestehenden, Mindestlohn etwas ändern würde. Da-
durch würden die Reedereien und Vermittlungsagen-
turen zu einem veränderten Verhalten verpflichtet 
werden. Dementsprechend könnten dadurch die Rolle 
bzw. der Einfluss der seriösen Gewerkschaften wie 
Ver.di gestärkt werden und die dubiosen Machenschaf-
ten der weniger seriösen, bisher vielfach bevorzugten 
Gewerkschaften, eingedämmt werden. 

Ein weiteres Instrument um die verantwortlichen Ak-
teure zum Umdenken und Handeln anzuregen, ist 
die Aufklärung der vorhandenen und potentiellen 
Kreuzfahrtgäste durch Infoveranstaltungen und Auf-
klärungskampagnen. Dadurch kann bei den Gästen 
auch die Akzeptanz eines für sie erhöhten Reiseprei-
ses zugunsten der Crewmitglieder erhöht werden. Erst 
wenn diese Gäste um die Zustände, in denen die Crew-
mitglieder auf den Schiffen ihren Lebensunterhalt ver-
dienen, wissen, kann ein Strukturwandel angestoßen 
werden. Auch kann eine vermehrte Thematisierung 
der bestehenden Problematik in den Massenmedien 
zu diesem Effekt beitragen. 

Motivierte Crewmitgliedern mit entsprechender Be-
rufserfahrung sollten Fort- bzw. Weiterbildungen er-
möglicht bekommen, für die sie wenig oder nichts 
bezahlen müssen. Weniger soziale Ungleichheiten an 
Bord würde auch Konflikten innerhalb der Besatzung 
verbeugen. 

Zusammenfassend könnten also 
eine Kombination aus der Aufklä-
rung der Kreuzfahrtgäste, einer 
Stärkung der Gewerkschaften und 
die Einflussnahme der internationa-
len Politik einen dringend benötig-
ten Strukturwandel hervorrufen.

Das Interview wurde geführt von Andrea Abel, Tjalda 
Berthel und Joana Hawner.

Mehr Infos im Buch: 
> „Der Kreuzfahrtkomplex – Traumschiff oder Alb-
traum“ (2016) von Wolfgang Gregor 
www.kreuzfahrtkomplex.de

Aus Sicht von Wolfgang Gregor

Aus Sicht von Wolfgang Gregor
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Wie ist die Situation der Seefahrer*innen?

Der vor der COVID-19-Pandemie bestehende Kreuz-
fahrtboom, welcher mittlerweile schon als Massen-
tourismus bezeichnet werden kann, wird auf dem 
deutschen Kreuzfahrtmarkt größtenteils von TUI Crui-
ses und AIDA Cruises getragen. Das Bewusstsein für die 
Bedingungen, unter denen die hauptsächlich aus Süd-
ostasien stammende Crew auf den Schiffen lebt und ar-
beitet, ist bisher bei den Gästen eher wenig vorhanden. 

Diese Crewmitglieder arbeiten je nach Arbeitsbereich 
auf dem Schiff teilweise 14 Stunden am Tag über 
einen Zeitraum von 8-9 Monaten. Ruhepausen und 
Landgänge zur Entspannung und Erholung sind ent-
sprechend rar und teilweise aufgrund langer Fahrtzei-
ten der Shuttlebusse in den Hafenstädten nicht um-
setzbar. Das enorme Arbeitspensum wird zudem nicht 
entsprechend vergütet.

Die über 100 verschiedenen Gewerkschaften für die 
Seeleute unterbieten sich selber, um ihre eigenen Exis-
tenzen zu sichern. Alle sind Mitglieder in der Interna-
tionalen Transportarbeiter-Föderation (ITF) und damit 
nahezu unangreifbar. Ver.di gilt als verlässlich und be-

rechenbar, mit relativ fairen und transparenten Tarif-
verträgen, die sie aushandeln. Entsprechend suchen 
sich viele Reedereien „günstigere“ Gewerkschaften 
wie z.B. die Italienische FIT-CISL aus, die ihnen wesent-
lich niedrigere Standards und Löhne anbieten. MSC, 
AIDA und Costa nutzen das aus – TUI wird hingegen 
von Ver.di vertreten. Es ist durchaus möglich sich auf 
den Schiffen hochzuarbeiten, dazu müssen die Crew-
mitglieder jedoch viel Geld in ihre Weiterbildungen 
investieren. Unterstützung durch die Reedereien oder 
Agenturen gibt es da eher selten. Dazu kommen teilwei-
se enorme Belastungen durch den direkten Kontakt mit 
den Gästen und den Druck durch Vorgesetzte, immer 
sein Bestes zu leisten. Zudem leben viele unterschied-
liche Nationalitäten lange Zeit auf engem Raum 
und unter enormem Stress zusammen, so kommt es 
auch unter den Crewmitgliedern häufiger zu Konflikten 
und Auseinandersetzungen. Abgesehen von den Ge-
werkschaften und einigen kleinen Organisationen wie 
beispielsweise der Seafarers‘ Lounge in Hamburg gibt 
es wenige Akteure, die sich wirklich um die Rechte und 
das Wohlbefinden der Seefahrer*innen kümmern.

Was sind die Problemfelder? 

Eines der größten Problemfelder sind wohl die Billigbeflaggung der Schiffe 
und die Freiheit der Reedereien, sich die Gewerkschaften selbst aussuchen 
zu können. Dadurch werden in vielen Fällen diejenigen ausgewählt, deren 
Standards niedrig und Vorgehensweisen vornehmlich gut für die Reederei-
en sind.
Diese Vorteile für die Reedereien können allerdings 
nur aufgrund der Ausbeutung der Crewmitglieder 
erreicht werden. Ebenfalls ein enormer Verbesserungs-
bedarf liegt wohl in den Bereichen Bezahlung bzw. 
Heuer (Stundenlohn zwischen 1-3 $, teilweise sogar 

darunter), Arbeitszeit (bis zu 14 Stunden am Tag) und 
in einem allgemein verbesserungs- und menschenwür-
digeren Umgang mit den Crewmitgliedern. Arbeits-
verträge sind befristet, die wenigsten Seeleute sind 
direkt bei der Reederei angestellt sondern über Zeit-

Zur Person
•	 Kapitän, Berater, Senior-Vice-President,	
	 freier Journalist und Autor
•	 seit 2014 freier Journalist und Autor 
•	 Jahrgang 1953

Wolfgang Gregor war nautischer Schiffsoffizier und Kapitän und arbeitete als Berater im Minis-
terium für Häfen in Saudi-Arabien, bevor er in die Industrie wechselte. Für einen multinationa-
len Konzern war er weltweit tätig, zuletzt als Senior-Vice-President für Marketing, Public-Affairs, 
Verbandsarbeit, Lobbying und Nachhaltigkeit zuständig. Seit 2014 ist Wolfgang Gregor freier 
Journalist mit Fokus auf Nachhaltigkeit und Kreuzfahrtindustrie und gilt auf diesen Gebieten 
als gefragter Experte. In seinem Buch „Der Kreuzfahrt-Komplex“ durchleuchtet der langjährige 
Kapitän und Buchautor die Kreuzfahrtindustrie kritisch. Wolfgang Gregor hat bis dato 13 Kreuz-
fahrten gemacht, die erste war im Jahr 2008.
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Das Maß der Abhängigkeit gegenüber Leiharbei-
terfirmen oder Recruiting-Agenturen ist aufgrund 
der faktischen Verschuldung und der Abhängigkeiten 
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 können, geschweige denn überhaupt wieder 
angestellt zu werden. Insbesondere davon betroffen 
sind Menschen aus Ländern des Globalen Südens, wie 
beispielsweise den Philippinen, die aufgrund weniger 
Alternativen stark von dem Job auf einem Kreuzfahrt-
schiff abhängig sind. „Ob der Arbeitsvertrag auch ein-
fach so beendet werden kann und von Null angefangen 
werden muss oder wie im Allgemeinen der familiäre 

Hintergrund des Menschen ist“, sollte laut Monshau-
sen nicht vernachlässigt werden. Die Betrachtung der 
„Herkunftcommunities“ der Arbeitnehmer*innen 
auf den Kreuzfahrtschiffen sowie die Auswirkun-
gen der Kreuzfahrtindustrie auf die Destinationen 
sind wichtige Handlungsfelder, die künftig stärker in 
den Fokus rücken müssen. „In einigen karibischen Staa-
ten sind die Ausgaben der Reisenden von den Kreuz-
fahrtschiffen wesentlich geringer als die Ausgaben von 
Übernachtungsgästen. Volkswirtschaftlich macht es 
auch für andere Regionen deshalb mehr Sinn, auf den 
Übernachtungstourismus zu setzen, als auf die Einnah-
men von Ausflüglern der Kreuzfahrtschiffe.“

Was sind die Lösungsansätze?

„Zunächst 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 Schlupflöcher, unter 
denen Schiffe sich unter eine Jurisdiktion eines Lan-
des mit niedrigeren Arbeitsstandards begeben können 
(Stichwort Billigflagge), müssen geschlossen werden.

„Eine klare Rechtsdurchsetzung 
vorhandener Gesetze und die damit 
verbundene Schließung der legislati-
ven Lücken ist dringend notwendig, 
um Arbeitsbedingungen zu verbes-
sern.“
Ebenso sollten künftig auch die Richtlinien und 
Schutzrechte für Arbeitnehmer*innen auf Kreuz-
fahrtschiffen für das Servicepersonal angewendet 
werden. Diese kommen aber derzeit nur dem nauti-
schen Personal zugute. 

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

Eine Aufklärung 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-
kären 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 geführt von Alena Keßler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Mehr Infos: 
> www.tourism-watch.de
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Was sind Auswirkungen der Kreuzfahrtindustrie?

Im Gespräch mit Frau Monshausen wurde schnell da-
rauf aufmerksam gemacht, dass einer der stärksten 
Wachstumsmärkte der Welt, „die Kreuzfahrtindustrie“ 
Folgeschäden 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 tätig sind 
und dort vor allem unter Deck arbeiten, kommen aus 
Ländern des Globalen Südens. Des weiteren erschließt 
sich „der Kreuzfahrttourismus neue Regionen. Aktuell 
werden in Asien mehrere Häfen ‚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      

Arbeitsbedingungen, Zahlungssyste-
me und auch formale Zuweisungen 
sind sehr unterschiedlich. 
„Das nautische Personal wird anders behandelt als das 
touristische Personal, wobei eigentlich alle Arbeitsver-
träge auf Schiffen unter das Seearbeitsabkommen der 
internationalen Arbeitsorganisation fallen. Reedereien 
ziehen sich auf den Standpunkt zurück, dass dies nur 
für das nautische Personal gelte, nicht aber für das 
touristische Servicepersonal. Beim Service-Personal ist 
- ähnlich 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 fällt unter die Arbeitsverträge der internati-
onalen Arbeitsorganisation für das Seepersonal und 
auch Künstler*innen, welche nur für gewisse Etappen 
auf dem Schiff mitfahren, würden anders behandelt als 
die Servicekräfte. „Somit sind Kreuzfahrtschiffe ein 
Ort, an dem wir es mit einem extremen, sozial un-
terschiedlich ausgestatteten Arbeitssystem zu tun 
haben.“

Was sind die Problemfelder? 

Laut Monshausen sind ökonomische Impulse, die der 
Kreuzfahrttourismus vor Ort in Ländern des Globalen 
Südens generiert, kritisch zu betrachten. Diese fallen 
schätzungsweise und im Kontext betrachtet deutlich 
geringer aus, als sie sein sollten. Zusätzlich entstehen 
hohe ökologische und gesellschaftliche Schäden 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 

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

Sogenannte Knebelverträge, in welchen Leute ihre 
Aus- und Weiterbildungen als Voraussetzung für die 
Arbeit auf einem Kreuzfahrtschiff selbst finanzieren 
müssen, sind im Kreuzfahrtbereich weiterhin vor-
handen und sorgen für soziale Ungleichheiten. 
Dadurch wird die Möglichkeit, Kollektiv- und Arbeit-
nehmerrechte zu gewährleisten, sehr eingeschränkt. 

Zur Person
•	 Leiterin der Arbeitsstelle Tourism Watch,	
	 Referentin für Tourismus und Entwicklung 	
	 bei Brot für die Welt
•	 seit 2008 bei Tourism Watch
•	 Jahrgang 1980

Antje Monshausen ist Diplomgeographin mit einem Begleitabschluss in Lateinamerikastudien. 
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 für die finanzielle Förderung internationaler 
Nichtregierungsorganisationen zuständig. Seit 2012 leitet sie die Arbeitsstelle Tourism Watch 
bei Brot für die Welt.
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Wie ist der Stand?

Bis Januar 2020 verzeichnete die Kreuzfahrtbranche 
einen starken Anstieg an Passagierzahlen. Gründe 
hierfür sind laut Schwiegershausen-Güth „lohnenswer-
te Ziele“, „neue, größere Schiffe bieten immer größere 
Erlebnisse“ und Kreuzfahrt ist ein „Weg, die ganze Welt 
zu sehen und trotzdem das Gewohnte nicht zu verlas-
sen (z.B. Essensmöglichkeiten).“

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 lässt 
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 ausgeklügelten 
Methoden und geschicktem Nutzen von Gesetzen fest 
auf dem Reisemarkt zu etablieren – und das alles im 
Rahmen des Legalen. 

Für viel Aufsehen sorgt regelmäßig die sogenannte 
„Flag of Convenience“ (auch bekannt unter „Billig-
flagge“), die den Unternehmen günstigere Arbeitsstan-
dards ermöglicht – darunter fallen zum Beispiel steuer-
liche Vorteile oder Versicherungsgesetze. 

Mehr als 60 Nationen sind üblicher-
weise auf einem Schiff vertreten, 
die dort vor allem im Servicebereich 
im Rahmen befristeter Verträge  
arbeiten. 
Viele Crewmitglieder stammen aus asiatischen und afri-
kanischen Ländern 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 tätig. Höher qualifizierte, besser bezahlte 
Jobs werden meist mit Europäer*innen besetzt.

Was sind die Problemfelder? 

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

1) Nach dem Gleichbehandlungsgrundsatz der eu-
ropäischen Gesetzgebung (es solle an Bord und Land 
gleichermaßen „gerecht“ zugehen) kann konstatiert 
werden, dass die Zustände 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.

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

3) Im Vergleich mit Handelsschiffen schneiden die 
Arbeitsbedingungen an Bord eines Kreuzfahrtschiffes 
ähnlich ab, wenn nicht sogar etwas besser, insbeson-
dere hinsichtlich der Verpflegung.

„Von einer sichtbaren Schieflage 
kann gesprochen werden, wenn 
Mitarbeiter*innen unterschiedlicher 
Nationalitäten für die gleiche Arbeit 
unterschiedliche Vergütung erhal-
ten.“ 
Qualifiziertes nautisches Personal kann bis zu 10.000 $ 
im Monat verdienen, die Heuer des Kapitäns liegt zwi-
schen 10.000 $ bis 12.000 $. Für gering qualifizierte 
Arbeitskräfte kann der Stundenlohn im Extremfall bei 
nur 3-5 $ liegen. Rund neun Monate betragen die Ver-
tragslaufzeiten bei Servicekräften. Nautische Fachkräf-
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 Seearbeitsübereinkommen). An Tagen 
mit Passagierwechsel wird die Stundenzahl häufig 
überschritten und es ist oft nicht möglich, die festgeleg-
ten zehn Stunden Ruhephase einzuhalten.

Eine Gruppenbildung an Bord ist natürlicherweise ge-
geben – bei mehr als 60 verschiedenen Kulturen ist dies 
nicht selten ein Auslöser für Missverständnisse und 
Unstimmigkeiten innerhalb der Besatzung. Durch ge-
meinsame Aktionen wie Grillabenden wird versucht, 
die Gemeinschaft zu stärken. 

Oft zögern 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 „Meinungsäußerung etc. 
negativ aufgefallen sind“, werden gelistet. Außerdem 
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 Eigentümer*in ei-
nes Schiffes ist selten auch die Person, die es leitet 
– der/die technische Manager*in steht so dem/der 
Crewmanager*in gegenüber. Mit Letzterem, der auch 
den Arbeitgeber vertritt, werden die Tarifverträge aus-
gehandelt, quasi: „Man handelt die Tarifverträge mit 
einer Leiharbeitsfirma aus.“ Firmen wie TUI können so 
Verantwortung delegieren. Letztlich fahren Kreuzfahrt-
schiffe unter den sogenannten Billigflaggen, um von 
den „günstigeren Standards“ zu profitieren: andere 
Rechte (kein Teilzeit-Befristungsgesetz), andere Versi-
cherungsgesetze und andere Regeln zu Betriebsratbil-
dung und Arbeitszeiten verschärfen die sozialen Miss-
stände auf Kreuzfahrt- und Handelsschifffen.  

Was sind die Lösungsansätze?

Eine Aufklärung der Reisenden hinsichtlich der Ar-
beitsbedingungen auf Kreuzfahrtschiffen kann zu ei-
ner Verbesserung dieser führen. „Die Reisenden sind 
der Schlüssel.“ Letztlich entscheidet der/die Reisende 
über das Produkt. Solange es Abnehmer*innen gibt, 
gibt es auch keine Notwendigkeit, etwas zu ändern. 
Derzeit ist es schon hilfreich, auf Schiffe zu gehen, die 
über Tarifverträge verfügen – dort gibt es zumindest 
Ansprechpartner*innen für die Mitarbeiter*innen. 
Wünschenswert ist auf lange Sicht, dass alle Schiffe 
über Tarifverträge verfügen. „Es muss zur Normali-
tät werden, dass Servicekräfte für ihre Arbeit gewürdigt  
und mit Respekt behandelt werden“ – zum Beispiel, 
indem man prekären Verträgen ein Ende bereitet und 
permanente Beschäftigungsmöglichkeiten anbietet, 

die auch mit Vorteilen wie Sozialversicherungspflichten 
einhergehen. Schwiegershausen-Güth hebt zudem be-
sonders die Wichtigkeit für eine Lösung der Verant-
wortungsdiffusion hervor. „Es darf nicht möglich sein, 
dass sich Firmen der Verantwortung entziehen können, 
indem bei Problemen auf das Crewmanagement ver-
wiesen werde.“ 

Auch über Seminare für Beschäftigte und Inspektionen 
auf Schiffen von ver.di wird bereits versucht, aufzuklä-
ren und Missstände aufzudecken.

Das Interview wurde geführt von Alena Keßler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Mehr Infos: https://verkehr.verdi.de

Zur Person
•	 Leitung des Büros der „Billigflaggen	
      kampagne“/ Fachbereich Verkehr
•	 ab 2021 Leitung der Bundesfachgruppe	
      Maritime Wirtschaft 
•	 Jahrgang 1984

Maya Schwiegershausen-Güth hat Politikwissenschaft, Soziologie, Wirtschafts- und Sozialge-
schichte studiert. Sie arbeitet seit 2013 bei ver.di Bund, ist Leiterin der Bundesfachgruppe 
Maritime Wirtschaft. Ihr Zuständigkeitsbereich umfasst die Tarifverträge der Seeleute und die 
Schiffe der TUI-Flotte sowie von Hapag Lloyd. 

Aus Sicht von Maya Schwiegershausen-Güth
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Arbeitnehmer*innen. Laut internationalem Seerecht 
dürfen 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. Überstunden werden bezahlt, jedoch 
sehr gering. Viele Arbeiter*innen im technischen und 
Service-Bereich arbeiten daher teilweise bis zur Er-
schöpfung. Landgänge sind erlaubt, jedoch schwer 

realisierbar und sehr dosiert (dennoch ist der Ein-
kauf und die Kommunikation mit Familienangehörigen 
oft nur dort erschwinglich, an Bord müssen sie bspw. 
teuer für WLAN bezahlen). Viele Schiffe fahren außer-
dem aus finanziellen und steuerlichen Gründen unter 
sogenannten Billigflaggen mit „rechtlichen Unver-
bindlichkeiten“ (hinsichtlich Arbeitsrecht, Sicherheits-
bestimmungen).

Was sind Lösungsansätze?

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

Um die jetzige Situation zu ändern, 
sei es das Wichtigste, dass die Um-
weltschutzmaßnahmen und Gehäl-
ter stimmig sind sowie die Frage 
nach einem anderen Treibstoff ge-
klärt wird. 
Sollten die Löhne existenzsichernd werden, dann wür-
den Kreuzfahrten allerdings viel teurer werden. Auf 
die häufig 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 können.“ 

Man könne nur auf kleinen Schiffen Kreuzfahrten an-
bieten, um dem Massentourismus entgegenzuwirken, 
aber dieses Geschäftsmodell würde nur wenig Anklang 
finden. All diese Vorstellungen sind seiner Meinung 
nach illusorisch: wenn die Umweltbedingungen und 
Gehälter stimmen, könnten nur noch Luxus Kreuzfahr-
ten angeboten werden und dieser Bereich existiert 
schon. 

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

Die Standards, die für Arbeitnehmer*innen in Deutsch-
land gelten, sollen auch für alle anderen mitreisenden 
Arbeitnehmer*innen gelten. Dazu bedarf es einer EU-
Gesetzgebung, die EU-weite Standards setzen kann. 
Einzelne Länder können Gesetze nicht wirkungsvoll 
anwenden, da die Kreuzfahrtschiffe diese nicht mehr 
anlaufen und ins nächste Land ausweichen würden. Als 
EU gäbe es auch die Möglichkeit, einheitliche Löh-
ne zu gestalten. Aber EU-Länder wie Malta, Portugal 
und Italien sind Billigflaggenländer, sie müssten nur ein 
Veto äußern und das Gesetz könnte nicht verabschie-
det werden.

Das Interview wurde geführt von Alena Keßler, May-
Brit Vogt und Franziska Schnakenberg.

Mehr Infos im Buch: 
> „Wahnsinn Kreuzfahrt – Gefahr für Natur und 
Mensch“ (2019) von Wolfgang Meyer-Hentrich 
www.christoph-links-verlag.de/index.cfm? 
view=3&titel_nr=9031

Aus Sicht von Wolfgang Meyer-Hentrich

Aus Sicht von Wolfgang Meyer-Hentrich
Wolfgang Meyer-Hentrich hat Geschichte, Soziologie und Philosophie studiert. Nach seiner 
110tägigen Weltreise im Jahr 2001 und zahlreichen anderen Kreuzfahrten ist er ein wahrer 
Kreuzfahrtexperte und schrieb darüber unter anderem in seinem Buch „Wahnsinn Kreuz-
fahrt“. Auch wenn er die Kreuzfahrtbranche in seinen Veröffentlichungen kritisch beäugt, 
würde er sich nicht als „Kreuzfahrtgegner“ beschreiben.

Zur Person
•	 Autor und Publizist 
•	 seit 1980 Autor 
•	 Jahrgang 1949
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Wie ist der Stand?

„Es gibt eine Vorlage für das erfolgreiche Geschäftsmo-
dell: die Entwicklung in Amerika und die amerikanische 
Gestaltung des Kreuzfahrtwesens“, damit beginnt das 
Interview mit Wolfgang Meyer-Hentrich. Laut ihm ist 
dieses Geschäftsmodell so preiswert, weil die Kreuz-
fahrten als Massenangebot gestaltet werden – „Masse 
schlägt Klasse“. Das Entertainment wird auf den Oze-
angiganten großgeschrieben, es gibt eine Fülle von Un-
terhaltungsmöglichkeiten an Bord. Dieses Modell hat 
sich als so profitabel erwiesen, dass dies mit TUI und 
AIDA auch in Deutschland angekommen ist. Andere An-
bieter wie Hapag Loyd und Phönix haben ihre eigenen 
Konzepte. 

Laut Meyer-Hentrich wissen die Passagiere, die auf 
diesen günstigen Schiffen mitfahren, selber, dass ihr 
preiswerter Urlaub nur deswegen preiswert ist, weil 
der Großteil der Crew sehr schlecht bezahlt wird. Aller-
dings würden diese Menschen sich nicht für die Rechte 

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

Die Offiziere auf den Schiffen dürfen sich jederzeit im 
touristischen Bereich aufhalten, die Mannschaften ha-
ben nur während der Arbeitszeit Zugang zu den Pas-
sagierzonen. Sonst sind diese „völlig 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 Verhältnisse“, da immer 
wieder betont wird, wie viele Nationalitäten auf einem 
Kreuzfahrtschiff arbeiten. Allerdings gibt es unter den 
Arbeiter*innen auch Reibereien, von denen die Gäste 
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 ausgedrückt, ich würde eher von Aus-
beutung sprechen.“ Aus Sicht von entwickelten Staa-
ten erhalten die Arbeitnehmer*innen auf einem Kreuz-
fahrtschiff „Drittweltlöhne“. 

Die Servicekräfte 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. Für 

die Arbeitnehmer*innen sind diese Löhne jedoch sehr 
lukrativ, gemessen an dem, was sie in ihrem Heimat-
land verdienen würden. Nach deutschen Maßstäben 
kann man diese jedoch als ausbeuterisch bezeichnen. 
Zudem müssen sie viel mehr Familienmitglieder damit 
versorgen. Außerdem ist zu beobachten, dass Men-
schen unterschiedlicher Herkunft für die gleichen 
Arbeiten einen unterschiedlichen Lohn erhalten. 
Die Besetzung der Stellen ist im Wandel, auch Stellen 
der Offiziersränge 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 Steffen Spiegel

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

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

Was sind Lösungsansätze? 

„Neun Monate an Bord sind schon sehr hart“. Im Hin-
blick auf die Arbeitsbedingungen könnte die Dauer 
der Arbeitsverträge auf maximal sechs Monate ver-
kürzt werden. 

Auch trüge 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 Lösungs-
ansatz wäre die Optimierung der Schlafplätze 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 möglich ist. 

Bezüglich der möglichen Aufklärung von potentiell 
Reisenden hinsichtlich der Arbeitsbedingungen nennt 
Spiegel den „Vergleich zur Umwelt-Thematik“: „Jeder 
weiß, es ist nicht gut für die Umwelt und macht es 
trotzdem.” Durch eine Imageveränderung der Kreuz-
fahrtindustrie könnten zwar mehr Kund*innen ange-
sprochen werden, aber für den Gesamtmarkt gäbe es 
wahrscheinlich keine sehr großen Veränderungen. 

Durch politisches Eingreifen würden 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 ändern und auch der Aspekt der Nach-
haltigkeit. 

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

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

Das Interview wurde geführt von Sina Heidtke und 
Luca Heese.

Aus Sicht von Steffen Spiegel
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Steffen Spiegel ist seit fast 20 Jahren im Tourismus tätig. Nach der Ausbildung im Reisebüro 
und Tätigkeiten für verschiedene Reiseveranstalter wurde die Kreuzfahrt zu seiner Leiden-
schaft. Viele hundert Kreuzfahrten haben ihn auf alle Kontinente geführt. Aktuell ist er Kreuz-
fahrtdirektor bei Phoenix Reisen. Er ist als Dozent an verschiedenen Hochschulen in Deutsch-
land tätig, u.a. an der Hochschule Bremen und Bremerhaven. Seine Schwerpunkte bilden 
touristische Themen, aber auch betriebswirtschaftliche Aspekte.

Zur Person
•	 Kreuzfahrtdirektor bei Phoenix Reisen 	
	 und Dozent
•	 seit 1998 in Reisebranche tätig 
•	 Jahrgang 1977

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

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

Die Kreuzfahrtanbieter bewegen sich weg von Kleider-
ordnungen und einer festen Tischzuteilung. Außer-
dem kam es zu einer Reduktion der Preise und die 
Reisedauer von Kreuzfahrten wurde kürzer, von frü-
her über zwei Wochen auf mittlerweile nur noch eine 
Woche Reisedauer. Bezüglich der Arbeitsbedingungen 
auf Kreuzfahrtschiffen lässt sich sagen, dass man eher 
nicht von einer sozialen Schieflage sprechen kann. 

Es gibt eine Ungleichheit zwischen angestellten 
Europäer*innen und Asiat*innen, aber diese ist nicht 
nur auf Kreuzfahrtschiffen zu finden. „Im Verhältnis 
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 können andere Nationali-
täten sich aufgrund der Lebenshaltungskosten in den 
Herkunftsländern mehr leisten. 

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

Was sind die Problemfelder? 

Es arbeiten viele Menschen an Bord aus unterschied-
lichen Ländern und mit unterschiedlichen Aufgaben  
Das Arbeitspensum ist für alle gleich und nicht so 
schlimm, wie es oft dargestellt wird. Vor allem die Ar-
beitszeiten haben sich verbessert, von früher bis zu 
18 Stunden auf heute höchstens 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 Arbeitsverträge variieren nach Herkunft und 
Position: bei deutschen und europäischen 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 Kapitän 
wechselt meist im Zweimonatsrhythmus, zwei Monate 
an Bord, zwei Monate frei. 

Allgemein herrscht eine gute Stimmung an Bord zwi-
schen den Crewmitgliedern. Die Möglichkeiten, an Land 
zu gehen sind während der Liegezeiten und in der Frei-
zeit vorhanden und werden häufig durch organsierte 
Crew-Ausflüge ergänzt, die vom Personal nicht bezahlt 
werden müssen. 

Die Arbeitsabläufe und Vorgänge 
an Bord zwischen europäischen 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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rang haben, die Häfen oft nicht direkt in der City liegen 
und „lange Busfahrten ins Zentrum“ sich nicht lohnen. 
Ist Passagierwechsel angesagt oder verschläft man mal 
zwei Minuten, muss man den Tag durcharbeiten. 

Die Kabinenbelegung richtet sich auch nach dem 
Arbeitsbereich, höhere Positionen erhalten Einzelka-
binen mit Wäscheservice. Die Arbeitsverträge 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 zählt), hat dies Auswirkungen 
auf Arbeitszeiten, Ruhepausen und Entlohnung. Da-
durch und durch den Fakt, dass keine Steuern gezahlt 

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

Außerdem kann die Hierarchiestruktur Problema-
tiken schaffen. Es können Konflikte mit Vorgesetzten 
entstehen, die Crewmitglieder direkt zu spüren bekom-
men. Eine weitere Problematik ist das Erhalten von 
Trinkgeld. „Das meiste Geld kommt durch Trinkgeld.“ In 
vielen Fällen erhalten die asiatischen Mitarbeiter*innen 
keines, da sie nicht im direkten Gästekontakt stehen. 
Generell bleibt anzumerken, dass die Probleme vor al-
lem im Bereich der Arbeitsverträge liegen.

Was sind Lösungsansätze?

Um einer sozialen Ungleichheit vorzubeugen, wäre eine 
gute Maßnahme, den asiatischen Mitarbeiter*innen 
feste Verträge anzubieten. Die Crewmitglieder aus 
den Ländern des Globalen Südens versorgen mit ihrem 
Gehalt meistens ganze Familien. Außerdem sollten die 
Vertragslängen angepasst werden. Die europäischen 
Mitarbeiter*innen haben meistens kürzere Verträge 
und dadurch verkürzte Arbeitsperioden. Lange Ver-
tragslaufzeiten sind „einfach zu heftig“ und die Betroffe-
nen sind „auch sehr lange weg von der Familie.“ Durch 
eine einheitliche Abstimmung könnten so soziale Un-
gleichheiten vermieden werden. Allerdings ist es wich-
tig anzumerken, dass die langen Arbeitsverträge den 
Mitarbeiter*innen mehr Geld bringen und daher bei 
einer Vereinheitlichung auch Nachteile für bestimmte 
Personengruppen entstehen könnten. 

Es ist ein Kreislauf, der schwer unterbrochen werden 
kann. Vor allem politische Änderungen und Gesetze 
könnten die aktuelle Situation hinsichtlich der Ar-
beitsbedingungen verbessern. Eine Aufklärung der 
potentiellen Gäste und Stammkunden sieht Lugert kri-
tisch, da sich die meisten über die Zustände bewusst 
sind und „die Gäste machen es trotzdem“. 

Neben der Betrachtung der Arbeits-
bedingungen müsste ein besonde-
res Augenmerk auf die Auswirkun-
gen in den Destinationen gelegt 
werden: diese sind „überfüllt und 
verdreckt“, es „findet kein kulturel-
ler Austausch und keine authenti-
sche Erfahrung statt, da man keine 
Einheimischen mehr trifft.“ 
Außerdem müsste künftig nachhaltiger gehandelt 
werden, „mehr sustainability“, doch scheint der Trend 
gerade widersprüchlich, da trotzdem Kreuzfahrt boomt. 
„Unsere Generation steht mehr für Nachhaltigkeit“, auf 
lange Sicht könnte das eine Chance sein, da momentan 
eher ältere Gäste an Bord gehen. Zu guter Letzt sollte 
wieder zu kleineren Schiffen tendiert werden. „Ich 
bin kein Fan von großen Schiffen“.

Das Interview wurde geführt von Sina Heidtke und 
Luca Heese.

Aus Sicht von Theresa Lugert

Aus Sicht von Theresa Lugert
Zur Person
•	 ehemaliges Crewmitglied bei Hapag Lloyd 	
	 und Studentin Internationales 	
	 Tourismusmanagement an der 	
	 Hochschule Bremen
•	 2014 – 2016: beschäftigt bei Hapag Lloyd

Nach ihrer Ausbildung in der Hotellerie war Theresa Lugert spontan Servicekraft 
bei Hapag Lloyd auf der MSC Europa 2. Zur Zeit ist sie Studentin für Internationa-
les Tourismusmanagement an der Hochschule Bremen. Sie war als Kurzzeitbeschäf-
tigte im Rahmen von drei Verträgen im Zeitraum 2014 bis 2016 für 1 x 5 Monate und 	
2 x 4 Monate auf einem Kreuzfahrtschiff tätig.
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Wer arbeitet auf Kreuzfahrtschiffen und wie ist die Zusammenarbeit?

Die Kreuzfahrtindustrie zeichnet sich durch eine „le-
bendige Gesellschaft“ aus und macht es möglich „in 
kürzester 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 für den Gast aus dem Angebot herauszuholen. 

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

Der Reiz an einem Job auf einem 
Kreuzfahrtschiff lässt 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 früh und endet spät, ein 
Beispiel: von 5 bis 11 Uhr Service am Frühstücksbuf-
fet, gefolgt von 12 bis 15 Uhr Mittagsservice in einem 
der Restaurants und in den Abendstunden ab 18 Uhr 
die Gästebetreuung in einem weiteren Restaurant; 
eventuell um 24 Uhr noch Theater. Regelmäßig gibt es 
Crew-Partys, die Austausch ermöglichen und für 
gute Stimmung sorgen. Hier gibt es die Möglichkeit, 
die anderen Crewmitglieder kennenzulernen. Es gibt 
einen guten Zusammenhalt an Bord und ein familiäres 
Gefühl. Die Arbeit erfolgt mit Disziplin, trotzdem stößt 
man an seine Grenzen.

Was sind die Problemfelder? 

Generell ist eine soziale Ungleichheit auf den Schiffen 
schwierig einzuschätzen. Jeder der Mitarbeiter*innen 
wird nach seinen Fähigkeiten und Qualifikationen 
(Skills) eingeteilt und bezahlt: „Ist das wirklich unge-
recht?” Doch gibt es unterschiedliche Bezahlungen 
für unterschiedliche Nationalitäten und Arbeits-
bereiche. Die asiatischen Crewmitglieder erhalten viel 
geringere Löhne und verrichten oft andere „niedrige-
re Aufgaben an Bord“. Aber davon „können Häuser 
bezahlt werden und Familien komplett davon leben.” 
Außerdem wird im Lebenslauf belegt, dass man ein gu-
tes Durchhaltevermögen hat und „hart arbeiten kann.” 
Eine soziale Ungleichheit entsteht hauptsächlich 
durch die Vertragslänge und -konditionen der 

Mitarbeiter*innen. Asiatische Kolleg*innen verwei-
len oftmals 10 bis 12 Monate auf dem Schiff, während 
Europäer*innen zunächst fünf, später zwei bis drei 
Monate Vertragslaufzeit haben. Anschlussverträge 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 schläft 
ein Crewmitglied 4 bis 5 Stunden, manchmal auch nur 
2 bis 3 Stunden. Daher sind Landgänge auch selten; 
insbesondere Kolleg*innen von den Philippinen gehen 
fast gar nicht an Land (ihnen ist es auch nicht immer 
erlaubt). Dazu kommt, dass Gäste beim Landgang Vor-
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Alle gehen sehr familiär 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 Europäer*innen z.B. die philippinischen 
Kolleg*innen als „das Herz des Schiffes“ bezeichnet – 
aufgrund ihrer ausgeprägten Servicebereitschaft. 

Die verschiedenen kulturellen Eindrücke und internati-
onalen Aspekte die jede*r Mitarbeiter*in mitgebracht 
hat, waren eine ganz besondere Erfahrung für Kreuz.

Was sind Lösungsansätze?	

Wenn die soziale Lage auf Schiffen verbessert werden 
soll, muss der Preis für eine Kreuzfahrt wieder stei-
gen und dadurch die Mitarbeiter*innen an Bord mehr 
verdienen. Mit Blick auf die Wertschöpfung in den 
Destinationen sollten außerdem die Liegezeiten in 
den Destinationen verlängert werden. Heutzutage 
bleiben viele Kreuzfahrtschiffe nur noch für ein paar 
Stunden in den verschiedenen Häfen liegen, mit dem 
Ziel, dass ihre Gäste an Bord konsumieren und nicht 
in den Destinationen. Dies wirkt sich äußerst negativ 
auf die regionale Wirtschaft vor Ort aus. Ebenso kön-
nen längere Liegezeiten dazu beitragen, das kulturelle 
Verständnis einer Region zu steigern. 

Ein weiterer Aspekt ist die Größe der Schiffe. Der Trend 
ging die letzten Jahre eher hin zu größeren und luxuriö-
seren Schiffen, die statt 6.000 Gästen „nur“ 2.000 Gäste 
aufnehmen können. Ein guter Ansatz wäre es, wieder 
zu kleineren Kreuzfahrtschiffen zu tendieren. Diese be-
dienen nicht so stark den Massentourismus und wür-
den sicherlich auch umweltfreundlicher sein können. 

Zum einen müssen die Antriebsstoffe umweltver-
träglicher werden und zum anderen muss das Müll-
problem angegangen werden. Durch Kreuzfahrt-
schiffe wird besonders viel Müll in die Destinationen 
getragen. Diese Masse an Müll würde sich natürlich 
durch kleinere Schiffe reduzieren. Mit den höheren 
Preisen für Kreuzfahrt könnte nicht nur die soziale Un-
gleichheit ausgeglichen sondern auch Geld für Kom-
pensationen an der Umwelt genutzt werden.

Eine Aufklärung der potentiell Reisenden hält Kreuz 
nicht für erfolgsversprechend („Kreuzfahrt-Gäste 
werden sogar oft darauf hingewiesen“), politische In-
strumente trügen mehr zu einer Verbesserung der Ar-
beitsbedingungen auf Kreuzfahrtschiffen bei.

Das Interview wurde geführt von Sina Heidtke und 
Luca Heese.

Aus Sicht von Tina Kreuz

Aus Sicht von Tina Kreuz*
Zur Person
•	 ehemalige Scout und Tour Managerin	
	 bei AIDA Cruises 
•	 2003: beschäftigt bei AIDA 	
	 (2 Verträge für je 6 Monate)
•	 Jahrgang 1978

Tina Kreuz ist ehemaliges Crewmitglied bei AIDA Cruises. Sie war als Kurzzeitbeschäftigte im 
Rahmen von zwei Verträgen bei AIDA für jeweils sechs Monate als Scout und Tour Manage-
rin auf Kreuzfahrtschiffen tätig. Sie lebte mehrere Jahre in Norwegen, hat dort Ausflüge für 
Kreuzfahrer*innen durchgeführt und ist auch privat viel auf Kreuzfahrtschiffen gereist. Sie ist 
weiterhin in der Tourismusbranche und als Dozentin an der IUBH Internationale Hochschule 
in Bremen tätig.
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Was reizt die Menschen an der Kreuzfahrt?

Das Reiseverhalten der Menschen hat sich in den 
letzten Jahren immer mehr verändert. Viele Reisen-
de möchten immer individuellere Reisen unternehmen 
und möglichst viel von der Welt sehen. Genau dies ist 
durch Kreuzfahrten möglich. Die Gäste können viele 
verschiedene Länder/Regionen bereisen in kurzer Zeit: 
„morgens immer an einem neuen Ziel, abends immer 
am gleichen Ort (Kabine)“. Außerdem hat sich die Preis-
struktur von Reisen stark verändert. Reisen wurde in 
den letzten Jahren immer günstiger und deshalb für 
immer mehr Menschen zugänglich. Dies gilt auch be-

sonders für Kreuzfahrten. In der Vergangenheit waren 
Kreuzfahrten ein Privileg für Gäste mit viel Geld. Dies 
hat sich durch die veränderte Preisstruktur bei Kreuz-
fahrten stark gewandelt und führte zu einem Kreuz-
fahrtboom. 

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

Was sind die Problemfelder? 

Die größten Problemfelder lassen 
sich in den unterschiedlichen Ar-
beitsverträgen und den verschieden 
langen Arbeitszeiten und damit ver-
bundenen Ruhezeiten erkennen.
Die Länge der Arbeitsverträge kommt ganz auf den 
Beruf an, welcher an Bord ausgeübt wird. Da aber 
(meistens) eine bestimmte Nationalität überwiegend 
in einem bestimmten Arbeitsfeld an Bord arbeitet, 
variieren die Verträge stark unter den verschiedenen 
Nationalitäten, hinsichtlich der Vertragsdauer, der Ar-
beits- und Ruhezeiten und der Rechte. Viele Deutsche 
und Europäer*innen haben kürzere Vertragslauf-
zeiten von vier bis sechs Monaten. Die asiatischen 
Kolleg*innen wiederum müssen vertraglich bedingt 
zehn bis zwölf Monate an Bord bleiben. Da im Normal-
fall sieben Tage die Woche gearbeitete werden muss, 
sind lange Vertragslaufzeiten sehr hart. Außerdem 
variieren die Arbeitszeiten. Die asiatischen Kolleg*innen 
arbeiten oft mehr Stunden am Tag (bis zu 12 Stunden), 
als die europäischen Crewmitglieder (bis zu 8 Stunden).

Die Möglichkeiten, an Land zu gehen sind auch sehr 
unterschiedlich. Viele asiatische Mitarbeiter*innen 
dürfen nicht oder nur sehr selten an Land gehen (1 bis 
2 Mal im Monat) und auch keine Ausflüge machen. Als 
Scout hat man viel Freizeit und der Großteil der Arbeit 
findet an Land statt. Außerdem können die Gehälter 
nach Nationalität variieren, obwohl das relativ zu se-
hen ist, da jede Nationalität auch verschiedene Lebens-
haltungskosten in der Heimat hat. Weitere Ungleichhei-
ten gibt es in der Kabinenbelegung (Außen- versus 
Innenkabinen) und die Aufstiegsmöglichkeiten sind 
zwar vorhanden, aber nicht für alle gleich. Mög-
lich sind diese Ungleichheiten (Arbeitsverträge) und 
die Kosteneinsparungen (z.B. über 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 würde, würden andere wahrscheinlich nach-
ziehen“. Trotz dieser Unterschiede und dadurch resul-
tierende Problemfelder waren das Arbeitsumfeld und 
die Arbeitsatmosphäre sehr positiv und es herrschte 
ein sehr kollegiales und freundschaftliches Verhältnis 
zwischen den Crewmitgliedern der verschiedenen Na-
tionalitäten. 

*Name von der Redaktion geändert
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Aus Sicht von Prof. Dr. Dr. Alexis Papathanassis

Zur Person
•	 seit 2005 an der Hochschule Bremerhaven
•	 seit 2020 Rektor der Hochschule Bremerhaven 
•	 Professor für Kreuzfahrtmanagement und	
      und eTourismus
•	 Jahrgang 1975 

Der gebürtige Grieche ist Professor für Kreuzfahrtmanagement und eTourismus (Cruise Ma-
nagement and eTourism) an der Hochschule Bremerhaven und wurde Ende 2020 zum Rektor 
der Hochschule gewählt. Aufgewachsen auf der griechischen Insel Rhodos, hat er schon früh 
die Tourismusbranche kennengelernt: seine Eltern besaßen 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 Veränderung kam er 2005 
zufällig nach Bremerhaven.

Aus Sicht von Prof. Dr. Dr. Alexis Papathanassis 

Warum kam der Kreuzfahrtboom?

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

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

Es geht um Innovation und Preise. 

Dank größerer Schiffe gibt es Skalierungseffekte, damit 
können die Kosten pro Passagier gesenkt werden und 
zugleich können an Bord mehr Möglichkeiten generiert 
werden, um Umsatz zu erzielen.

Wie definieren Sie Nachhaltigkeit? 

Nachhaltigkeit hat viele Dimensionen: In Deutschland 
ist gerade im Bereich der Kreuzfahrten der ökologi-
sche Aspekt präsent. Neben Emissionen geht es hier 
auch um viele weitere Bereiche wie z.B. Lebewesen im/
am Wasser, Schmutzwasserbehandlung. Der sozio-
ökonomische Aspekt wird hierzulande oft vernach-
lässigt, ist er aber – im wahrsten Sinne des Wortes 
– existentiell. Unter dem Stichwort „Wertschöpfungs-
kette“ wird bewusst, wie viele Jobs und Existenzen 
daran hängen. Der ökonomische Aspekt ist für 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 
für viele Menschen, Länder und Hafenorte essentiell.“  

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 
geführt werden. 

Stammtischparolen „gut versus böse“ 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 
können.

Welche (sozialen) Auswirkungen hat die Kreuzfahrtindustrie?

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

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

Recruiting Agencies1 („Vermittlungsagenturen“) spielen 
eine große 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 Entwicklungsländern, die an Bord ge-
hen, müssen oft die ersten zwei Monate kostenlos ar-
beiten, um die Kosten der Bewerbung (medizinische und 
Englisch-Tests) und des Vermittlers zurückzuzahlen. 

Auch die Flag of Convenience spielt eine große 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 für 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 tatsächlich von der Leitung des Schiffes bestimmt.“ 
Das sind Kapitän, Kreuzfahrtdirektor und auch die Ree-
derei spielt eine Rolle; doch inwiefern die Reederei in der 
Lage ist, das Geschehen auf dem Schiff zu kontrollieren, 
ist fraglich. Um die Schiffskultur zu verändern, müsste 
man direkt auf dem Schiff aktiv werden.

Zukunft der Branche – Ist soziale Nachhaltigkeit künftig ein Thema in der Kreuzfahrtbranche?	

Es gibt eine globale Konkurrenz um qualifizierte Ar-
beitskräfte, 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 künftig vermehrt qualifi-
zierte Arbeitskräfte brauchen, müs-
sen auch attraktive Konditionen 
angeboten werden. 

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

Es gibt zudem einen Shift der Arbeitskräfte. Die in der 
Kreuzfahrt beschäftigten Filipinos bspw. nehmen für 
besseres Geld mittlerweile andere Jobs an; die Kreuz-
fahrtbranche schaute dann nach Arbeitskräften zu-
nächst aus Osteuropa, dann nach Indien.

1 Papathanassis selbst habe aber nicht extensiv dazu geforscht
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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 Lebensqualität, auch einen gewissen An-
spruch auf das Verhalten des Arbeitgebers in Bezug auf 
Nachhaltigkeit. Viele Tourismus-Absolvent*innen (einer 
eigenen veröffentlichten Studie zufolge) arbeiten nicht 
im Tourismus. Ein entscheidender Grund sei die Repu-
tation der Branche. 

Papathanassis würde der Branche raten, künftig auf ihr 
Image, auf Themen wie Nachhaltigkeit, Diversität, 
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 müssen aktiv und nicht nur 
scheinheilig Nachhaltigkeitsthemen und gesellschaftli-
che Verantwortung angegangen werden. 

Welche nachhaltigen Ansätze 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 
führt zu Verbesserungen aufgrund der Modernisie-
rung der globalen Kreuzfahrtflotte. ABER: Ein Kreuz-
fahrtschiff hat ein langes operatives Leben. Da stellen 
sich Fragen für die Reedereien: Wann soll wie aufge-
rüstet, auf LNG umgestellt, Infrastrukturen (Landstrom) 
eingerichtet werden, wenn die „heutigen grünen Schiffe 
doch bald wieder die Drecksschleudern von morgen“ 
sind?

2. Die Politik regelt das top down über Gesetze und 
Gesetzgebung. ABER: Wie können Gesetze international 
implementiert und umgesetzt werden? Hierbei entstün-
de das typische Gefangenen-Dilemma. Wenn sich z.B. die 
Flaggenstaaten auf einheitliche Kriterien einigen, wird es 
immer ein bis zwei Länder geben, die nicht mitmachen 
und daraus ihren Gewinn erzielen. Auch regionale Re-
gelungen (z.B. Kriterien wie die Einhaltung eines CO2-
Ausstoßwerts für die Einfahrt in deutsche Häfen) sind 
denkbar, doch beträfe 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. 
über das Portemonnaie. Reedereien passen sich der 
Nachfrage an. ABER: Die bisherige Forschung hat ge-
zeigt, dass Nachhaltigkeit zwar bei Reisenden als wich-

tig erachtet wird, doch die Bereitschaft, einen höheren 
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 können. 
Er sehe eine positive Entwicklung aufgrund der techno-
logischen Entwicklung, der Modernisierung der Branche 
und jetzt auch, angesichts der Pandemie, eine schnellere 
Reduzierung der Kapazitäten zulasten der alten Kapazi-
täten (alte Schiffe werden aussortiert). Das sei zukunfts-
fähig!

Das Interview wurde geführt 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/

Aus Sicht von... basiert auf einem Interview im Frühjahr 2020 im Rahmen des Projekts „Traumschiff?“ vom Bremer Informationszentrum für Menschenrechte und Entwicklung (biz) in Kooperation mit der Hochschule Bremen 	
(Internationale Studiengänge Angewandte Freizeitwissenschaft und Tourismusmanagement). / www.bizme.de / Foto © Alexis Papathanassis

Senatskanzlei

Notizen


