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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.

52

Factsheet
Soziales #1 m

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-

[}

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.

[}

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.
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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), sind im Nachteil.

'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".

TOURISMUS
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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
~Unterhalterinnen” 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
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* 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 gegeniber 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 wie 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 liel3e 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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