Verbesserung von Ausbildung
und Per-sonalrekrutierung

ABSCHLUSSBERICHTT

* o K

* ‘
EUROPEAN TRANSPORT 4

WORKERS’ FEDERATION *

*




Diese Studie wurde im Aufirag der Europdischen Transportarbeiter-Foderation (ETF) von einem Netzwerk
von Akademikern der Universitit Groningen, der London Metropolitan University und der Universitit Nantes
erstellt. Die im Bericht angefiihr-ten Fakten und dargestellten Meinungen sind die der Berater und geben nicht

unbe-dingt die Haltung der ETF zum betreffenden Thema wieder.

Briissel, 1. Mdrz 2011.




Verbesserung von Ausbildung
und Per-sonalrekrutierung
in der européischen Seefahrt

ABSCHLUSSBERICHT

In Kooperation mit:

s
.- : . 'l
‘.'l..| i'-“ i . )
LONDON s2o g / universi tyof
metropolitan 3% o groningen
university '. " %

Dr. Erol Kahveci
Dr. Nathan Lillie
Dr. Patrick Chaumette
Dr. Anthony Lane
M. Alex Veen

s




INHALTSVERZEICHNIS

KURZFASSUNG ... . 3
EINLEITUNG. ... 5
HINTERGRUND UND METHODIK................................................ 7
3.1 PARTNER UND PROJEKTLEITUNG. ... 8
3.2 WISSENSCHAFTLICHE METHODIK ... 9
DER EUROPAISCHE ARBEITSMARKT FUR SEELEUTE ...................... 10
4.1 ARBEITGEBER AUF DEM WELTWEITEN ARBEITSMARKT ..., 11
4.2 BESCHAFTIGUNGSSTATISTIKEN ..ottt 13
4.3 BESCHAFTIGUNGSDATEN: ZUSAMMENFASSUNG DER
FUNF FALLSTUDIEN-LANDER ... ... . 15
4.4 DIE FALLSTUDIEN. ... oo 15
441 FranKkreich...... ... 15
442 Deutschland............... 16
443  Griechenland.......... ... 18
444 NOTWEZEIL . ...t e 18
445 POLEN ... 19
4.4.6 Vereinigtes Kénigreich ............... 21
4.5 VERHALTNIS VON UNTEREN ZU OBEREN OFFIZIERSGRADEN
IN AUSGEWAHITEN EU-LANDERN IM JAHRE 2002 ..................................... 22
4.6 REKRUTIERUNG VON FRAUEN IN DER SEEFAHRT ..., 25
4.7 BILDUNG, AUSBILDUNG UND BEFAHIGUNGSNACHWEISE.......................... 26
4.7.1 Berufliche Karriere und Weiterbildung.......................oooi 28
4.8 ECSA-BERICHT ZUR VERBESSERUNG VON PERSONALREKRUTIERUNG
UND AUSBILDUNG. . ..o e 29
MARITIME CLUSTER. ... . 30
TONNAGESTEUER & BESCHAFTIGUNG ........................................ 32
6.1 TONNAGESTEUER: VERBINDUNG ZU AUSBILDUNG UND BESCHAFTIGUNG. .. .. 33
FAZ T 35
7.1 ANWERBUNG JUNGER MENSCHEN FUR DIEBRANCHE............................... 35
7.2 MARITIME CLUSTER . ... 36
7.3 WEIBLICHE SEELEUTE UND DER OFFIZIERSMANGEL................................. 37
7.4 VERBINDUNG ZWISCHEN TONNAGESTEUER, AUSBILDUNG
UND BESCHAFTIGUNG ... . 38
7.5 BESSERE ARBEITSMARKTSTATISTIKEN BEI SEELEUTEN ..., 39
BIBLIOGRAPHIE. ....... .. . 40
ANHANGE. ... 42
9.1 ANHANG 1: MARITIME BILDUNGS- UND AUSBILDUNGSZAHLEN
NACH LANDERN ... 42
9.1.1  Frankrelch. ... ... 42
9.1.2 Deutschland. .............. 43
9.1.3  Griechenland........ ... 45
9.1.4  NOTWEEEIL ...ttt e e e e 46
915 POLEIL .. 47
9.1.6  Vereinigtes Konigreich .......... ... 48
9.2 ANHANG 2: ORGANISIERTE CLUSTERPOLITIK. ... 49
9.2.1 Deutschland & NOIrWegen ............oooiiiiiiii i 49
9.2.2 Deutschland........ ... 49
9.2.3  NOIWEZEIL .. ..t 50
9.2.4  Cluster als politische Lobbys: ..................oo 51
9.2.5 Implizit definierte Cluster:........... ... 53



VERBESSERUNG VON AUSBILDUNG UND PER-SONALREKRUTIERUNG IN DER EUROPAISCHEN SEEFAHRT °

1. KURZFASSUNG

rotz einiger Anstrengungen gewisser EU-Regierungen, um den

Niedergang der Beschiftigung in der EU-Seefahrt aufzuhalten,
sind die Zahlen weiter riickliufig. Weshalb haben diese Politiken ihre
Ziele nicht erreicht? In diesem Bericht zeigen wir auf, dass diese Fehl-
schlige in erster Linie auf die fehlende Verkniipfung zwischen staat-
lichen Beihilfen (wie beispielsweise der Tonnagesteuern) und Ausbil-
dung und Beschiftigung in der Seefahrt zuriickzufiihren ist.

Wenn die EU wirksame Politiken zur langfristigen Unterstiitzung des
gesamten maritimen Clusters anstrebt, miissen ihre Politiken tiber-
arbeitet werden. Jeder Beihilfen an seine Schiffseigner gewihrende
EU-Mitgliedstaat muss auch sicherstellen, dass diese Beihilfen mit
durchsetzbaren Zusagen verkniipft werden, in der Seeleute mit Wohn-
sitz in derEU zu beschiftigen.

Der Schliissel zur langfristigen Nachhaltigkeit des maritimen Clusters
ist der Strom erfahrener Seeleute hin zu Arbeitsplitzen an Land sowie
die Ausbildung und Beschiftigung junger Seeleute, um dieses konstante Angebot an maritimem Fachwissen
zu erhalten. Aber die Zahl der in der EU ansissigen und an Bord von Schiffen in EU-Besitz beschiftigten
Seeleute ist weiter riickldufig. Obwohl die Geschwindigkeit des Niedergangs sich durch eine Kombination aus
staatlicher Unterstiitzung und weltweiten Arbeitsmarktbedingungen in gewissem Umfang verlangsamt hat,
bergen die jiingsten Reaktionen der Arbeitgeber auf die Wirtschaftskrise die Gefahr, dass sie einen neuen
schnellen Riickgang der Offizierszahlen weiter beschleunigen. Dieser Riickschlag weist darauf hin, dass die
jungsten Bemiithungen um die Ausbildung einer neuen Generation europiischer Schiffsoffiziere langfristig
nicht nachhaltig sind.

Trotz der stark publizierten Ausbildungsinitiativen in einer Reihe europiischer Lindern ist die Anzahl der in
die Seefahrtsbranche eintretenden Offizierskadetten nach wie vor nicht ausreichend, um das maritime Fach-
wissen in Europa auch nur kurzfristig aufrechtzuerhalten. Der Mangel ist unter hohen Offizieren am stirks-
ten ausgeprigt, aber die Aufrechterhaltung der maritimen Qualifikationsbasis erfordert einen kontinuierlichen
Strom von jungen Offizieren und Schiffsleuten, um iltere Offiziere bei deren Wechsel an Land oder in den
Ruhestand zu ersetzen.

Das kiinftige Angebot an hohen
Offizieren erfordert sowohl angemes-
sene Ausbildungs- als auch Beschif-
tigungsmoglichkeiten fiir jlingeres
Schiffspersonal einschlieRlich der
Schiffsleute. Aber die von der EU
und EU-Regierungen ergriffenen
Mafinahmen, um den Niedergang
der maritimen Kompetenz aufzu-
halten, haben sich mit der Frage der
Beschiftigung nicht direkt befasst.

Offentliche Unterstiitzung fiir das
Eigentum und den Betrieb von Schif-
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fen und den maritimen Cluster in der EU fand in zwei wichtigen Formen statt: Tonnage-Besteuerung sowie
staatlich unterstiitzte Bildung und Ausbildung. Aber das Potenzial in den meisten EU-Staaten, mit der Tonna-
gesteuer die Beschiftigung zu stimulieren, wird durch die fehlende verbindliche Verkniipfung mit Ausbil-
dung und Beschiftigung untergraben. Diese verbindliche Verkniipfung gibt es in einigen Lindern. Viele
Schiffseigner kénnen sich einen Wettbewerbsvorteil verschaffen, indem sie sich das Tonnagesteuersystem
zu Nutze machen und gleichzeitig ausschliellich Seeleute ohne Wohnsitz in der EU ansissige beschiftigen.
Diese perverse Situation besteht, weil es fiir die Schiffseigner leicht ist, ihre Schiffe zwischen verschiedenen
EU-Flaggenregistern zu verschieben.

Das Ergebnis besteht darin, dass die internationale Seefahrtsflotte in EU-Besitz immer weniger Méglichkei-
ten fiir Seeleute mit EU-Wohnsitz bietet (obwohl eine Minderheit der Schiffseigner in Europa sich der Lauf-
bahnentwicklung fiir EU-Seeleute weiter verpflichtet fithlt). Daher ist es unwahrscheinlich, dass Beihilfen wie
die Tonnagesteuer ihr Ziel erreichen, sofern die Inanspruchnahme dieser Vorteile nicht an durchsetzbare
Beschiftigungzusagen gekoppelt wird.

Ohne ein schnelles Umsteuern auf EU-Ebene werden sich die aktuellen Arbeitgeberstrategien wahrschein-
lich fortsetzen, mit denen sie die Arbeitskriftebeschaffung weiter Richtung Osteuropa und nach Siidostasien
verlagern. Die aktuellen Defizite im Arbeitskrifteangebot an Seeleuten in Europa zur Besetzung von Stel-
len an Land werden sich weiter verschlechtern. Wir erwarten, dass dies zu einem Niedergang der in der EU
ansissigen maritimen Cluster fiihrt, weil diese Funktionen in neue Regionen in Asien verlegt werden, in
denen dieses maritime Fachwissen vorhanden ist.

Unser Bericht wertet die aktuellen Initiativen aus, die sich mit der Krise der maritimen Kompetenz befassen.

Wir empfehlen folgendes:

1. Imagekampagnen der Industrie werden die Offiziersknappheit nicht l6sen und sollten nicht als poten-
tielle Losung fiir dieses Problem betrachtet werden.

2. Nationale Regierungen und andere Akteure sollten ihre Systeme der Seefahrtsausbildung, ihre
Steuerpolitik und die Politiken zur Férderung dieses Clusters so umorientieren, dass der Strom an
Arbeitskriften hinzu KiistenBranchen verstirkt wird.

3. Arbeitgeber und maritime Bildungs- und Ausbildungseinrichtungen sollten alle ihnen méglichen
Anstrengungen unternehmen, um die Gleichstellung von Frauen in Seefahrtslaufbahnen zu fordern.
Aber die Rekrutierung und Ausbildung einer grofleren Zahl von Frauen wird keinen Beitrag zur
Beseitigung der Offiziersknappheit leisten, wenn die Arbeitgeber nicht mehr junge Offiziere und
Schiffsleute mit EU-Wohnsitz einstellen.

4. Die Tonnagesteuervorschriften miissen von den Reedereien verlangen, dass sie sich an nationalen
Ausbildungssystemen beteiligen und eine signifikante Zahl europiischer junger Offiziere und Schiffs-
leute beschiiftigen. Reedereien sollten nur dann Anspruch auf Steuervorteile und andere Formen
staatlicher Unterstiitzung haben, wenn sie die Einhaltung dieser Kriterien nachweisen.

5. Wir empfehlen, eine detaillierte Vorgabe fiir die notwendigen Datenerhebungen zur Beschiftigung
von Seeleuten zu entwickeln. Entsprechende Stellen/Organisationen (z.B. EUROSTAT, EMSA,
OSHA) sollten angewiesen/beauftragt werden, zur Unterstiitzung der Politikentwicklung diese Daten
auszuarbeiten, zu sammeln und zu publizieren.
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2. EINLEITUNG

bwohl europiische Seefahrtsgesellschaften in der
O weltweiten Seefahrt weiter wichtige Akteure sind,
beschiftigen sie relativ wenige europdische Staatsbiirger.
In den vergangenen drei Jahrzehnten wurden Seeleute
aus Industrielindern zunehmend durch Seeleute mit rela-
tiv niedrigen Loéhnen aus Entwicklungslindern ersetzt.
Diese Verinderung wurde zunichst durch Auslagerung
von Schiffen in Billigflaggenregister mit minimaler Regu-
lierung und spiter durch die Nutzung von europiischen
Zweitregistern erleichtert.

Dieser Niedergang in der Beschiftigung europdischer
Staatsbiirger gilt fiir Offiziere und Schiffsleute, obwohl
die Situation bei den Schiffsleuten noch wesentlich
diisterer ist. Zwar hat es den Anschein, dass in manchen
Lindern nationale Kampagnen fiir die Rekrutierung und
Ausbildung von Offizieren die Rekrutierung stabilisiert
haben, aber es hat keine Versuche gegeben, die Laufbah-
nen von Schiffsleuten zu férdern.

Manche haben diesen Niedergang bei der Beschiftigung
europdischer Staatsbiirger auf das fehlende Interesse
junger Europder an der Seefahrt zuriickgefithrt. Andere
Erklirungen verweisen auf ein angeblich negatives Image
der Seefahrtsbranche. Aber es besteht ein grofRes Interesse
und es gibt hohe Bewerberquoten fiir die vorhandenen
Ausbildungsplitze. Das Problem ist das unzureichende
Angebot praktischer Ausbildungsplitze fiir Neuzuginge und die nicht ausreichende Rekrutierung von Kadetten
fiir die Stellen junger Offiziere. Die verfiigbaren Belege zeigen, dass die Anzahl der qualifizierten Bewerber die
Zahl der angebotenen Ausbildungsplitze bei weitem iibersteigt, wenn die Rekrutierungsprogramme intelligent
prisentiert werden.

Die gleichen Probleme gelten fiir die Rekrutierung von Frauen fiir die Seefahrt. Zwar kénnen Bemiithungen, die
Kultur in der Seefahrt zu verindern und die Karrieren weiblicher Seeleute zu férdern, positive Effekte auslosen,
diese MafRnahmen allein kénnen jedoch die Offiziersknappheit nicht beseitigen.

Der Niedergang der Beschiftigung europdischer Staatsbiirger hat signifikante Auswirkungen auf die maritime
Kompetenzbasis und den gesamten maritimen Cluster in Europa, der alle Aspekte der Seefahrtsbranche und
ihrer Infrastruktur beinhaltet.

Die bestehende Politik wurde auf die Beseitigung der Knappheit von hohen Offizieren ausgerichtet. Die unaus-
weichliche Struktur mit ihren verschiedenen Laufbahnphasen bleibt weiter bestehen. In jeder Phase sollte man
erwarten, dass eine bestimmte Personenzahl aus dem Ausbildungsprogramm ausscheidet oder Arbeitsplitze an
Land antritt. Daher werden in jeder Phase im unteren Bereich der Laufbahn mehr Personen gebraucht als in den
darauf folgenden Phasen. Es besteht ein Bedarf an einer gréfleren Zahl von unteren Offiziersgraden als bei hohe-
ren Offizieren, an einer grofieren Zahl von Kadetten als bei den unteren Offiziersgraden und an einer gréfleren
Studentenzahl an den Seefahrtsakademien als bei Kadetten.
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Wenn an einem Punkt der Laufbahnentwicklung die Moglichkeiten zur Beférderung in die nichste Phase fehlen,
werden in allen darauf folgenden Phasen Mangelsituationen zu sehen sein, weil eine grofere Zahl von hohen
Offizieren entweder in den Ruhestand geht oder innerhalb des Clusters eine Beschiftigung an Land antritt.
Zumindest kurzfristig konnen die Engpisse an der Spitze nur tiber beschleunigte Beférderungsprogramme
beseitigt werden.

Trotz dieser Auszehrung verbleibt die Mehrzahl der Neulinge in Seefahrtsberufen mindestens wihrend der
frithen Phasen der Laufbahnentwicklung in der Branche. Von denjenigen, die die Seefahrt spiter aufgeben,
findet die Mehrzahl eine Beschiftigung im maritimen Cluster. Also werden entsprechende Investitionen in die
Ausbildung und die Laufbahnen in den frithen Phasen dem maritimen Cluster nutzen, solange es Wege zur
beruflichen Weiterentwicklung gibt.

Besser ausgearbeitete Rekrutierungsprogramme erhohen die Zahl und die Qualitit der Bewerber, die einen
Bildungsweg oder eine Ausbildung in der Seefahrt antreten. Sie erweitern auch die Kapazitit und die Bandbreite
der an Seefahrtsakademien angebotenen Studienginge und die Verfligbarkeit von Ausbildungsplitzen. Diese
Mafnahmen kénnen das Angebot an ausgebildeten Seeleuten erhhen.

Gut konzipierte Rekrutierungs- und Ausbildungsprogramme miissen ihr Gegenstiick in echten Beschiftigungs-
moglichkeiten finden. Hier konnte die staatliche Unterstiitzung der Seefahrtsbranche (wie beispielsweise die
Tonnagesteuer in vielen EU-Staaten) genutzt werden, um das langfristige 6ffentliche Interesse an der Aufrecht-
erhaltung eines europdischen maritimen Clusters zu unterstiitzen. Aber wie dieser Bericht zeigt, wird das Poten-
zial dieser Moglichkeiten insgesamt bei weitem nicht ausgeschopft. Beispielsweise fahren die meisten deutschen
Schiffe trotz des Wachstums der von deutschen Unternehmen kontrollierten Flotte nicht unter deutscher Flagge
und beschiftigen auch keine EU-Seeleute.

Man sollte festhalten, dass dieser Bericht zu anderen Ergebnissen kommt als ein anderer Bericht, der kiirzlich
vom Verband der Schiffseigner der Europiischen Gemeinschaft (European Community Shipowners Associa-
tion, ECSA) in Auftrag gegeben wurde. Wir stimmen einigen Schlussfolgerungen in diesem Bericht zu, wihrend
wir bei anderen nicht zustimmen. Entscheidend ist, dass der ECSA-Bericht andeutet, dass es bei der Rekrutierung
von Offizieren in Europa positive Entwicklungen gegeben hat: zwar gibt es unter Umstinden einige Beispiele in
der EU, wo man Zuwichse verzeichnen konnte, aber die generelle Schlussfolgerung kann man nicht unterstiit-
zen. Unsere Belege weisen in eine ganz andere Richtung. Wir nehmen deshalb hier auch eine Bewertung des
ECSA-Berichts vor.

Dieser Bericht betrachtet den Arbeitsmarkt fiir Seeleute aus der Perspektive der nationalen Rekrutierungs- und
Ausbildungseinrichtungen, nationalen Laufbahnstufen und demographischen Entwicklungen am Arbeitsmarkt.
Diese nationalen Situationen finden vor dem Hintergrund der EU-Seefahrtspolitik und der weltweiten Arbeits-
marktdynamik statt. Es wurden fiinf Fallstudien aus EU-Lindern durchgefiihrt und sie werden in den nachfol-
genden Abschnitten detailliert beschrieben. Das Verhiltnis zwischen unteren und oberen Offiziersdienstgraden
und die Rekrutierung von weiblichen Seeleuten werden untersucht. Die Folgen fiir die maritimen Cluster in
Europa werden bewertet. Am Schluss wird die Wirksamkeit der verschiedenen EU-Tonnagesteuern darauthin
ausgewertet, ob sie staatliche Unterstiitzung fiir den Erhalt der lebendigen maritimen Cluster in Europa bieten.
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3. HINTERGRUND UND METHODIK

Das ETF-projekt zur “verbesserung von ausbildung und personalrek-
rutierung in der europdischen seefahrt”

Ausbildung und Rekrutierung sind in den vergangenen Jahren in der Sektion Seefahrt der Europdischen Trans-
portarbeiter-Foderation (ETF) zentrale Themen gewesen. Diese Fragen wurden auch in Debatten zwischen der
ETF und dem Verband der Schiffseigner der Europidischen Gemeinschaft (ECSA) und insbesondere im Rahmen
des Sektoralen Sozialdialogausschusses (SSDA) fiir die Seefahrt angesprochen.

Daher hat die ETF beschlossen, dieses Projekt durchzuftihren, um den Prozess des europiischen Sozialdialogs
zu unterstiitzen und insbesondere das Arbeitsprogramm der europiischen Sozialpartner im Bereich von Ausbil-
dung und Rekrutierung umzusetzen.

Diskussionen dariiber, wie man mit Problemen von Rekrutierung und Ausbildung umgehen sollte, sind beson-
ders dringlich geworden, weil die Belege auf sinkende Beschiftigungsaussichten fiir EU-Staatsbiirger hindeuten.
Die Notwendigkeit, dem kontinuierlichen Niedergang der Zahl der EU-Seeleute zu begegnen und den kritischen
Verlust an maritimer Kompetenz in Europa zu stoppen, hat die ETF dazu veranlasst, eine kritische Debatte tiber
die Methoden zu fithren, wie man die aktuelle Stellenbesetzungskrise iiberwindet und das Angebot von qualifi-
zierten Arbeitnehmern erhoht, die zur Arbeit auf See bereit sind.

Uber dieses Projekt hat sich die ETF auch damit befasst, welche Qualifizierungs- und Ausbildungsmafnah-
men maritime Institute und Akademien fiir europdische Staatsbiirger anbieten konnen und welche staatlichen
Beihilfen zur Unterstiitzung von Ausbildungssystemen bereitgestellt werden. Daher waren die Verkniipfungen
zwischen dem Erwerb und der Anwendung der neuen Fihigkeiten sowie dem Wissen und der Performance der
Arbeitnehmer in der Debatte zentrale Themen.

Das Projekt hat auflerdem die Qualifikationsliicken und die aktuellen und kiinftigen Defizite in der Zahl der zur
See fahrenden EU-Staatsbiirger identifiziert und Strategien diskutiert, wie man die Qualifikation der Arbeitnehmer
an die sich stindig verindernden Anforderungen der Seefahrtsbranche anpassen und sie weiter entwickeln kann.

Das Projekt hat auch Faktoren identifiziert, die zur Verschlechterung des Image der Seefahrt beigetragen haben,
und diese positive Mafnahmen vorgeschlagen, um es zu verbessern. Die Gender-Perspektive wurde in das
gesamte Projekt ein gepflegt, und es wurden Anregungen dazu geben, wie man mehr Frauen fiir die Seefahrt
gewinnen kann.

Das Projekt wurde um drei thematische Workshops herum organisiert, die jeweils einem speziellen Thema
im Bereich Ausbildung und Personalrekrutierung gewidmet waren. Nationale Praktiken in ausgewihlten
EU-Mitgliedstaaten wurden dabei vorgestellt und auf der Grundlage der drei definierten Hauptthemen diskutiert:

1. Wege zur Bewiltigung der Qualifikationsliicken und der Defizite in der Anzahl européiischer
Seeleute (erster thematischer Workshop in Nantes (FR), 27. April 2010).

2. Verbesserung des Image dieses Sektors und Forderung von qualitativ guten Lebens- und
Arbeitsbedingungen auf See (zweiter thematischer Workshop in Berlin (DE), 15. Juni 2010).

3. Wege zur Sicherung einer besseren Laufbahnentwicklung und der langfristigen Berufsaussich-
ten im maritimen Cluster (dritter thematischer Workshop in London (UK), 30. September 2010).
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Diese Workshops und die sich anschlieRende Konferenz wurden von Vertretern von Gewerkschaften, Schiffseig-
nern, Seefahrtsakademien und Ausbildungseinrichtungen; Vertretern grofRer Seefahrtsgesellschaften etc. besucht.

Im Vorfeld wurden Hintergrundinformationen an die Teilnehmer der einzelnen Workshops verteilt. Jeweils am
Ende eines Workshops wurden politische Empfehlungen zur Uberwindung der aktuellen Personalkrise in der
Seefahrtsbranche und des Mangels an qualifizierten europiischen Seeleuten formuliert.

Eine Abschlusskonferenz am 18. und 19. November 2010 in Genua fasste die Ergebnisse der drei thematischen
Workshops zusammen. Die Konferenz einigte sich auf abschliefende Empfehlungen fiir Ausbildung und Perso-
nalrekrutierung und ebnete den Weg fiir eine mégliche FolgemafRnahme im Rahmen des sektoralen Sozialdialo-
gausschusses fiir die Seefahrt.

3.1 Partner und projektleitung

Die ETF hat ein Netzwerk aus prominenten Wissenschaftlern fiir maritime Fragen zusammengestellt, die von
fithrenden, auf Themen in den Bereichen Seefahrt und/oder Ausbildung und Qualifizierung spezialisierten
Universititen stammten. Diese Wissenschaftler wurden gebeten, Fallstudien zu vorhandenen Personalrekrutie-
rungs- und Ausbildungspraktiken in der EU zusammenzustellen und zu analysieren, Herausforderungen und
Bedarfe in der Seefahrtsbranche in Europa zu identifizieren und Empfehlungsentwiirfe zu formulieren.

Das Netzwerk der akademischen Einrichtungen umfasste:

o Das Working Lives Research Institute (Forschungsinstitut fiir das Arbeitsleben, WLRI) der London
Metropolitan University (Vereinigtes Konigreich);

e Das “Centre de Droit Maritime et Océanique” (Zentrum fiir Seefahrts- und Meeresrecht, CDMO)
der Universitit Nantes (Frankreich), und

e Die Faculty of Economics and Business (Volks- und Betriebswirtschaftliche Fakultit) der Uni-
versitit Groningen (Niederlande).
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Das WLRI war wihrend des gesamten Projektverlaufs fiir die Koordinierung dieses Akademiker-Netzwerks
zustindig.

Nach einer Einfithrungssitzung zu Beginn des Projektes tagte das Akademiker-Netzwerk regelmifig vor jedem
Workshop und vor der Abschlusskonferenz um sicherzustellen, dass die von den Akademikern geleisteten Arbei-
ten mit den generellen Projektzielen abgestimmt waren.

Es wurden Linderberichte tiber finf ausgewihlte EU-Mitgliedstaaten (Frankreich, Deutschland, Griechenland,
Polen und das Vereinigte Konigreich) sowie Norwegen erstellt. Bei jedem thematischen Workshop wurde ein
Hintergrund-Dokument prasentiert. Diese Dokumente beinhalteten die wichtigsten Ergebnisse aus den Linder-
berichten in Form einer Kurzfassung und von Empfehlungen und dienten als Diskussionsgrundlage. Detaillierte
Linderberichte wurden auflerdem im Voraus an alle Teilnehmer verteilt. Die Workshopteilnehmer und die Gast-
redner brachten ihr Fachwissen und ihre Kenntnisse in die Debatten ein, und diese wurden dann auch in die
Fallstudien und die Hintergrund-Dokumente eingearbeitet.

Dieser dynamische Prozess miindete in die Erstellung eines Berichtsentwurfs, der auf der Abschlusskonferenz
des Projekts in Genua (IT) diskutiert wurde. Dieser Entwurf diente auch als Grundlage fiir den vorliegenden
Bericht.

3.2 Wissenschaftliche Methodik

Das Akademikerteam nutzte Primirdaten wie beispielsweise eine weltweite Erhebung iiber Seeleute (Kahveci
2008) und Schiffseigner (Kahveci und Nichols 2006). Das Akademikerteam fithrte auch Gespriche mit den wich-
tigen Interessengruppen in Deutschland, Frankreich, Polen und im Vereinigten Konigreich, mit maritimen
Ausbildungsstitten, Stellenvermittlungen fur Seeleute, Sozialdiensten fiir Seeleute, Seeleutegewerkschaften,
Schiffseignerverbinden, Mitarbeitern von Personalabteilungen von Seefahrtsgesellschaften, Seefahrtsbehorden
und einzelnen Seeleuten.

Neben diesen Primirquellen wurde eine umfassende Priifung und Analyse von nationalen und internationalen
Seefahrt- und Seeleutestatistiken, Publikationen von nationalen Seefahrtsverbinden, Berichten der OECD und
der Europiischen Kommission sowie Zeitungen, Zeitschriften und Publikationsserien der Seefahrtsbranche,
Publikationen von Gewerkschaften, Artikeln in wissenschaftlichen Zeitschriften, Biichern, nicht publizierten
Arbeiten sowie eine Internetsuche zu bestimmten Themen durchgefiihrt. Zur zentralen Frage der Beschiftigung
von Seeleuten ergaben sich Statistikprobleme aufgrund der Schwankungen in der Qualitit und Verfiigbarkeit der
Rohdaten, die fiir die ISF/BIMCO-Erhebungen zur Beschiftigung von Seeleuten typisch waren. Diese Primir-
und Sekundirquellen sind im gesamten Bericht durch Verweise gekennzeichnet.
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4. DER EUROPAISCHE ARBEITSMARKT
FUR SEELEUTE

er Arbeitsmarkt fiir Seeleute ist im

Wesentlichen ein weltweiter Markt.
Es ist fur Eigner und Manager moglich,
Seeleute aus fast jeder Region der Welt
einzustellen, obwohl die meisten Eigner/
Manager in der Praxis mit einem ‘Port-
folic” bevorzugter Staatsangehorigkei-
ten arbeiten. Dieser Arbeitsmarkt wird
vorrangig durch Qualifika-tion und Lohn-
niveau und erst in zweiter Linie durch
die Kosten des Transports von Seeleuten
zwischen den Schiffen und ihren Heimat-
lindern segmentiert.

Beschiftigungsstatistiken iiber Seeleute werden normalerweise von staatlichen Stellen wie beispielsweise Seefahrts-
behorden zusammengestellt und verzeichnen nur die Zahl der als Seeleute beschiftigten eigenen Staatsbiirger.
Diese Daten werden normalerweise nicht regelmiflig genug erhoben, um die Erstellung von zeitlichen Verliufen
zu ermoglichen und damit generelle weltweite Beschiftigungstrends zu identifizieren. Zwar sind die nationalen
Datensammlungen generell zu eng gefasst, aber sie sind wichtige Bezugspunkte, weil die nationalen Arbeitsmarkte
immer noch vorhanden sind, selbst wenn dies nur in speziellen Nischen oder in Form von ‘Subunternehmungen’
des weltweiten Arbeitsmarkts der Fall ist. Die Bandbreite und Genauigkeit der nationalen Beschiftigungsstatistiken
fiir Seeleute konnten leicht wesentlich verbessert werden, und die Empfehlungen dieses Berichts enthalten auch
praktische Anregungen dazu.

In diesem Bericht analysieren wir nationale Statistiken iiber
Seeleute aus Frankreich, Deutschland, Griechenland, Norwe-
gen, dem Vereinigten Konigreich und Polen. Bei den ersten
vier Lindern handelt es sich um “Arbeitskrifteimporteure”,
wihrend Polen ein “Arbeitskrifteexporteur” ist. Seeleute aus
den Arbeitskrifte importierenden Lindern sind mit grofe-
rer Wahrscheinlichkeit als Offiziere und nicht als Schiffsleute
beschiftigt. Die Mehrzahl der von Arbeitskrifteimporteuren
beschiftigten Offiziere und Schiffsleute kommen aus den
Arbeitskrifte anbietenden Lindern. Polen ist zwar ein grofier
Arbeitskrifteanbieter fiir Offiziere, hat aber als Anbieter von
Schiffsleuten eine riickliufige Bedeutung. Die Stellung von
Polen als Lieferant von Offizieren geht ebenfalls zuriick.

Die Zahl der Seeleute aus westeuropiischen Lindern ist seit
Ende der 1970er zuriickgegangen, obwohl sich die Zahl der
Offiziere Anfang der 2000er ein wenig stabilisiert hat. Ein
angespannter weltweiter Arbeitsmarkt fiir Offiziere hat einige
Schiffseigner dazu veranlasst, die Personalrekrutierung und
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Ausbildung von Kadetten zu forcieren, und hat sie zu besseren Rekrutierungskampagnen motiviert. Trotzdem
waren diese Mafdnahmen zu wenig umfangreich und haben zu geringe langfristige Unterstiitzung erfahren.

4.1 Arbeitgeber auf dem weltweiten Arbeitsmarkt

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts bestanden die Besatzungen fast aller Schiffe aus Staatsbiirgern des Flaggenstaats
des Schiffes. Diese Situation setzte sich bis zu den 1970ern fort. Eine Anfang der 1970er durchgefiihrte briti-
sche Studie iiber die Griinde, aus denen Menschen in die Handelsmarine gingen, dort dienten und sie wieder
verliefSen, enthilt keinen Hinweis auf auslindische Arbeitskrifte (Hill 1972). Die Praxis, Schiffe mit Staatsbiir-
gern eines Landes zu besetzen (sowie einigen Seeleuten aus Irland und den Commonwealth-Staaten und einigen
wenigen von ‘anderswo’, wie es in der Studie von Hill heifdt) war auf eine typische gesetzliche Verpflichtung
zurtickzufithren, deren Strenge sich von Land zu Land unterschied.

Schiffseigner umgingen die Anforderung, die Besatzungen ihrer Schiffe mit eigenen Staatsbiirgern zu besetzen,
indem sie ihre Schiffe in offene Register in anderen Lindern als dem Land der Schiffseigner eintrugen; eine
Praxis, die als ‘Ausflaggen’ bekannt ist. Was das Anheuern von Schiffsbesatzungen (crewing) anbelangt, so bedeu-
tete dieses Ausflaggen, dass die Schiffseigner:

e auf dem internationalen Arbeitsmarkt eine unbeschrinkte Auswahl an Besatzungen hatten;
e nicht mehr an erschwerende nationale Lohngruppen gebunden waren;
e weniger strenge Vorschriften fiir Besatzungsstirken einhalten mussten.

Im Rest der 1980er wurde das Ausflaggen energisch weiterbetrieben. 1983 waren 23 % der weltweiten Schiffs-
flotte ausgeflaggt. Bis 1990 hatte sich dies auf 42 % erhéht, und im Jahre 2000 waren 56 % der weltweiten Schiffs-
flotte ausgeflaggt.

Fast die Hilfte der unter Kontrolle des Europdischen Wirtschaftsraums (EWR) fahrenden Flotte ist jetzt unter
den Flaggen von Drittlindern registriert, und diese Praxis hat sich im vergangenen Jahrzehnt weiter intensiviert.
Die Beschiftigung von EU-Seeleuten ist deutlich zuriickgegangen, und die Suche nach billigeren Arbeitskriften
ist bei weitem nicht vorbei. Asien und insbesondere die Philippinen waren in den 19070ern eine Hauptquelle
fiir Arbeitskrifte, und das gleiche galt fiir Osteuropa ab den spiten 1980ern. Seit gewisser Zeit steigt auch das
Interesse an China als Arbeitskriftequelle. 1995 entwickelten japanische Schiffseigner einen Plan, um bis zu
20.000 chinesische Seeleute als billigere Alternative zu den Filipinos zu beschiftigen, die zum damaligen Zeit-
punkt 80 % ihrer auslindischen Belegschaften ausmachten (Lloyds List 1995). Wie ein Geschiftsfiihrer einer der
grofiten Managementgesellschaften fiir Schiffe mit Sitz im Vereinigten Kénigreich sagte:

“Derzeit verfiigen wir iiber 14 Ressourcen [sic]. Wir haben Bangladesh, Rumdnien, die Philippinen und elf weitere.
Die néchste Option scheint uns offensichtlich dahin zu gehen, dass wir ein bisschen stirker nach China hineinwach-
sen, und es gibt bei uns Pline, in China aktiv zu werden.” (Kahveci & Nichols 2006: 31-2).

Die Suche nach neuen Quellen fiir billige Arbeitskrifte ist nicht auf China beschrinkt: ‘wir haben uns Ruméinien
angesehen, wo wir jetzt einen giiltigen Vertrag haben, und wir haben auch einen Vertrag in Bulgarien’ sagte ein
Seefahrtsmanager den Wissenschaftlern:

“Mit anderen Worten verfiigen wir iiber die Fihigkeit, von dort Leute zu holen, wenn wir sie brauchen. Wir haben
uns auch in Ghana, dem Senegal und der Elfenbeinkiiste umgesehen. Wir haben nochmals den Markt in Indonesien
betrachtet und vor kurzem ein Joint Venture fiir eine Heueragentur in China gebildet. Wir haben uns in Venezuela,
Ecuador, Peru, Kuba und Jamaika umgesehen. Wir suchen immer.” (Kahveci, Lane und Sampson 2002: 67).

Neue und noch risikoreichere Quellen fiir Mannschaften werden weiter beobachtet, um weitere Vorteile zu
erwirtschaften oder den Verlust von bereits gesicherten Vorteilen zu verhindern.
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Die Auslagerungspraxis macht es fiir Arbeitskrifteeinkiufer relativ unkompliziert, beliebig neue Mannschaftszu-
sammensetzungen zu engagieren oder sie umzubauen. Aber die Rekrutierung von internationalen Besatzungen
verlangt nach Organisationen. Es ist der Aufbau eines weltweiten Agentur-Unterorganisationsnetzes speziell fiir
das Besatzungsmanagement, das eine Rekrutierung von Besatzungen aus unterschiedlichen Regionen ermég-
licht hat, was fiir die Schiffseigner selbst eine teure und schwierige Angelegenheit gewesen wire.

Schiffseigner haben auch direkte Verbindungen zu maritimen Ausbildungsstitten in den wichtigsten Arbeits-
krifteangebotslindern wie den Philippinen, Indien und China aufgebaut. Die Strategien des Norwegischen
Schiffseignerverbandes (Norwegian Shipowners’ Association, NSA) sind hier ein gutes Beispiel. Norwegische
Schiffseignerunternehmen beschiftigen derzeit etwa 40.000 auslindische Seeleute unter norwegischer Flagge
und unter auslindischen Flaggen.

Die NSA kooperiert derzeit mit sieben Seefahrtcolleges und Universititen auf den Philippinen. Der zuneh-
mende Wettbewerb um Arbeitskrifte, der teilweise aus anderen Industrien, aber auch aus anderen wichti-
gen europdischen Seefahrtsnationen kommt, hat sie zu dieser Kooperation motiviert. Als Reaktion auf diese
Herausforderungen hat der NSA ein gemeinsames Projekt mit der Universitit Cebu in Verbindung mit einer
nationalen Personalrekrutierungskampagne fiir die gesamten Philippinen aufgelegt.

Viele Anstrengungen sind in die Entwicklung eines NSA-Kadettenausbildungsprojekt in einer Partnerschaft
mit der Staatlichen Seefahrtakademie Admiral Makarow in Sankt Petersburg (Admiral Makarov State Mari-
time Academy) geflossen. Andere Initiativen sind beispielsweise NSA-Klassenprojekte in Riga, die in Zusam-
menarbeit mit der Lettischen Seefahrtsakademie (Latvian Maritime Academy) bzw. in Shanghai mit dem
Chinesischen Seefahrtskonzern (China Shipping Group, CSG) durchgefithrt wurden. Der NSA und CSG
haben mehrere 5-Jahres-Vertrige tiber die Fortsetzung des Kadettenprogramms in Zusammenarbeit mit der
Seefahrtsakademie Shanghai (Shanghai Maritime Academy, SMA) abgeschlossen, die sich im Besitz von CSG
befindet. Als Ergebnis dieses Plans hat sich die Zahl der chinesischen und auf von norwegischen Unterneh-
men kontrollierten Schiffen fahrenden Seeleute stetig erhoht. Barber International, eine Tochtergesellschaft
von Wilhelmsen, hat ein dhnliches System zur Ausbildung und Rekrutierung von qualifizierten Seeleuten aus
Polen und in Ruminien betrieben (in einer Partnerschaft mit der Klaveness Gruppe).

Der NSA hat diese Beziehungen gestirkt, indem er offizielle Beziehungen zu Seefahrtcolleges mit dem Ziel
geschaffen hat, die Lohnverhandlungen zu erleichtern, die sich auf mehrere 10.000 auslindische Seeleute,
darunter mindestens 50 % Filipinos, an Bord von etwa 3000 Handelsschiffen auswirken, die von norwegischen
Unternehmen kontrolliert werden oder deren Eigentum sind.

Eine dhnliche Suche nach neuen Arbeitskriftequellen ist auch auf Unternehmensebene zu beobachten, und
das dinische Unternehmen Maersk ist hier ein gutes Beispiel. A. P. Moller-Maersk betreibt mehr als 900
Containerschiffe, Tanker und Offshore-Versorgungsschiffe. Auflerdem verfiigt es tiber grofle Schlepperge-
sellschaften, Containerterminals und Logistikoperationen. Die ContainerSeefahrt und verwandte Titigkei-
ten sind der grofite Geschiftsbereich von A.P. Moller-Maersk, der 2008 fast die Hilfte des Konzernumsatzes
erwirtschaftete.! Maersk Line allein betreibt iiber 550 Schiffe und verfiigt iiber eine Kapazitit von 2,1 Millio-
nen TEU. Sie ist derzeit das gréfite ContainerSeefahrtsunternehmen und das grofite Tankerunternehmen in
der Welt.

Maersk hat seine in Europa angesiedelten Geschiftstitigkeiten und das Anheuern von Besatzungen auslaufen
lassen. 2008 kiindigte es an, dass es 200 Stellen von dinischen Chefstewards und Mannschaften auf unter danischer
Flagge fahrenden Containerschiffen und Tankern streichen und mit internationalen Mannschaften besetzen wiirde.
Im Oktober 2009 kiindigte Maersk seine Pline an, 33 im Register des Vereinigten Konigreichs eingetragene Schiffe
in das Internationale Dinische Schiffsregister (Danish International Ship Register, DIS), nach Hongkong und in die

1 Die Geschiftstitigkeit von Maersk bewegt sich im Bereich der Containerschiffe: Maersk Line, Safmarine, und MCC Transport, bei Tankern: Maersk
Tankers, Brostrom, Handytankers und LR2 sowie bei Offshore-Dienstleistungen: Maersk Supply Service, Maersk Drilling, Maersk FPSOs, Svitzer
und ESVAGT. Dariiber hinaus hilt Maersk einen Anteil von 37,5% an Hoegh Autoliners und einen Anteil von 31,3% an DFDS Fihren.




VERBESSERUNG VON AUSBILDUNG UND PER-SONALREKRUTIERUNG IN DER EUROPAISCHEN SEEFAHRT @

Niederlande zu tibertragen. 2009 kiindigte Maersk auerdem eine Politik der “Null-Neueinstellungen in Europa” fiir
die absehbare Zukunft an (Lloyds List, 16. Februar 2010).

Im Oktober 2009 wurde die Gewerkschaft Nautilus dariiber informiert, dass Maersk aus dem Pool der von Maersk
Offshore in Guernsey und unter der Flagge von Bermuda fahrenden Containerschiffen 113 Auflssungsvertrige
anstrebe (Telegraph, November 2009). Das war ein wesentlicher Teil der 560 zu diesem Zeitpunkt bei Maersk
beschiftigten britischen Offiziere. Es wurde auflerdem angekiindigt, dass es fiir iiber das Unternehmen einen
Abschluss erreichende Kadetten keine automatische Ubernahme mehr geben wiirde.

Im September 2010 kiindigte A.P. Moller-Maersk an, dass das Unternehmen mehr als 30 neue Schiffe unter der
Flagge von Singapur habe registrieren lassen. Herr Foldager, der auch Leiter des Maersk Crew Management ist,
sagte, dass Singapur einen Zugang zum wachsenden Pool von Seeleuten in Asien bietet, und dass das Unterneh-
men dort auch Managementtalente finden kénne. Maersk Crew Management hat weltweit die Aufsicht tiber etwa
370 Schiffe und 12.000 Seeleute in der A.P. Moller-Maersk Gruppe.

2010 informierte informierte Maersk Line die Gewerkschaft Nautilus dariiber, dass in den Niederlanden 40
Arbeitsplitze durch Pline verloren gehen wiirden, die in Rotterdam ansissigen technischen Schiffsdienste in
die Biiros in Singapur und Newcastle zu verlagern. Dieser Umzug bedeutete die Verlagerung des technischen
Managements von 46 Schiffen. In einer anderen Entwicklung hat Maersk Ship Management BV einen ‘voriiber-
gehenden Einstellungsstopp’ fiir niederlindische Offiziere angekiindigt und dem Maersk-Betriebsrat eine neue
Option fur Auflssungsvertrige fiir niederlindische, auf See beschiftigte Arbeitnehmer vorgelegt (Nautilus Inter-
national, 15/02/2010).

Trotz der Unterstiitzung durch einige Schiffseigner fiir eine Erweiterung und Verbesserung der Seefahrtsausbil-
dung und Bildung in Europa besteht die generelle Strategie der groflen Schiffseignerlinder wie Norwegen und
fithrender Schiffseigner wie Maersk darin, aktiv nach billigeren Arbeitsplitzen aus Lindern auflerhalb Europas
zu suchen. Bemithungen zur Stabilisierung des Europiischen Seeleuteangebots sind jetzt eindeutig gefihrdet,
weil wichtige Schiffseigner versuchen, die Beschiftigung von europdischen Seeleuten zuriickzufahren.

4.2 Beschiftigungsstatistiken

Obwohl der Arbeitsmarkt fiir Seeleute weltweit ist, werden die diesbeziiglichen Statistiken immer noch auf nati-
onaler Ebene und mit Methoden zusammengestellt, die besser fiir nationale Arbeitsmirkte geeignet sind. In
mancherlei Hinsicht ist das sinnvoll, weil Seeleute iiber im Inland angesiedelte Ausbildungs- und Lizenzierungs-/
Befihigungsnachweisstellen auf den Arbeitsmarkt kommen. Aber Seeleute werden mit grofler Wahrscheinlich-
keit auf Schiffen eingestellt, die unter einer anderen als der Flagge ihres Heimatlandes fahren und/oder sich im
Besitz von Eignern oder Managern befinden, die eine andere Nationalitit als sie selbst haben. Selbst wenn sie auf
Schiffen unter eigener Nationalflagge beschiftigt sind, werden ihre Kollegen in den meisten Fillen Auslinder
sein, die wahrscheinlich keinen Wohnsitz im Inland haben. In dieser Hinsicht hinterlisst der Aufbau einer inter-
nationalen Analyse der nationalen Statistiken, die normalerweise zur zahlenmifligen Erfassung der nationalen
Beschiftigung zusammengestellt werden und die Begriindung fiir die Sozialversicherungspolitik liefern, viele
Fragen unbeantwortet. Polen ist hierfiir das extremste Beispiel - nur wenige polnische Seeleute arbeiten auf unter
polnischer Flagge fahrenden Schiffen, wihrend es eine viele gibt, die auf unter anderen EU-Flaggen fahrenden
Schiffen arbeiten. Direkt gesammelte amtliche Daten zur Mehrzahl der polnischen Seeleute stehen daher nicht
zur Verfiigung. Das gleiche gilt zweifellos auch fiir Ruminien, Bulgarien, die baltischen Staaten und Slowenien.
In den anderen Linder der Fallstudien gibt es ebenfalls dieses Problem, obwohl es dort daran liegt, dass sie sehr
grofle Arbeitskrifteimporteure sind.

Versuche zur Beseitigung der Zahlenprobleme haben nur mehr oder weniger Erfolg gehabt. Der einflussreiche
ISF/BIMCO-Bericht behauptet von sich, eine weltweite Erhebung der Seeleutezahlen durchzufithren. Weil diese
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Datensammlungen aus vielen verschiedenen Lindern mit Beh6rden mit wechselnder Statistikkompetenz stam-
men, ist es fiir das beratende Forscherteam von ISF/BIMCO unmoglich, die Angemessenheit der ihnen vorge-
legten Daten auszuwerten. Es kann keinen Zweifel geben, dass die ISF/BIMCO-Umfrageergebnisse mit Fehlern
behaftet sind. Die polnischen Daten sind hier ein spezieller Fall (siehe unten), aber es ist nicht mdéglich, die statis-
tischen Fehler des Berichts generell und genau zu benennen. Andererseits kann man sagen, dass die Berater
(The Institute of Employment Research (Institut fiir Beschaftigungsforschung) an der Universitit Warwick) sich
der Mingel dieser Daten bewusst sind und regelmiRig Versuche unternehmen, die Input-Qualitit zu verbessern.
Trotz der Mingel ist die ISF/BIMCO-Erhebung weiterhin die einzige Zeitreihenuntersuchung tiber die weltweite
Beschiftigung von Seeleuten.

Die einzige zuverlissige Moglichkeit, zuverldssige Daten zur Beschiftigung von Seeleuten zu erheben, besteht
in der Durchfithrung einer Zihlung der Schiffsbesatzungen, die vom Seafarers International Research Centre
(Internationales Forschungszentrum fiir Seeleute, SIRC) an der Universitit Cardiff durchgefiihrt und 2002 zuerst
von Lloyds Register-Fairplay veroffentlicht wurde. Diese Zahlung stiitzt sich auf eine Stichprobe von Besatzungs-
listen der Schiffe, die grole ‘Drehkreuz-Hifen’ in der ganzen Welt anliefen/passierten. Die Daten liefern das
beste verfigbare Merkmalprofil der weltweiten Seeleutepopulation: d.h. gestaffelt nach Alter, Rang und Nationa-
litat sowie nach Schiffstyp und -gréfe (woraus man das zahlenmifige Verhiltnis von unteren zu héheren Offi-
ziersdienstgraden (siehe unten) ableiten und so das Problem der Knappheit europiischer Offiziere beleuchten
kann). Die Zihlung kénnte natiirlich nur verniinftige Schitzungen der Zahl der an Bord von Handelsschiffen im
internationalen Verkehr arbeitenden Erwerbspersonen liefern. Aufgrund der unzureichenden weiteren Finanzie-
rung wurde die Zihlung nach 2003 nicht fortgefiihrt. (Ellis & Sampson, 2008)

Man sollte hervorheben, dass es einen Mangel an systematischen und 6ffentlich zuginglichen Lohnkostendaten
gibt, obwohl die Schiffseigner immer auf relative Lohnkosten verweisen. Wie in der nachfolgenden Tabelle
dargestellt, gibt es in den Daten der UK Chamber of Shipping (Seefahrtskammer des Vereinigten Konigreichs)
Lohnunterschiede, die auf den Lohnvergleichskosten unterschiedlicher Nationalititengruppen basieren. Wir
wissen nicht, welcher Anteil der Betriebskosten eines Schiffes fiir die Besatzungkosten entfillt. AuRerdem deutet
die auf begrenzten Daten zur Entlohnung von Seeleuten aufbauende Analyse daraufhin, dass es im Laufe des
Jahrzehnts eine gewisse Konvergenz gegeben hat, wobei hoher entlohnte Nationalititen relativ schlechter und die
geringer entlohnten relativ besser abgeschnitten haben (Kahveci und Nichols 2006). Daher wire es sehr niitzlich,
solche Daten auf europiischer Ebene systematisch zu erheben.

Tabelle1 Lohnvergleichskosten (US$/Monat)

Untergruppe US$/Monat

Britische Offiziere/Filipino-Schiffsleute 9/10 78.000
Chinesische Offiziere/ Schiffsleute / 9/10 37.000
Indische Offiziere/ Schiffsleute 9/9 47.000
Filipino-Offiziere/ Schiffsleute 9/9 47.000
Polnische Offiziere/ Schiffsleute 9/9 48.000

Quelle: Seefahrtskammer2004 (zitiert in: Kahveci & Nichols 2006)
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4.3 Beschiftigungsdaten: Zusammenfassung der fiinf Fallstudien-Lander

e In Frankreich verzeichnete die Anzahl der auf franzésischen Schiffen beschiftigten Seeleute in
den 1990ern einen Tiefstand. Seither sind die Zahlen leicht gestiegen.

e Deutschland verzeichnete bis 2003 einen Riickgang der Zahl der auf deutschen Schiffen
beschiiftigten Seeleute. Danach erhohte sich diese Zahl ebenso wie die Zahl der auslindischen
Seeleute bzw. auslindischen Seeleute mit deutschem Wohnsitz auf deutschen Schiffen.

e Norwegen ist ein grofler Arbeitskrifteimporteur. Auslinder stellen mehr als 75 % der Besat-
zungen auf Schiffen unter norwegischer Kontrolle.

e Polen ist ein Arbeitskrifteexporteur. Mindestens 80 % der polnischen Seeleute sind auf nicht-
polnischen Schiffen beschiftigt.

o Die Anzahl der Seeleute aus dem Vereinigten Konigreich hat sich verringert. Zwischen 1997
und 2009 ging die Zahl der Seeleute aus dem Vereinigten Kénigreich um 25 % zuriick.

e Das zahlenmifige Verhilinis zwischen niederen und hoheren Offiziersdienstgraden zeigt
eine nicht ausreichende Zahl jiingerer Offiziere, um hohere Offiziere zu ersetzen, und es wird
auferdem deutlich, dass sich die Situation ohne unverziigliche positive Mafinahmen unwie-
derbringlich verschlechtern wird.

e Esistin EU-Lindern weit verbreitet, dass Offiziere Europier sind, wobei die Schiffsleute hiufi-
ger aus Arbeitskrifte exportierenden EU-Drittstaaten beschafft werden.

e Die Entwicklung der Beschiftigung von Seeleuten steht in engem Zusammenhang zu den Ent-
wicklungen der Flaggenregister und der Regulierung der Verwaltung dieser Flaggen.

» Die Beschiftigung von Seeleuten kann durch Politiken unterstiitzt werden, die die Beschifti-
gung von EU-Staatsbiirgern verbindlich vorschreiben, solange diese Politiken (1) durchgesetzt
werden und (2) kein Ausflaggen durch die Schiffseigner auslésen.

o Insgesamt gibt es einen dringenden Bedarf an stark verbesserten Daten zur Anzahl der See-
leute in allen Dienstgraden.

4.4 Die Fallstudien

4.41 FRANKREICH

Am 1. Januar 2010 bestand die unter franzésischer Flagge fahrende Handelsflotte aus 216 Schiffen und bestand
damit aus etwa der gleichen Anzahl von Schiffen wie in den 1990ern. 1986 hat Frankreich ein Zweitregister fiir
die Franzosischen Stid- und Antarktisgebiete (Terres Australes et Antarctiques francaises, TAAF) eingerichtet, in
denen Frankreich die unbestrittene Souverinitit hatte. Diese Region war rechtlich unabhingig und war kein fran-
zosisches Uberseeterritorium wie bei den franzésischen Inseln in der Karibik und im indischen Ozean. Damit
konnten Schiffseigner Seeleute aus EU-Drittstaaten anheuern und internationale Arbeit- und Entlohnungsbedin-
gungen anwenden. Im Jahr 2005 hat Frankreich noch ein weiteres Zweitregister eingerichtet, das Internationale
Franzosische Register (Registre International Francais, RIF), damit Seeleute und Schiffseigner geringere Steuern
und Sozialversicherungsbeitrige zahlen konnten.

1955 waren etwa 10.000 Offiziere auf franzésischen Handelsschiffen beschiftigt. 1979 waren es 8.000 und 1989
etwa 3.000. Seither hat sich die Situation mit einem geringen Anstieg auf 3.600 stabilisiert. Im gleichen Zeitraum
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ist die Zahl der Schiffsleute wesentlich zuriickgegangen. Ihre aktuelle Zahl schwankt zwischen 6.000 und 7.000
und hat sich seit 1990 stabil entwickelt.

Eine Erhebung aus dem Jahre 2009 bei 51 Seefahrtsunternehmen (aber ohne franzosische Kreuzfahrtschiffe)
Klassifizierte Besatzungsmitglieder als Offiziere oder Schiffsleute bzw. als franzosische Seeleute, EU-Seeleute
oder Seeleute aus EU-Drittstaaten. Obwohl alle Schiffsleute auf Schiffen unter franzésischer Flagge oder in fran-
z6sischem Besitz gezihlt wurden, war es nicht moglich, die Staatsangehorigkeit von Schiffsleuten auf nicht unter
franzosischer Flagge fahrenden oder sich in auslindischem Besitz befindlichen Schiffen zu erheben. Auerdem
antworten die Container- und Massengutunternehmen nicht auf die Fragen zur Beschiftigung von Schiffsleu-
ten auf unter Drittstaatenflaggen fahrenden Schiffen. Daher wurde die Anzahl der Seeleute aus Drittlindern zu
gering geschitzt.

Tabelle 2 Beschiftigte bei franzoésischen Seefahrtsunternehmen, 2008

Franzésische Seeleute 9.876 72%
EU-Seeleute 2.123 16%
Seeleute aus Drittstaaten 1.697 12%
Insgesamt 13.696 100%

Quelle: Prospektives Observatorium der Beschiftigung und Qualifikation auf dem Seeleute-Arbeitsmarkt,”Beschiftigung in der HandelsSeefahrt am
31. Dezember 2008 - Beschiftigungssituation - Entwicklung - Perspektive” (Prospective Observatory of occupations and qualifications in the mari-
time labour sector, “Employment in the merchant navy on 31 December 2008 — employment situation — development — perspective). Bericht verfasst
von A. Grovel, Paris, Nr. 1, Februar 2010. 41 S.

Die meisten Schiffsleute stammen aus EU-Drittstaaten (85%), und die meisten verbliebenen franzésischen
Schiffsleute sind im Fahrgastverkehr sowie in Hifen beschiftigt. Bei den befragten Unternehmen beschiftigte
Seeleute aus Drittstaaten sind in allen Titigkeitsbereichen mit Ausnahme der Hafentitigkeiten anzutreffen. Man
findet sie in gréfRerer Zahl im Verkehr mit Fliissigladungen (39%) sowie in Offshore-Titigkeiten (31%). Von allen
in der Erhebung identifizierten Arbeitskriften, d.h. 13.696 Seeleuten, sind 6.868 auf unter der Festlandsflagge
fahrenden Schiffen, d.h. unter den Bedingungen des Erstregisters, und 5.063 auf unter dem “Registre Interna-
tional Francais (RIF)” fahrenden Schiffen beschiftigt. 58% der Seeleute im RIF-Register sind Franzosen, 26 %
sind EU-Seeleute und 15 % sind Seeleute aus EU-Drittstaaten. Im Gegensatz zum Fahrgastverkehr und Hafen-
tatigkeiten sind im Containerverkehr und in Offshore-Titigkeiten vorwiegend unter dem RIF-Register fahrende
franzésische Seeleute zu finden.

4.4.2. DEUTSCHLAND

Die Handelsschiffflotte in deutschem Eigentum bestand 2009 aus 3.371 Schiffen {iber 100 t mit einer Gesamt-
tonnage von 71.026.000 t. Davon fuhren 645 Schiffe unter deutscher Flagge und 474 (15.540.000 t) waren im
deutschen Zweitregister— dem Seefahrtsregister (International Shipping Register, ISR) - verzeichnet. Aus diesen
Tonnagezahlen ergibt sich, dass es sich bei den unter der Erstregister-Flagge fahrenden Schiffen in erster Linie
um kleinere Schiffe handelt, wihrend die gréfReren Schiffe in der internationalen HandelsSeefahrt das ISR
nutzen. Es gibt 2.599 Schiffe (52.329.000 t), die unter einer auslindischen Flagge unbemannt gechartert sind
(Bareboat Charter), und 99 Schiffe (2.891.000) sind unter einer auslindischen Flagge registriert. Wie sich aus
diesen Zahlen ergibt, fihrt der grofite Teil der deutschen Flotte unter auslindischen Flaggen als Bareboat Char-
ter. Ein weiterer grofer Teil der Flotte befindet sich im ISR, das nur wenige Beschrinkungen fiir internationale
Heuer enthilt, und wird von der ITF als Billigflagge eingestuft.?

2 Die Zahlen in diesem Absatz stammen aus FK 2009.
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Tabelle 3 Anzahl der Seeleute im deutschen Register

Jahr (Dezember) Seeleute auf Schiffen Deutsche Ausliander mit Auslinder ohne

im deutschen Register, BGS, Seeleute deutschem | deutschen Wohnsitz
insgesamt Wohnsitz

1980 32289 25202

1985 27017 21781

1990 15852 11262

2000 11838 7650 519 3380

2001 12216 7704 918 3161

2002 11207 7454 654 2715

2003 10542 7356 487 2347

2004 10801 7286 459 2788

2005 12962 7664 1105 3867

2006 13155 7885 877 4070

2007 13636 7135 792 4614

* Weist darauf hin, dass nur die Seeleute ohne deutschen Wohnsitz einbezogen sind

Quelle: angepasst aus SBG, verschiedene Jahre, sowie Hoffman 2004

Tabelle 4 Anzahl der Seeleute im deutschen Register nach Funktionen

- Nautische Offiziere Technische Offiziere

Jahr Insg | Deutsche |Auslinder Insg | Deutsche | Auslinder | Total | Deutsche |Auslinder
1980 5785 5631 154 4583 4338 245 | 21921 13940 7981
1990 3777 3601 176 2944 2820 124 9131 4060 5071
2000 3225 2799 426 1917 1633 284 | 4407 1830 2577
2002 3284 2806 478 1935 1658 277 5622 2220 3402
2003 3072 2688 384 1836 1639 197 | 3991 2168 1823
2005 3265 2637 628 2530 1861 669 | 5027 2328 2699
2006 3386 2697 689 2550 1831 719 | 5290 2542 2748
2007 3486 2729 757 2635 1789 846 | 5446 2617 2829

Quelle: zusammengestellt aus Hoffman 2004, SBG, und FK

Eine gewisse Zahl von Arbeitsplitzen auf ISR-Schiffen sind Deutschen oder EU-Staatsbiirgern vorbehalten.
Vor 1998 konnten die Schiffe entweder mit drei Vollmatrosen oder zwei Schiffsmechanikern in der Mannschaft
fahren. Seither miissen ISR-Schiffe von mehr als 3.000 t einen Schiffsmechaniker in der Mannschaft haben.
Insgesamt kénnen wir seit den 1990ern feststellen, dass etwa ein Drittel der Seeleute auf deutschen Schiffen
Auslinder waren. Die meisten Offiziere sind jedoch Deutsche, wihrend die meisten Schiffsleute auslindischer
Herkunft sind. Die Interviews zeigen, dass dies ein generelles Muster ist. Einige Firmen schitzen deutsche Offi-
ziere wegen der Qualitit ihrer Ausbildung, aber trotzdem lagern diese Firmen die Rekrutierung von Schiffsleuten

an Crewingagenturen aus und heuern ihre Mannschaften vom Weltmarkt an.
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4.4.3 GRIECHENLAND

Nach der OECD Review of Maritime Transport aus 2009 besitzen griechische Schiffseigner 15,33 % aller Schiffe
in der Welt. Aber 69 % der von Griechen kontrollierten Schiffe fahren unter auslidndischen Flaggen. Die Mehr-
zahl der von Griechen kontrollierten Schiffe unter auslindischer Flagge ist unter den Flaggen von Liberia, Malta
und Panama registriert.

Die Flotte unter griechischer Flagge steht bei der Tragfihigkeit (dead weight tonnage, dwt) international an dritter
und in der EU an erster Stelle. Die sich in griechischem Besitz befindende Flotte unter EU-Flaggen macht 44,1 %
der EU-Tragfihigkeit aus. Griechische Eigner kontrollieren gerechnet nach dwt 21,7 % der Tankerflotte der Welt
(Rohél-/Olprodukttanker) und 20,4 % der Flotte der Massengutfrachter (auer derzeit georderten Schiffen).

Nach der Studie von Tsamourgelis (2007:122) ging die Zahl der auf unter griechischer Flagge fahrenden bzw.
der auf in griechischem Besitz befindlichen Schiffen fahrenden griechischen Seeleute, die dem Griechischen
Pensionsfonds fiir Seeleute (Seamen’s Pension Fund, NAT) angehorten, 2004 auf weniger als 18.000 zuriick und
liegt damit um 4,5 % niedriger als 2003 bzw. ist in einem Jahrzehnt um 27,5 % zuriickgegangen. Jedoch ist die
Zahl der auf Schiffen in griechischem Besitz oder unter griechischer Kontrolle fahrenden auslindischen Seeleute
weiter gestiegen. Dies wurde durch die Lohnkosten getrieben, die fiir griechische Seeleute im Vergleich zu ihren
auslindischen Kollegen tendenziell héher sind. Die zunehmende Rolle auslindischer Seeleute zeigt sich auch
in der Zusammenstellung der Schiffsleute. 1996 besetzten nicht-griechische Staatsbiirger fast 35 % der Stellen
auf Schiffen unter griechischer Flagge bzw. auf Schiffen in griechischem Besitz unter auslindischen Flaggen bei
gleichzeitiger Registrierung beim NAT. Bis 2004 war dieser Anteil auf 42 % gestiegen.

Obwohl es gesetzliche Verpflichtungen gibt, wonach eine bestimmte Zahl von griechischen Besatzungen auf
Schiffen unter griechischer Flagge beschiftigt werden miissen, wird das Gesetz nicht umfassend angewendet, so
dass die tatsichliche Zahl der dort beschiftigten griechischen Seeleute geringer ist als gesetzlich vorgeschrieben.
2004 waren 38,32 % der offenen Stellen, die mit griechischen Seeleuten besetzt werden sollten, tatsichlich mit
nicht-griechischen Seeleuten besetzt (Tsamourgelis 2007:149-150). Aber eine Studie griechischer Seefahrtsunter-
nehmen aus 2006 zeigte, dass sie griechische Seeleute bevorzugen (Theotakas et al. 2006). Es kénnte sein, dass
griechische Seefahrtsunternehmen die Kooperation, Fihigkeiten, Erfahrungen, Loyalitit und Wirtschaftlichkeit
der griechischen Seeleute schitzen, aber ihre Wertschitzung spiegelt sich in ihren Personalrekrutierungsstra-
tegien nicht umfassend wieder. In der Praxis greifen griechische Seefahrtsunternehmen zunehmend auf das
Heuern nicht-griechischer Seeleute zuriick.

4.4.4 NORWEGEN

Bis zu den 1980ern war die norwegische Seefahrt fast ausschlieflich eine nationale Branche, die norwegische Besat-
zungen beschiftigte und norwegische Schiffe unter norwegischer Flagge fuhr. Ab Anfang der 1980er und infolge
der Uberkapazititsproblemen in der weltweiten Seefahrtsbranche hatten norwegische Schiffseigner mit relativ
hohen Kosten zunehmend den Eindruck, dass ihnen keine andere Alternative als das “Ausflaggen” blieb. Die Flotte
unter norwegischer Flagge schrumpfte von 38,2 Millionen dwt im Jahre 1982 auf 16,9 Millionen im Jahre 1986. Zu
diesem Zeitpunkt suchte die Branche verzweifelt nach einem Mechanismus, mit dem die Schiffseigner “Norweger”
bleiben und gleichzeitig Besatzungen im Ausland anheuern konten. Die Losung war die Einrichtung eines Parallel-
registers im Jahre 1987, dem Norwegian International Ship Register (Norwegisches Internationales Schiffsregister,
NIS). Die NIS-Tonnage begann nach ihrem Spitzenwert von 1.516 Schiffen und 54 Millionen dwt im Jahre 1992 auf
686 Schiffe mit 30,8 Millionen dwt zum Jahresende 1996 zu sinken. Dieses Mal war die Losung die bahnbrechende
Tonnagesteuerreform von 1996. Nach dem Vorbild der Niederlande und Griechenlands beschloss die Regierung, die
Besteuerungsgrundlage fiir Schiffseigner zu verindern. Keine dieser Reformen hat jedoch den langsamen Nieder-
gang der norwegischen Flagge aufhalten kénnen. Im Juni 2009 fuhren nur 47 % der im internationalen Verkehr
fahrenden norwegischen Flotte unter norwegischer Flagge, und zum ersten Mal war mehr als die Hilfte der Flotte
unter norwegischer Kontrolle unter auslindischen Flaggen registriert.
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Wie man aus der nachfolgenden Tabelle sieht, bestehen die die Besatzungen auf Schiffen unter norwegischer
Kontrolle zu etwa 75 % aus Auslindern und zu 25 % aus Norwegern.

Tabelle 5 Beschiftigte auf norwegischen Schiffen 2006-2007

I )

Schiffe

Norweger 12000 13100
Auslinder 35500 38400
Insgesamt 47500 51500

Quelle: Jahresbericht 2007, Norwegian Shipowners’ Association, (Verbandder norwegischen Schiffseigner). S.35

Die Zahl der norwegischen Seeleute ist im Verlauf von drei oder vier Jahrzehnten um mehrere Zehntausend
geschrumpft. Wie wir seit den 1970ern aufgrund der Ausflaggung und Einfithrung des NIS gesehen haben, stiit-
zen sich die norwegischen Schiffseigner zur Bemannung ihrer Schiffe zunehmend auf auslindische Seeleute.
Dieser Prozess hat allmihlich dazu geftihrt, dass die nationale maritime Kompetenz zuriickgegangen ist und bei
der Zahl der norwegischen Seeleute ein Defizit einstanden ist.

4.4.5 POLEN

Im Jahre 2009 bestand die polnische Seeverkehrsflotte aus 118 Schiffen mit einer Gesamttragfihigkeit
von 2.626.900 t und einer Bruttotonnage von 1.128.900 t. Ende 2009 fuhren 18 Schiffe (die 15,3 % zur
mengenmifigen Kapazitit der Seeverkehrsflotte beitrugen) mit einer Tragfihigkeit von 37.400 Tonnen
und einer Bruttoronnage von 49,700 t unter polnischer Flagge. Angesichts dieses Schrumpfungspro-
zesses der polnischen Flotte und der Verlagerung der meisten tibrigen Schiffe in auslindische Flaggen-
register ist es nicht {iberraschend, dass Polen zu einem maritimen Arbeitskrifteexporteur wurde. Eine
kleine Minderheit der polnischen Seeleute arbeitet jetzt auf Schiffen unter polnischer Flagge, wihrend
viele auslindische Seefahrtsunternehmen und Heuerstellen in Polen Heuerbiiros eréffnet haben, um
polnische Seeleute anzuheuern.

Es gibt unterschiedliche Meinungen zur Anzahl der polnischen Seeleute. Ein ECOTEC-Bericht der Europii-

schen Kommission aus dem Jahre 2006 gibt ihre Zahl mit 35.000 an. Die Zahlen von ISF/BIMCO liegen jedoch
wesentlich darunter.

Tabelle 6 ISF/BIMCO-Zahlen fiir Polen:

Offiziere

1990
Schiffsleute

Offiziere

1995
Schiffsleute

Offiziere

2000

Schiffsleute

Offiziere

2005

Schiffsleute

6400

11700

5500

6500

5955

6162

8,446

4,737

Quelle: OECD/ Precious Associates, 2003

Wenn die ISF/BIMCO-Zahlen zutreffen, gab es einen Riickgang der polnischen Schiffsleute zwischen 1990 und
1995 zu Beginn der Wendephase, aber nach dieser Anpassung ist die Zahl der polnischen Seeleute stabil
geblieben. Es gibt jedoch gute Griinde fiir die Annahme, dass die ISF/BIMCO-Zahlen fiir Polen eindeutig
unzutreffend sind - sogar noch mehr als fiir andere Linder. Die Tatsache, dass es nach Glen (2008: 850) im
Jahre 2006 1.443 polnische Offiziere mit Befihigungsnachweis gab, die allein im UK-Register arbeiteten,
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ldsst vermuten, dass die Anzahl der polnischen Seeleute doch ein gutes Stiick grofer ist als die Zahlen im
ISF/BIMCO-Bericht.

Auf jeden Fall ist es moglich, eine offizielle Zahl fiir die in der Seefahrt in Polen arbeitenden Personen zu erhal-

ten, obwohl die Ausflaggungszahlen darauf hinweisen, dass diese Zahlen eigentlich nur die in der Seefahrt
beschiftigten Personen wiedergeben:

Tabelle 7 Beschiftigte in der Hochsee- und KiistenSeefahrt, Polen

Jahr Beschiftigte

2004 2088
2005 2083
2006 2840
2007 2002
2008 2157

Quelle: Statistical yearbook maritime economy 2007 (Statistisches Jahrbuch der maritimen Wirtschaft): S. 8; 2009: S. 35

Es ist moglich, daraus auf die Gesamtzahl der polnischen Seeleute zu schliefen. Anhand der GLM-Datenbank
schitzen Wu und Morris (2006: 36), dass 10 % der polnischen Seeleute auf Schiffen unter polnischer Flagge
arbeiten. Dies wiirde darauf hinweisen, dass es 21.570 polnische Seeleute insgesamt gibt. Mit einer anderen
Methode ist es ebenfalls mdéglich, die Zahl der aktiven polnischen Offiziere aus den Verlingerungen der Patente
abzuleiten. Die Ausstellungszahlen fiir Patente von nautischen Offizieren sind wie folgt:

TABLE 8 Zahl der insgesamt fiir nautische Offiziere ausgestellten Patente

Jahr Patente

2004 1142
2005 1948
2006 3043
2007 1862
2008 1976

Quelle: Yearbook maritime economy 2009 (Jahrbuch der maritimen Wirtschaft): S. 264

Weil Patente alle fiinf Jahre erneuert werden miissen, und wenn es keine ansteigenden oder abnehmenden Trends
gibt (das heiflt wenn neue Seeleute in gleicher Zahl auf den Markt kommen, wie die im Ruhestand gehenden ihn
verlassen) ist die durchschnittliche Zahl der Verlingerungen iiber alle verfiigbaren Jahre hinweg und mit fiinf
multipliziert bzw. um die Moglichkeit nach unten korrigiert, dass Patentinhaber Stellen an Land einnehmen, dazu
geeignet, niherungsweise die Grofle des Arbeitsmarktes zu schitzen. Die Grofle der Anpassung fiir nicht in der
Seefahrt titige Patentinhaber konnte zwischen 9 und 16 % liegen (Li und Wonham 1999; Glen 2008). Diese Berech-
nung deutet auf eine Zahl von 8.375 nautischen Offizieren hin, wenn man annimmt, dass 16 % der Inhaber giiltiger
Patente Stellen an Land innehaben.? Ebenso berechnet betrigt die Zahl der Maschinen- und Elektrotechnik-Offiziere:

3 Anm.: Die Durchschnittsbildung und Division durch fiinfist in diesem Fall unnétig, weil die Zahlenreihe tiber fiinf Jahre l4uft. Es wire jedoch nétig,
so vorzugehen, wenn die Zeitreihe sich tiber eine gréRere oder eine geringere Zahl von Jahren erstrecken wiirde.




VERBESSERUNG VON AUSBILDUNG UND PER-SONALREKRUTIERUNG IN DER EUROPAISCHEN SEEFAHRT e

Tabelle 9 Gesamtzahl der fiir Maschinen- und Elektrotechnik-Offiziere ausgestellten Patente

Year Patente

2004 1329
2005 2145
2006 4570
2007 1739
2008 1569

Source: Yearbook of the maritime industry 2009: p. 264

Die Verwendung der obigen Formel ergibt 9.763 Maschinen- und Elektrotechnik-Offiziere bei insgesamt 18.137
aktiven Offizieren mit polnischen Patenten. Leider kann man die Zahlen fur die Schiffsleute nicht in dieser Form
schitzen.

Diese Zahlen sind mit einer Warnung versehen, dass die Berechnungen Annahmen erfordern, die unter Umstin-
den nicht korrekt sind. Trotzdem passen sie zur Schitzung von ECOTEC mit 35.000 Seeleuten (zu denen auch
die Schiffsleute zahlen wiirden) passen. Die Polnische Seeleutegewerkschaft (Polish Seafarer‘s Union, PSU) bzw.
Gespriche mit polnischen Heueragenten ergaben, dass 30.000 bis 35.000 eine von vielen akzeptierte Schitzung
ist (18.000 - 20.000 Offiziere und 15.000 - 17.000 Schiffsleute). Die Angabe fiir die Schiffsleute wird durch die
Tatsache kompliziert, dass viele Schiffsleute schnell auf den Arbeitskriftemarkt fiir Seeleute streben bzw. ihn
wieder verlassen. Die PSU schitzt, dass etwa 10-15 % der Gesamtzahl aus Seeleuten besteht, fiir die die Seefahrt
nur eine zusitzliche Einkommensquelle darstellt.

4.4.6 VEREINIGTES KONIGREICH

1950 ergab die Zihlung der britischen Seeleute eine Zahl von 140.000. Im Jahre 1975 gab es 87.000 im Vereinig-
ten Konigreich ansissige Seeleute und bei Einfithrung der Tonnagesteuer im Vereinigten Konigreich im Jahre
2000 belief sich die Zahl der aktiven britischen Seeleute auf 28.085.

Nach den letzten Nationalen Seeleutestatistiken (National Statistics on Seafarers) (2009) belief sich die Zahl der
regelmiflig auf See beschiftigten Seeleute mit britischer Staatsangehérigkeit im Jahre 2009 auf etwa 26.700.
Dazu zihlten

e 11.400 nautische und technische Offiziere mit Befihigungsnachweis (bei Annahme eines Rentenal-
ters von 62),

e 1.100 technische Offiziere ohne Befihigungsnachweis,

e 2.100 Offiziere im Bereich ‘Hotel und sonstiges’ ohne Befihigungsnachweis,

e 5.000 Matrosen fiir nautische, technische und allgemeine Titigkeiten,

e 5.400 Matrosen im Bereich Gastronomie und

e 1.800 Anwirter in der Ausbildung.

Davon haben etwas weniger als zwei Drittel eine Qualifizierung zur Bedienung von Schiffen oder ihren Maschi-
nen (nautische oder technische Offiziere und Schiffsleute), wohingegen die iibrigen mit anderen Titigkeiten
beschiftigt (z.B. Beschiftigte in den Bereichen Technik oder Gastronomie) oder Anwirter waren.

Die Gesamtzahl der auf See beschiftigten britischen Seeleute lag im Jahre 2009 etwa 4 % hoher als 2002, im
ersten Jahr, fiir das fiir alle Gruppen Schitzungen zur Verfigung stehen. Die Zahl derjenigen, die iiber Qualifika-

tionen in den Bereichen Schiffsfiihrung und Maschinentechnik verfiigten, war um 7 % gesunken.
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Die Zahl der Offiziere mit Befihigungsnachweis lag 2009 um 20 % unter der Zahl des Jahres 1997. Aber das
System der Befihigungsnachweise fiir nautische und technische Offiziere ist in den letzten Jahren erweitert
worden, und wenn die jetzt berechtigten Gruppen ausgeklammert werden, betrigt der Riickgang seit 1997 insge-
samt 25 %.

Ein Teil des Problems, das dem Riickgang der Offizierszahlen zu Grunde liegt, war die dramatische Verringe-
rung der neu eingestellten Kadetten in den 1980ern und 1990ern. Darauf folgte eine unausweisliché Umstruk-
turierung der Altersprofile, wobei sich das Durchschnittsalter der britischen Schiffsoffiziere von 27 Jahren im
Jahre 1980 auf 47 Jahre im Jahre 2010 erhéhte. Mehr als 80 % aller britischen Seeleute sind ilter als 35, was im
Vergleich zu nur 41 % im Jahre 1971 zu sehen ist. Etwa 65 % der britischen Schiffsoffiziere mit Befihigungs-
nachweis sind jetzt dlter als 40, was im Vergleich zu 53 % fiir alle erwerbstitigen Méinner im Vereinigten Kénig-
reich zu sehen ist. Die Situation bei nautischen und technischen Schiffsleuten ist noch dramatischer: 72 % sind
derzeit dlter als 40.

Die demographischen Merkmale der derzeitigen Population britischer Seeleute gehen also dahin, dass ein weite-
rer zahlenmifige Riickgang ohne radikale und unverziigliche Maflnahmen unabdingbar ist. Bei den aktuellen
Trends und unter Annahme eines Rentenalters von 65 sowie einer Zahl von 800 neu eingestellten Kadetten pro
Jahr werden die Zahlen fiir britische Schiffsoffiziere von 14.419 im Jahre 2009 auf 11.956 im Jahre 2014 bzw.
10.071 im Jahre 2019 und nur 8.504 im Jahre 2029 zuriickgehen.

Formelle Hochrechnungen fiir die Anzahl der britischen Schiffsleute gibt es nicht, aber mit einem sogar noch
akuteren Altersprofil und keinerlei Anfingern in den Ausbildungsberufen fiir Schiffsleute in den Jahren 2008
und 2009 muss man verniinftigerweise davon ausgehen, dass im gleichen Zeitraum ein weiterer und sehr schnel-
ler Riickgang der Gesamtzahlen zu erwarten ist.

4.5 Verhiltnis von unteren zu oberen Offiziersgraden in ausgewéhlten
EU-Landern im Jahre 2002

Die SIRC-Weltarbeitsmarkterhebung der Universitit Cardiff (Cardiff University SIRC Global Labour Market
Survey) ermoglicht die Ermittlung des zahlenmifigen Verhiltnisses von unteren zur oberen Offiziersgraden
sowohl bei nautischen Offizieren als auch bei technischen Offizieren. Die in den Balkendiagrammen unten
gezeigten Verhiltniszahlen zeigen die Verhiltnisse zwischen unteren und oberen Offiziersgraden im Jahre 2002.
Die Verhiltniszahlen zeigen die Zahl der Offiziere unterhalb des Kapitins bzw. Ersten Ingenieurs fiir jeweils
zehn Kapitine bzw. erste Ingenieure. Hier ist der wichtige Punkt, dass nicht alle jungen Offiziere spiter zu
hohen Offizieren werden, und jemand, der nie einen unteren Offiziersgrad innehatte, kann sich je fiir den Rang
eines Offiziers qualifizieren. Hohe Offiziere miissen sowohl iiber eine angemessene Bildung als auch Erfahrung
verfiigen, und der Aspekt der Erfahrung ist nur tiber Berufstitigkeit zu erlangen. Wenn es wesentlich weniger
untere Offiziersgrade als hohe Offiziersgrade gibt, wird die Zahl der hohen Schiffsoffiziere zuriickgehen. Das
ist die Situation in allen Fallstudien-Lindern und auch in Polen, und es zeigt, dass es notwendig ist, dass mehr
Beschiftigungsmaglichkeiten fiir untere Offiziersgrade geschaffen werden miissen, wenn der Mangel an hohen
Schiffsoffizieren beseitigt werden und der Cluster in Zukunft mit einer ausreichenden Zahl erfahrener Seeleute
versorgt werden soll. Die Verhiltnisangaben fiir China werden mit angegeben um zu zeigen, welche Struktur
erforderlich ist, um eine relativ reibungslose Laufbahn vom unteren zum hohen Schiffsoffizier zu durchlaufen.
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4.6 Rekrutierung von Frauen in der Seefahrt

Trotz zunehmender Betonung der Bedeutung der Teilnahme von Frauen am weltweiten Seefahrtsarbeitsmarkt
machen Frauen bisher nur einen sehr geringen Anteil der auf See Beschiftigten aus. Belcher et al. (2003) schit-
zen den Anteil von Frauen auf zwischen 4 und 2 %. In der EU ist die Zahl der weiblichen Offiziere an Bord fast
sicher héher als in der weltweiten Flotte insgesamt, obwohl vor allen Dingen in Nordeuropa eine systematische
Rekrutierung von Frauen versucht wurde, wenn auch in bescheidenem Umfang. Die britische Seeoffiziersge-
werkschaft NUMAST (jetzt Nautilus International) berichtete, dass Frauen im Januar 2000 nur einen Anteil von
1,4 % an der Gesamtmitgliederzahl von mehr als 19.500 hatten.

Die Internationale SeeSeefahrtsorganisation (International Maritime Organisation, IMO) berichtete, dass es sich
bei Frauen um eine ‘unzureichend genutzte und unterentwickelte Ressource” handelt, ‘die ein Teil der Losung fiir
das Besatzungsproblem der kiinftigen weltweiten Handelsflotten sein konnte’ (Aktionsprogramm 1997-2001).
Die gleiche Sichtweise findet sich in einer Mitteilung der Europiischen Kommission, in der es heifét: ‘[Die Sozial-
partner] sollten alles in ihrer Macht stehende tun, um den Zugang von Frauen zu Seefahrtberufen zu férdern und
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zu erleichtern (KOM 2001)”. Der OECD-Bericht tiber das Angebot und die Ausbildung von Seeleuten empfahl,
dass ‘weibliche Einsteiger in dieser Branche gréfere Forderung erhalten sollten’ (OECD 2003)

Studien auf der Grundlage von Gesprichen mit Fithrungskriften in Reedereien und Schiffsmanagementunter-
nehmen dokumentierten, dass weibliche Seeleute nur zégernd eingestellt werden (Thomas 2004, Belcher et. al.
2003). Aber es gibt einige positive Beispiele: der Personaldirektor der Deutschen Schwergutreederei Beluga hat
sich aktiv bemiiht, weibliche Kadetten einzustellen und berichtete positiv iiber sie, als er sagte, dass sie generell
besser seien als ihre mannlichen Kollegen (Interview: Personaldirektor Beluga, 2010). Eine kleine Zahl anderer
deutscher Schiffseigner haben ebenfalls weibliche Kadetten eingestellt, so dass es im Vergleich zu 1999, als es
jeweils etwa zehn weibliche nautische und technische Offiziere an Bord deutscher Schiffe gab, 2007 65 weibli-
che nautische Offiziere, aber nur etwa 15 weibliche technische Offiziere an Bord Dienst taten. Aber obwohl sich
die absoluten Zahlen erhoht haben, machen Frauen nur 2 bis 3 % aller deutschen Offiziere aus (ermittelt aus
SBG 2007). Der jahrliche Seefahrtbericht des deutschen Flottenkommandos fiir 2010 verzeichnete 407 weibliche
Besatzungsmitglieder in der unter deutscher Flagge fahrenden Flotte, darunter acht weibliche Kapitine. (Lloyds
List, 1. Nov. 2010). Im Vereinigten Konigreich sagte der Leiter der Seefahrtsverwaltung, dass es unter den etwa
25.000 britischen Seeleuten 36 weibliche Kapitine gebe. (Lloyds List, 22. April 2010)

Thomas (2004) berichtete iiber einige Erfahrungen weiblicher Seeleute und ihre Schwierigkeiten bei einer Karri-
ere auf See. Mehrere Frauen klagten dariiber, dass sie Opfer von Sexismus seitens der Mitarbeiter ihrer Bildungs-
einrichtungen gewesen seien. Sowohl jiingere als auch iltere Frauen berichteten iiber Schwierigkeiten bei der
Suche nach Unternehmen, die bereit waren, sie am Ende ihrer Ausbildung auf ihren Schiffen fahren zu lassen.
Nachdem sie qualifiziert sind, haben viele Frauen den Eindruck, dass ihre Aufstiegschancen denen der Minner
entsprechen. Aber mehrere Frauen sagten, dass sie bei der Bewerbung flir eine Stelle in manchen Firmen
aufgrund ihres Geschlechts abgelehnt worden seien, oder das es inoffizielle ‘Decken’ bei dem Rang gebe, bis zu
dem Frauen beférdert werden wiirden. Zusitzlich zu diesen Problemen der beruflichen Akzeptanz berichteten
viele Frauen auch iiber Probleme mit ‘sexueller Beldstigung’ bei einigen méannlichen Kollegen.

Die Studie von Thomas hinterfragte auch das Problem der mdglichen Unterschiede in der Unternehmensbin-
dungsquote zwischen minnlichen und weiblichen Seeleuten. Sie argumentierte iiberzeugend, dass die Trennung
von Wohnung und Familie fiir Seeleute unabhingig von deren Geschlecht eine signifikante Stressursache ist. Tat-
sichlich wurde die Unzufriedenheit mit einer lingeren Trennungsdauer von Wohnung und Familie als einer der
hiufigsten Griinde dafiir genannt, dass (minnliche) Seeleute ihre Laufbahn auf See beenden. Es gibt jedoch keine
zuverlissigen Daten zu den Unterschieden bei den Kiindigungsquoten zwischen minnlichen und weiblichen
Seeleuten. Die Daten von Thomas deuten jedoch darauf hin, dass Frauen iiber einen signifikanten Zeitraum auf
See bleiben, und man fand Beispiele fiir Frauen, die sowohl Ehe als auch Mutterschaft mit einer sehr erfolgreichen
Karriere auf See verbinden (Thomas 2004: 315-6).

4.7 Bildung, Ausbildung und Befihigungsnachweise

Trotz internationaler Standards fiir die Ausbildung und Befihigungsnachweise von Seeleuten gibt es in der
ganzen Welt und in der EU eine Vielzahl von Ausbildungsverfahren und Bildungseinrichtungen fiir Seeleute.
Diese Unterschiede miissen betrachtet werden, wenn man Vergleiche tiber die Ausbildungszahlen und -prakti-
ken von Seeleuten anstellt. Dariiber hinaus gibt es auch Unterschiede in der Datensammlung und der Verfiigbar-
keit von Daten iiber die Seeleuteausbildung.

Die Rekrutierung und die Absolventenzahlen bei Seeleuten mit Patent in der EU-15 und in den Mitgliedstaaten
werden in Anhang 1 betrachtet. In Deutschland und im Vereinigten Konigreich hat sich die Zahl der Seeleute
in Ausbildung seit 2002 fast verdoppelt. In Deutschland gab es 2.348 Anwirter. Bis 2008 hatte sich diese Zahl
auf 826 Anwirter verdoppelt (obwohl die Zahlen 2009 wieder auf 755 zuriickgingen). Im Vereinigten Konigreich
stieg die Zahl der Offizierskadetten in Ausbildung von 450 im Jahre 2000 auf 890 im Jahre 2009.




VERBESSERUNG VON AUSBILDUNG UND PER-SONALREKRUTIERUNG IN DER EUROPAISCHEN SEEFAHRT Q

In Frankreich schwankte die Zahl der Seeleute in Ausbildung zwischen 750 und 450 pro Jahr. Die Rekrutierung
erreichte Mitte der 1990er ihren niedrigsten Stand. Die Zahl der Seeleute in Ausbildung stieg dann wieder auf
550 in den Jahren 2008-2009.

In Norwegen und Polen ist die Zahl der Seeleute in Ausbildung zuriickgegangen. In Norwegen ging deren Zahl
von 1.243 im Jahre 2002 auf 1.065 im Jahr 2006 zuriick. In Polen gab es 2004 16.050 Studenten an Seefahrtshoch-
schulen und 2008 waren es 13.520. Es gibt keine jlingeren Daten fiir Griechenland, aber in den Jahren 2002/2003
gab es 3.745 nautische und technische Offizierskadetten im Ausbildungssystem, also entweder an Land, in den
Akademien der Handelsmarine oder auf See.

Jetzt arbeitet die Seefahrtsbranche weltweit mit den im Ubereinkommen der Internationalen Seeschiffahrts-
organisation IMO tber iiber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befihigungszeugnissen und den
Wachdienst von Seeleuten (Standards of Training, Certification and Watchkeeping, STCW) festgelegten Mindest-
standards fiir Befihigungsnachweise, und daher sollte es moglich sein, die maritime Bildung und Ausbildung
(maritime education and training, MET) in der gesamten EU zu vergleichen. In der Praxis ist das wesentlich
schwieriger. In allen EU-Lindern ist die MET in das Bildungssystem aus Schulen, Fachschulen und Universi-
titen der einzelnen Mitgliedslinder eingebunden, aber in manchen Lindern wie Polen erfolgt die MET an den
Hochschulen. Es ist am weitesten verbreitet, dass die MET auf der Ebene der postsekundiren Fachhochschulen
erfolgt, obwohl sie in manchen Lindern weiter auf der Ebene der Sekundarschulen angesiedelt ist. In den meis-
ten Lindern gibt es Bestimmungen, die einen Ubergang von Schulen und Fachoberschulen an die Universititen
ermoglichen.

In Norwegen haben Schiiler tiber 16 Jahre die Wahlméglichkeit, auf eine Berufsschule zu gehen, wo sie nach
dem ersten Jahr zwischen nautischen, technischen oder elektrotechnischen Kursen wihlen kénnen. Damit sind
sie fiir eine weitere zweijahrige Ausbildung geriistet, an deren Ende sie als Matrosen qualifiziert sind und an
einer berufsbildenden postsekundiren Seefahrtseinrichtung einen zweijihrigen Abschluss erwerben kénnen,
iiber den sie zu voll qualifizierten Offizieren werden.

Pritfungen fur Befihigungsnachweise und Patente werden normalerweise von den MET-Einrichtungen durch-
gefiihrt, unterliegen jedoch der Aufsicht und den Lehrplananforderungen der staatlichen Seefahrtsbeh6rden um
sicherzustellen, dass sie dem STCW entsprechen. Es liegen keine Vergleichsdaten zu den Lehrplanstandards vor,
obwohl gut bekannt ist, dass es betrichtliche Unterschiede im geforderten Kenntnisstand und der Bandbreite der
Ficher gibt.

Die Urspriinge der STCW-Befihigungsnachweise gehen zuriick auf die Globalisierung der Seefahrt und ihrer
Belegschaften und der daraus folgenden Erkenntnis, das eine Einheitlichkeit in den weltweiten Ausbildungs-
und Befihigungsstandards fiir Seeleute erforderlich war. Die meisten Angebotslinder fiir Seeleute hatten keinen
Bildungssysteme fiir die Seefahrt oder die wirtschaftlichen Mittel, um die vergleichbaren Standards in Nordame-
rika, Europa, Indien und Japan zu erfiillen, wo er schon seit langem Standards fiir die Seeleuteausbildung und
deren Befihigungsnachweise gibt.

Die Kluft bei Bildungsstandards und Befihigungsnachweisen in einigen neuen Angebotslindern fiir Arbeits-
krifte wurde von Reedern in mehreren nordeuropiischen Lindern und in Japan erkannt. Daher haben einige
Unternehmen ihre eigenen Bildungseinrichtungen geschaffen, um die Fihigkeiten zu verbessern, wobei die
Schiffseignerverbinde unterstiitzende Finanzmittel fir die MET-Einrichtungen zur Verfiigung stellten. Beide
Formen der Unterstiitzung sind immer noch vorhanden.

Viele (oder die meisten) von der Tonnagesteuer profitierenden EU-Schiffe werden entweder ganz oder teilweise
von Seeleuten gefahren, die keine EU-Staatsbiirger sind. Um eine entsprechende Ausbildung und Befihigungs-
nachweise sicherzustellen, hat die Européische Kommission tiber die Europiische Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (European Maritime Safety Agency, EMSA) die Verfahren fiir die Befihigungsnachweise und die
Ausbildungsstitten fiir Seeleute in EU-Lindern und in Drittlindern fiir die EU-Mitgliedstaaten und in Uberein-
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stimmung mit dem STCW- Ubereinkommen der IMO bewertet. Diese Bewertung bezieht sich auf Verfahren und
Ausbildungsstitten in mehr als 80 Lindern, die mehr als 90 % der in EU-Gewissern arbeitenden Seeleute sowie
andere Seeleute, die auf Schiffen unter EU-Flagge in der ganzen Welt arbeiten, stellen.

4.7.1 BERUFLICHE KARRIERE UND WEITERBILDUNG

Das Hauptziel der STCW ist eindeutig, internationale Mindeststandards fiir Befahigungsnachweise von Seeleu-
ten verschiedener Dienstgrade und Funktionen festzulegen. Die stindige Weiterentwicklung der Karriere und die
Weiterbildung von Seeleuten sind ein anderes Thema.

Unterschiede in den Arbeits- und Ausbildungskosten haben viele Schiffseigner und Betreiberunternehmen
dazu veranlasst, sich auerhalb der EU nach Arbeitskriften umzusehen. Als Antwort darauf gibt es Initiativen
in Europa, mit denen sichergestellt werden soll, dass die Seefahrtsausbildung und -bildung in Europa wesentlich
iiber die Mindestanforderungen der STCW hinausgehen. Die Logik besagt, dass man ein hoheres Niveau beruf-
licher Kenntnisse anbieten muss, wenn man die Arbeitskosten europiischer Seeleute nicht vergleichbar machen
kann. Diese Initiative kann man als ‘STCW +” zusammenfassen, d.h., dass eine Qualifizierung die STCW-Befihi-
gung und zusitzlich Kompetenz in Personalfithrung, dkologischer Seefahrt, Sicherheitskultur, Innovation, Arbeit
in multikulturellen Gruppen usw. beinhaltet. Eine zunehmende internationale Regulierung der Seefahrt und die
Globalisierung des Arbeitsmarkts machen es erforderlich, dass Schiffsbesatzungen und insbesondere Offiziere
umfassender ausgebildet sind und weniger von Seefahrtagenturen abhingen. Die Komplexitit der modernen
Seefahrt muss in den Schiffsbetrieb eingebaut werden. Die hoch entwickelten technischen Bildungs- und Ausbil-
dungssysteme in Europa sind sehr gut aufgestellt, um die Fihigkeiten und die Wettbewerbsvorteile der européi-
schen Seeleute bedeutend zu erh6hen.

Eine weitere Initiative besteht darin, die vorhandenen maritimen Qualifikationen aufzuwerten, indem man eine
Ausbildung fiir Seeleute anbietet, um die Liicke zwischen Arbeit an Bord bzw. an Land zu tiberbriicken. In der
Studie “The Mapping of Career Paths in the Maritime Industries” (Kartierung der Laufbahnen in den Seefahrts-
branchen, 2005), die fiir die ETF und ECSA erstellt wurde, fanden Barnet und seine Kollegen heraus, dass

“Die Ausbildung eines Offiziers fiir einige Managementpositionen an Land vielleicht zu stark auf spezielle betrieblich/
technische Fragen ausgerichtet ist. Bei einigen maoglichen Arbeitgebern an Land herrscht die Ansicht, dass die Bildung
und Ausbildung von Seeleuten sich mehr auf allgemeine Managementfragen wie beispielsweise Betriebswirtschaft und
Geschifisfiihrung konzentrieren sollten.”

Eine dhnliche Sichtweise wurde in einem kiirzlich erschienenen Artikel des Vorstandsvorsitzenden der Arbeits-
vermittlungsagentur Fastream vertreten, der Offizieren, die an einen Wechsel an Land dachten, dazu riet, ihre
Ausbildungsbasis zu verbreitern (Chapman, 2011).

Beide Ansitze zur Erhohung der Breite der Seeleuteausbildung wurden auch in der Mitteilung der Européischen
Kommission mit dem Titel “Strategische Ziele und Empfehlungen fiir die Seeverkehrspolitik der EU bis 2018”
angesprochen. In dieser Mitteilung wurde empfohlen, dass:

e Forderung der Zusammenarbeit zwischen europiischen Einrichtungen fiir dieAusbildung in
Seefahrtsberufen, um die Fachkenntnisse der Seeleute zu verbessernund die Anforderungen
an die aktuellen Erfordernisse der Seeverkehrsindustrie anzupassen.;

e Partnerschaftliche Zusammenarbeit mit Ausbildungseinrichtungen und der Industrie mit
dem Ziel der Entwicklung von ,Exzellenz-Befihigungszeugnissen fiir Seeleute“ (europiische
Postgraduiertenstudienginge fiir maritime Berufe), die durchaus iiber die STCW-Anforde-
rungen hinausgehen konnen. In diesem Zusammenhang konnte die Errichtung eines Netzes
von Exzellenzzentren fiir maritime Ausbildung in Europa (europiische Marineakademie) in
Betracht gezogen werden (KOM (2009) 8 endg., Briissels, 21.1.09).
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Die Befihigungsnachweise fiir die hohere Qualifizierung européischer Seeleute kann eine Losung fiir das Prob-
lem des Lohnwettbewerbs und die Ubergiinge in der beruflichen Laufbahn von der See an Land sein. Aber viele
Schiffseigner haben deutlich gemacht, dass sie nur die Mindestqualifizierung wollen. Es ist unwahrscheinlich,
dass diese Schiffseigner hoher qualifizierte Seeleute hoher entlohnen. Daher ist nicht deutlich, in welchem Mafie
STCW+, die kontinuierliche Fortbildung und Karriereentwicklung und sonstige Vorschlige zur Verbesserung
von Ausbildungs- und Befihigungssystemen dazu beitragen kénnen, die europiische Basis der Seeverkehrs-
kenntnisse zu verbessern. Weitere Forschung iiber die wahren Beschiftigungseffekte einzelner Vorschlige ist
erforderlich.

4.8 ECSA-Bericht zur Verbesserung von Personalrekrutierung und
Ausbildung

Ein Bericht des Verbandes der Schiffseigner der Europdischen Gemeinschaft (ECSA) zur Verbesserung der Perso-
nalrekrutierung und Ausbildung in der Europiischen Seefahrt wurde anlisslich des ECSA-Workshops in Briissel
am 28. September 2010 verdffentlicht. Die umfangreichen Daten dieses Berichts stiitzen sich vorrangig auf eine
Umfrage bei ECSA-Mitgliedern in Lindern, die etwa 75 % der geschitzten Gesamtzahl der Seeleute in Europa
(mit europdischem Wohnsitz?) beschiftigen. Es ist natiirlich wichtig, die Meinungen der Arbeitgeberverbinde
iiber die Bedingungen am Arbeitsmarkt hinsichtlich der Ausbildung und Personalrekrutierung zu kennen, aber
das Fehlen harter Daten begrenzt deren Nutzen bei der Bewertung staatlicher Politik.

Das wichtigste Ergebnis des ECSA-Berichts ist die Aufdeckung einer angeblichen Steigerung der Zahl von
EU-Offizieren und die Tatsache, dass diese Steigerung auf eine weit verbreitete Anwendung von Tonnagesteuern
durch EU-Flaggenregister zuriickzufithren ist. Der Bericht sagt, dass die ‘sehr ermutigenden Zeichen' der héhe-
ren Offizierszahlen in Ausbildung anscheinend das unmittelbare Ergebnis staatlicher Beihilfen sind, die die Zahl
der in EU-Staaten registrierten Schiffe erhéhen und bemerkenswerte Zuwichse bei der Gesamtzahl der Kadetten
in Griechenland, Italien, Norwegen, Danemark, Deutschland und im Vereinigten Konigreich ausgel6st haben. Es
ist trotzdem ein wenig tiberraschend festzustellen, dass einige Arbeitgeberverbinde eine optimistische Haltung
zur Rekrutierung einnehmen, wo doch eine Reihe von Studien iiber Arbeitsmirkte mit Zu- und Abgangszahlen
eine riickliufige Zahl von Seeleuten mit EU-Staatsbiirgerschaft/EU-Wohnsitz verzeichnen, die an Bord von Schif-
fen unter EU-Kontrolle beschiftigt sind (Leggate & McConville, 2005; Weber & Nevala, 2006; Gardner, Marlow et
al, 2007; Glen, 2008; Mitroussi, 2008). Aufierdem deuten die nationalen Seeleutestatistiken auch eher auf eine
stagnierende bzw. riicklaufige Zahl hin.*

Es gibt einen schweren Mangel an aggregierten Arbeitsmarktdaten {iber europdische Seeleute, mit denen die
Zu- und Abgangstrends gezeigt werden kénnen, und es wire unrealistisch, von der ECSA und ihren Mitglied-
sorganisationen zu erwarten, dass sie iiber ausreichende Ressourcen zur Beseitigung dieses Mangels verfiigen.
Die von den Autoren des Berichts genutzte Datensammlungsmethode ist daher unter den Umstinden verstind-
lich, aber die dort zu findenden Unzulinglichkeiten dieser Methode sollten in der Analyse diskutiert und nicht
versteckt werden. Die Daten des Berichts werden in Form von Daten und Fakten prisentiert, obwohl es sich nur
um eine Aggregierung der Ansichten von Schiffseignerverbinden handelt. Die Behauptung, dass die “Ergebnisse
des Fragebogens statistisch valide sind” (ECSA-Workshop 2010: 6), weil ein grofer Teil der Verbidnde den Frage-
bogen beantwortet hat, ist irrefithrend.

Die Teile des ECSA-Berichts, in denen die Ansitze zur Verbesserung der Personalrekrutierung und -ausbildung
erdrtert werden, sind generell sehr positiv. Hier gibt es klare Hinweise auf die Moglichkeiten, wie man Politiken
entwickeln und umsetzen konnte.

4 Siehe: Seeberufgenossenschaft 1975 — 2007; UK National Statistics on Seafarers - mehrere Jahre bis 2009; KVNR — Royal Association of Nether-
lands Shipowners -2009 Annual Report, Danish Shipping Statistics — November 2010; Lille - Linderbericht fiir Polen, 5. April 2010.
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5. MARITIME CLUSTERS

lle Wirtschaftszweige bestehen aus
Aeinem Netz miteinander verbundener
Organisationen. Die akademische Litera-
tur zu Clustern macht deutlich, dass Clus-
ter durch durch lokal vorhandene Kennt-
nisse, vertrauensvolle Verbindungen,
Netzwerke und Institutionen zusammen-
gehalten werden, die die Wettbewerbsvor-
teile spezieller Unternehmensarten mit
speziellen Orten verbinden. Porter (1998)
definiert einen Cluster als “geographi-
sche Konzentration von untereinander
verbundenen Unternehmen und Instituti-
onen in einem speziellen Feld, [das] eine
Vielzahl von untereinander verbundenen
Wirtschaftszweigen und anderen, fiir den
Wettbewerb wichtigen Einheiten beinhal-
tet” (Porter, 1998, S. 78). Beispielsweise zeigt die Automobilindustrie gegeniiber der Offentlichkeit ihr Gesicht in
Form der Fahrzeughersteller, aber ihr ‘Hinterland’ oder ihre ‘Infrastruktur’ aus anderen Herstellern und Dienst-
leistern beschiftigt mehr Menschen und weist hohere Umsitze auf als die Fahrzeughersteller, in deren Umfeld

sie sich bewegen. Hersteller von Reifen, Instrumenten, Getrieben, Bremssystemen, Stahlblechen und Gusstei-
len; Einzelhindler und Reparaturbetriebe usw. sind nur die augenfilligen Segmente, Teilbereiche und mitein-
ander verbundenen Elemente. Dieses Netz aus verwandten Organisationen bildet einen ‘Cluster’, ein Begriff,
der das Wesen dieser Verbindungen und Interdependenzen gut beschreibt, die natiirlich mit gleicher Relevanz
auch fiir die Seefahrt und ihr Hinterland/ihre Infrastruktur gelten. Aus diesem Grund hat die EU einen Wett-
bewerbsvorteil in den maritimen Sektoren und wird ihn wahrscheinlich verlieren, wenn sie ihre qualifizierten
Arbeitskrafte in der Seefahrt verliert.

Wo auch immer der augenscheinliche Schwerpunkt der Cluster liegt, der Zusammenhalt zwischen den einzel-
nen Elementen hingt von den Erfahrungen und Fihigkeiten der Berufsgemeinschaften ab. Cluster bedeuten
implizit Verbindungen zwischen Unternehmen, kommunalen und nationalen Verwaltungen, privaten Instituti-
onen, Bildungssystemen und anderen Organisationen. De Langen definiert vier Griinde, aus denen sich Firmen
an Orten ansiedeln, an denen sie sich einem Cluster anschliefen kénnen: ein gemeinsamer Arbeitskriftepool,
eine breite Lieferanten- und Kundenbasis, Verbreitung von Kenntnissen und niedrige Transaktionskosten (De
Langen 2002). Dies bedeutet implizit Netzwerke zwischen Einzelpersonen, die die Wissenstriger des Clusters
sind - dies kann in manchen Fillen der wichtigste Faktor sein. Berufliche Gemeinschaften sind ein zentraler
Faktor bei der Bildung von Clustern (Casper und Murray 2005). Gemeinschaften bestehen aus Einzelpersonen
mit speziellen Kompetenzen und Erfahrungen, und umfassen nicht nur Fithrungskrifte und Manager, sondern
auch qualifizierte und erfahrene Arbeitnehmer auf allen Ebenen der Organisation. Im Fall des Seefahrtclusters
sind Seeleute eine zentrale berufliche Gemeinschaft. Der Mangel an héheren Offizieren und insbesondere an
Personen mit hoheren Berufsabschliissen und Ausbildung hat schwerwiegende Auswirkungen auf die Verfiig-
barkeit von Qualifikationen in einer Reihe von an Land ausgeiibten Berufen im Cluster. Jiingere Offiziere und
Schiffsleute verfiigen auch tiber Qualifikationen, die in vielen Fillen im Cluster hoch bewertet werden - insbe-
sondere wenn sie Zusatzqualifikationen mit Relevanz fiir den Sektor erworben haben. Das folgt aus der Tatsa-
che, dass das Wohlergehen der Seefahrt und der maritimen Cluster von der Verfligbarkeit eines kontinuierli-
chen Stroms an qualifizierten und erfahrenen Seeleuten abhingt. Dies wird in der Branche sehr gut verstanden,

in der die Arbeitgeber regelmifig auf Vermittlungsagenturen zuriickgreifen.
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Weil sie anerkennt, dass Seefahrtskenntnisse und -erfahrung eine wichtige Ressource fiir die Seeverkehrsclus-
ter sind, hat die Europiische Union besondere Ausnahmen in ihrer Wettbewerbspolitik vorgesehen, durch die
die EU-Mitgliedstaaten Schiffseignern bei der Besteuerung ihrer Tonnage Vorteile gewihren koénnen (Europi-
ische Kommission 2004). Trotz dieser Unterstiitzung hat die riickliufige Zahl der Seeleute aus europidischen
Lindern unausweichlich zu einer stetig zunehmenden Verlustquote beim maritimen Fachwissen gefiihrt, die
die Kapazititen der Cluster bedeuten zu reduzieren droht. Die Seefahrt ist ein Verankerungspunkt fiir den Rest
des Clusters und generiert Nachfrage nach Dienstleistungen, von der andere Beteiligte des Clusters abhingen
(DSA 2010: 15). Die wachsende Geschwindigkeit des Kenntnisverlustes droht insbesondere, die Seeverkehrsinf-
rastruktur in solchen Bereichen wie spezialisierter Schiffsfinanzierung und -versicherung, Seerecht, Klassifizie-
rung, Nischen-Schiffbau und Reparaturen, Bergung, Schiffsfithrung, Lotsendienste, Bildung und Ausbildung,
Sozialdienste fiir Seeleute auszuhédhlen. In allen diesen Teilstrukturen, von denen die Reeder abhingen, hat
Personal mit direkter Berufserfahrung entscheidende Bedeutung. Eine von der britischen Regierung in Auftrag
gegebene und von der Universitit Cardiff 2004 durchgefiihrte Studie bewertete die aktuelle und prognostizierte
Nachfrage nach qualifizierten Seeleuten an Land, um Positionen in so zentralen Bereichen wie Klassifizie-
rungsgesellschaften, Hafendienstleistungen, Seeversicherungen und Seerecht sowie Ausbildung in maritimen
Berufen zu besetzen. Der Bericht kam zu dem Schluss, dass es etwa 132.000 Land-Arbeitsplitze im maritimen
Sektor gibt, von denen etwa 12 % (d.h. 16.000) Arbeitsplitze sind, die die Arbeitgeber gerne mit fritheren Seeleu-
ten besetzen mochten, und bei mehr als 6,5 % (d.h. 7.000) handelt es sich um Arbeitsplitze, bei denen die
Unternehmen Seedienst-Erfahrung als unverzichtbar betrachten.

Die Forscher fanden heraus, dass die mit einem Mangel an fritheren Seeleuten konfrontierten Unternehmen
den Anteil der Stellen in der ‘unverzichtbaren’ Kategorie seit 1996 um bis zu 23 % zuriickgefahren haben, und
sie warnten, dass dies zu einer Verschlechterung der Qualitit und Kompetenz des auf Arbeitsplitzen im mari-
timen Bereich, aber an Land beschiftigten Personals fithren konnte. ‘Es ist in bestimmten Fillen klar, dass eine
entsprechend qualifizierte und ausgebildete Personen ohne Seedienst-Erfahrung ein unpassender Ersatz fiir
einen ausgebildeten Seemann wire’, und dazu kommt, dass die Neueinstufung von Arbeitsplitzen nicht ausrei-
chen wiirde, um den steigenden Mangel an qualifizierten Seeleuten auszugleichen, der durch unzureichende
Ausbildung in den vergangenen 20 Jahren verursacht wurde.

Die Bedeutung der Erfahrung der Frauen und Minner, die die Regeln, Gebriuche und Praktiken des Betriebes
von Schiffen auf See und im Hafen genau verstehen, weil sie dort selbst gearbeitet haben, bedeutet auch, dass
es in der modernen Seeverkehrsgeschichte in Europa, aber auch in den USA oder Japan, immer wesentliche
strategische und taktische Vorteile dadurch gab, dass man in den Berufen ohne Kundenkontakt auf ein techni-
sches “Korps” fritherer Seeleute zuriickgreifen konnte. Es ist kein Zufall, dass der Aufstieg von Hongkong und
Singapur als Seefahrtshauptstidte technisch dadurch gestiitzt wurde, dass frithere Seeleute in Gestalt von ausge-
wanderten Europiern und in Europa ausgebildeten Asiaten vorhanden waren.

Die Beschiftigungsanforderungen sowie die Beschiftigtenzahlen schwanken natiirlich je nach Grofe und
Dichte der nationalen Cluster. Deutschland beschiftigt beispielsweise relativ grofle Arbeitnehmerzahlen im
spezialisierten Handelsschiffbau und im Bereich der Schiffsausstattung. Das Vereinigte Konigreich verfiigt
andererseits tiber einen groflen Sektor fiir Offshore-Dienstleistungen und ist das weltweit fithrende Zentrum
fiir Schiffsfinanzierung und -versicherung. Wenn es um relevante Statistiken zur Clustergréfle geht, sind
Vergleiche schwierig. Dies ist teilweise auf Schwankungen bei der Festlegung zuriickzufiihren, welche Sekto-
ren/Titigkeiten in den Seeverkehrscluster einbezogen werden sollten. In manchen Fillen werden beispielsweise
der Seetourismus und Freizeitaktivititen, die Marine und die Fischerei einbezogen, was Zweifel aufwirft. Eine
weitere und wohl wesentlich bedeutsamere Ursache von Schwankungen ist der Umfang, in dem der Cluster
selbst sich bewusst und aktiv organisiert. Norwegen und Deutschland verfiigen anscheinend iiber gut organi-
sierte Cluster, wihrend die britischen und franzésischen Cluster sich erst entwickeln. (Zur detaillierten Analyse
der Clusterpolitik in den Fallstudien-Lindern siehe Anhang 2 Clusterpolitik)
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6. TONNAGESTEUER & BESCHAFTIGUNG

ie Wilen (2004) ausfithrt, stammen die ersten Leitlinien fiir staatliche Beihilfen fiir den Seeverkehr aus
w1989. Die Vorstellung dahinter war, dass man die Kostenschere zwischen unter Billigflagge fahrenden
Schiffen und Schiffen unter EU-Flaggen schlielen wollte. Das anfingliche System war sehr kompliziert und
wurde nie voll genutzt. Der Ubergang zu einer EU-Tonnagebesteuerung erhielt durch das Dokument der Euro-
péischen Kommission mit dem Titel “Fiir eine neue Meeresstrategie” eine neue Dynamik, das im Mirz 1996
verdffentlicht wurde, und 1997 wurden dann neue Leitlinien festgelegt. Sie legen die Bedingungen fest, inner-
halb derer staatliche Beihilfen fiir den Seeverkehr genehmigt wurden. Die Leitlinien umfassen alle Hilfen fiir den
Seeverkehr inklusive aller von 6ffentlichen Behorden gewihrten finanziellen Vorteile.

Die Leitlinien erlauben es den Mitgliedstaaten im Grunde, ein steuerfreies Umfeld fur Schiffseigner aus der
Gemeinschaft zu schaffen. Weil die Hilfen die Wettbewerbsfihigkeit der EU-Flotten verstirken sollten, konnen
staatliche Beihilfen im Prinzip nur fiir Schiffe vergeben werden, die in den Registern der Mitgliedstaaten einge-
tragen sind. Geringere Korperschaftsteuersitze fiir Seefahrtsunternehmen konnen jedoch fiir Erlése mit Schiffen
gelten, die nicht unter EU-Flagge fahren. Die Kontrolle tiber solche Unternehmen muss aber innerhalb der EU
liegen. Steuervergiinstigungen bei Einkommensteuer und Sozialabgaben von Seeleuten sind streng an EU-Flag-
gen gekoppelt.

Im Laufe der Jahre wurden die Leitlinien von den Mitgliedstaaten schrittweise verabschiedet, das heifdt von den
Niederlanden (schon 1996), von Deutschland und vom Vereinigten Kénigreich im Jahre 1999. Norwegen folgte
der niederlidndischen Initiative ebenfalls 1996. Die meisten EU-Mitgliedstaaten haben seither Tonnagesteuersys-
teme und/oder Systeme zur Senkung der Kosten fiir Besatzungen unter Beachtung der Leitlinien eingefiihrt.
Man muss betonen, dass Griechenland sich von allen anderen EU-Staaten unterscheidet und nicht in den grofie-
ren EU-Rahmen passt, weil es schon im Jahre 1975 proaktiv eine Tonnagesteuer eingefiihrt hatte (Wilen 2004,
Gekara 2008).

Im Laufe des Jahres 2003 schloss die Kommission einer Uberarbeitung der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen aus
dem Jahre 1997 ab. Die neuen Leitlinien galten ab dem 17. Januar 2004 und sollen 2011 nochmals {iberarbeitet
werden. Nach den neuen Leitlinien sollten die Beihilfesysteme die Seeverkehrsinteressen der Gemeinschaft mit
folgenden Zielen unterstiitzen:

e Verbesserung von Sicherheit, Effizienz, physischer Sicherheit und Umweltfreundlichkeit des See-
verkehrs,

e Anreize der Registrierung oder Re-Registrierung in den Flaggenregistern der Mitgliedstaaten,

e Beitrige zur Konsolidierung der maritimen Cluster in den Mitgliedstaaten, bei gleichzeitiger Auf-
rechterhaltung einer insgesamt wettbewerbsfihigen Flotte auf den Weltmiirkten,

e Aufrechterhaltung und Verbesserung des maritimen Wissens und Schutz und Férderung der
Beschiftigung von europiischen Seeleuten, sowie

e Beitrige zur Férderung von neuen Dienstleistungen im Bereich des Kurzstrecken-Seeverkehrs in
Weiterverfolgung des Weiflbuches zur Verkehrspolitik der Gemeinschaft.

Obwohl es gemeinsame tibergreifender Zielvorstellungen und Ziele fiir die EU-Tonnagesteuer gibt, kann jeder
Mitgliedstaat seine eigene Version erarbeiten, die auf die jeweilige Situation und die Umstinde zugeschnitten ist
und einer Genehmigung durch die Europiische Kommission unterliegt. Daher unterscheidet sich die Nutzung
der Bestimmungen in den Leitlinien stark von Land zu Land.
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6.1 Tonnagesteuer: Verbindung zu Ausbildung und Beschiftigung

Wie wir bereits gesehen haben, war ein Hauptziel der Beihilfeleitlinien die Aufrechterhaltung und Verbesse-
rung des maritimen Wissens und der Schutz und die Férderung der Beschiftigung von EU-Seeleuten. Aber
die Uberpriifung der verschiedenen Tonnage-Besteuerungssysteme in der EU zeigt, dass es in der Praxis nicht
viele Manahmen gibt, die zur Erreichung dieser Ziele in die Praxis umgesetzt wurden. Es gibt einige Vorschrif-
ten fiir die Bemannung; so fordert beispielsweise die griechische Tonnagesteuer, dass die Offiziere griechische
Staatsbiirger sein miissen. Das niederlindische Tonnagesteuersystem fordert, dass die Kapitine niederlindische
Staatsbiirger sein miissen; dies wird aber in der Praxis nicht angewendet (Lloyds List 2000, Kuiper und Loyens
2001, Selkou und Roe 2004). Wie bei einigen anderen Tonnagesteuersystemen werden deutsche Schiffseigner in
diesem System verpflichtet, eine bestimmte Zahl von Seeleuten mit Wohnsitz in Deutschland oder der EU zu
beschiftigen. Es ist jedoch moglich, in Deutschland ein Schiff zu registrieren, aber unter einer auslindischen
Flagge zu fahren. Dies widerspricht dem Ziel, eine bestimmte Zahl deutscher Seeleute zu beschiftigen, obwohl
man gleichzeitig von den Leitlinien fiir staatliche Beihilfen profitiert. Daher beteiligen sich eine bedeutende
Zahl deutscher Seefahrtsunternehmen nicht am Ausbildungssystem, und viele haben augenscheinlich kein
Interesse daran, ihre Besatzungen auf dem deutschen Arbeitsmarkt zu rekrutieren. Es erscheint wahrschein-
lich, dass die Flotte in deutschem Besitz zum Nachteil einiger anderer EU-Linder wichst, weil es die Moglich-
keit gibt, Zugang zu einem glinstigen Tonnagesteuersystem zu bekommen, aber gleichzeitig Billigflaggen und
zu vernachlissigende Beschiftigungsquoten fiir EU-Seeleute zu nutzen.

Das Tonnagesteuersystem des Vereinigten Kénigreichs ist wegen seiner direkten Verbindung zur Ausbildung
von Seeleuten einzigartig. Nachdem sich Unternehmen fiir das Tonnagesteuersystem entschieden haben, wird
von ihnen erwartet, dass sie zehn Jahre in diesem System verbleiben. Die Tonnagesteuer ist an eine offizielle
Verpflichtung der Seefahrtsunternehmen gekoppelt, die Anzahl der Ausbildungsplitze zu erhohen. Unter-
nehmen miissen fiir jeweils 15, bei ihnen bereits beschiftigte Offiziere einen Offizier ausbilden. Um einen
Anspruch auf Anrechnung auf die Ausbildungszusage zu haben, muss ein Anwirter seinen Wohnsitz im Verei-
nigten Konigreich haben und entweder britischer Staatsbiirger oder Staatsbiirger eines anderen EWR-Staates
sein. Unternehmen, die das Tonnagesteuersystem beantragen, miissen beim Verkehrsministerium ihre Ausbil-
dungspline fiir Offiziere einreichen oder anstelle dessen eine Abgabe entrichten, die auf etwa 500 € pro Monat
geschitzt wird. Aber nach den Berechnungen von Trinity House (der Leuchtfeuerverwaltung fiir England, Wales
und die tibrigen britischen Hoheitsgewisser) wiirde dieser Beitrag nur die Ausbildung von etwa elf Kadetten pro
Jahr erméglichen (HCTH 2005:17).

2005 berichtete der Verkehrsausschuss des britischen Unterhauses: “Die Tonnagesteuer wurde 2000 einge-
fihrt, um beide genannten Ziele zu erreichen: Verstirkung der britischen Flotte und Intensivierung der
Ausbildung von Seeleuten. Sie hat die in Grofbritannien registrierte Handelsflotte bedeutend erhéht, und
die Ausbildungszusagen im Rahmen der Tonnagesteuer haben zu einem Anstieg der Kadettenzahlen gefiihrt.
Der Ausschuss begriifite diesen Erfolg. Aber die Tonnagesteuer hat nicht im erwarteten Umfang Arbeitsplitze
fiir britische Seeleute geschaffen, und es gibt Beflirchtungen, dass zu wenige Offiziere von der Ausbildung in
die Beschiftigung tibernommen werden, um den kiinftigen Bedarf des Seeverkehrs und seines Clusters zu
decken. (HCTH 2005:3)”

Der Ausschuss empfahl, dass die Regierung eine Uberarbeitung des Systems in Erwigung ziehen solle, so
dass die Beteiligung am Tonnagesteuersystem an das Angebot von Arbeitsplitzen und Ausbildungsplitzen fiir
Gruppen mit hoheren Patenten (d.h. oberhalb der Kadettenebene) gekniipft wird. Man sollte betonen, dass es
keine Beschrinkungen der Nationalitit von Schiffseignern gibt, die das britische Tonnagesteuersystem nutzen
kénnen. Infolgedessen werden viele Stellen von Seeleuten auf Schiffen unter der Tonnagesteuer durch nicht-
britische Staatsbiirger besetzt. Der Anteil der britischen Staatsbiirger unter den Offizieren auf britischen Schif-
fen unter der Tonnagesteuer ist von 79,7 % im Jahre 2000 auf 38,1 % im Jahre 2009 zuriickgegangen. Im glei-
chen Zeitraum fiel der Anteil der britischen Staatsbiirger unter den Schiffsleute-Dienstgraden auf britischen
Tonnagesteuer-Schiffen von 48,6 % auf 22,1 %.
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Insgesamt wird die Tonnagesteuer in Europa seit Mitte der 1990er in unterschiedlicher Form betrieben. Grie-
chenland war das erste Land, das Mitte der 1990er eine Tonnagesteuer einfithrte, und wurde gefolgt von den
Niederlanden und Norwegen, dann von Deutschland im Jahre 1999, dem Vereinigten Kénigreich im Jahre 2000
und Dinemark, Spanien, Irland, Belgien, Italien, Finnland und Frankreich im Jahre 2002. Die Einfithrung der
Tonnagesteuer hat zu einem Anstieg der unter europdischen Flaggen registrierten Schiffszahlen und einem
Riickgang des Durchschnittsalters der Flotte unter Gemeinschaftsflagge gefithrt. Aber der Umfang, in dem der
Riickgang der Zahl der EU-Seeleute verindert werden konnte, ist von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat stark unter-
schiedlich. Man muss jedoch feststellen, dass es normalerweise das Tonnagesteuersystem in Verbindung mit
anderen Mafinahmen ist, die gewisse positive Beitrige fiir die Beschiftigung bewirkt haben.
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7. FAZIT
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n den meisten Seefahrtsnationen innerhalb der EU hat der deutliche Riickgang der Personalrekrutierung und

Ausbildung in den vergangenen 30 Jahren trotz einiger hoherer Aufnahmezahlen und Rekrutierungspro-
gramme von kleinerem Umfang in den letzten Jahren zu einer riesigen ‘Generationsliicke’ in der Seeleutepopula-
tion gefiihrt. Die Analyse der aktuellen Trends zeigt generell eine Stagnation der Seeleutezahlen mit eindeutigen
Hinweisen darauf, dass der Mangel an héheren Offizieren sich noch verschlimmern wird - sowohl in der Seefahrt
als auch in den Clustern. Wie in den Fallstudien dokumentiert, ist die EU-Basis der maritimen Kenntnisse, die
mehrere Jahre lang stabil (wenn auch ein Schatten ihrer fritheren Grofle) war, jetzt durch einen scharfen Nieder-
gang bedroht. Obwohl die Zahl der Offiziere in einigen Lindern stabil geblieben ist, scheint dies eine voriiberge-
hende Verschnaufpause zu sein, die durch einen briichigen Konsens dariiber ausgelost wurde, dass man wegen
des Offiziersmangels etwas unternehmen musste. Durch die Wirtschaftskrise sind Teile der Branche nicht mehr
bereit, ihren Anteil zu bezahlen, um die Qualifikationsbasis bei Offizieren aufrechtzuerhalten, und eine weitere
Abwirtsspirale scheint wahrscheinlich zu sein.

Dieses Forschungsprojekt ging von der Vorgabe aus, die Wirksamkeit von einigen Lésungen zu analysieren, die
zur Beseitigung des Problems der riickliufigen Beschiftigung in der Seefahrt in Europa angewendet wurden.
Diese Losungen beinhalteten eine Verbesserung der Attraktivitit des Wirtschaftszweigs fiir junge Menschen,
Frauen, die Beteiligung an einer aktiveren Cluster-Politik sowie die Konzipierung von Laufbahnen fiir Seeleute
innerhalb des Clusters. Im weiteren Fortgang des Projekts wurde deutlich, dass die Tonnagesteuer und ihre
Verbindung zu Beschiftigung, Ausbildung, nationalen Flaggen und Staatsangehorigkeiten der Besatzungsmit-
glieder nicht aufer acht gelassen werden konnte.

7.1 Anwerbung junger Menschen fiir die Branche

Die nationale, regionale und internationale Nachfrage nach hoch qualifizierten und erfahrenen Seeleuten wird
sich wahrscheinlich aufgrund der zunehmend strikten ordnungspolitischen Anforderungen und der Einfithrung
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zunehmend komplizierter und technisch anspruchsvoller Tonnage erhéhen und nicht verringern. Studien zeig-
ten, dass die Nachfrage nach Offizieren bei den Seefahrtsunternehmen wahrscheinlich hoch bleiben wird, aber
ein grofler Anteil derjenigen, die Offiziere einstellen, bilden sie nicht aus. Es gibt wenig Belege dafiir, dass junge
Menschen zogern, eine Laufbahn auf See einzuschlagen. Die Unternehmen, die Anwirter einstellen und ausbil-
den, erhalten viel mehr Bewerbungen als die begrenzte Zahl der von ihnen angebotenen Stellen. Erfolgreiche
Kampagnen zur Gewinnung junger Menschen wie beispielsweise die Kampagnen in Deutschland und Norwegen
zeigen, dass es durchaus moglich ist, das Image der Branche wiederzubeleben - aber Arbeitgeber zeigen jetzt
geringeres Engagement fiir Neueinstellungen. Imagekampagnen der Wirtschaft scheinen insofern zu funktionie-
ren, dass sie gute potentielle kiinftige Seeleute in die seemédnnischen Bildungs- und Ausbildungsginge bringen,
aber wenn die Chancen fiir diese jungen Menschen nicht wirklich vorhanden sind - d.h. wenn Arbeitgeber nicht
europdische Schiffsleute und jiingere Offiziere in ausreichender Zahl einstellen, werden die Imagekampagnen
der Branche den Mangel an héheren Offizieren nicht beseitigen.

Obwohl solche Kampagnen niitzlich sein kénnen, um das Bewusstsein fiir Karrieren in der
Seefahrt bei Jugendlichen zu stirken, empfehlen wir Imagekampagnen nicht als Losung fiir den
Offiziersmangel.

7.2 Maritime Cluster

Wie bereits beschrieben, beinhalten die Seefahrtpolitiken der EU und der Mitgliedstaaten eine Reihe von Initiativen,
die auf die Erhchung der Wettbewerbsfihigkeit der europdischen Seefahrt und die Schaffung von Ausbildungs- und
Beschiftigungsmoglichkeiten fiir EU-Seeleute ausgerichtet sind. Nationale Initiativen wie die deutsche Nationale
Maritime Konferenz, das Forum fiir Bildung und Beschiftigung, das norwegische Maritime Forum und dessen
Personalrekrutierungskampagne im Jahre 2007 sowie die Kampagne des Verbandes der griechischen Schiffseigner
im Jahre 2008 hatten positive Auswirkungen, um junge Menschen fiir eine maritime Laufbahn zu gewinnen.

Der Erhalt und die Verbesserung der maritimen Kenntnisse im Zusammenhang mit den maritimen Clustern ist
fiir die wirtschaftlichen und sozialen Interessen der Europiischen Gemeinschaft von entscheidender Bedeutung.
Zusitzlich zur Beschiftigung an Bord von Schiffen besteht ein eindeutiger Bedarf an Seeleuten in Hafenverwal-
tungen und Lotsendienst, bei Seefahrtsunternehmen, in Schiffffahrtsverwaltungen, bei Finanzinstituten und den
Herstellern von Ausstattungen etc..

Eine Studie aus dem Vereinigten Konigreich regte beispielsweise an, eine Live-Moglichkeit fiir negative Riickmel-
dungen anzubieten, falls das Angebot an Seeoffizieren weiter zuriickgehen sollte. An Land angesiedelte Firmen
mit einem Bedarf an Seeleuten wiirden die Gehilter erhdhen, um an Bord Dienst tuende Seeleute zu gewinnen
und damit Seeleute dazu ermutigen, frither in ihrer Laufbahn eine Beschiftigung an Land anzutreten, als sie
es anderenfalls getan hitten, sagt die Studie in ihrer Prognose. Wenn eine kiirzere Laufbahn auf See zur Norm
wird, hitten Unternehmen, die derzeit jiingere britische Offiziere beschiftigen, weniger Anreize, sie auszubilden,
und weniger Anreize, britische Offizierskadetten einzustellen, bzw. eine Beschiftigung von auslidndischen Offi-
zieren wire wahrscheinlicher (Pettit, Gardner, Marlow, Naim und Nair, 2004). Der einzige realistische Weg zur
Vermeidung dieses Ergebnisses besteht darin, die Zahl der Kadetten und Schiffsleute sowie deren Beférderung
in die hoheren Dienstgrade zu erhdhen. Zweifellos wiirde die fehlende Rekrutierung von Neulingen in ande-
ren Lindern dhnliche Folgen haben. Der Mangel kann sich aufgrund von institutionellen Unterschieden etwas
anders darstellen, aber das Endergebnis wird wahrscheinlich dhnlich ausfallen.

Es gibt in Europa eine Tonnagesteuer, um die Wettbewerbsposition Europas in den maritimen Wirtschaftszwei-
gen im weitesten Sinne zu erhalten, indem man die Beschiftigung in der Seefahrt aufrechterhilt. In allen von uns
untersuchten Linder-Fallstudien haben die Schiffseigner staatliche Subventionen in Form der Tonnagesteuer erhal-
ten. Aber die erwarteten Vorteile fiir die Offentlichkeit, eine verstirkte Beschiftigung von inlindischen Seeleuten
und die Verankerung der Wirtschaftszweige des maritimen Clusters in den EU-Lindern, hat sich nicht verwirklicht.
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Insbesondere in Deutschland und im Vereinigten Konigreich hat es auch bedeutende Anreize gegeben, damit die
Schiffseigner einen Beitrag zur Bildung und Ausbildung von Seeleuten leisten. In Deutschland erfolgt dies iiber
eine direkte Beihilfe fiir Schiffseigner, die Auszubildende fiir den Beruf des Schiffsmechanikers einstellen, und
ist ein Bestandteil des normalen Berufsbildungssystems in diesem Land. Dies ist jedoch nicht mit der Tonna-
gesteuer verkniipft. Im Vereinigten Kénigreich ist die Ausbildungsverpflichtung direkt mit der Tonnagesteuer
verkniipft. In beiden Fillen und auch im Fall von Norwegen besteht das Bewusstsein dafiir, dass Beschiftigte aus
dem maritimen Bereich umfangreiche Beschiftigungsmoglichkeiten im Cluster haben, was sich auf die 6ffent-
lichen Investitionen und die Férderung der Seefahrt auswirkt. Im Fall von Griechenland und Polen scheint die
Clusterpolitik die potentielle Verwendung von Seefahrtspersonal im Cluster zu vergessen, und im franzésischen
Fall sind die Akteure in der Seefahrt direkt feindlich dazu eingestellt und betrachten Seeleute, die eine Beschifti-
gung an Land aufgenommen haben als “Schwund”.

Wir empfehlen, dass die nationalen Regierungen und andere Akteure ihre Bildungssysteme fiir
die Seefahrt, ihre Steuerpolitik und die Politiken zur Férderung der Cluster so ausgestalten, dass
sie den Strom von Seeleuten in Wirtschaftszweige an Land foérdern. Dies hat sich als erfolgreiche
Moglichkeit erwiesen, um den Cluster in Europa zu verankern, die Seefahrt zu einer attraktiveren
Laufbahn zu machen und das Niveau der maritimen Beschiftigung zu erhalten.

7.3 Weibliche Seeleute und der Offiziersmangel

Zwar ist es eindeutig, dass die Gleichstellung der Geschlechter in der Seefahrt ein wichtiges Thema ist, und es
sind politische Losungen notwendig, um die Einstellungen der Arbeitgeber zu dndern und Diskriminierung zu
bekimpfen, aber wir glauben nicht, dass die Neueinstellung von Frauen eine Losung fiir den aktuellen Offiziers-
mangel sein kann. Das liegt daran, dass die Wurzeln des Offiziersmangels in der Art und Weise zu suchen sind,
wie die Seefahrt reguliert und das System des weltweiten Arbeitskrifteangebots gestaltet ist.

Unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass die Einstellung von mehr Frauen keine Losung fiir den Offi-
ziersmangel ist, empfehlen wir, dass Arbeitgeber und maritime Bildungs- und Ausbildungsstitten alle
ihnen moglichen Anstrengungen unternehmen sollten, um gleichen Zugang fiir Frauen zu Laufbah-
nen auf See zu fordern.

7-4 Verbindung zwischen Tonnagesteuer, Ausbildung und Beschiftigung

In Europa wurde die Tonnagesteuer als ein Weg gesehen, um den Niedergang der Seefahrt umzukehren. Dies
ist auf die Tatsache zuriickzufiihren, dass es eine grofle Zahl verwandter Wirtschaftszweige gibt, die sich auf
das Geschift mit der Seefahrt und die sich
aus einer Beschiftigung in der Seefahrt
entwickelnden Qualifikationen stiitzen. Aus
diesen Griinden wird das potentielle Ende
der maritimen Wirtschaft als kommerzielle
und strategische Katastrophe fiir den gesam-
ten ‘maritimen Cluster’ gesehen. Die Tonna-
gesteuervorschriften in der EU haben das
Ziel, die Tonnage in den Registern zu erho-
hen, die Neueinstellung und Ausbildung
europdischer Seeleute zu fordern. Tonnage-
steuern gab es schon sehr friih in Griechen-
land, und sie wurden dann schrittweise in
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die Niederlande (1996), nach Norwegen (1996), nach Deutschland (1999), ins Vereinigte Konigreich (2000) sowie
nach Dinemark, Spanien und Finnland, Irland, Belgien und Frankreich (2002) ausgedehnt. Die Analyse der
EU-Linder zeigte, dass die Tonnagesteuer zwar zweifellos zu einer Erhéhung der Tonnage und der Schiffszahlen
gefiihrt hat, aber der Riickgang der Zahl der EU-Seeleute hat sich fortgesetzt. Européische Schiffseigner haben
weiterhin auf die Einstellung von Besatzungen aus EU-Drittlindern gesetzt. AbschlieRend scheinen viele euro-
pdische Arbeitgeber sich von ihren Verpflichtungen zu verabschieden, Europier zu beschiftigen, um mit dem
Offiziersmangel in ernsthafter Form fertig zu werden. Es hat nur einige wenige Arbeitgeber gegeben, die sich in
den letzten Jahren ernsthaft fiir einen Aufbau der in der Seefahrt titigen EU-Arbeitskrifte eingesetzt haben, und
diese Zahl scheint jetzt riickldufig zu sein. Wenn dieser Trend nicht umgekehrt wird, wird er die Rechtfertigung
fiir staatliche Beihilfen untergraben.

Wir empfehlen daher, dass die Vorschriften der Tonnagesteuer so strukturiert werden, dass sich
Seefahrtsunternehmen aktiv an nationalen Ausbildungssystemen beteiligen und signifikante Zahlen
von jungen europiischen Offizieren und Schiffsleuten beschiftigen miissen, um einen Anspruch auf
staatliche Unterstiitzung zu erhalten.

7.5 Bessere Arbeitsmarktstatistiken bei Seeleuten

Angesichts der Tatsache, dass im Gegensatz zu vielen anderen Wirtschaftszweigen grofe Teile des maritimen
Clusters in Europa geblieben sind, ist es wahrscheinlich, dass der maritime Cluster in Europa eine sehr gute
langfristige Uberlebenschance als entscheidendes Element der Weltwirtschaft hat, sofern seine Qualifikations-
basis gleichzeitig erhalten und verbessert wird. Intelligente Politiken zur Unterstiitzung dieser Qualifikationsba-
sis sind jedoch wesentlich schwerer zu entwickeln und zu konzipieren, wenn keine zuverlissigen, systematisch
gesammelten Daten zu wichtigen Themen verftigbar sind. Dieser Bericht hat umfassend die Schwierigkeiten bei
der Sammlung zuverlissiger und vergleichbarer Daten auf EU-Basis gezeigt, und mit diesem Problem sollte man
sich dringend befassen.

Es sollten EU-Vergleichsdaten zu folgenden Fragen zur Verfiigung gestellt werden:

¢ die jihrlich eine Offiziers- oder Matrosenausbildung beginnenden oder beendenden Personen,
so dass festgestellt werden kann, ob eine ausreichende Zahl von Seeleuten kiinftig auf den

Arbeitsmarkt kommen wird, und ob ausgebildete Seeleute einen Arbeitsplatz in der Seefahrt
finden;

e die Zahl der je nach Gruppe pro Jahr erteilten STCW-Befihigungsnachweise mit einer Unter-
scheidung nach EU-Bewerbern, Bewerbern mit EU-Wohnsitz bzw. auslindischen Bewerbern,
weil dies das dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung stehende Seeleuteangebot beschreibt;

e zweijihrige stichprobenartige Zihlungen der Bemannungssysteme an Bord von Schiffen unter
EU-Flagge, in EU-Besitz befindlichen aber nicht unter EU-Flagge fahrenden Schiffen sowie die
Zahl der beschiftigten Seeleute nach Alter, Dienstgrad und Nationalitit, Personalkosten nach
Alter, Dienstgrad und Nationalitit. Dadurch konnte man die Nachfrage am Arbeitsmarkt ermit-
teln - fiir Seeleute mit EU-Wohnsitz bzw. anderer Nationalititen;

e Kohortenstudie der Laufbahnentwicklung in ausgewihlten EU-Staaten, weil dies Einsichten
ergibt, ob und wo Karriereengpisse auftreten bzw. wie der Arbeitsmarkt fiir Seeleute mit ver-
wandten Arbeitsmirkten im Cluster interagiert.

Wir empfehlen, dass eine detaillierte Vorgabe fiir die notwendigen Daten zusammen mit praktischen
Vorschligen entwickelt wird, welche geeigneten Agenturen/Organisationen mit der Vorbereitung,
Sammlung und Publikation dieser Daten betraut bzw. beaufiragt werden sollten.
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9. ANHANGE

9.1 Anhang 1:
MARITIME BILDUNGS- UND AUSBILDUNGSZAHLEN NACH LANDERN

Die Zahl der franzdsischen Anwirter schwankt seit dem Jahre 2000 zwischen 700 und 450. es gab einen starken
Riickgang der Zahlen nach 2002. In den Folgejahren stabilisierten sich die Zahlen, und in jliingster Zeit hat das
bei der Zahl der franzosischen Anwirter einen leichten Zuwachs gegeben.

9.1.1 FRANKREICH

Statistische Daten zu franzésischen Anwirtern im ENMM (Stufen 1 und 2)

2000/ | 2001/ | 2002/ | 2003/ | 2004/ | 2005/ | 2006/ | 2007/ | 2008/ | 2009/
2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 [ 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 2010

Zulassung im
1. Jahr On
DEO1MM/ -
DEOMM

205 159 148 125 127 160 127 125

DESMM 98 126 121 105 158 174 170 159 188 -

Zulassung im 1.
Jahr O2
DEO2MM/
DC2NM

70 60 48 o o

89 107 57 60 62 2 o o o -

Zulassung fir

0CQM *6 *48 *49 *48 48 *40 *60 *60

Zulassung fur
OCQP (Marseille)

Total 617 668 544 542 571 531 512 502 615 306

- - - - - - - - 32 32

Quelle: Inspection Générale de I'Enseignement Maritime - IGEM 25/01/2010

* Die Kumulierung von Abschlusszeugnissen in der modularen Ausbildung fiir beruf-liche Titigkeiten macht es
schwierig, die Zahl der Absolventen zu quantifizieren, weil Module eine Giiltigkeit von fiinf Jahren haben.

LEGENDE ZU ANHANG 11

On : Officier de 1% classe de la marine marchande — 1. Offizier der Handelsmarine

O2 : Officier de 2™ classe de la marine marchande — 2. Offizier der Handelsmarine

OCQM : Officier chef de quart machine — (Wachhabender) Technischer Offizier

OCQP : Officier chef de quart passerelle — (Wachhabender) Nautischer Offizier

DEO1MM : Dipléme d’éléve officier de 1° classe de la marine marchande — Offiziersanwirterdiplom (1. Klasse)
der Handelsmarine

DEOMM : Dipléme d’éléve officier de la marine marchande — Offiziersanwirterdiplom der Handelsmarine
DESMM : Dipléme d’études supérieures de la marine marchande — Hochschuldiplom der Handelsmarine
DEO2MM : Dipléme d’éléve officier de 2°™ classe de la marine marchande. — Offiziersanwirterdiplom

(2. Klasse) der Handelsmarine

DC2NM : Dipléme de capitaine de 2°™ classe de la navigation maritime — Kapitidnsdiplom (2. Klasse) fiir den
Seeverkehr.
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Bildungs- und Ausbildungskurse fiir Berufe im Seedienst werden an den ‘Lycées professionnels maritimes —
LPM’ angeboten, d.h. an Schulen und Ausbildungsstitten der Handelsmarine, die vom Ministerium fiir die See
in Frankreich und dessen tiberseeischen Gebieten zugelassen sind.

Studenten, die sich fiir die Bildungszentren (LPM) entscheiden, durchlaufen eine Ausbildung, an deren Ende ein
Befihigungsnachweis mit der Bezeichnung “Certificat d’Aptitude Professionnel Maritime (Befihigungsnachweis
der maritimen Berufsausbildung, CAPM)”, “Brevet d’Etudes Professionnel Maritime (Diplom der maritimen
Berufsausbildung, BEPM)” oder “Baccalauréat professionnel maritime (etwa: maritimes Fachabitur, Bac pro)”
steht. Es gibt zwolf 12 “Lycées professionnels maritimes” (Maritime Fachoberschulen) in Frankreich. Um an der
‘Ecole de la marine marchande (Schule der Handelsmarine, EMM)’ aufgenommen zu werden, muss der Bewer-
ber eine Priifung ablegen, obwohl auch eine Auswahl aufgrund fritherer Qualifikationen und der Berufserfah-
rung moglich ist. Es gibt vier nationale Schulen der Handelsmarine (ENMM), jeweils eine in Marseille, Le Havre,
Nantes und Saint-Malo. Dabei handelt es sich um héhere staatliche oder unter staatlicher Leitung betriebene
Schulen, die direkt der Aufsicht des Ministeriums fiir die See unterstehen und das Ziel haben, Offiziere fiir die
Handelsmarine auszubilden. (Art. L. 757-1 Code de 'Education (Bildungsgesetzbuch)).

9.1.2 DEUTSCHLAND

Vor einem Jahrzehnt hatte die Seefahrt Probleme, junge Menschen als Auszubildende fiir Berufe auf See zu
gewinnen. Manchmal blieben Ausbildungsstellen bzw. Kadettenplitze unbesetzt. Diese Situation hat sich aufgr-
und groflerer Anstrengungen bestimmter Schiffseigner und des Verbandes Deutscher Reeder (VDR) verindert,
mit der die Aufstiegsmoglichkeiten in der Seefahrt 6ffentlich gemacht wurden und die auf eine Allianz zwischen
der Seeleutegewerkschaft ver.di und dem VDR mit der Bezeichnung “Ausbildungs- und Beschiftigungsallianz”
sowie auf eine Wende am Arbeitsmarkt fiir deutsche Seeleute zuriickgeht. Nach der Konsolidierung werden eine
relativ geringe Zahl von Ausbildungsplitzen angeboten, und fiir jeden Platz gibt es zahlreiche Bewerber. Fiir
die Absolventen waren die Beschiftigungsaussichten bis 2009 sehr gut, sind aber in letzter Zeit schwieriger. Es
scheint einen héheren Standard bei den Bewerbern zu geben, wobei eine grofere Zahl der erfolgreichen Bewer-
ber iiber einen Realschulabschluss oder einen héheren Schulabschluss verfiigt. Die nachfolgende Tabelle zeigt
die Zahl der Personen in den verschiedenen Bildungsprogrammen fiir Seefahrtberufe:

Zahl der Seeleute in verschiedenen Ausbildungsprogrammen in Deutschland

I P e T E R I

Ausbildungsalternative

Schiffsmechaniker 166 235 330 331 364 326 275
Offiziersassistent 27 37 97 99 72 102 79
Metall- oder Elektrofach-arbeiter NA 24 40 73 38 23 9
Praktikanten NA 24 22 49 42 46 37
Teilsumme 193 306 489 552 516 497 400

Anzahl in Berufsschulen oder Fachhochschulen

1. Ausbildungssemester in einer Seefahrt- 127 142 313 288 260 265 297
Fachhochschule

Schiffsbetriebstechnischer Assistent 28 28 26 47 63 64 58
Teilsumme 155 170 339 335 323 329 355
Insgesamt 348 476 828 887 839 826 755

Quelle: Ubersetzt aus einem ver.di-Dokument
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Deutschland ist fiir sein System der beruflichen Bildung sehr bekannt, das aus einer Kombination aus praktischer
Ausbildung beim Arbeitgeber und theoretische Ausbildung in Berufsschulen besteht. Der Weg zur Aufnahme
einer Ausbildung als Schiffsoffizier hingt vom Abschlusszeugnis der Sekundarschule ab. Es gibt in Deutschland
drei Arten von Sekundarschulabschliissen: der Hauptschulabschluss hat die niedrigste akademische Qualifikation,
der Realschulabschluss steht fiir eine mittlere Ebene. Der héchste Sekundarschultyp, das Gymnasium, endet mit dem
erfolgreichen Abschluss der Abiturpriifung, die die Voraussetzung fiir die Hochschulzulassung ist.

Angehende Offiziere mit einem Abschluss der Hauptschule miissen zunichst die Qualifikation als Seemann/
Seefrau erwerben, bevor sie eine Offiziersausbildung aufnehmen kénnen. Die deutschen Seeleute werden iiber
das duale System ausgebildet, in dem die Arbeitgeber einen Ausbildungsplatz anbieten, dem Auszubildenden
ein Gehalt zahlen und die Ausbildung des Auszubildenden beaufsichtigen, wihrend er an Bord eines Schiffes
ist. Der Auszubildende arbeitet einen Teil der Zeit praktisch und erhilt eine Zeit lang Unterricht an einer Ausbil-
dungsstitte an Land. Die Arbeitgeber erhalten eine staatliche Beihilfe fiir die von ihnen gebotene Ausbildung.
Historisch hat es unterschiedliche Stellenkategorien gegeben, aber die derzeitigen Auszubildenden lernen alle
den Beruf des Schiffsmechanikers. Schiffsmechaniker werden iiber einen Zeitraum von drei Jahren ausgebildet
und sind an Titigkeiten sowohl auf Deck als auch im Maschinenraum beteiligt. Nach dem Ende dieser Ausbil-
dung konnen sie als Schiffsmechaniker arbeiten oder ihre Ausbildung an einer Fachschule bzw. Fachhochschule
fortsetzen um entweder “technischer Wachoffizier” (Maschinenraum) oder “nautischer Wachoffizier” (nautischer
Offizier) zu werden. Schiffsmechaniker sind eine wichtige Ausgangsgruppe fiir die Offiziersausbildung. Wie die
nachfolgende Tabelle zeigt, wird nur ein geringer Teil der Auszubildenden fiir den Beruf des Schiffsmechanikers
auch als Schiffsmechaniker arbeiten wollen; die Mehrzahl zieht es vor, sich fiir die diversen Offizierspositionen
ausbilden zu lassen.

Es ist auflerdem moglich, mit einem Sekundarschulabschluss der “Realschule” oder mit dem Abitur (das auch
die Zulassung zum Hochschulstudium beinhaltet) Schiffsoffizier zu werden. In diesem Fall ist es mdoglich,
anstelle einer Ausbildung als Schiffsmechaniker einen direkteren Weg zu wihlen und eine von mehreren Kombi-
nationen aus praktischer Ausbildung als “Offiziersassistent” (Kadett) und einer Ausbildung an einer Fachschule
oder Fachhochschule zu wihlen. Die praktische Ausbildung dauert je nach Programm entweder ein Jahr oder 18
Monate und wird entweder von einer zweijihrigen Berufsausbildung oder einem dreijihrigen Studium an einer
Fachhochschule begleitet. Der Vorteil des Fachhochschulabschlusses liegt darin, dass hier ein Bachelor-Abschluss
verliehen wird, der eine bessere Ubertrittsmoglichkeit zu anderen Laufbahntypen bietet.

Viele Personen mit Realschulabschluss oder auch mit einem Fachoberschulabschluss durchlaufen zunichst die
Ausbildung als Schiffsmechaniker und wiahlen nicht den schnelleren Ausbildungsgang. Viele von ihnen gehen
spdter in die Offiziersausbildung (BBIS 2008).

Es wird deutlich, dass die meisten Abbrecher unter den Auszubildenden im ersten Jahr zu finden sind. Insbeson-
dere im Vergleich zu den generellen Abschlusszahlen fiir die Ausbildung waren die Zahlen fiir den Ausbildungs-
gang als Schiffsmechaniker sehr befriedigend.
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Anzahl der Auszubildenden und Abbrecher, Schiffsmechanikerausbildung

% Abbrecher, in jedem Jahr Abbrecher in %

Jahrr Neue Ausbil- Jahr1 Jahr 2 Jahr 3 in der in anderen

dungsvertrige Seefahrt Berufen ohne

Seefahrt (zum

Vergleich)

2003 166 14,4% 3,6% 1,2% 19,3% 21,9%

2004 235 8,5% 3,0% 2,1% 13,6% 21,0%

2005 330 8,8% 1,6% 0,7% 11,1% 19,9%

2006 331 1,2% 3,6% 1,2% 16,0% 19,8%
2007 364 9,1% 3,6% 1,4% 14,0%
2008 326 10,0% 2,2% 2,2% 14,4%

Quelle: Ubersetzt aus: BBS Jahresbericht 2009

9.1.3 GRIECHENLAND

Griechische Offizierskadetten durchlaufen Ausbildungskurse, die von den Akademien der Handelsmarine
(Merchant Marine Academies, MMA) angeboten werden, die es an neun Orten in ganz Griechenland gibt und die
der Aufsicht der Direktion fiir Seeleuteausbildung im Ministerium fiir die Handelsmarine (Seafarers’ Training
Directorate of the Ministry of Mercantile Marine) arbeiten.

Es gibt 1.218 Kadettenplitze an den MMAs fiir nautische Offiziere und 696 Kadettenplitze an den MMAs fiir
technische Offiziere. Im Studienjahr 2002/2003 gab es an den griechischen MMAs 1.141 nautische Offizierska-
detten und 690 technische Offizierskadetten. Einschliellich der Kadetten im Seedienst auf griechischen Schiffen
belief sich die Gesamtzahl der Kadetten im Ausbildungssystem in den Jahren 2002/2003 auf 3.745. 1998 betrug
die Abbrecherquote in der Seeleutebildung/Ausbildung 15 %. Es gibt in Griechenland keine Schulen, die eine
Ausbildung fiir Schiffsleute anbieten.

Kadetten zahlen fiir ihre Ausbildung bzw. Unterbringung und ihren Lebensunterhalt keine Gebiihren. Die Finan-
zierung der Kadettenausbildung stammt aus drei Quellen, der griechischen Regierung, Pflichtbeitrigen der
Eigner von unter griechischer Flagge fahrenden Schiffen entsprechend ihrer Gréfe und der Anzahl der registri-
erten Schiffe sowie der Europiischen Union.

Kadetten, die einen Sekundarschulabschluss haben miissen, miissen eine Aufnahmepriifung ablegen, um zu den
Akademien der Handelsmarine zugelassen zu werden. Die Kadetten beginnen ihr Studium mit einem Semester
an der MMA gefolgt von einem zweiten Semester der Ausbildung an Bord. Dann endet das Studium mit drei
weiteren Semestern an der MMA. Der gesamte Studiengang dauert fast vier Jahre, und dann bekommen die
erfolgreichen Kadetten ihren Befihigungsnachweis als 3. nautischer oder technischer Offizier.

Nach 24 Monaten im Seedienst und dem erfolgreichen Abschluss der verbindlich vorgeschriebenen STCW-Kurse
erhalten die Dritten Offiziere ihre Befihigungsnachweise als Zweiter Offizier. Nach weiteren 36 Monaten Seedi-
enst und dem erfolgreichen Abschluss der vorgeschriebenen STCW-Kurzausbildung auf Managementebene
erhalten sie ihren Befihigungsnachweis als Erster Offizier, Kapitin oder Erster Technischer Offizier.

Es gibt zwei staatlich finanzierte Fortbildungszentren, eins in Aspropyrgos und ein weiteres in Rendis, die die
STCW-Kurzkurse fiir die berufliche Fortbildung von griechischen Seeoffizieren anbieten. Dariiber hinaus gibt
es funf private Seefahrtakademien, die eine Vielzahl von Kursen in der Seefahrt anbieten, die von verschiedenen
Seefahrtverwaltungen, aber nicht von Griechenland, anerkannt sind. Man geht davon aus, dass die Griechische
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Seefahrtsbehorde (Greek Maritime Authority) in Zukunft die Kurse an den privaten Seefahrtakademien anzuerk-
ennen beabsichtigt.

9.1.4 NORWEGEN

Die Tabelle zeigt, dass die Anzahl der Studenten, die in Norwegen eine maritime Ausbildung durchlaufen, seit
2002 riicklufig ist. 2006 ging die Zahl der Studenten im Vergleich zu 2002 um fast 200 zuriick. Es gibt drei grofRe
Beteiligte am Bildungssysteme der norwegischen Handelsmarine: Fortbildungsstitten, technische Fachhochschu-
len und Hochschulfakultiten.

Anzahl der Studenten in maritimen Ausbildungsgéingen in Norwegen, 2002-2006

Weiterbildung 625 631 621 569 519
Technische 493 494 509 461 457
Fach-hochschule

Hochschulfakultat 125 135 117 98 89
Insgesamt 1243 1260 1247 1128 1065

Quelle: Norwegian Maritime Strategy (2007), Norwegian Ministry of Trade and Industry..

Im Rahmen des Norwegischen Maritimen Forums (Norwegian Maritime Forum) und mit der Finanzierung der
Stiftung fiir Norwegische Seefahrtkompetenz (Norsk Maritime Kompetanse) wurde 2007 eine Rekrutierungskam-
pagne unter dem Motto “Nicht fiir jeden - Ausbildung, bei der man rum kommt” (,Not for everyone — training
that takes you places) eingeleitet. Die Kampagne wendet sich an Schiiler in der Mittelschule und héheren Sekun-
darschule. Uber ein spezielles Webportal (www.ikkeforalle.no) will sie junge Menschen auf die Ausbildungs- und
Beschiftigungsmaoglichkeiten in der Seefahrt aufmerksam machen. Durch das grofle Interesse und die Bewusst-
seinsbildung im Rahmen dieser Kampagne erhéhten sich die Aufnahmezahlen in den Seefahrt-Fachhochschulen
um 12 % gegeniiber 2006 — und , Not for everyone“ bekam auch einen Preis fiir die beste Direktmarketingkampa-
gne des Jahres. 2008 zahlte sich die Kampagne wirklich aus, und die Zahl der Bewerber an den Hochschulfakuli-
ten fir Seefahrt stieg um fast zwei Drittel. Nach fast drei Jahren verzeichnete man einen Bewerberzunahme fiir
eine maritime Ausbildung um 40 %.

Der Lehrplan der Offiziersausbildung, der von der Norwegischen Seefahrtsdirektion (Norwegian Maritime Direc-
torate) erstellt wird, beinhaltet die jiingsten Vorschriften und Anderungen des Internationalen Ubereinkommens
iiber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befihigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten
(STCW) der IMO. Absolventen mit diesem Abschluss sind akademisch als Offiziere qualifiziert, normalerweise
etwa 23 Jahre alt und erhalten ihre Offizierspatente nach einer sechsmonatigen Dienstzeit an Bord.

Dieses Modell ist auRergewshnlich und vielleicht einzigartig in Europa. Es erginzt das allgemeine System der
Sekundarschulabschliisse, iiber das die Absolventen von Hauptschulen nach einem dreijahrigen Kurs eine der
vier Seefahrtsakademien besuchen kénnen, die ebenfalls nach einem Lehrplan auf der Grundlage von IMO-
Normen arbeiten. Der Nachteil dieses Systems ist, dass Absolventen von Sekundarschulen ohne Ausbildung an
Bord an der Seefahrtsakademie anfangen konnen, aber nach dem ersten Jahr an der Akademie kénnen sie sich
fiir eine einjahrige Kadettenausbildung bewerben, bevor sie dann fiir weitere zwei Jahre an die Akademie zuriick-
kehren. Sechs Monate Seedienst nach Abschluss dieser zweijihrigen Ausbildung an der Akademie qualifizieren
sie dann fiir den Befihigungsnachweis als Offizier.

2008 schlossen sich der Norwegische Reederverband, Det Norske Veritas und der Arbeitgeberverband der norwe-
gischen Seefahrt zusammen und starteten die Initiative “Karriere in der Seefahrt” (,Maritime Career“) mit dem
Ziel, mehr Hochschul- und Fachhochschulstudenten an fiir die Branche zu gewinnen. Studenten konnen ihre
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Bachelor-Arbeit oder ihre Master-Arbeit tiber die norwegische Seefahrt schreiben und von einem Vermittlungs-
programm sowie Unternehmensbesuchen im In- und Ausland profitieren.

9.1.5 POLEN

Es gibt eine grofle Zahl von Absolventen in polnischen Seefahrtsakademien. Weil es viel zu viele gibt und sie
wahrscheinlich keine Beschiftigung in der Flotte von etwa 120 Schiffen im polnischen Besitz finden werden,
erwartet die groRe Mehrzahl, dass sie bei Arbeitgebern in der EU oder in Drittlindern einen Arbeitsplatz finden
wird. Die meisten arbeiten auf Schiffen im Besitz von europdischen Schiffseignern (beispielsweise in Norwegen,
Deutschland, dem Vereinigten Konigreich, Griechenland) oder auf unter der Flagge von Mitgliedstaaten (Zypern,
Malta, Danemark (DIS), Deutschland (GIS) fahrenden Schiffen.

Studenten an polnischen Seefahrtakademien nach Ausbildungsprofil

Unterteilung 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009
Nautische Fakultit 2303 2340 2227 2096 2115
Elektrotechnische Fakultat 763 693 659 359 623
Schiffstechnische Fakultit 2000 1976 1788 1575 1337
Insgesamt 16050 15345 14129 13278 13520

Quelle — statistische Daten

Die Ausbildung der polnischen Schiffsoffiziere findet an den Seefahrtsakademien in Polen statt, von denen es
drei gibt. Nur zwei, die Akademien von Danzig und Stettin, haben eindeutig auf Handelsschiffsoffiziere ausger-
ichtete Studienginge. Bei der dritten handelt es sich um eine Marineakademie - obwohl auch hier ein Weg zum
Beruf des Handelsschiffoffiziers nach Abschluss einer Marinelaufbahn méglich ist. Es ist jedoch nicht klar, wie
grof} diese Personalquelle ist. Es gibt doch eine Reihe von privaten Akademien. Sie verdffentlichen keine Absol-
ventenzahlen, und die von uns angesprochenen Heueragenturen stellten von ihnen keine Seeleute ein, so dass
anscheinend die Akademien von Danzig, Stettin und die Marineakademie die Hauptquellen fiir ausgebildete
Schiffsoffiziere in Polen sind.

Danzig und Stettin bilden Studenten fiir die Arbeit an Bord sowie fiir viele andere Stellen im Bereich der Seefahrt
und Zhnlicher Branchen aus, die von der Ozeanografie, Meeresbiologie, Seefahrtgeschichte bis zur Schiff-
sarchitektur reichen. Daher weisen viele Abschliisse Uberschneidungen zu Berufen an Land auf, und man kann
nicht davon ausgehen, dass die Absolventen in jedem Fall als Schiffsoffiziere arbeiten werden.

9.1.6 VEREINIGTES KONIGREICH

2009 befanden sich insgesamt 1.800 Studenten an den Seefahrtschulen im Vereinigten Kénigreich. Diese Zahl
beinhaltet auslindische Studierende und andere, die sich auf den Befihigungsnachweis als hoherer Offizier
vorbereiten. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Kadettenzahlen, die seit den 1970ern im Vereinigten Konigre-
ich eine Offiziersausbildung durchlaufen haben. Diese Daten zeigen, dass die Zahl der Kadetten in der Offizier-
sausbildung im Vereinigten Konigreich in den 1980ern einen historischen Tiefstand erreichte. Die Anzahl der
Studenten hat sich wieder erhéht, und im Vergleich zum Jahr 2000 hatte sich die Zahl der Kadetten im Jahre
2009 fast verdoppelt.
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Zulassungszahlen fiir Kadetten zur Offiziersausbildung

Year Anzahl der Kadetten

1975 2315
1980 1274
1985 165
1986 82
2000 450
2001 480
2009 890
2010% 700
* Prognose

Die Verkniipfung zwischen Ausbildung und Tonnagesteuer im Vereinigten Konigreich erfordert, dass ein fest-
gelegter Neuausbildungsanteil erfolgen muss, der mit den vorhandenen Offizierskontingenten auf Tonnages-
teuer-Schiffen korreliert. Zwar hat dies die Anzahl der Offiziere in Ausbildung erhéht, aber es gibt grofle Besor-
gnis in Hinblick auf die langfristigen Beschiftigungstrends. Trotz der Bindung an die Ausbildung nimmt die
Gesamtzahl der britischen Offiziere und Schiffsleute-Dienstgrade weiter ab, wihrend das Durchschnittsalter der
britischen Schiffsleute und Offiziere weiter ansteigt. Die Ausbildung von Schiffsleuten ist alarmierend zuriick-
gegangen, und es gilt fiir die groRe Mehrzahl der Schiffe, die unter dem politischen System der Tonnagesteuer
registriert sind, dass sie unabhingig vom Rang nicht-britische Seeleute beschiftigen. Obwohl das Vereinigte
Konigreich Einkommensteuervergiinstigungen fiir Seeleute mit Wohnsitz im Vereinigten Kénigreich im Hoch-
seeverkehr anbietet, behaupten viele Seefahrtsunternehmen, dass der Kostendruck es fiir sie schwierig macht,
britische Staatsbiirger auszubilden und zu beschiftigen.

Die Gréfe der Liicke zwischen Angebot und Nachfrage sowie den Erwartungen bzw. Zusagen von Arbeitgebern
wurde auch in einer Erhebung der Arbeitgeber unterstrichen, in der die aktuelle und kiinftige Beschiftigungs-
situation von britischen Offizieren in unteren Dienstgraden untersucht wurde. Sie wurde gemeinsam von der
Seefahrtskammer (Chamber of Shipping) und Nautilus International in Auftrag gegeben, und die Studie wurde
2005 von The Mackinnon Partnership, einem unabhingigen Forschungsunternehmen, durchgefiihrt. Sie basi-
erte auf Antworten aus 57 Unternehmen, die junge britische Offiziere in unteren Dienstgraden beschiftigen.

Die antwortenden Unternehmen gaben an, dass sie:

e drei Viertel (74%) aller derzeit in der Ausbildung befindlichen britischen Offizierskadetten ausbildeten;

e zwischen 2005 und 2007 837 neu ausgebildete britische Kadetten heranbilden wiirden, die aus etwas
mebhr als der Hiilfte (54%) der teilnehmenden Unternehmen stammte;

e etwas weniger als die Hilfte (48%) aller britischen Offiziere im Seedienst beschiftigten;

e ein Sechstel (18%) der im Dienst befindlichen bzw. auer Dienst gestellten Red-Flotte betrieben
(nach Anzahl der Schiffe gerechnet).

Die von der Regierung in den vergangenen 20 Jahren als Reaktion auf den Niedergang der Flotte und der Seeleu-
teausbildung im Vereinigten Kénigreich eingeleiteten Mafinahmen haben dazu beigetragen, den zwischen 1975
und dem Jahr 2000 verzeichneten deutlichen Riickgang zu beenden. Aber die Neueinstellungen erreichen immer
noch nicht das Niveau, das fiir den kiinftigen Bedarf und zur Erhaltung des aktuellen Niveaus der maritimen
Kenntnisbasis als notwendig eingerdumt wird.
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9.2 Anhang 2:
ORGANISIERTE CLUSTERPOLITIK

9.2.1 DEUTSCHLAND & NORWEGEN

In einigen europiischen Lindern gibt es politische Unterstiitzung fiir den Erhalt des Clusters als Quelle von
Arbeitsplatzen und wirtschaftlicher Lebensfihigkeit. Soziale Akteure wie Unternehmen, Industrieverbinde,
Regierungsstellen auf verschiedenen Ebenen, Gewerkschaften und Bildungseinrichtungen sind an organisierten
Cluster-Aktivititen beteiligt. Diese finden auf nationaler Ebene, in Norwegen in Form eines Seefahrtforums und
in Deutschland in Form der regelmiflig stattfindenden Nationalen Maritimen Konferenzen, statt. Manchmal
finden Aktivititen auch auf lokaler Ebene statt. Konkrete Ziele und gemeinschaftliche Aktivititen ergeben sich
aus Titigkeiten im Cluster, von denen sich einige als richtig erwiesen haben. Der Cluster wird durch Regierun-
gen und private Einrichtungen, durch Unterstiitzung fiir Bildung und Kompetenzentwicklung sowie durch ziel-
gerichtete Beihilfen fiir die Seefahrt in Form von Steuervergiinstigungen fiir Schiffseigner geférdert, mit denen
diese Schliisselindustrie davon abgehalten werden soll, ins Ausland abzuwandern. Beispielsweise kann die
Mobilitdt zwischen Arbeitsplidtzen an Bord und an Land durch die Konzipierung von Ausbildungsprogrammen
fiir Seeleute gefordert werden, in denen auch Fahigkeiten vermittelt werden, die fiir die landseitigen Aspekte des
Seefahrtgeschifts niitzlich sind - beispielsweise allgemeine betriebswirtschaftliche Kenntnisse. Dadurch wird die
Entwicklung eines zusammenhingenden Clusters mit einem einheitlichen Arbeitsmarkt erleichtert.

9.2.2 DEUTSCHLAND

Es gibt Belege dafiir, dass deutsche Arbeitgeber Seeleute als eine tatsichliche oder potentielle Kompetenquelle
betrachten. Deutsche Schiffbauer haben beispielsweise die Bundesagentur fiir Arbeit aufgefordert, eine Daten-
bank von Seeleuten zu erstellen, um deren Einstellung zu erleichtern (Wijnolst and Janssens 2006). Bestimmte Aus-
und Fortbildungsprogramme fiir Seeleute sind so konzipiert, dass sie sowohl auf See als auch an Land niitzliche
Kompetenzen vermitteln. Die Studie von Barnett et. al. (2006) weist darauf hin, dass im deutschen Schiffbau, der
Schiffsausstattung und einigen anderen maritimen Wirtschaftszweigen (die nicht notwendigerweise direkt mit der
Seefahrt verbunden sind) frithere Seeleute beschiftigt und deren Fihigkeiten hoch geschitzt werden.

Die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit zeigt, dass etwa 30 % der nautischen Offiziere und Schiffsleute und
fast 50 % der technischen Offiziere derzeit in anderen Wirtschaftszweigen arbeiten. Besonders bemerkenswert
ist, dass etwa 15 % der technischen Offiziere in der gewerblichen Wirtschaft beschiftigt sind. Barnett et al. (2006)
behauptet, dass Seeleute, die an Land wechseln, tendenziell “transitorische” Arbeitsplitze antreten, die in irgen-
deiner Form mit ihrer fritheren Beschiftigung in der Seefahrt verbunden sind. Aulerdem hingt sie sehr stark
von fritheren Seeleuten ab und hat Probleme, offene Stellen zu besetzen, weil es davon nicht gentigend gibt.
Nach dem Bericht der Gesellschaft fiir Politikforschung (2008) belduft sich die geschitzte Beschiftigung in den
Sektoren des deutschen maritimen Clusters auf insgesamt 277.000 Personen.

9.2.3 NORWEGEN

Wie Wijnolst, Jenssen und Sodal (2003) feststellten, steht der maritime Cluster in Norwegen fiir etwa 7 % der
Wertschopfung der norwegischen Wirtschaft bzw. etwa 12 Milliarden €. Im Jahr 2007 gab es etwa 97.000 Arbeitne-
hmer in der norwegischen maritimen Wirtschaft. Davon waren 29 % in der Seefahrt beschiftigt, 26 % bei Ausstat-
tungsherstellern, 24 % bei Dienstleistern und 21 % bei Werften. Damit wird der maritime Cluster zum zweit-
grofiten Industriezweig in Norwegen nach dem Ol- und Gassektor. Man sollte auch betonen, dass ein grofRer Teil
des maritimen Clusters in Norwegen in der einen oder anderen Form eng mit Offshore-Ol und -Gas verkniipft ist.

Schitzungen besagen, dass der Wirtschaftszweig in den Jahren zwischen 2007 und bis einschlieflich 2010
durch die Neubeschiftigung von 3.000 bis 4.000 Arbeitnehmern in der maritimen Wirtschaft weiter expandierte.
Dariiber hinaus verlangte die Wirtschaftstitigkeit auf Ol- und Gasplattformen nach etwa 2.000 neuen Arbeitne-
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hmern auf diesen Plattformen. Derzeit gibt es eine héhere Nachfrage nach Personal in den Biiros bzw. im Betrieb
von Schiffseignern an Land - sowohl im technischen als auch im kommerziellen Bereich.

Die maritime Wirtschaft in Norwegen befindet sich im Wettbewerb um Arbeitskrifte mit anderen Wirtschafts-
zweigen mit hohem Status. Als Reaktion auf den Mangel im maritimen Cluster sind die Regierung, die
Unternehmen in diesem Wirtschaftszweig und die Gewerkschaften in diverser Form titig geworden, um
sich mit diesem Mangel zu befassen und Neueinstellungen in der maritimen Wirtschaft zu intensivieren.
Das Maritime Forum konzentriert sich auf die Férderung eines positiven Image des Wirtschaftszweigs in
der norwegischen Offentlichkeit und ermutigt junge Menschen und insbesondere diejenigen, die in kiisten-
nahen Bezirken wohnen, eine Laufbahn in den verschiedenen Branchen dieses Wirtschaftszweigs und auch
Offshore zu verfolgen. Norsk Maritim Kompetanse (“Norwegische Maritime Kompetenz”) ist eine 2003
und 2004 gegriindete Stiftung, die sich mit diesen Themen befasst. Sie wird durch eine Abgabe der Schiff-
seigner finanziert, und der Vorstand der Stiftung besteht aus Vertretern des Norwegischen Verbandes der
Schiffseigner, der Seeleutegewerkschaften und der Norwegischen Seefahrtsdirektion (Norwegian Maritime
Directorate). Die Beihilfen fiir Stellen von Auszubildenden (die sich seit dem Beginn der Arbeit dieses Gremi-
ums mehr als verdoppelt haben) beliefen sich im Jahr 2008 auf insgesamt 48,3 Millionen NOK, ein Anstieg
gegeniiber dem Vorjahr um fast 20 %.

Die OECD-Studie aus dem Jahre 2003 zeigte, dass an Land angesiedelte maritime Organisationen/Unternehmen
wie Ausbildungs- und Entwicklungsgesellschaften fiir die Seefahrt, Schiffseigner/technische Abteilungen; Schift-
seigner/ Schiffsbetriebsgesellschaften und Organisationen von Schiffseignern eine bedeutende Zahl fritherer
Seeleute beschiftigten. Der Anteil an fritheren Seeleuten unter allen Beschiftigten in diesen Sektoren betrug
65 %, 54 %, 47 % bzw. 35 % fur die genannten Bereiche (OECD 2003, S. 55).

Es hat Bemithungen gegeben, um die Laufbahnen in der Seefahrt im Zusammenhang mit dem Wechsel vom
Seedienst zu Arbeitsplitzen an Land und Laufbahnen in diesem Cluster neu zu konzipieren. 2005 leitete der
Norwegische Verband der Schiffseigner (Norwegian Shipowners’ Association, NSA) ein “Seefahrtsausbildung-
sprogramm” (Maritime Trainee Programme) ein, um neue Absolventen fiir Fithrungspositionen in “allen Aspek-
ten des maritimen Wirtschaftsclusters heranzubilden”. Das Projekt wurde als “gemeinsames Kompetenzauf-
bauvorhaben” beschrieben, an dem die fithrenden Unternehmen in der maritimen Wirtschaft beteiligt waren.
Potentielle Trainees zeigten von Anfang an ein enormes Interesse und reichten nicht weniger als 4.000 Bewer-
bungen fiir die ersten 25 verfigbaren Plitze ein. In diesem System werden gerade fertig gewordene Studenten
mit Master-Abschliissen in Wirtschaft, Technik und/oder Recht bzw. gleichwertigen Qualifikationen aus mariti-
men Fakultiten eingestellt. Dieses System ist deshalb einzigartig, weil eine grofe Zahl von Unternehmen ihre
Krifte gebiindelt hat, um ein Programm aufzulegen, das den Studenten eine breit angelegte Ausbildung und
Moglichkeiten zur Netzwerkbildung verschafft. Auerdem erhalten die Studenten umfassendere Einsichten
in die gesamte maritime Wirtschaft, als es bei einer Ausbildung in einem einzigen Unternehmen méglich
wire. Das System der Seefahrt-Trainees besteht derzeit aus vielen Unternehmen aus der gesamten maritimen
Wirtschaft: Seefahrtsunternehmen und und Bohrplattform-Betreiber, Werften, Ausstattungshersteller und -lief-
eranten sowie Seefahrtsdienstleister in den Bereichen Klassifizierung, Bankwesen, Maklertitigkeit und Recht.

9.2.4 CLUSTER ALS POLITISCHE LOBBYS:

9.2.4.1 Vereinigtes Konigreich und Frankreich

Im UK und Frankreich scheint die politische Definition des maritimen Seefahrtsclusters enger gefasst zu sein als in
Deutschland und Norwegen. Die politische Vertretung des Clusters umfasst auf institutioneller Basis keine Gewerk-
schaften, obwohl es Adhoc-Partnerschaften der Sozialpartner geben kann. Die britische Seefahrtskammer Chamber
of Shipping) stellt sich selbst als britischer Vertreter des Clusters dar, der danach als Verein von Unternehmen und
nicht von Gewerkschaften und anderen Gruppen und somit als von der Seefahrt dominiertes Gremium definiert ist.
Obwohl die britische Seefahrt, beispielsweise auch Schiffsreparaturunternehmen zu ihren Mitgliedern zahlt, sind
diese eindeutig in der Minderheit und fiir die Interessen dieser Gruppe insgesamt nur am Rande von Bedeutung.
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9.2.4.2 Vereinigtes Konigreich

Das Vereinigte Kénigreich verfiigt iber einen wirtschaftlich bedeutsamen Cluster mit eindeutigen Arbeitsmarkt-
Verbindungen zwischen den Cluster-Branchen. Politisch ist der Cluster nicht so konsistent wie in Deutschland
oder Norwegen, aber es gibt auch eine Kooperation der Sozialpartner bei Themen von gegenseitigem Interesse.
Beispielsweise haben die Sozialpartner im Vereinigten Konigreich (Nautilus, RMT und die Seefahrtskammer)
gemeinsam Druck auf die Regierung ausgetibt, damit sie mehr in die Verbesserung des Ausbildungshilfensys-
tems investiert. Die Vorstellung ging dahin, ein vorhandenes System mit der Bezeichnung ,Support for Maritime
Training (Hilfen fur die Seefahrtsausbildung, SMarT)’ so zu verbessern, dass es alle Ausbildungskosten zu 100 %
abdeckt. Die britische Regierung hat jedoch eine Unterstiitzung fiir diese Vorschlige wegen der Haushaltskrise
abgelehnt. Aber alternative Methoden fiir zusitzliche Hilfen (wie iiber Hilfsmechanismen fiir die Lehrlingsaus-
bildung) werden derzeit von den Sozialpartnern und der Regierung gepriift.

Das Vereinigte Kénigreich war traditionell eine grofle weltweite Seefahrtsnation, und in einem Grofteil des 20.
Jahrhunderts hatte es in vielen seefahrtsnnahen Wirtschaftszweigen und Dienstleistungen eine beherrschende
Stellung. Trotz des zahlenmiRigen Riickgangs seiner Handelsflotte im letzten Viertel des 20. Jahrhunderts hat
es das Vereinigte Konigreich verstanden, einen signifikanten maritimen Cluster zu erhalten, und die Branche
ist weiterhin von nationaler Bedeutung und die grofite ihrer Art in Europa mit einem Umsatz von 37 Milliarden
£ 37 — damit ist sie doppelt so grofl wie die Luft- und Raumfahrt bzw. die Landwirtschaft — und Beschiftigten-
zahlen von mebhr als einer Viertelmillion Menschen.

Die groRere maritime Wirtschaft hat sich immer stark auf ein Angebot qualifizierter und erfahrener Seeleute
gestiitzt. Die nationale Seeleutestatistik aus dem Jahre 2009 schitzt, dass etwa 16 % der britischen Offiziere mit
Patent an Land arbeiten, obwohl auch festgestellt wird, dass die Versuche zur Ermittlung der tatsichlichen Zahl
zwischen 7 % und 21 % landen. Eine Studie aus dem Jahr 2007 nennt insgesamt 8.500 britische Seeleute, die an
Land beschiftigt sind. Eine Reihe von Studien haben versucht, die genaue Zahl der Seeleute mit Berufserfahrung
zu ermitteln, die fiir Arbeitsplitze an Land erforderlich sind. Im Jahre 2005 schitzte die britische Regierung, dass
74.000 Menschen direkt in verschiedenen Hafentitigkeiten beschiftigt sind.

9.2.4.3 Frankreich

Wie im Vereinigten Konigreich behauptet auch in Frankreich ein Verband von Seefahrtsunternehmen, die Inter-
essen der maritimen Wirtschaftszweige zu vertreten. Der Franzosische Maritime Cluster (Cluster maritime fran-
cais, CMF) wurde 2006 nach einer Initiative von Francis Vallat, einem fritheren Schiffseigner, gegriindet. Der
franzosische Verband der Schiffseigner (Armateurs de France) ist das wichtigste Mitglied, das auch die Hilfte
des Haushalts der Organisation beisteuert. Der Cluster behauptet, 1,5 % der Erwerbstitigen und zwischen 2 und
2,5 % des Bruttosozialprodukts zu vertreten. Der CMF hat sein Biiro in den Riumlichkeiten von Armateurs de
France, was bereits darauf hindeutet, wo die Macht in dieser Organisationen liegt. Franzosische Gewerkschaften
wurden nicht in den Cluster eingeladen und haben die Griindung des Clusters als Verstirkung einer Industri-
elobby und Mittel betrachtet, sie aus gemeinsamen Beratungsgremien auszuschlieRen.

Dieser Cluster ist vorrangig eine Versammlung von maritimen und para-maritimen Betreibern, Schiffseignern
(11.000 Seeleute und 8.000 Arbeitskrifte an Land, Umsatz von 12 Milliarden €, 1.400 Schiffe, von denen 700 unter
franzésischer Flagge fahren), von verwandten Wirtschaftszweigen bis zur Offshore-Ol- und -Gasindustrie (20.000
Arbeitsplitze, Umsatz von 9,1 Milliarden €), dem Schiftbau und der Schiffsreparatur (40.000 Arbeitsplitze, Umsatz
von 5 Milliarden €), der maritimen Sicherheitsindustrie und Sicherheitsdienstleistungen, erneuerbare Energien aus
dem Meer, Hifen (40.000 Arbeitsplitze, Umsatz von 4,5 Milliarden €), Logistik, Titigkeiten des Staates auf See (die
Marine (Marine Nationale), d.h. 51.000 Personen, die Seefahrtsverwaltung), nautischen Diensten (45.000 Arbeit-
splitze, 5.000 Unternehmen, Umsatz von 5 Milliarden €), Umweltanlagen und -dienstleistungen, wissenschaftli-
cher Meeresforschung (3.000 Arbeitsplitze und ein Umsatz von 410 Millionen €), Fischerei und Meeresprodukten
(18.500 Arbeitsplitze, Umsatz von 6 Milliarden €), maritimen Versicherungen (1.200 Arbeitsplitze, Umsatz von 1,4
Milliarden €) Schoffsmaklern (200 Makler, 30 Unternehmen), Seefahrtsfinanzierung, Klassifizierung, Seefahrtsaus-
bildung und -bildung sowie verschiedenen Unternehmen im juristischen Bereich.
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Der Franzosische Maritime Cluster betrachtet als Organisation die Neuverwendung von Seeleuten an Land als
Schwund und als etwas, das man eher vermeiden als ermutigen sollte. In diesem Sinne ist die Politik des Clusters
ein Ausdruck der Interessen des Reederverbandes Armateurs de France, um Seefahrtslaufbahnen “zu verriegeln”
und den Abfluss von Fachwissen in andere Wirtschaftszweige zu vermeiden. Sie haben daher die Bemithungen
nicht gefordert, das Konzept der Seefahrtslaufbahnen so zu erweitern, dass auch die arbeitsmarktpolitischen
Interaktionen mit verwandten Sektoren einbezogen werden.

9.2.5 IMPLIZIT DEFINIERTE CLUSTER:

9.2.5.1 Griechenland und Polen

Die EU-Politik fiir die Seefahrt begiinstigt das Cluster-Denken, in dem Regierungen spezielle Instrumente zur
Forderung der Wettbewerbsfihigkeit ihrer maritimen Cluster zugestanden werden. In diesem Sinne geben
Linder, die einen Cluster nicht politisch definieren, ihre Fihigkeit auf, ihre inlindischen maritimen Wirtschaftsz-
weige zu fordern. Linder, die nicht tiber durchgingige Sozialpartner verfiigen, die den Cluster organisieren oder
Lobbyarbeit fir dessen Interessen betreiben konnen, nutzen nicht unbedingt die Moglichkeiten zur Férderung
ihrer Industrie. Auflerdem kann es gréfiere Schwierigkeiten bei der Mobilitit zwischen den Cluster-Wirtschaftsz-
weigen geben, wenn der Cluster nicht als solcher betrachtet wird.

Die polnische maritime Wirtschaft beschiftigte im Jahre 2008 83.455 Arbeitnehmer in den traditionellen mariti-
men Wirtschaftszweigen, wo 0,6 % aller Erwerbstitigen in Polen titig waren. Das polnische Cluster-Konzept ist
politisch nicht entwickelt, und zwar trotz der Tatsache, dass Polen iiber eine starke Prasenz bei Schiffsbesatzun-
gen und im Schiffsbau verfiigt. Dies ist teilweise der Ausdruck einer neoliberalen ideologischen Haltung, die
die postkommunistische polnische Regierung eingenommen hat, und auferdem ein Ausdruck des mangelnden
Interesse an der maritimen Wirtschaft. Es zeigt auch ein geringeres Mafl an Integration in die Titigkeiten der
verschiedenen Cluster-Mitglieder (Sedler 2005) sowie eine schwichere Organisationen der polnischen Sozialpart-
ner. Schiffsbau wird jetzt endlich als eine wichtigere Branche betrachtet, die fiir die Bediirfnisse des Clusters
entscheidender ist als die Seefahrt (InterMar—C 2007). Demzufolge hat Polen die verfiigbaren Mittel zur Férder-
ung der Seefahrt im Rahmen der staatlichen Beihilfen der EU nicht genutzt. Dies scheint sich jetzt jedoch zu
indern, und man sprach 2007 tiber die Forderung des Clusters und die Einrichtung einer Tonnagebesteuerung.
Es gab ein politisches Grundsatzpapier im Jahre 2009, in dem das Ziel der Griindung eines Clusters beschrie-
ben wird. Aber im Vergleich zu Deutschland und Norwegen und selbst im Vergleich zum Vereinigten Koni-
greich scheint dieser stirker auf Initiativen der Regierung und einer Neuformulierung der staatlichen Politik
zu beruhen, und befasst sich weniger mit der Schaffung eines Forums fiir die Initiativen privatwirtschaftlicher
Akteure.

Seefahrt ist eine wichtige Branche in Griechenland und beschiftigt 36.000 Menschen. Etwa 72.200 sind in den
traditionellen maritimen Branchen (Binnenschifffahrt, Marineaggregate, Marineausstattung, Seefahrtsdienstleis-
tungen, maritime Bauten, der Marine und Kiistenwache, der Offshore-Versorgung, im Bau von Freizeitschiffen,
Seehifen, Schiffbau und Seefahrt) beschiftigt. Weitere 165.000 finden Arbeit in marinen Freizeit- und Tourismus-
branchen an der Kiiste und auf See, und 37.700 arbeiten in der Fischerei. Die Zahlen stammen von PRC (2008).
Aber nach Barnett et al. ist die Beschiftigungsmobilitit fiir Seeleute innerhalb des Clusters gering. Einzelper-
sonen wechseln in andere maritime Berufsgruppen an Land wie beispielsweise die Seefahrtsausbildung, Klassifi-
zierungsgesellschaften, Lieferanten von Schiffsausstattungen bzw. Recht, aber die Zahlen sind extrem gering und
machen wahrscheinlich weniger als 5 % der Gesamtzahl aller Seeleute aus, die ihre Laufbahn auf See aufgeben
(Barnett, 2005: 57-8).
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Anhang 3

Tonnagebesteuerungsmerkmale in der EU (Tabelle wird aktualisiert)

Mitgliedstaat Fenster und Begren- | Einkommensgegen- | Sonstiges
zungen stand
Belgien 2003 genehmigt Optional, aber Pauschale Gewinn- Besonders geringe
Bindung tiber 10 besteuerung auf Steuersitze fiir
Jahre Tonnagebasis. 50 Schiffe iiber 40.000
% ErmiRigung fiir Bruttoregister-
Schiffe unter finf tonnen. Weitere
Jahren; 25 % bei SteuerermifSigun-
zwischen fuinf und gen in Verbindung
zehn Jahre alten mit Verlusten aus
Schiffen. anderen Unterneh-
mensbereichen von
Seefahrtsunterneh-
men (aufRerhalb des
Verkehrssektors).
Bulgarien nd nd nd nd
Zypern 2010 genehmigt nd Schiffseigner, Berechtigte Schiffe
Charterfirmen und werden nach den
Schiffsbetreiber geltenden internatio-
unterliegen der nalen und nationalen
Tonnagesteuer, die Vorschriften und
aufgrund der Netto- | Regeln zertifiziert; im
tonnage der Schiffe Schiffsregister eines
berechnet wird, beliebigen Staates
die sich in ihrem registriert, der der
Eigentum befinden, Internationalen
von ihnen gechar- Seefahrtsorgani-
tert bzw. gemanagt sation (IMO) und
werden. der Internationalen
Arbeitsorganisation
(ILO), die von Zypern
anerkannt ist, als
Mitglied angehért.
Einfiihrung ab Optional, aber Giter- und Fahr- Nationale Seeleute
Danemark 2002. Begrenzt Bindung tiber zehn gastverkehr und erhalten einen
aufin Danemark Jahre. Berechtigte verwandte Tatigkei- | speziellen Standard-
eingetragene Unternehmen ten sind Seefahrt freibetrag auf das
Seefahrtsunterneh- sind verpflichtet, und nur sie kénnen zu versteuernde
men; EU-Seefahrt- entweder das Gegenstand der ) Einkommen.
sunternehmen mit Kérperschaftsteuer- | 1onnagesteuer sein.
standigem Standort | oder das Tonna- Aus der eigenen
in Danemark, die gesteuersystem zu Flotte erwirtschaf
auch der dénischen wihlen, bevor sie tgte und besteuerte
. 2 Einkommen sowie
Unternehmensbes- ihre Kérperschaftss- hiffe mit Bareboat-
teuerung unterlie- teuererkldrung ;C.I e mit Bareboa
L eitscharter von 20
gen. emrelchen. Alle Bruttoregisterton-
berechtigten Seefa- nen oder dariiber.
hrtsunternehmen Schiffe mit Zeit-
innerhalb einer charter kénnen im
Gruppe mussen Verhiltnis von 4:1 in
die gleiche Option die eigene Tonnage
wihlen. einbezogen werden.
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nehmen, die 75 %
ihres Umsatzes aus
der Handelsschifffa-
hrt erwirtschaften.

sich bis Ende 2004
fiir eine Option
entscheiden.

rungssystem.

Estland nd nd nd nd

Finnland Einfihrung ab Schiffseigner Zollfreier Verkaufist | Unternehmensdi-
2002. Fihren und miissen zwischen ausgenommen. videnden werden
Fahrgastschiffe Kérperschafts- und zum normalen Satz
sind von Beihilfen Tonnagesteuer besteuert.
fur Mannschaften wihlen. Zeitraum
ausgeschlossen. von zehn Jahrens-.

Frankreich Erhiltlich fur Unter- Eigner mussten Pauschalbesteue- Schlepper, Fische-

reifahrzeuge und
stationdre Schiffe
sind ausgeschlossen.

Deutschland

Einfihrung im
Januar 1999.
Beschrinkt auf deut-
sche Schiffseigner

Schiffe miissen in
Deutschland regi-
striert sein. Verpflich-
tung fiir zehn Jahre.

Schiffscharter sowie
Betrieb und gele-
gentliche, verwandte
Tatigkeiten sind

Gewinne beinhalten
den Verkauf von Schif-
fen und die Abwick-
lung des Seefahrt-

April 1975. Gilt fir
alle Schiffe unter
griechischer Flagge —
keine Wahlmoglich-
keiten.

Tatigkeiten sind
ausgenommen, keine
Besteuerung auf
Kapitalertrige aus
Schiffsverkiufen. In
Griechenland gebaute
und registrierte Schiffe
zahlen sechs Jahre
lang keine Steuern; die
in Griechenland repa-
rierten und weniger als
20 Jahre alten Schiffe
zahlen einen redu-
zierten Satz; Fihren
und Kreuzfahrtschiffe
zahlen 50 %.

aufgrund des
Schiffstyps, der
Bruttotonnage und
des Alters. Detail-
lierte Definition von
Schiffstypen.

mit Handelsschiffen einbezogen. geschifts. Keine

im internationalen Abschreibungsver-

Verkehr. Die Leitung glinstigungen unter

des Unternehmens der Tonnagesteuer.

muss in Deutschland Es ist moglich, ein

sein. Schiff in Deutschland
zu registrieren, aber
unter auslandischer
Flagge zu fahren.

Griechenland | Einfiihrung im Seefahrtsfremde Besteuerung Status in der grie-

chischen Verfassung
garantiert.

Beschiftigung von
EU-Offizieren bleibt
verbindlich vorges-
chrieben.

Irland

Einfuhrung im Jahre
2001. Das Unterneh-
men muss kérper-
schaftsteuerpflichtig
sein, anspruchs-
berechtigte Schiffe
betreiben und aus
Irland strategisch
und kommerziell
geleitet werden.
Einer Gruppe ange-
hérende Unterneh-
men missen als
Gruppe beitreten.

Option lber zehn
Jahre, keine Riick-
kehr innerhalb

von zehn Jahren.
Maximal 75 % der
Nettotonnage der
Flotte darf verchar-
tert sein.

Steuersatz sinkt bei
steigender Schiffs-
grofie.

Schiffe miissen ein
Navigationszeugnis
haben und kénnen
uiber 100 Bruttoregi-
stertonnen grof sein.
Ausgenommen sind:
Fischereifahrzeuge,
Sportboote, Frei-
zeitboote; Offshore-
Einrichtungen; Bagger-
schiffe, Schlepper und
Kiisten-/Flussfihren.
Das System hat keine
explizite Verbindung zu
einer Flagge.
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Italien Erste Versuche im Option fiir minde- Basierend auf Schiff-
Jahre 1996 parallel stens fiinf Jahre. stonnage; variabel
zu Vorschlagen fuir gemifd Verwendung
ein Zweitregister. und Alter des Schif-
fes.
Lettland nd nd nd nd
Litauen nd nd nd nd
Luxemburg nd nd nd nd
Malta Anfang 2010 erliefl nd nd nd
die Regierung
von Malta neue
Vorschriften, die das
Tonnagebesteue-
rungssystem auf
Schiffe unter auslan-
discher Flagge und
auf Titigkeiten im
Schiffsmanagement
ausdehnen.
Niederlande Einfihrung im Jahre | Fiir zehn Jahre Basiert auf der regi- | Keine Flaggenbin-
1996 (Anderung bindend. strierten Nettoton- dung Kombination
im Jahre 2009). nage. mit Steuervorteilen
Muss eine signifi- fiir Seeleute bei
kante Prisenz in Lohnsteuer und
den Niederlanden Sozialversicherungs-
aufweisen. abgaben. Es gibt
Einschriankungen,
die fiir die Arbeit
von Auslindern an
Bord von Schiffen
unter niederlandi-
scher Flagge gelten
— Auslinder erhalten
keine Einkommen-
steuervergiinstigun-
gen. Die Anfor-
derung, dass der
Kapitdn niederldndi-
scher Staatsbiirger
sein muss, wird auch
nicht angewendet.
Polen 2010 genehmigt nd Pauschalsteuer Die Kommission hat

basierend auf der
Tonnage der Flotte

auch die Einbezie-
hung von Manage-
menttatigkeiten in
das System geneh-
migt, weil sie alle
Anforderungen in
den neuen Leitlinien
fiir staatliche Beihil-
fen an Schiffsma-
nagement-Unterneh-
men erfiillen.
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