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Fortsetzung

Mitarbeiter auf
Flusskreuzfahrten...

Lebenskosten stammen. Darum sind auf den Schif-
fen praktisch keine Westeuropéer zu finden (vielleicht
mit Ausnahme der Kapitdne, die laut Branchenvertre-
ter Daniel Buchmiiller 3500 Euro netto erhalten), son-
dern vorwiegend Osteuropéer. Horvath etwa lebt im
Stiden von Ungarn, vierzig Kilometer von der serbi-
schen Grenze entfernt. Er brachte mit dem Lohn, den
ihm Viking zahlte, seine Familie durch.

Moglich war das aber nur, weil die Passagiere tip-
pige Trinkgelder zahlen, die am Ende der Fahrt auf
alle Mitarbeiter aufgeteilt werden. Viking empfiehlt
ihren US-Gasten, welche die grosste Passagiergruppe
darstellen, 15 Dollar Trinkgeld pro Gast und Tag. Laut
Horvath erhielt er nach der einwochigen Fahrt von
Basel nach Amsterdam wie alle anderen Matrosen und
Hotelangestellten im Schnitt ein Trinkgeld von
250 Euro - im Monat macht das fiir einen Vollzeit-
angestellten 1000 Euro zusitzlich zum Lohn.

Firma behdlt einen grossen Teil der Trinkgelder
ein - laut Arbeitsrechtler ist das unzulassig

Doch das ist Vergangenheit, denn Viking zahlt seit
Anfang diesen Jahres den Angestellten die Trinkgel-
der nicht mehr bar aus. Laut Horvath sehen die An-
gestellten nichts davon. Die Firma behalte die Trink-
gelder fir sich. Laut dem St. Galler Arbeitsrechts-
professor Thomas Geiser ist das rechtlich nicht zulas-
sig. «Der Kunde bestimmt diese Zuwendung fiir das
Personal und nicht fur den Arbeitgeber. Behilt dieser
das Geld, wird dieses zweckentfremdet und der Kun-
de getduscht.»

Viking bestreitet, dass sie die Trinkgelder einsackt,
bestatigt jedoch, dass sie diese neu als Lohnbestand-
teil ausbezahlt. <Wir haben im Mitarbeitervertrag ver-
einbart, dass Trinkgelder Teil des Bruttogehalts sind»,
sagt der Sprecher. «Alle Trinkgelder werden zur Fi-
nanzierung der Gehaltserhéhungen unserer Crew ver-
wendet.» Um wie viel die Lohne erhéht wurden, sagt
er jedoch nicht. Aufgrund seiner Angabe, dass Viking
Nettoldhne von 1700 Euro zahlt, ist ausgeschlossen,
dass den Mitarbeitern die entgangenen Trinkgelder
von 1000 Euro vollstindig iiber den Lohn abgegolten
werden. Piet Dérflinger, Sekretar der Gewerkschaft
Nautilus International, bestitigt aufgrund von Ge-
spriachen mit drei Viking-Angestellten, dass ihnen ein
Grossteil der Trinkgelder seit diesem Jahr nicht mehr
ausbezahlt wird.

Extrem tiefe Lohne wie bei Viking seien auch bei
anderen Schweizer Firmen iblich, sagt Dérflinger.
«Viking gehort sogar eher zu den <Besserern>.» Die Ho-
tel- und Hauswirtschaftsangestellten auf den Schiffen
anderer Flusskreuzfahrtgesellschaften bekdmen ibli-
cherweise Nettoldhne zwischen 800 und 1200 Euro.
«Die Lohne sind ausbeuterisch. Darum wird immer
weiter nach Osten rekrutiert.» Wie viel Lohn die bei-
den gréssten Schweizer Flusskreuzfahrtanbieter Twe-
renbold und Mittelthurgau ihren Mitarbeitern zah-
len, bleibt deren Geheimnis. Der Sprecher beider
Unternehmen sagt: «<Wir kommunizieren die Lohne
von unseren Mitarbeitenden in all unseren Unterneh-
mungen nicht.»

Die tiefen Lohne sind das eine, die tiberhéhten
Arbeitszeiten das andere. Vor einer Woche berichte-
te die SonntagsZeitung tiber schwere Vorwtirfe eines
Matrosen, der iiber Arbeitszeiten von bis zu 16 Stun-
den pro Tag und die Verletzung der gesetzlichen Ru-
hezeitbestimmungen berichtete. Baldzs Horvath be-
stitigt diese Darstellung vollumfinglich. «Die Ruhe-
zeiten wurden nie eingehalten. Oft hatten wir nur vier
Stunden Schlaf.»

* Name der Redaktion bekannt

Schon wieder verunfallt ein Viking-Schiff

Die Unfallserie der Schweizer Flusskreuzfahrt-Anbie-
terin Viking River Cruises reisst nicht ab. Vor zwei Wo-
chen war eines ihrer Schiffe auf der Donau in Buda-
pest in eine toédliche Schiffskollision verwickelt, die
28 Menschen das Leben kostete. Nun hat Viking einen
Unfall auf dem Main-Donau-Kanal in Deutschland zu
verantworten. Vergangene Woche rammte eines ihrer
Schiffe in der bayerischen Stadt Riedenburg die Wand
einer Schleuse. Sie wurde so stark beschadigt, dass
das Schleusentor nicht mehr geschlossen werden
kann. Seither ist die Schleuse nicht mehr befahrbar.
Der Schiffsverkehr auf dem Main-Donau-Kanal ruht.
85 Schiffe stehen deswegen im Stau. Das Wasser- und
Schifffahrtsamt Riedenburg schéatzt die Dauer der
Sperre grob auf «zwei bis drei Wochen». 2016 hatte
ein Viking-Schiff auf dem Main-Donau-Kanal einen
noch schwereren Unfall verursacht: Bei Erlangen,
110 Kilometer von Riedenburg entfernt, rammte es
eine Briicke, weil der Kapitén vergessen hatte, das Fiih-
rerhaus einzuziehen. Zwei Besatzungsmitglieder star-
ben. 2004 hatte ein anderes Viking-Schiff auf der Do-
nau in Wien bei einem verbotenen Wendemandver
einen Bruckenpfeiler gerammt. Mehrere der 135 Pas-
sagiere erlitten Prellungen oder Schirfwunden. (pbu)
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Schifffahrt:
Die Schweiz

Fuhrende Kreuz- und Flussschifffahrt-
Gesellschaften haben ihren Sitz in Genf
und Basel - nicht zufallig

Robert Wildi

Basel Genf ist nicht nur UNO-
Sitz und weltweit bekannt fiir seine
Privatbanken. Genf ist auch eine
internationale Schifffahrtsmetro-
pole. Denn hier steht die Firmen-
zentrale der Mediterranean Ship-
ping Company (MSC), die welt-
weit rund 460 Containerschiffe be-
treibt und gegen 60000 Mitarbei-
tende beschaftigt. Im Nebenge-
schift betreibt deren Tochter MSC
Cruises eine Flotte von 16 Kreuz-
fahrtschiffen, die 49 000 Passagie-
ren Platz bieten. Damit sind die
Genfer Marktfithrer im europai-
schen Kreuzfahrtenmarkt. Vor
zwei Wochen machten sie Schlag-
zeilen, nachdem eines ihrer Schif-
fe in Venedig in ein Dock krachte
und ein Ausflugsschiff touchierte.

Warum hat sich die MSC Group
zur Eroberung der Weltmeere aus-
gerechnet eine Basis im Binnenland
Schweiz ausgesucht? Das Unterneh-
men macht vor allem private Griin-
de geltend. Die Ehefrau des italie-
nischen Grinders und Executive
Chairman Gianluigi Aponte, Ra-
faela Aponte, ist gebiirtige Genfe-
rin. Das Paar ist mit der Firma Mit-
te der 1970er-Jahre nach Genf ge-
zogen und hat dort zwei Kinder auf-
gezogen. Attraktiv sei auch der
hochwertige Schweizer Arbeits-
markt, der viele internationale und
fir MSC wertvolle Fachkrafte an-
ziehe, heisst es.

Angesprochen auf allfillige
Steuervorteile, winkt MSC ab: «Im
Gegensatz zu den meisten EU-Lan-
dern, den USA oder Japan, wo Ree-
dereien tiber eine relativ attraktive
Tonnage-Tax besteuert werden, gilt
in der Schweiz die klassische Unter-
nehmensgewinnsteuer, was fir uns
ein Wettbewerbsnachteil bedeu-
tet», sagt eine Sprecherin. Auch das
liberale Arbeitsrecht sei kein Grund
fiir den Firmensitz in Genf. «Die
MSC-Gruppe beschiftigt rund
1100 Mitarbeitende in Genf, was
nur rund 2 Prozent der weltweiten
Belegschaft entspricht.»

Nicht nur die steuerlichen
Konditionen stimmen

An die rein romantische Version
der Verbundenheit der MSC mit
der Schweiz glaubt man in der
Schifffahrtszene indes nicht. Dass
die Schweiz die Tonnage-Tax nach
wie vor nicht eingefiihrt habe, sei
zwar ein steuerlicher Nachteil.
Gleichwohl bleibe der Standort
Genf vor allem aufgrund der Viel-
zahl von Rohstoffhindlern fiir die
MSC Group attraktiv. Dazu ki-
men fiir die tiber 40-jahrige Stand-
orttreue mit grosser Wahrschein-
lichkeit attraktive Steuerbedingun-
gen in der Stadt sowie ein wertvol-
les Beziehungsnetz zum lokalen
Finanzplatz.

«Zudem fihrt kein einziges
Schiff der gesamten MSC-Flotte
unter Schweizer Flagge», sagt ein
Marktbeobachter. Stattdessen wiir-
den die vorteilhaften Bedingun-
gen von Offshore-Flaggenstaaten

wie Panama oder Malta genutzt.
Dieses Vorgehen istin der gesam-
ten Reedereibranche verbreitet.

Das Argument, dass die Steuer-
bedingungen in der Schweiz trotz
fehlender Tonnage-Tax durchaus
attraktiv sind, gewinnt mit Blick
nach Basel an Gewicht. Dort hat
mit Viking River Cruises ein wei-
terer Gigant der Schifffahrt seinen
Firmensitz. 58 der 72 Flusskreuz-
fahrtschiffe des vom norwegischen
Milliardar Torstein Hagen geftihr-
ten Unternehmens fahren unter
Schweizer Flagge. Viking ist jene
Reederei, die in den tddlichen
Schiffsunfall von Budapest Ende
Mai verwickelt war.

«Fir uns ist die Schweiz neben
ihrer politischen Stabilitit, einem
verldsslichen Rechtssystem sowie
der sozialen Sicherheit auch steuer-
lich ein tiberaus attraktiver Stand-
ort», sagt ein Sprecher von Viking
River Cruises. Auch seien die Basler
Behorden aufgrund der langen Tra-
dition der Rheinschifffahrt der
Flusskreuzfahrtindustrie verbun-
den, was teils erhebliche administ-
rative Erleichterungen verschafte.

Zudem sind die Schweizerischen
Rheinhéfen mit Sitz in Basel die zu-
stindige Behorde fiir das Schiff-
fahrtsregister fur den gesamten
Rhein. Auch deshalb lassen sich vie-
le Firmen, die Schiffe betreiben, in
der Stadt nieder.

Die Nachfrage wachst und
damit auch die Anzahl Schiffe

In der Flussschifffahrt ist die inter-
nationale Marktposition der
Schweiz noch viel eindriicklicher
als auf den Weltmeeren. Von den
europaweit gegen 400 Flussschif-
fen fihrt heute rund ein Drittel
unter Schweizer Flagge. Deutlich
iiber 300000 Betten jihrlich ver-
kehren auf dem Rhein in Basel.

Und es werden immer mehr.
Der hinter Viking fithrende
Schweizer Anbieter Reisebiiro Mit-
telthurgau hat soeben die Inbe-
triebnahme des elften Flussschif-
fes der Marke Excellence fiir Juni
2020 auf der Donau bekannt ge-
geben. Wachstum ist auch bei Ri-
vage Flussreisen in Windisch AG
angesagt, die auslandische Fluss-
schiffe chartert. «Bis 2021 werden
wir sicher drei zusitzliche Schiffe
ins Rennen schicken, da die Nach-
frage permanent steigt», sagt der
Geschiftsfithrer Mike Papritz.

Jahrlich buchen schatzungswei-
se 120000 Schweizer eine Kreuz-
fahrt. Geht es nach MSC Cruises,
sollen es kiinftig noch viel mehr
werden. Im Rahmen eines ambitio-
nierten Wachstumsprogramms und
Investitionen von tiber 16 Milliar-
den Franken will die Reederei bis
2027 nicht weniger als 17 neue
Kreuzfahrtschiffe auf die Weltmee-
re schicken. Der weltweite Perso-
nalbestand soll um eine fiinfstelli-
ge Zahl wachsen. «Eine betrachtli-
che Anzahl davon wird auf die
Schweiz entfallen», kiindigt die
MSC-Sprecherin an. In Genf kann
man sich die Hinde reiben.

Die MSC Group mit Sitz in Genf ist Marktfiihrerin
im europaischen Kreuzfahrtenmarkt: Blick von
der MSC Opera, bevor sie in Venedig ins Dock
kracht und das Ausflugsschiff beschadigt
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Umweltverschmutzer:
Kreuzfahrtschiffe
stossen enorme
Mengen von Abgasen
aus Foto: Alamy

47 Luxusliner pusten mehr Dreck
in die Luft als 260 Millionen Autos

Eine neue Studie vergleicht die Schwefeloxid-Emissionen von
Kreuzfahrtschiffen mit dem Ausstoss des europaischen Privatverkehrs
— jetzt stellt die Industrie auf sauberere Treibstoffe um

Ziirich Eine Geldbusse von 20 Mil-
lionen Dollar kassierte in der ver-
gangenen Woche in Florida die
Carnival Corporation. Ein Kreuz-
fahrtschiff der Carnival-Tochter,
Princess Cruises, hatte unweit der
Bahamas illegal Plastikteile ins
Meer gekippt, Umweltdokumen-
te gefalscht und schlampige Mill-
entsorgungsdokumente gefiihrt.

Jetzt kommt es fiir den welt-
grossten Anbieter von Kreuzfahr-
ten noch dicker. In einer Studie des
Briisseler Thinktanks Trans-
port& Environment wird Carnival
als der grosste europdische Um-
weltstinder identifiziert. 203 Kreuz-
fahrtschiffe wurden untersucht, die
2017 diverse europdische Hafen
angelaufen hatten.

Fazit: Insgesamt stiessen die
Ozeanriesen in Europa rund 62 Ki-
lotonnen Schwefeloxide aus. Hin-
zu kamen 155 Kilotonnen Stick-
oxide, 10 Kilotonnen Feinstaub
und 10,2 Kilotonnen COx.

Die 47 Luxusliner von Carni-
val samt Unternehmenstdchtern
stiessen mit rund 30 Kilotonnen
zehnmal mehr Schadstoffe aus als
alle 260 Millionen europdischen
Autos zusammengenommen.

MSC Cruises rangiert nach
Carnival auf Platz 2

Unter den Top Ten der grossten
Umweltverschmutzer finden sich
fiinf Carnival-Unternehmen: Cos-
ta Cruises, P&O, Aida, Princess
Cruises und Cunard Line.
AufRang 2 landete die in Genf
ansdssige private Kreuzfahrtlinie
MSC Cruises, die mit ihren Schif-
fen im genannten Zeitraum 10,2
Kilotonnen Schwefeloxide und

18,8 Kilotonnen Stickoxide erzeug-
ten.
Julia Schiitz von MSC erklirt,
dass «50 Prozent der eigenen Schif-
fe bereits mit einem Abgasreini-
gungssystem (EGCS) ausgestattet
sind». In allen Hifen Europas und
sensiblen Regionen wie der Lagu-
ne in Venedig wiirden «schwefel-
arme Kraftstoffe» eingesetzt. Noch
wichtiger sei aber, dass «bis Ende
des Jahres 74 Prozent der Géste-
kapazititen durch die EGCS-Tech-
nologie abgedeckt sein werden».
EGCS erméglicht das Herauswa-
schen von Abgasen und die Ent-
fernung von Schwefeldioxid bis zu
97 Prozent.

Spanien, Italien, Griechenland,
Frankreich und Norwegen sind ge-
madss Transport& Environment am
stirksten von der Umweltbelas-
tung betroffen, weil dort die attrak-
tivsten Urlaubsziele liegen. Beson-
ders gefahrdet sind die Stadte Bar-
celona, Palma de Mallorca und Ve-
nedig. In Barcelona lag die Schwe-
feloxidbelastung der 105 Schiffe
um das Finffache hoher als die
Emissionen der 558000 in der
Stadt registrierten Autos.

In Didnemarks Uberwachungs-
gebieten fir Schwefelemissionen
emittierten die Ozeanriesen 18-
mal mehr Schwefeloxide als die
2,5 Millionen im Land registrier-
ten Autos. Bei Stickoxiden ent-
sprach die Menge von 107 Kreuz-
fahrtschiffen noch etwa der Half-
te der ddnischen Autoflotte.

In der Studie wurden aber nur
regulire Dieselautos und keine
Schwerlastwagen gezahlt. Unklar
istauch, ob nach dem Dieselskandal
die manipulierten Verbrauchszah-

len berticksichtigt wurden. Ande-
rerseits wurden keinerlei kommer-
zielle Schiffe wie Oltanker, Con-
tainerschiffe oder Frachter bertick-
sichtigt — sie machen mehr als
90 Prozent der weltweiten Flotten
aus. Im Kreuzfahrtsektor lassen
sich allerdings «eher Verbesserun-
gen umsetzen», sagt Niels Jung-
bluth von der Beratungsfirma ESU
Services, «zudem kommen die
Schiffe jeden Tag in den Hafen,
deshalb sind diese Emissionen viel
relevanter.

Landstrom-Vorrichtungen
fehlen haufig

In der Branche tut sich einiges.
Schwerdl ist bisher der wichtigste
Treibstoff, er soll aber durch schwe-
felarmeren, dafiir teuren Marine-
diesel abgelost werden. Neue
Schiffe wie zum Beispiel die Aida
Nova sollen durch alternative Res-
sourcen wie Flissiggas angetrie-
ben werden.

Ab 2020 gelten neue Richtlinien
der International Maritime Orga-
nization: Es darf dann nur noch
Treibstoff mit einem Schwefelge-
haltvon 0,5 Prozent verwendet wer-
den. Anhaltendes Argernis ist die
haufig fehlende Energieversorgung
durch Landstrom, um die Umwelt-
belastung zu reduzieren. Der Bran-
chenverband CLIA betont, dass
heute schon 55 Schiffe tiber Land-
strom-Vorrichtungen verfiigen.

Doch Faig Abbasov von Trans-
port&Environment erwartet trotz
aller Bemihungen weiter hohe
Umweltbelastungen durch Schwe-
feloxide: Es wird rund 30 Jahre
brauchen, bis alle &lteren Schiffe
ersetzt sind. Hans-Jiirgen Maurus



