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Gastbeitrag von Frank Jungmann, Geschäftsführender Gesellschafter der German Tanker Shipping GmbH & Co. KG

»Die Situation ist kritisch«
Zur Neunten Nationalen Maritimen Konferenz in Bremerhaven: Eine Analyse der Situation  
des Maritimen Bündnisses für Ausbildung und Beschäftigung in der Seeschifffahrt. 
Vorschläge zur Standort- und Beschäftigungssicherung am Standort Deutschland 

Es ist manchmal viel einfacher als man denkt, eine Situationen 
zu beschreiben. Das gilt z.B. für die Ausbildungssituation in 

der Deutschen Seeschifffahrt. Die von der Berufsbildungsstelle 
Seeschifffahrt veröffentlichten Zahlen der neuen Ausbildungsver-
hältnissen zum Schiffsmechaniker und der gesamten Ausbildungs-
verhältnisse zeigen die Entwicklung der letzten Jahre (Tab. 1). Die 
Anzahl der Studienanfänger an den nautischen1 und technischen2 
Fach- und Fachhochschulen sind in Tabelle 2 zu sehen.

Ein Blick in die Statistische Auswertung zum seemännischen 
Personal der Knappschaft Bahn See3 verdeutlicht die Entwicklung 
der Beschäftigungssituation in der deutschen Seeschifffahrt. Am 
30.06.2014 gab es 5.289 in Deutschland sozialversicherungspflich-
tig beschäftigte Kapitäne, Offiziere und andere Angestellte. Am 
30.06.2015 waren es 4.7474, also 542 Personen weniger (ca. 10%) in 
nur einem Jahr. Zur Kenntnis nehmen muss man auch, dass von den 
am 30.06.2015 sozialversicherungspflichtig beschäftigten 4.747 Ka-
pitänen, Offizieren und anderen Angestellten 1.056 (knapp 23%) in 
die Altersgruppe der 56- bis 65-jährigen fallen. Sie werden in den 
nächsten Jahren den Arbeitsmarkt verlassen. Andererseits finden 
viele Hochschulabsolventen keine Anstellung als Wachoffiziere, um 
wenigstens ihre Patente ausfahren zu können. 

1 Ständige Arbeitsgemeinschaft der Küstenländer für das Seefahrtbildungswesen 
(StAK), Stand 24.06.2015

2 Ständige Arbeitsgemeinschaft der Küstenländer für das Seefahrtbildungswesen 
(StAK), Stand 22.05.2015

3 Knappschaft Bahn See, Dezernat VI.7.4, Statistische Auswertung zum seemännischen 
Personal, Bordpersonal nach Berufsgruppen und Alter, auf deutschen und ausländi-
schen Schiffen – ohne Fischerei, Stichtag: 30.06.2014, Bochum, 15.07.2014  

4 Knappschaft Bahn See, Dezernat VI.7.4, Statistische Auswertung zum seemännischen 
Personal, Bordpersonal nach Berufsgruppen und Alter, auf deutschen und ausländi-
schen Schiffen – ohne Fischerei, Stichtag: 30.06.2015, Bochum, 15.07.2015

5 Quelle: BT-Drs. 18/1728 S. 11 und 18/4027 S. 2

Die von der Finanzmarktkrise des Jahres 2008 ausgelöste, bis 
heute anhaltende Schifffahrtskrise hat sicher wesentlich dazu bei-
getragen, dass noch mehr Schiffe ausgeflaggt wurden und dadurch 
Arbeitsplätze in der Deutschen Seeschifffahrt langfristig verloren 
gegangen sind. Ein Blick auf die Zahl der im internationalen Ver-
kehr unter deutscher Flagge fahrenden Schiffe (ISR-Monitoringbe-
stand) zeigt ebenfalls eine stark rückläufige Tendenz5. Ohne auf alle 
Ursachen einzugehen und sie im Einzelnen zu bewerten: das Mari-
time Bündnis für Ausbildung und Beschäftigung in der Seeschiff-
fahrt hat in den letzten Jahren keine positive Entwicklung vorzu-
weisen. Die Situation lässt sich wie folgt zusammenfassen: Eine nur 
noch von einigen Reedern betriebene kleine Restflotte unter deut-
scher Flagge, weniger neue Auszubildende zum Schiffsmechaniker, 
weniger Studienanfänger in den Studiengängen Nautik und Schiffs-
betriebstechnik, eine große Anzahl arbeitsloser Absolventen der 
Nautischen Hochschulen (Nautische Wachoffiziere) und eine im-
mer kleiner werdende Anzahl in Deutschland sozialversicherungs-
pflichtig beschäftigter Seeleute. Erfolgreiche Bündnisse bilanzieren 
anders. Wertet man diese Entwicklung im Lichte der demografi-
schen Entwicklung ist das Fazit noch deutlich negativer. 

Diskutierte Maßnahmen 
Im Vorfeld der nächsten, der Neunten Nationalen Maritimen Kon-
ferenz (NMK) in Bremerhaven, steht die weitere Verringerung des 
Kostenunterschieds zwischen Schiffen unter deutscher Flagge und 
den Schiffen unter ausländischen Flaggen vor allem durch staatli-
che Beihilfen zur Debatte. Es geht um die Erhöhung des Lohnsteu-
ereinbehalts gem. §41a Abs. 4 EStG auf 100% und um die Justierung 
der Zuschüsse zur Senkung der Lohnnebenkosten. Diese Maßnah-
men sind dringend geboten! Damit sollte die Kostendifferenz bei 
Schiffen unter deutscher Flagge zu Schiffen unter ausländischen 

Die Reederei German Tanker fährt setzt bei ihrer Flotte auf die deutsche Flagge
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Flaggen im Wesentlichen egalisiert sein. Ich 
bezweifle stark die immer wieder erwähn-
ten 300.000€ Mehrkosten eines Schiffes un-
ter deutscher Flagge (inkl. Förderung) ge-
genüber einem Schiff unter ausländischer 
Flagge. Des Weiteren wird auch darüber 
diskutiert, die in der Schiffsbesetzungsord-
nung vorgeschriebene Besetzung der Schiffe 
mit einem Schiffsmechaniker zu streichen. 
Hier erwarte ich keine Einigung der Sozi-
alpartner im Maritimen Bündnis, die wohl 
für diesen gesetzgeberischen Akt notwen-
dig scheint. 

Landarbeitsplätze 
Immer wieder wird in den Diskussionen 
um den Schifffahrtsstandort Deutschland 
die Bedeutung der Landarbeitsplätze bei 
den Reedereien, Zulieferbetrieben, Versi-
cherungen, Klassen, Banken, Schulungs- 
und Fortbildungseinrichtungen, Besich-
tigern, Behörden, Werften, Lotsen, etc. 
betont. In diesen Betrieben besteht ein bis 
jetzt nicht quantifizierter Personalbedarf 
seemännischen Personals, das nach dem 
Ende seiner Seefahrtszeit an Land arbeitet. 
Wo findet sich eigentlich ein Beitrag dieser 
Gruppen an der Ausbildung der Seeleute? 

Eigene Vorschläge 
Es ist sehr zu hoffen, dass zumindest die im 
Vorfeld der NMK diskutierten Maßnah-
men (Erhöhung des Lohnsteuereinbehalts 
auf 100% und die bisher nicht konkreti-
sierte Justierung der Lohnnebenkostenzu-
schüsse) auch tatsächlich umgesetzt werden. 
Ohne diese Maßnahme wird der Bestand 
der Schiffe unter deutscher Flagge noch wei-
ter zurückgehen. Hoffentlich führen diese 
Maßnahmen auch zu einer Verbesserung 
der Ausbildungs- und Beschäftigungszah-
len in der Seeschifffahrt. Ich bin in Anbe-
tracht der Erfahrungen in der Vergangen-
heit eher skeptisch, ob sie ihr Ziel diesmal 
erreichen und habe daher drei zusätzliche 
Vorschläge zur Verbesserung der Situation: 

a) Sofortprogramm  
»Nautische Wachoffiziere« 
Als Sofortmaßnahme ist ein Programm 
zwingend notwendig, um die große Anzahl 
arbeitsloser Absolventen der nautischen 
Hochschulen sofort in eine Beschäftigung 
an Bord zu bringen. Wie will man eigent-
lich zukünftig junge Menschen überzeugen, 
ein Nautik-Studium zu beginnen, wenn im 
Voraus bekannt ist, dass man nach dem er-
folgreichen Abschluss mit hoher Wahr-
scheinlichkeit nicht in dem angestrebten Be-
ruf arbeiten kann? Der Verband Deutscher 
Reeder (VDR) könnte sich beispielsweise er-

klären, für die sofortige Beschäftigung der 
Nautischen Wachoffiziere zu sorgen. 

b) Bindung der Tonnagesteuer  
an die seemännische Ausbildung 
Um deutlich mehr »Ausbildungsverhältnis-
se« für die seemännischen Berufe zu schaf-
fen, könnte die Tonnagesteuer zusätzlich 
an die seemännische Ausbildung gekoppelt 
werden. Das würde sicher nicht allseits Zu-
stimmung finden, wäre aber doch m.E. eine 
sehr wirksame Maßnahme, um die Schaf-
fung von Ausbildungsverhältnissen deutlich 
zu forcieren. 

Jedes inländische Schifffahrtsunterneh-
men entscheidet selbst, ob es Seeleute für 
den Einsatz im Bordbetrieb oder später 
im Landbetrieb ausbildet. Abgesehen von 
der im Standortwettbewerb unverzicht-
baren Tonnagesteuer werden die inländi-
schen Schifffahrtsunternehmen seit vielen 
Jahren mit einer Reihe von Beschäftigungs-
beihilfen unterstützt (Lohnnebenkosten-
zuschüsse, Lohnsteuereinbehalt, Ausbil-
dungszuschüsse, Zuschüsse der Stiftung 
Schifffahrtsstandort Deutschland). Die-
se nur bei Schiffen unter deutscher und bei 
der Ausbildungsförderung auch unter EU-
Flaggen gewährte Förderung allein scheint 
bisher nicht die gewünschten Effekte zu 
bringen. Meines Erachtens müssen darüber 
hinaus die von den Flaggen der Schiffe un-

Measures for more nautical training
On the occasion of the 9 t National Maritime Conference in Bremerhaven, HANSA pre-
sents an analysis of the situation of the Maritime Alliance for training and employment 
in the maritime sector. Frank Jungmann, Managing Partner of German Tanker Shipping 
GmbH & Co. KG focuses on proposals for job security in Germany. The number of cap-
tains and officers employed in Germany alone declined by some 10% during the last year. 
The share of staff reaching old age pension is at 23%, ships are being flagged out, so the Ma-
ritime Alliance has little positive to report, he says. Government aids to lower wage-costs 
will be discussed at the National Maritime Conference. Jungmann considers aids impe-
rative. It is thus actually possible to counter the cost difference of a German flagged vessel 
compared to a foreign. As land based companies call for well trained sailors, Jungmann 
asks for their contribution to education. He argues for an immediate program for nauti-
cal officers. Further, tonnage taxation should be linked to the degree of nautical training. 
 For further information please contact HANSA: redaktion@hansa-online.de
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Jahr Ausbildungsverhältnisse 
neu

Ausbildungsverhältnisse 
gesamt

2009 257 837
2010 230 739
2011 243 656
2012 176 575
2013 161 515

2014 197 487

Tab. 1: Berufsausbildung zum Schiffsmechaniker/ 
abgeschlossene Ausbildungsverhältnisse

Jahr Studienanfänger  
Nautik

Studienanfänger  
Schiffsbetriebstechnik

2009 613 256

2010 505 246

2011 492 259

2012 384 277

2013 298 234

2014 291 215

Tab. 2: Schul- und Studienanfänger »Nautik« und 
»Schiffsbetriebstechnik« 
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abhängigen, nur standortbezogenen Rah-
menbedingungen verbessert werden. Dazu 
könnte die Tonnagesteuer durch Einfügen 
eines Absatzes 2a in §5a EStG an die see-
männische Ausbildung gebunden werden: 

»(2a) Weitere Voraussetzung für den Be-
trieb von Handelsschiffen im Sinne des 
Absatzes 1 ist, dass auf den Schiffen aus-
gebildet wird. Als Ausbildung gilt die Aus-
bildung von Staatsangehörigen der Mit-
gliedstaaten der Europäischen Union zum 
Schiffsmechaniker nach der SMAusbV/
See-BAV, zum Offiziersassistenten nach 
der SchOffzAusbV/See-BV sowie die Tä-
tigkeit während der Seefahrtzeit als Nau-
tischer Wachoffizier/Erster Offizier nach 
§10 Abs. 2 und 3 SchOffzAusbV/§30 Abs. 
2 und 3 See-BV oder als Technischer 

Wach offizier/Zweiter technischer Schiffs-
offizier nach §15 Abs. 2 und 3 SchOffzAus-
bV/§39 Abs. 2 und 3 See-BV. Das Bundes-
ministerium für … wird ermächtigt, im 
Einvernehmen mit dem Bundesministeri-
um für … die näheren Anforderungen an 
den Umfang der Ausbildung und die erfor-
derlichen Nachweise durch Rechtsverord-
nung zu regeln.« 

c) Anwendung der Tonnagesteuer 
auch für Bereederer, die nicht an den 
bereederten Schiffen beteiligt sind 
Wer sich um Beschäftigungsverhältnisse 
in den Landbetrieben der Reedereien oder 
Bereederern Gedanken macht, erkennt, 
dass im Zuge der krisenbedingten starken 
Schrumpfung der deutschen Handelsflot-
te immer mehr Bereederungsarbeitsplätze 
in Deutschland wegfallen. Nach §5a Abs. 
2 Satz 1 und 2 EStG ist die Tonnagesteu-
er für Bereederer nur anwendbar, wenn 
die Bereederung Nebengeschäft zum Be-
trieb eigener Schiffe ist. Der Bereederer 
muss deshalb am Schiff zumindest betei-
ligt sein. Mit dem Rückgang der Zahl der 
Schiffe unter Tonnagesteuer sinkt auch die 
Zahl der für ihren Betrieb erforderlichen 
inländischen Bereederer und ihrer Arbeit-
nehmer an Bord wie an Land. Die Anwen-

dung der Tonnagesteuer ließe sich 
auf Bereederer von im inter-

nationalen Verkehr 
eingesetzten Han-

delsschiffen, 
die keinen 

sonsti-
gen Bezug 
zum Inland ha-
ben (Sitz des Reeders, 
Flagge, Besetzung, Fahrt-
gebiet etc.) erweitern. Dazu 
sollte ein Absatz 2b in §5a EStG 
eingefügt werden:
 

»(2b) Als Betrieb von Handelsschiffen 
im internationalen Verkehr gilt auch die 
Bereederung von Schiffen, die im Wirt-
schaftsjahr überwiegend zur Beförderung 
von Personen oder Gütern im Verkehr mit 
oder zwischen ausländischen Häfen, in-
nerhalb eines ausländischen Hafens oder 
zwischen einem ausländischen Hafen und 
der Hohen See eingesetzt werden.« 

Durch diese Regelung in Absatz 2b wird es 
den zahlreichen deutschen Bereederungsun-
ternehmen ermöglicht, ihre Leistungen Ree-
dern in aller Welt anzubieten und in Folge 
der Schifffahrtskrise verlorenes inländisches 
Geschäft zu kompensieren oder neues dazu-
zugewinnen. Grundvoraussetzung muss blei-
ben, dass die Bereederung, wie in §5a Abs. 
1 Satz 1 EStG und dem BFM-Schreiben vom 
06.03.2002 (A.I.1.) bestimmt, soweit möglich 
vollständig im Inland durchgeführt wird. 

Fazit 
Um das Bündnis für Arbeit und Beschäfti-
gung in der Seeschifffahrt ist es – die Zah-
len zeigen es – schlecht bestellt. Und es ist 
doch erstaunlich, dass die Bündnisbeteilig-
ten (Verband Deutscher Reeder, ver.di sowie 
Bund und Länder), die diese Zahlen kennen, 
es nicht schaffen, den negativen Trend durch 
geeignete Maßnahmen wirksam umzukeh-
ren. Eine Umkehr dieser Situation sollte im 
Interesse der Schifffahrtunternehmen lie-
gen, die als Reeder oder Bereederer ein lang-
fristiges Interesse am Standort Deutschland 
haben. Und die Umkehr dieser Situation ist 
ganz sicher auch im Interesse der Landbe-
triebe, die Bedarf an seemännischem Per-
sonal haben, das nach dem Ende seiner See-
fahrtszeit an Land arbeitet. Vorschläge, die 
über eine notwendige Erhöhung des Lohn-
steuereinbehalts auf 100% und der Justie-
rung der Lohnnebenkosten hinausgehen sind 
mir nicht bekannt. Ich habe daher drei eige-
ne Vorschläge zur Standort- und Beschäfti-
gungssicherung erarbeitet, die schon längst 
hätten diskutiert werden müssen. Die aktuel-
le Situation ist kritisch, es muss endlich wirk-
sam gehandelt werden. !
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In der Diskussion: Die Ausbildungsverhältnisse in der deutschen Seeschifffahrt

2009

2010

2011

2012

2013

2014

477

442
421

337

271
233

Schiffe unter 
deutsche Flagge


