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Eine Schifffahrt, die ist lustig. Wenn man nicht gerade auf einem Transportriesen mit Dumpingléhnen anheuert.

Warum der Seetransport unserer Guter noch immer eine Blindstelle ist

Glter aus anderen Teilen der Welt umgeben uns tagtaglich. In den letzten
Jahren wurde im Rahmen der Debatten um fairen Konsum die Situation
der Erzeugerinnen in der Fairhandelsbewegung aufs Tableau gehoben.
Doch bis diese Giiter bei uns landen, haben sie einen weiten Weg zu-
riickgelegt. GroBtenteils liber das Meer. Welche umweltschutz- und ar-
beitsrechtlichen Probleme damit verbunden sind, zeigen die Forderungen

der Kampagne ,Fair iibers Meer’.
IR LEBEN heutzutage in einer
durch und durch globalisier-
ten Welt. Die Giiter unseres
taglichen Konsums, quasi alles, was
uns umgibt, was wir tragen, essen
usw. hat bereits eine weite Reise hin-
ter sich gebracht. Bei einigen Produk-
ten wird iiber die Herkunft im Etikett
oder auf der Verpackung Auskunft
gegeben, doch das spiegelt oftmals
nur einen Teil der Reise wieder. Ein
klassisches Beispiel ist die allseits be-
liebte Jeanshose. Baumwolle aus Ka-
sachstan, gesponnen in der Tiirkei,
gefarbt in China, gewebt in Polen,
geniht in Bangladesch und veredelt
wiederum in China, und schliefilich
bei uns auf dem Ladentisch. Bis sie
am Ende ihres Lebenszyklus entsorgt
wird, hat die Jeans schon mehr Rei-
sekilometer auf dem Buckel als man-
cher Mensch in einem Jahrzehnt.
Soviel zum Thema Herkunftsangabe.
Noch schwieriger wird es nachzu-
vollziehen, wie das Produkt gereist
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ist. Zwar kennen viele den Anblick
von grofien und immer groéfler wer-
denden Containerschiffen, doch sie
erhalten wohl kaum die nétige Auf-
merksamkeit. Zu einer transparenten
globalen Lieferkette, die durchgéingig
sowohl den Schutz der Menschen-
rechte wie auch der Umwelt gewdhren
will, gehort logischerweise auch der
Seetransport.

Dafiir miissen die Transportwe-
ge eines Produkts einschliefilich der
verwendeten Rohstoffe und Vorpro-
dukte nachvollziehbar veroffentlicht
werden. Transparenz stellt hierbei
Sicherheit her. Nicht nur fiir die End-
verbraucherlnnen, sondern auch fir
die Seeleute und die Umwelt.

Schiffe sind das wichtigste Trans-
portmittel unserer Zeit, Tendenz
steigend. Seit dem Ende der 1960er
Jahre hat sich das Seefrachtaufkom-
men verfiinffacht. Etwa 90 Prozent
des Welthandels erfolgt derzeit auf
dem Seeweg.

Noch interessanter wird es, wenn
wir schauen, wo wir uns in diesem
Geflecht befinden. Denn die Europé-
ische Union (EU) steht im Zentrum
des globalen Giiterhandels. Gut ein
Drittel der Schiffe haben entweder
als Ziel- oder als Abfahrtort die EU.
Laut Zahlen der United Nations Con-
ference on Trade and Development
(UNCTAD) wurden im Jahr 2000
rund 30.800 Milliarden Tonnen-Mei-
len (Transport einer Tonne iiber eine
Seemeile) zuriickgelegt; 2017 waren
es schon 56.300 Milliarden Tonnen-
Meilen. Das entspricht einem Anstieg
von gut 82 Prozent innerhalb von
knapp zwei Jahrzehnten.

Dabei liegt es nicht nur daran, dass
es immer mehr Schiffe gibt, sondern
auch, dass die Kapazitdten immer wei-
ter ausgebaut wurden. Transportier-
ten Containerschiffe in den 1990ern
noch gut 5.000 Container, kénnen
manche von ihnen heute 20.000 und
mehr transportieren. Insgesamt sind
gut 50.000 Handelsschiffe auf den
Weltmeeren unterwegs, auf denen
mehr als eine Millionen Seeleute aus
verschiedensten Landern arbeiteten.

Mehr Seemeilen = Mehr Schmutz
Immer mehr Seemeilen, immer mehr
Produkte, immer grofiere Schiffe be-
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deuten zwangsweise auch mehr Emis-
sionen. Und sowohl die Produktion
wie auch der Betrieb von Frachtern
braucht Rohstoffe und Energie.

Damit Umwelt- und Klimaschutz
konsequent durchgefithrt werden
kann, miissen insbesondere die Emis-
sionen dieser globalen Flotte von gut
50.000 Schiffen reduziert werden. Der
Schiffsverkehr ist schon heute fir
uber 2 bis 3 Prozent der klimaschad-
lichen globalen CO,-Emissionen
verantwortlich. Laut Aussagen des
Umweltbundesamts betrugen diese
bereits 2012 ca. 940 Millionen Tonnen
CO,. Zum Vergleich: Die gesamten
Emissionen Deutschlands lagen im
selben Jahr bei rund 926 Millionen
Tonnen CO,. In den Schitzungen
des Bundesumweltamtes wird davon
ausgegangen, dass die Emissionen
ohne politisches Gegensteuern in 25
Jahren noch um rund 50 Prozent im
Vergleich zu 2012 ansteigen konnten.
Dieser Trend scheint sich derzeit zu
bewahrheiten. So miissten Transport-
schiffe schnellstmoglich mit hochwer-
tigen, schwefelarmen Kraftstoffen
und umweltfreundlichen Antriebs-
systemen fahren.

Von Anfang bis Ende

Fir einen konsequenteren Umwelt-
schutz muss der gesamte Lebenszy-
klus eines Schiffes mehr Beachtung
bekommen. Die Verschmutzung der
Umwelt spielt nicht nur beim Betrieb
oder der Entsorgung der an Bord
oder durch Instandhaltung entste-
henden Abfille eine Rolle, sondern
eben auch bei der Entsorgung alter
Schiffe. In Siidasien herrschen laut
zivilgesellschaftlichen Angaben die
schlimmsten Verhiltnisse bei den
Verschrottungen. Diese Arbeit, die
die Menschen, teilweise auch Kin-
der, vor Ort machen, wurde von der
International Labour Organization
als eine der gefiahrlichsten der Welt
eingestuft.

Die ArbeiterInnen und auch die
regionalen Okosysteme sind giftigen
Gasen und Materialien wie Asbest
ausgesetzt. Oft sind die Menschen
nicht ausreichend geschult und bei
der Arbeit kaum geschiitzt. Viele
Unfille und die hohen Gesundheits-
risiken fithren zu einer sehr geringen
Lebenserwartung.

Daher miissen Schiffsbau, Betrieb
und Recycling 6kologisch und sozi-
al nachhaltig geschehen. Schiffseig-
nerInnen sind hierbei rechtlich ver-
bindlich in die Haftung zu nehmen,
diesem auch nachzukommen.
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Welthandel ja, aber um jeden Preis?
Immer mehr Welthandel ist eben auch
ein Problem. Die Seeleute erleben auf
den Handelsschiffen auf engstem
Raum, was die Globalisierung fiir
Mensch und Umwelt bedeutet. In ei-
ner Welt, in der alles theoretisch tiber-
all produziert werden kann, stehen
die Produktionsstitten zwangsweise
in Konkurrenz zueinander. Denn bil-
liger geht es immer in irgendeinem
Teil der Erde, vermeintlich zumin-
destens. Insbesondere solange der
Transport fast nichts kostet. Und
das eben auch weil bestimmte Regu-
lierungen nicht greifen. Die Seeleute
leiden unter Arbeits- und Lebensbe-
dingungen, die alles andere als fair
sind: ungleiche bezichungsweise un-
gerechte Bezahlung der Besatzung,
schlechte oder gar menschenverach-
tende Arbeitsbedingungen: lange Ar-
beitszeiten (meist weit mehr als zehn
Stunden am Stiick), wenig bis kein
Urlaub, und gar Schlimmeres, und
nicht zuletzt dem umweltschddlichen
Schiffsbetrieb. Dieser Missstand muss
von Politik und Wirtschaft angegan-
gen werden.

Das grofite Problem: die Umge-
hung von Umwelt- und Sozialstan-
dards durch die Praxis des sogenann-
ten Ausflaggens beziehungsweise
besser bekannt als Billigflaggen. So
fuhren schon 2015 sechs von zehn
Schiffe nicht unter der Flagge des
Unternehmenslandes, sondern unter
fremder Flagge.

Auf einem Schiff gilt das Recht des
Flaggenstaates, also das Recht jenes
Staates, dessen Flagge auf dem Schiff
gehisst ist. Durch diese Besonderheit
des Seerechtes ist ein Wettbewerb
zwischen Flaggenstaaten entstanden.
Staaten mit sogenannten offenen Re-
gistern buhlen um Reedereien. Offe-
nes Register heifit, dass es jeder Ree-
derei freisteht, die Flagge des Landes
anzunehmen — auch wenn keine wei-
tere ,echte Verbindung® zwischen
Person bzw. Unternehmen, das das
Schiff besitzt und dem Flaggenland
besteht. In 2018 fuhren fast 73 Pro-
zent der Schiffe der internationalen
Flotte unter Flaggen von Landern mit
offenen Registern. Die versprochenen
Wettbewerbsvorteile kénnen unter-
schiedlichster Natur sein, oft geht es
um Steuervorteile und Vergiinstigun-
gen bei bestimmten Routen.

Die Kampagne ,Fair iibers Meer
fordert, dieser Praxis ein Ende zu
bereiten, damit die Reedereien nicht
langer tiber das Umflaggen auf soge-
nannte Billigflaggen hohere Sozial-

und Umweltstandards vermeiden. Es
ist hochste Zeit, Tarifvertrage fiir alle
Seeleute zu ermoglichen und endlich
Lohngleichheit fiir alle Mannschafts-
mitglieder herzustellen.

Blindstellen nicht weiter hinnehmen
Es braucht nicht noch mehr globa-
len Konkurrenzkampf aller gegen
alle, sondern weniger. Der Zenit der
Globalisierung ist bereits iiberschrit-
ten. Manche OkonomInnen sprechen
bereits gar von Slowbalisierung, also
einer Verlangsamung.

Die Zeiten wachsender globaler
Integration sind vorbei. Zoélle und
Transportkosten konnen faktisch
kaum weiter sinken und selbst immer
neue Freihandelsabkommen bringen
keinen neuen Schub mehr.

Wenn die Globalisierung zuriick-
geht, brauchen wir ein anderes Wirt-
schaftsmodell.

Es geht darum, die Wirtschaft
wieder so zu regulieren, dass sie dem
Wohl der Allgemeinheit dient und
nicht unsere Lebensgrundlagen zer-
stort. Doch dafiir braucht es konse-
quente Schritte seitens der Politik!

Nur mit Hilfe von Regulierungen
lasst sich ein, auch ein in der Wirt-
schaft so beliebtes ,Level Playing
Field*, sprich gleiche Bedingungen
und Auflagen fiir alle, im Sinne fairer
und umweltfreundlicher Mafinahmen
herstellen.

Faire Handelsbeziehungen, ge-
rechter Welthandel und Umwelt-
schutz miissen entlang der gesamten
Lieferkette gewdhrleistet werden. Dies
schliefit eben auch den Transport ein.
Deshalb fordert die Kampagne ,Fair
tibers Meer!‘ die Verantwortlichen in
Politik und Wirtschaft auf, Fairness
endlich auch im Handel tiber die See
zu verwirklichen.

= Nelly Grotefendt
Die Autorin ist Referentin far
Weltwirtschaft und Handelspolitik im
Forum Umwelt & Entwicklung.

Das Forderungspapier der Kampagne
,Fair Ubers Meer!” finden sie hier:
https://www.forumue.de/fair-
uebers-meer-unsere-forderungen/
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