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Ozeanpolitik erfordert 
Suffizienz an Land
Wegen der Suche nach der billigsten Energie, den billigsten Rohstoffen, 
der billigsten Arbeit, den billigsten Futtermitteln liegen Produktions- 
und Konsumorte immer weiter auseinander. Lange Lieferketten steigern 
die Abhängigkeit vom Schiffstransport, Reeder machen Übergewinne. 
Doch das eigentliche Problem lässt sich nur per system change lösen.

Werden die Patient:innen 
der Hirslanden-Kliniken bald per 
Schiffshorn geweckt? Das würde 
daran erinnern, dass die grösste 
Container-Linie der Welt, die Medi-
terranean Shipping Company 
(MSC), in die Hirslanden-Mutter-
firma investiert. Die Genfer Ree-
derei eröffnet zudem eine eigene 
Fluglinie. Auch die nächstgrössten 
Container-Reeder, Maersk und 
CMA CGA, steigen in die Luftfahrt 
ein.

Reeder:innen schwimmen im 
Geld. Das Vermögen der MSC-
Eigentümerfamilie Aponte stieg 
durch die Pandemie von 2019 
bis 2022 um 60 Prozent auf 16,8 
Milliarden US-Dollar. Lockdown 
und Quarantäne brachten den  
Container-Takt durcheinander. 
Lag die Fahrplantreue der Schiffe 
2018 bei über 80 Prozent, so kam 
Anfang 2022 noch ein Drittel 
der Schiffe pünktlich an. Globale  
Lieferketten reissen. Vom Velo-
mech bis zum Autobauer suchen 
alle dringend nach Transpor-
ten für Bau- und Ersatzteile, die 
Schifffahrtsindustrie macht Beute: 
US-Präsident Joe Biden kritisiert 

den Anstieg der Frachtpreise um 
»bis zu 1000 Prozent« als »unver-
schämt«.

Ausgeblendete Suffizienz
In der Schweiz hat der Bundesrat 
im Februar eine »Maritime Strate-
gie« in Auftrag gegeben. Sie soll 
gemäss Medienmitteilung »Völ-
kerrecht, Wirtschaft, Umwelt und 
Soziales, die Wissenschaft sowie 
die Schweizer Flagge« berücksich-
tigen. Im Mai überwies er dann 
aber die Vorlage zur Tonnage-
steuer ans Parlament. Die Gewerk-
schaft Nautilus International stellt 
fest, damit untergrabe er »jegli-
che Bemühungen um eine öko-
logisch, sozial und ökonomisch 
nachhaltige Hochseeschifffahrt«. 
In der Tat stellt sich die Frage, 
ob ein Gewerbe, das vor lauter 
Geldschwemme nach Anlagen in 
anderen Branchen sucht, Steuer-
geschenke braucht.

So berechtigt solche Kritik ist, 
sie trifft den Kern des Problems 
nur zum Teil: Die Ozeane haben 
als Klimapuffer bisher 30 bis 40 
Prozent des CO2 und 93  Prozent 
der Wärme aufgenommen, die 

seit der Industriellen Revolution 
ausgestossen wurden. Dies ver-
ändert die maritime Lebenswelt 
derart, dass Wissenschaftler:innen 
ein »stilles Kippen«¹ der Ozeane 
mit schweren Folgen fürs Klima 
befürchten und UN-General-
sekretär António Guterres vom 
»Meeresnotstand« spricht. Zu 
diesem tragen die CO2-Emissio-
nen aus internationaler Schwei-
zer Geschäftstätigkeit massiv bei. 
Diese betragen gemäss verschie-
denen Quellen, unter anderem 
vom Bundesamt für Umwelt (Bafu) 
publiziert,² ein Vielfaches der offi-
ziellen CO2-Emissionen. Allein die 
Schiffsabgase von Schweizer Ree-
dereien und für die Transporte des 
Schweizer Rohstoffhandels betra-
gen gemäss meiner Überschlags-
rechnung rund das Siebenfache 
der offiziellen Klimabuchhaltung. 
Die Umweltschäden durch den 
Transithandel der Rohstoffhänd-
ler:innen beziffert eine Bafu-Studie 
auf das 19-Fache jener, «die durch 
den Gesamtkonsum der Schweiz 
verursacht werden».³

Die Schifffahrtsindustrie sucht 
neue, auf grünem Wasserstoff 
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– und damit Ökostrom – basie-
renden Treibstoffen. Den Gratis
treibstoff Wind verschmäht sie 
bis auf marginale Ausnahmen. Da 
aber auch Landverkehr, Stahl- und 
Düngerproduktion sowie weitere 
Branchen nach grünem Wasser-
stoff rufen, wäre ein um ein Mehr-
faches schnellerer Ausbau der 
Ökostromproduktion nötig. Fos-
sil-Konzerne wie Shell wittern ein 
Geschäftsfeld, das weiterhin die 
Macht der Oligopole zementiert. 
Doch selbst optimistische Progno-
sen zeigen, dass so der Seetrans-
port bis 2050 nicht klimaneutral 
wird.⁴

Grund ist die steigende Menge 
transportierter Güter. Die einzige 
Lösung ist, diese zu reduzieren, 
überflüssige Transporte zu ver-
meiden: aufhören, das Gleiche 
zu exportieren, das man auch 
importiert – etwa europäische 
Autos nach Japan, japanische 
Autos nach Europa, wofür sich 
die Schiffe auf dem Meer kreuzen. 
Verschwendung stoppen. Also 
kein Holz aus Estland nach China 
schicken, um dort Migros-Rühr-

stäbchen zu machen. Die Bei-
spiele vermeidbarer Transporte 
lassen sich beliebig verlängern. 
System change geht viel tiefer als 
die Appelle, im individuellen Kom-
fortbereich zu sparen.

Deshalb muss die »Maritime Strate-
gie« Gegenstand der gesellschaft-
lichen Debatte werden. Es geht 
nicht an, dass Reederverband und 
Rohstoffhandel kurzfristig Steuer-
senkungen durchdrücken, dann 
aber die Bevölkerung die langfris-
tigen Folgen für Klima und Biodi-
versität der Meere tragen muss. 
Eine wirkliche Ozeanstrategie 
muss die realen CO2-Emissionen 
aus Schweizer Geschäftstätigkeit, 
den Umfang der maritimen Trans-
porte, die Länge der Lieferketten 
und die Arbeitsbedingungen nicht 
zuletzt an Bord der Schweizer Bil-
ligflaggenschiffe berücksichtigen. 
Dies erfordert auch, Klimaschäden 
durch Freihandelsabkommen zu 
hinterfragen. Daneben steht eben-
falls das persönliche Verhalten zur 
Debatte: Wir Konsument:innen 
sind indirekte Auftraggeber:innen 
der Seefahrt.

Kurz: Allein mit technischen Retu-
schen die Verschwendungswirt-
schaft klima- und planetenver-
träglich zu machen ist aussichtslos 
und führt zu weiteren Proble-
men.⁵ Notwendig ist vielmehr ein  
Wandel hin zu zu einer Wirt-
schaft, die sich nach der Decke 
des sozial und ökologisch Vertret-
baren streckt: ohne Rückgriff auf 
vor Jahrmillionen eingelagerte 
Energie und ohne Vorgriff auf  
Ressourcen, die unseren Nachfah-
ren zustehen. Technische Inno-
vation spielt dabei eine unter
stützende Rolle.� E
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