Ozeanrettung erfordert Postwachstumspolitik'

Die Weltmeere stehen als Klimapuffer vor dem Burnout. Daran ist die Schweiz
okonomisch entscheidend beteiligt. Eine wirksame Klimapolitik erfordert des-
halb eine Schweizer Ozeanstrategie, die einen klaren Kurs vorgibt: Business as
usual mit technischen Retuschen reicht nicht, Suffizienz ist angesagt.

Daniel Haller

Uber zwei Drittel (70 Prozent) unseres Planeten sind von Ozeanen bedeckt. Diese sind »ein riesiges
Reservoir an Wéarme und gelostem Kohlenstoff. Seit Beginn der industriellen Revolution haben die
Ozeane 30 bis 40 Prozent des gesamten Kohlendioxids (CO;) und 93 Prozent der durch menschli-
che Aktivititen in die Atmosphire eingebrachten Wirme aufgenommenc,’ stellen die AutorInnen ei-
ner internationalen Ubersichtsstudie zum stillen Kippen der Ozeane fest. »Die Erbringung dieser
Dienstleistung fiir die menschliche Gesellschaft ist mit einem hohen Preis verbunden, denn sie fiihrt
zu einer Erwdrmung und Versauerung der Ozeane, was unzéhlige Folgen fiir die Biogeochemie und
das Leben im Meer hat, darunter auch den Verlust von Sauerstoff.«* Sie warnen, »dass die Erwér-
mung der Ozeane, die Versauerung der Ozeane und der Sauerstoffentzug das Potenzial haben, eine
Reihe von abrupten Verdnderungen in der Meeresumwelt auszulésen, mit potenziell schwerwiegen-
den Folgen fiir die Meerestkosysteme und die Funktionsweise der Ozeane, wenn sie nicht gestoppt
werden. «

Direkter sagt es UN-Generalsekretdr Anténio Guterres: » Wir haben den Ozean fiir selbstverstand-
lich gehalten, und heute stehen wir vor dem, was ich einen Meeresnotstand nennen wiirde.«* Aller-
dings endet fiir die meisten Menschen der Ozean mit dem vom Strand aus sichtbaren Horizont. Wie
entscheidend die dahinter liegenden Réume und deren Bedrohung fiir unser Uberleben sind, ist viel
weniger erfahrbar als das Schmelzen der Gletscher, in der Diirre brennende Waélder oder sich durch
Siedlungen walzende Sturzfluten. Dabei wurzeln diese Katastrophen nicht zuletzt auf den Weltmee-
ren, denn diese sind unter anderem ein entscheidender Teil des Klimasystems. Und rein nummerisch
leuchtet es unmittelbar ein: Falls die Okosysteme, die iiber zwei Drittel des Planeten ausmachen,
kippen, dann sieht es auch fiir das letzte Drittel, also die Lebensbedingungen an Land, diister aus.

Die biogeochemische Kippe

Am ehesten ins 6ffentliche Bewusstsein dringt die Plastik-Verschmutzung der Meere. Doch bedro-
hen Temperaturanstieg und CO, die Ozean-Gleichgewichte mindestes ebenso direkt:

* Alle Meeresorganismen sind auf einen optimalen Temperaturbereich angewiesen. Sie re-
agieren empfindlich auf die Erwdrmung und wandern wenn moglich in kiihlere Regionen,
also aus tropischen Gewdssern in Richtung Pole, ab. Dies gelingt nicht allen Arten gleich
gut, was Nahrungsketten durcheinander bringt. »Die Auswirkungen der Erwdarmung der
Ozeane gehen weit {iber die empfindlichsten Meeresorganismen hinaus, und es werden Ver-
schiebungen im gesamten Nahrungsnetz vom Phytoplankton bis zu den Meeressdugetieren
beobachtet.« So sei zu erwarten, »dass die weltweiten Fischereifdnge proportional zur Kli-
maerwarmung zuriickgehen werden«.” Weiter wiirden »mit hoher Wahrscheinlichkeit (...) die
meisten der heute existierenden tropischen Korallenriffe verschwinden (...), selbst wenn die
globale Erwarmung auf 1,5 Grad begrenzt wird.«®

1 Dieser Text entstand im Sommer 2022 als Diskussionspapier fiir den Thinktank >Denknetz<. Dort war Haller
Mitglied der vormaligen Fachgruppe >Welthandel und Umwelt« (siehe Denknetz-Jahrbuch 2019: Welthandel und
Umweltzerstérung, https://www.denknetz.ch/jahrbuch-2019/). Postwachstum ist Thema des Jahrbuchs 2021.



* Durch die Erwdrmung sinkt die Loslichkeit von Sauerstoff im Meerwasser. » Ausserdem
fiihrt die Erwdarmung zu einer Beschleunigung der Stoffwechselraten und damit auch des O»-
Verbrauchs.«” Es gibt also aus chemischen Griinden ausgerechnet dann weniger Sauerstoff,
wenn aus biologischen Griinden die Meereslebewesen mehr Sauerstoff brauchten. Es wird
weniger O, von der Oberfldche in das Innere des Ozeans transportiert, wodurch das Gleich-
gewicht zwischen O,-Versorgung und -Verbrauch verdndert wird. Aullerdem steigert die Zu-
fuhr von Néahrstoffen vom Land durch Abfliisse (z.B. Diinger und Haushaltsabfille) und Ab-
lagerungen aus der Atmosphére (u.a. Stickstoff aus Verkehrsemissionen) das Pflanzenwachs-
tum in den Kiistengebieten, was oft zu schadlichen Algenbliiten und akutem Sauerstoffman-
gel fiihrt. »Es wird erwartet, dass sich die derzeitigen Sauerstoff-Minimumzonen (...), unter-
halb derer Gewdsser fiir viele hohere Tiere zu >toten Zonen«< werden, im Zuge des Klima-
wandels ausweiten werden, wenn die Treibhausgasemissionen unvermindert ansteigen. «®

* Die Aufnahme von CO, durch das Meerwasser fiihrt zur Abnahme seiner Sattigung mit dem
Mineral Kalziumkarbonat (CaCOs). »Viele Meeresorganismen haben Schalen oder Skelett-
strukturen aus (...) mineralischen Formen von CaCOj; und sind potenziell besonders anfillig
fiir die Versauerung der Ozeane.«’ Dazu gehéren nicht nur die Korallen, deren Absterben
den Wegfall des Lebensraums zahlreicher Arten — und damit oft deren Aussterben — bedeu-
tet. Dazu gehort auch ein Teil des Planktons (z.B. schwebende Muschellarven), das eine
Schliisselrolle in den Nahrungsketten spielt. Dabei konnen wir (so wie der Zauberlehrling
im Gedicht Goethes) selbst mit einem Stopp der CO,-Emissionen den in Gang gesetzten
schddlichen Prozess nicht unmittelbar aufhalten: »Die Bedingungen der Ozeanversauerung
werden noch viele Jahrhunderte lang im Inneren der Ozeane vorherrschen (und sich ver-
schirfen), nachdem die Kohlenstoffemissionen auf Null reduziert wurden.«'°
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Im komplexen Zusammenspiel weiterer Faktoren identifizieren die AutorInnen der Studie zu mariti-
men Kipppunkten die in dieser Grafik zusammengefassten Gefahren." Darunter das Auftauen des
unterseeischen Permafrosts mit moglichen Emissionen des Klimagases Methan oder Verdnderungen
beim Golfstrom, was sich direkte auf das europdische Klima auswirken wird.



Hinzu kommen der Anstieg des Meeresspiegels sowie die durch Uberfischung ausgelésten Effekte.
Besorgniserregend sind zudem die Absichten, durch Tiefseebergbau — daran sind Schweizer Unter-
nehmen wie Glencore und Allseas an vorderster Front beteiligt — jene Rohstoffe zu gewinnen, die
fiir die Elektrifizierung der Energiewirtschaft und Dekarbonisierung des Transports notwendig sind.

Die Rolle der Schweiz

Interessierte Kreise betonen, die CO,-Emissionen der Schweiz wiirden nur 0,1 Prozent der weltwei-
ten Emissionen betragen. Dies ldsst sich begriinden mit dem in Rio und Kyoto vereinbarten Territo-
rialitdtsprinzip. Mit dem Abkommen von Paris hat sich die Schweiz jedoch zu »absoluten gesamt-
wirtschaftlichen Emissionsreduktionszielen«'? verpflichtet. Diese Formulierung enthélt meines Er-
achtens die politische Aufforderung, die Klima- und Umweltfolgen der von der Schweiz aus geta-
tigten Geschéfte mit zu berticksichtigen. Und diese sind weitaus grosser als es die offizielle Klima-
buchhaltung verzeichnet:

* Eine zusammen mit dem Wirtschaftsdachverband Economiesuisse und dem WWF verfasste
Studie® von Mc Kinsey kommt zum Schluss: »Wir schétzen, dass die Schweiz durch hier
ansdssige internationale Unternehmen mittels direkt kontrollierte und importbedingte Emis-
sionen einen Einfluss auf das 7- bis 10-fache der Inlandemissionen hat, bzw. noch deutlich
mehr, wenn man den gesamten Einflussbereich inklusive Wertschépfungsketten berticksich-
tigt. Fiir Emissionen im Zusammenhang mit Finanzfliissen aus der Schweiz kommt nochmal
ein 14- bis 18-Faches dazu beziehungsweise noch mehr, wenn man weitere Aktivititen wie
zum Beispiel Investitionen in Staatsanleihen mitberiicksichtigt.«'* Die AutorInnen folgern:
»Die Schweiz hat zumindest einen indirekten Einfluss auf geschitzt 2 bis 3 Prozent der
weltweiten Emissionen, was ihre Einflusssphére in die Grossenordnung der inldndischen
Emissionen von Indonesien, Japan und Brasilien setzt.«'> In der Fussnote kommentieren sie:
»Basierend auf gesamten Treibhausgas-Emissionen, nur vier Lander (China, USA, Indien
und Russland) haben hohere Emissionen«.

* Eine vom Bundesamt fiir Umwelt Bafu publizierte Studie zu den Umwelt- und Klimafolgen
des vom Schweizer Rohstoffhandel ausgeldsten Transithandels kommt zum Schluss, »dass
die gesamten Umweltauswirkungen der gehandelten Giiter 19-mal hoher sind als diejenigen,
die durch den Gesamtkonsum der Schweiz verursacht werden [...]. Auch fiir den Treibhaus-
gas-Fussabdruck sind sie 11-mal hoher.«'®

* Die von der Schweiz aus gehandelten Rohstoffe 16sen ein Fiinftel der weltweiten Seetrans-
porte aus. Die CO,-Emissionen der internationalen Seefahrt betragen 3 Prozent der Gesam-
temissionen. Ein Fiinftel ist demnach 0,6 Prozent, das Sechsfache der offiziellen Schweizer
Inland-Emissionen. Hinzu kommen die Klimagase aus den Schornsteinen von gut tausend
Schiffen von Schweizer Reedereien, die auf der Basis ihres Anteils an der weltweiten
Tonnage etwas mehr als die Schweizer Inlandemissionen ausmachen. Zusammen ergibt dies
Emissionen aus Schweizer Geschéftstdtigkeit auf See in der Gréssenordnung von rund dem
Siebenfachen der Inlandemissionen."”

Zusammengefasst: Die Schweiz belastet die maritimen Oko- und Klimasysteme sowohl indirekt
durch ihren allgemeinen Beitrag zum Treibhauseffekt als auch durch direkten Einfluss als eine der
grossten Seefahrtnationen (Rang 9 weltweit, Rang 4 in Europa) und durch den Rohstoffhandels-
platz. Daraus ergibt sich auch als Binnenland eine Verantwortung fiir die Ozeane.



Die Ozeane wirken auf die Schweiz

Als Binnenland ist die Schweiz weder direkt vom steigenden Meeresspiegel, noch von sauerstoff-
toten Zonen an der Kiiste oder Plastikvermiillung der Strédnde betroffen. Doch die AutorInnen der
Studie zu den maritimen Kipppunkten fordern: » Diese Kipppunkte in Kombination mit allmahli-
chen Verdnderungen miissen ebenso ernsthaft angegangen werden wie einzelne katastrophale Ereig-
nisse, um die kumulativen und sich haufig verstarkenden negativen Auswirkungen auf die Gesell-
schaft und das Erdsystem zu verhindern.«'® Diese Auswirkungen auf das Erdsystem zeigen sich in
den Alpen besonders deutlich:

¢ Das alpine Klima erwdrmt sich rund doppelt so schnell die das globale Klima.

* Sind die Gletscher in wenigen Jahrzehnten vollstindig weg, fehlen im Sommer die Wasser-
reserven mit schwerwiegenden Folgen fiir Trinkwasserversorgung, Landwirtschaft und
Stromproduktion.

* Auftauender Permafrost fiihrt vermehrt zu Steinschldgen und Bergrutschen.

* Extremwetter werden landesweit hdufiger. >Festgefahrene« Wetterlagen fiihren z.B. zu ex-
trem schneereichen und extrem schneearmen Wintern (Lawinen im Winter, Schmelzwasser-
mangel im Sommer etc.)

*  Durch zunehmende Trockenheit im Wallis »verschlechtern sich die Standortbedingungen fiir
die meisten einheimischen Baumarten deutlich«. Eine Untersuchung zeigt, »dass sich die
Schutzwirkung des Waldes insgesamt verschlechtern und die Steinschlaggefahr langfristig
zunehmen wiirde«."

Was sich an Klimawandel im Binnenland und insbesondere in den Alpen abspielt, ist eng verkniipft
mit dem Klima auf und in den Ozeanen. Letztere konnten bislang aufgrund ihrer Masse die Klima-
krise weitgehend abpuffern. Diese Fahigkeit nimmt in kritischem Masse ab. Neben der Verantwor-
tung, die sich aus dem wirtschaftlichen Schweizer Beitrag zur Klimakrise auf und in den Meeren er-
gibt, erfordern daraus resultierenden negativen Konsequenzen fiir das eigene Land, dass die
Schweiz sich aktiv um die Ozeane kiimmert. Erforderlich ist eine Ozeanstrategie.

Eine solche »Maritime Strategie« hat der Bundesrat im Februar 2022 in Auftrag gegeben. Diese soll
»eine gesamtheitliche Sicht der Interessen der Schweiz im maritimen Bereich ermoglichen sowie
Eckwerte, Ziele und Massnahmen darlegen«. Damit wolle der Bundesrat »die Kohédrenz seiner Poli-
tik in diesem Bereich verbessern und die Koordination der involvierten Bundesstellen sicherstellen.
Die kiinftige Strategie soll die Bereiche Volkerrecht, Wirtschaft, Umwelt und Soziales, die Wissen-
schaft sowie die Schweizer Flagge umfassen.«*

Suffizienz als Schliisselelement

Konzentrieren wir uns an dieser Stelle aufs Klima: Der CO,-Ausstoss muss gemédss Abkommen von
Paris bis 2050 allgemein runter auf Null. Die UN-Seefahrtsorganisation IMO hat fiir 2050 das ent-
sprechend ungeniigende Ziel formuliert, die CO,-Emissionen bis dahin nur zu halbieren. Es gibt
zwar Bestrebungen, dieses Ziel dem Klimaziel von Paris anzupassen, was aber im Umweltkomitee
der IMO noch jahrelang fiir vorldufig folgenlose Diskussionen sorgen diirfte. Doch abgesehen vom
Disput um hehre Ziele lduft die reale Entwicklung in die entgegengesetzte Richtung: »Der vierte
IMO-Treibhausgasbericht zeigt (...): Je nach wirtschaftlicher Entwicklung werden die Emissionen
2050 sich gegeniiber 2008 um bis zu 130 Prozent mehr als verdoppeln.«*!

Dafiir entscheidend ist die Ausweitung des Welthandels. Dieser dient langst nicht mehr nur der Ver-
sorgung mit Glitern, die das Zielland nicht selber herstellen kdnnte. Vielmehr geht es um immer lén-
gere Lieferketten, um die Produktionskosten zu senken: Arbeitsintensive und umweltbelastende
Produktionsschritte wurden vor allem in Lander des globalen Siidens ausgelagert. »Zwischen 1960
und 2019 ist der Umfang des Welthandels pro Kopf der Erdbevolkerung auf das Achtfache gestie-



gen.«* Der zu 90 Prozent iiber die Schifffahrt abgewickelte Welthandel wichst rund doppelt so
schnell wie die weltweite Warenproduktion.*

In der Schifffahrtsindustrie wird die Dekarbonisierung lebhaft diskutiert. Kapitalstarke Reedereien
reagieren auf den Druck grosser Verlader, indem sie sich auch an der Entwicklung kohlenstofffreier
Treibstoffe und Motoren auf der Basis von griinem Wasserstoff beteiligen. Doch gehen Berechnun-
gen der internationalen Energieagentur IEA davon aus, dass bis 2050 die Schifffahrtsindustrie nicht
klimaneutral wird. Dies zeigt sie in der folgenden Grafik:

Figure 5,11 Global energy consumption and CO; emissions in international shipping in the
Sustainable Development Scenario, 2019-70
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Bei dieser Prognose der IEA ist erstens der hohe Anteil an Biotreibstoffen (in der Grafik griin) zu
hinterfragen. Einerseits sind Bioabfille, welche eine Treibstoffproduktion ohne Konkurrenz zur
Nahrungsproduktion ermdéglichen, nur begrenzt vorhanden. Wenn in Europa gebrauchtes Speise6l
teurer (!) ist als frisches*, zeugt dies von der hohen Nachfrage nach Biotreibstoffen. Was auf Schif-
fen verbrannt wird, fehlt anderswo im Energiesystem. Andererseits betrug die weltweite Elektroly-
se-Kapazitat fiir griinen Wasserstoff 2020 gerade mal 0,3 Gigawatt. Die IEA rechnet damit, dass
diese Kapazitit bis 2050 auf 3600 Gigawatt, also das Zwolftausendfache, gesteigert werde.” Nota-
bene nicht mit fossilem, sondern mit Okostrom.

Berticksichtigt man die heutige Abhdngigkeit der Solarstromproduktion von chinesischen Produkten
und die politischen Unwiégbarkeiten — Lockdowns oder ein allfilliger chinesischer Uberfall auf Tai-
wan mit nachfolgenden Sanktionen —, so sind erhebliche Zweifel angebracht, ob nicht wegen Oko-
strommangel der von der IEA angefiihrte hohe Anteil von Ammoniak (auf der Basis von griinem
Wasserstoff) am maritimen Treibstoff Wunschdenken bleibt. Und selbst auf der Basis dieser opti-
mistischen Annahmen der IEA sind die Halfte der Schiffe 2050 immer noch fossil unterwegs. »Die
Schiffstechnologie ist also nicht der begrenzende Faktor, sondern die Verfiigbarkeit der griinen
Kraftstoffe«, erklirt Sgren Skou, CEO der dinischen Grossreederei Maersk.”® Die Anstrengungen,
die Schifffahrt auf technischem Weg zu dekarbonisieren, werden somit allein nicht ausreichen.

Der Elefant im Raum, von dem unter anderem in der Schifffahrtsindustrie niemand spricht, ist des-
halb die transportierte Menge, der Umfang des Welthandels: Wo eine technisch-qualitative Losung
nicht realisierbar ist, muss man die Quantitét diskutieren. Eine Lieferkette, deren Lange zweimal
um den Aquator reicht, nur um beispielsweise den Wimbledon-Tennisball zu produzieren, ist nicht
klimakompatibel.”” Konkret: Nimmt man die Warnungen der Klimawissenschaft ernst, fiihrt kein
Weg daran vorbei, die Lieferketten zu kiirzen. Diese Party ist aus Klimagriinden vorbei. Wir miissen
zudem den Welthandel auf ein planetenvertrdgliches Mass reduzieren, also in den reichen Landern
den Rohstoff-Verbrauch pro Kopf senken: Ende der Materialschlacht, Suffizienz ist angesagt.



Diese Erkenntnis ist nicht neu. Das Bundesamt fiir Umwelt (Bafu) hat dazu bereits 2018 eine Studie
publiziert: Die Bandbreite einer nachhaltigen Materialnutzung werde im Jahr 2050 zwischen 3 bis 6
Tonnen pro Person liegen. Das Bafu schlug 5 Tonnen als Ziel vor. »Heute liegt der konsumbedingte
Rohmaterialbedarf bei 20 Tonnen [...] pro Person. Damit ist eine Reduktion (...) von 75 Prozent er-
forderlich.«* Weiter hiess es da, der jahrliche Schweizer CO,-Ausstoss von 14 Tonnen pro Kopf be-
trage mehr als das 23-Fache jener 0,6 Tonnen, die als planetenvertréglich gelten. Auch die helveti-
schen Emissionen von Stickstoff in die Gewdsser und in die Luft, die zur Uberdiingung unter ande-
rem der Meere fiihren, sollten mehr als halbiert werden. Der Verbrauch von Energie aus nicht erneu-
erbaren Quellen miisse um 93 Prozent gesenkt werden, um die planetare Belastbarkeitsgrenze zu re-
spektieren. Nimmt man die Energie aus erneuerbaren Quellen — also Wasserkraft, Wind und Sonne
— hinzu, so wiirde dies eine Reduktion um mindestens 75 Prozent erfordern.

Systemchange

Die in der Bafu-Studie von 2018 errechneten Reduktionsziele sind bei aller Innovation mit rein
technischen Mitteln kaum erreichbar. »Griine« Aussagen in die Richtung, die Technologien fiir die
Wende seien vorhanden, gehéren dann, wenn sie fiir sich allein stehen, ins Reich der Wahlkampf-
getriebenen Illusionen: Parteien fiirchten sich vor den Verzichtsangsten der WahlerInnen.

Natiirlich hat Suffizienz unter . -
anderem eine individuelle Kom- :
ponente. Diese wird von der ma-
ritimen Oppositionsbewegung
der Frachtsegler zusammenge-
fasst mit »Buy LESS, buy
BETTER, buy LOCAL, by
SAIL!«*

Etwas derber formuliert es die
englische Gruppe »Ocean Rebel-
lion« im nebenstehenden Bild.

In seinem jiingsten Bericht be-
tont der Weltklimarat jedoch:

»Individuelle Verhaltensdnde-
rungen reichen nicht aus, um den
Klimawandel einzuddammen,

rellen und kulturellen Wandel
eingebettet sind.«*

Was mit »strukturellem und kul-
turellem Wandel« méglich wére, =

ldsst sich am motorisierten Indi-

vidualverkehr zeigen: In der Schweiz gibt es 4,7 Millionen Personenwagen. Zusammen bringen sie
6,6 Millionen Tonnen Gewicht auf die Waage. Im Schnitt wird jeder Wagen 3 Prozent der Zeit be-
nutzt. Also stehen 6,4 Millionen Tonnen Material auf Parkpladtzen. Dafiir wurden Eisenerz und Bau-
xit, Kohle fiir Hochofen und Kraftwerke, Rohol und Folgeprodukte fiir Kunststoffe, Autobestandtei-
le und fertige Wagen iiber die Meere transportiert.

Die Summe dieser Transporte fiir nutzlos herumstehende Autos diirfte sich auf rund das Zehnfache
ihres Gewichts belaufen. Daran dndert eine Umstellung auf Batterie-Antrieb nichts. Der »strukturel-
le und kulturelle Wandel«, von dem der Weltklimarat spricht, wiirde in diesem Beispiel bedeuten,



die Mobilitdt grundsétzlich so zu organisieren, dass die Fahrzeugflotte reduziert werden kann —
idealerweise auf ein Viertel, so wie es die vom Bafu 2018 publizierte Studie fiir die Rohmaterialien
vorschldgt. Dies wiirde bedeuten: mehr PassagierInnen pro Fahrzeug, ldngere Einsatzzeiten pro
Fahrzeug z.B. durch Sharing-Modelle, Reduktion des Individualverkehrs durch bessere Systeme des
offentlichen Verkehrs sowie die Uberwindung der Kultur, Autos als persénliche Status- und Frei-
heitssymbole zu betrachten.

Gefragt sind also Problemldsungen durch Organisation, was allgemein unter dem Begriff System-
change zusammengefasst wird. Innovative Technik spielt dabei eine ergdnzende Rolle. Gewonnen
wiirde in diesem Beispiel — neben der Reduktion umwelt- und klimaschédlicher (See-)Transporte —
mehr 6ffentlicher Raum in den Stddten, Entsiegelung tiberfliissiger Parkplatze, mehr Griin zum Ab-
dampfen von Hitzewellen etc.

Die Reduktion des Seetransports auf ein planetenvertragliches Mass erfordert aber nicht nur Sys-
temwandel in den reichen Nationen, sondern auch die Uberwindung der weltweiten Ungleichheit,
denn diese ist — z.B. durch Ausnutzung von Armutsléhnen — ein Wachstumstreiber des Welthandels.

Widerspriichlich und klimapolitisch ungeniigend

»Der Ozean kann unser grofSter Verbiindeter sein, wenn es darum geht, auf planetare Krisen wie
Klimawandel, Verlust der biologischen Vielfalt und Umweltverschmutzung zu reagieren«, schreibt
UN-Generalsekretar Antonio Guterres.®' Von dieser Erkenntnis ist man in Bundesbern weit entfernt.
Zwar sind an der Studie zu den sich still ndhernden Kipppunkte der Ozeane auch Schweizer Wis-
senschaftler beteiligt** und sie wurde unter anderem vom Schweizer Nationalfonds gefordert. Auch
findet sich auf der Website des Aussenministeriums EDA das Ziel Nummer 14 der UN-Nachhaltig-
keitsagenda 2030: »Ozeane, Meere und Meeresressourcen im Sinne nachhaltiger Entwicklung er-
halten und nachhaltig nutzen.«* Doch fehlen politische Schliisse auf Konsequenzen, welche die
Schweiz aus diesem Ziel ziehen miisste:

* In der vom Bundesrat publizierten »Langfristige Klimastrategie der Schweiz«** sucht man
den Bezug zu den Ozeanen vergebens.

* Kurz nachdem der Bundesrat die Ausarbeitung den Prozess, eine Maritime Strategie zu
erarbeiten, eingeleitet hatte, iiberwies er im Mai die Vorlage zur Tonnagesteuer ans Parla-
ment. Die Seefahrergewerkschaft Nautilus International kommentiert: »Die Vorlage zur Ton-
nagesteuer kommt nun diesem Prozess zuvor und droht Fakten zu schaffen, die jegliche Be-
miithungen um eine 6kologisch, sozial und 6konomisch nachhaltige Hochseeschifffahrt Ma-
kulatur werden lassen wiirden.«* Ohne an dieser Stelle naher auf die Hintergriinde der Ton-
nagesteuer einzugehen kann man feststellen: In der einseitig auf die Wiinsche der Schiff-
fahrtsindustrie und des Rohstoffhandels (sprich: Steuersenkung®) ausgerichteten Form wirkt
sie als Subvention in Richtung Ausweitung der Schifffahrt, anstatt in Richtung Transportre-
duktion und Suffizienz.

* »Der Bundesrat befiirwortet es, dass auch die Schifffahrtsindustrie dazu verpflichtet wird,
Massnahmen zur Verminderung von Treibhausgasen zu ergreifen. Die Reedereien, die in der
Schweiz ansdssig sind, sollen ins europdische Emissionshandelssystem eingebunden wer-
den.«*” Dieses Emissionshandelssystem (ETS) soll den Klimagas-Emissionen der Schiffe
ein Preisschild verpassen. So kiindet die ddnische Reederei Maersk an, kiinftig ETS-Kosten
ihren Frachtkunden separat auf der Rechnung auszuweisen. Fiir einen 40-Fuss-Container
von Fernost nach Nordeuropa schétzt sie die ETS-Kosten auf 170 Euro, fiir einen Kiihlcon-
tainer auf 255 Euro. Fiir die Route Nordeuropa-USA wiirden die Emissionen mit 184 re-
spektive 276 Euro zu Buche schlagen.® Mit anderen Worten: Bewirkt das ETS eine Steige-
rung der Kosten, so zielt die Tonnagesteuer auf deren Senkung. Mit diesem Widerspruch
steht die Schweiz nicht alleine da, denn die Tonnagesteuer ist EU-weit verbreitet.*



* Die Moglichkeit, fiir einen umweltfreundlichen Schiffsantrieb auf der Tonnagesteuer einen
zusitzlichen Rabatt zu gewidhren,* macht die Sache nicht besser: Es handelt sich um eine
weitere Vergiinstigung auf einer aus Klimagriinden in die verkehrte Richtung wirkenden
Schifffahrtssubvention.

* Waihrend andere Nationen Ende Juni an der UN Ocean Conference in Lissabon durch Minis-
ter (Deutschland) oder den Présidenten (Frankreich) vertreten waren und eigene Side-Events
organisierten (Finland und Schweden), liess sich die Schweiz von einer vierkdpfigen Dele-
gation unter der Leitung ihres Botschafters in Lissabon vertreten. Neben dem stellvertreten-
den Sektionschef, der im EDA — neben anderen Aufgaben — an der Maritimen Strategie ar-
beitet, komplettierte eine akademische Praktikantin das staatliche Personal. Ergénzt wurde
das Trio offiziell durch die Milliardédrin und Unternehmerin Dona Bertarelli, Regattaseglerin
und Sonderbeauftragte der UNCTAD fiir die Blaue Wirtschaft.* »Die Schweiz hat als staat-
licher Co-Sponsor (zusammen mit Deutschland) einen Side-Event unterstiitzt, der die an-
thropogen Einwirkungen von Larmemissionen und deren Verringerung auf die Meeresum-
welt zum Gegenstand hatte, teilt Pierre-Alain Eltschinger als EDA-Mediensprecher mit.*
Dieser Side-Event wurde von der Schweizer NGO Oceancare organisiert. Mit anderen Wor-
ten: Angesichts der Widerspriiche, die sich aus einem realpolitischen Kurs innerhalb eines
»Business-as-usual«-Pfads ergeben, stiitzt man sich bei der Ozeanpolitik auf Impulse von
Privatpersonen, sei es eine Milliarddrin oder eine NGO. Eine Orientierung auf Suffizienz im
Welthandel ist von dieser Konstellation nicht zu erwarten.

Hoffnung auf »20 bis 30 Prozent der Bevolkerung«

Werden die Ozeane wérmer, saurer und sauerstoffarmer, nehmen sie weniger CO, auf. Die Kohlen-
stoffsenken, welche sie uns bisher schenkten, schwéchen sich mit der Klimaerhitzung ab, was die
Temperaturen weiter nach oben treibt.

An dieser bedrohlichen Spirale ist die Schweiz unter anderem als Top-Ten-Seefahrtnation und als
grosster Rohstoffhandelsplatz direkt beteiligt: Schweizer Unternehmen mit mehr als einem Sechstel
Marktanteil bei den Containerschiffen und iiber einem Fiinftel Anteil an den verschifften Giitern
sind auf See eine 6konomische Grossmacht.

Die Schweiz braucht angesichts ihres Umfangs 6konomischer Aktivitdten auf See und der Wichtig-
keit der Meere beziiglich Klimakrise und Artensterben eine Ozean-Strategie, die sich an der Erhal-
tung der planetaren Lebensgrundlagen orientiert — und nicht primér an den Wiinschen der Schiff-
fahrtsindustrie und des Rohstoffhandels. Dass die Ursachen der Probleme an Land liegen (steigende
Nachfrage nach Seetransporten, die maritimen Okosysteme belastende Klimagas-Emissionen etc.),
ist in einer seridsen Ozean-Strategie zumindest zu benennen.

Zur Weiterentwicklung und Uberwachung der Strategie wire eine Ozean-Abteilung in einem noch
zu bestimmenden Departement zu schaffen, welche die Querschnittsaufgabe der Ozean-Erhaltung
zwischen den involvierten Departementen und Amtern (u.a. Transport, Wirtschaft, Umwelt, See-
schifffahrtsamt, Mitgliedschaft in internationalen Abkommen und daraus erwachsende Rechtsfra-
gen, Steuern) vorantreibt und koordiniert. Durch eine solche Stelle wiirden die Positionen sichtbar
und damit politisch diskutierbar. Die Forderung nach einer solchen Ozean-Abteilung ist keineswegs
exotisch. An der Meereskonferenz in Lissabon hat die deutsche Bundesumweltministerin Steffi
Lemke ihre Meeresoffensive beschrieben. Dazu gehort »das neue Amt eines Meeresbeauftragten der
Bundesregierung, der noch in diesem Sommer seine Arbeit aufnehmen wird.«*

Es ist dringend, jene zwei Drittel des Planeten, die entscheidenden Einfluss aufs Klima haben, auch
in der Schweizer Politik auf die Agenda zu setzen. Ozeane ergeben jedoch kein Wahlkampfthema.
Dazu sind sie selbst in den meisten Kiistenlandern zu weit vom Alltag der Menschen entfernt. Dies
gilt umso mehr fiir ein Binnenland.



Selbst wenn die Schweiz innerhalb internationaler Organisationen wie der UN-Schifffahrtsorganisa-
tion fiir sich in Anspruch nimmt, dort beziiglich CO»ambitionierte« Positionen zu vertreten*, und
sogar der Sekretdr des Reederverbands (Swiss Shipowners Association) feststellt, dass wir »keinen
Planet B« haben®: Die Klimakrise lésst sich nicht allein mit Realpolitik und technischer Innovation
bewadltigen. Der Weltklimarat stellt fest: »Klimaschutz- und Entwicklungsziele kénnen nicht durch
schrittweise Veranderungen erreicht werden«.* Er setzt die Hoffnung auf die Zivilgesellschaft:
»Wiirden sich 10 bis 30 Prozent der Bevolkerung fiir kohlenstoffarme Technologien, Verhaltenswei-
sen und Lebensstile engagieren, wiirden sich neue soziale Normen herausbilden.«* Und : »Kollekti-
ves Handeln von Einzelpersonen als Teil formeller sozialer Bewegungen oder informeller Lebens-
stil-Bewegungen untermauert den Systemwandel.«*®

Die Anstdsse fiir eine klimataugliche Ozeanstrategie konnen und miissen neben der Wissenschaft
primaér aus der Gesellschaft kommen — und zwar nicht nur von Milliardars-Seite a la Bertarelli, son-
dern von kritischen Basisbewegungen. Ohne Zutaten wie »>Vision« und »Utopie« gibt es keinen
Systemchange. Postwachstumsforderungen betreffen gerade auch die Meere und die Seefahrt, und
damit die an Land entstehende Nachfrage nach Transporten — also den internationalen Handel und
die Globalisierung der Produktionsketten.

In diesem Zusammenhang stellen sich viele Fragen. Die vorliegenden Hintergrundinformatio-
nen sollen ja auch eine Wirkung haben. Wie kommen wir da weiter? Wer kann dazu etwas
beitragen? Wir freuen uns iiber Bemerkungen, Ideen, Gedanken oder auch Visionen oder uto-
pische Ideen, vor allem zu den folgenden Fragen. Bitte sendet diese an Helen.mueri@gmx.ch.

* Die real existierenden internationalen Strukturen in der Seefahrt (Flaggenstaatenprinzip, dis-
funktionale IMO etc.) erschweren es einerseits einem Binnenland ohne Seehéfen, direkten
Einfluss auf die vom eigenen Boden aus gesteuerte Seefahrt zu nehmen. Dies darf nicht als
Ausrede dafiir dienen, zu wenig bis nichts zu machen. Wie kriegen wir den Bundesrat dazu,
nicht mit Steuergeschenken »um die Gunst hoch mobiler Seeschifffahrtsunternehmen«* zu
betteln, sondern die Rolle der Ozeane fiir die Zukunft der planetaren Lebensgrundlagen ins
Zentrum zu stellen?

*  Wie konnen dafiir die verschiedenen Ebenen — Politik, Gesamtgesellschaft (auch NGOs), In-
dividuen — optimal zusammenarbeiten?

* Auch die Klimastreikbewegung beriicksichtig in ihrem Klimaaktionsplan® die Rolle der
Ozean noch nicht. Wie ist sie als Biindnispartnerin zu gewinnen?

* Die Wissenschaftler, welche den jiingsten Klimabericht geleakt haben, bevor er durch Inter-
vention von Regierungen verwdéssert wurde,” fordern eine Klima-Revolution. Zu Recht.
Doch wer ist das revolutiondre Subjekt, das sowohl die Macht- als auch die Suffizienzfrage
stellt?

¢ Die Forderung nach Suffizienz diirfte bei der Rentnerin, deren AHV knapp Miete und Kran-
kenkasse deckt, kaum Echo finden. Umgekehrt findet die Materialschlacht nicht nur bei den
Superreichen mit Privatjets und Megajachten statt. Wer sind die AdressatInnen der Forde-
rung nach Planetenvertraglichkeit und Suffizienz? Wo sind welche Grenzen zu ziehen?

* Betrachtet man Klima und Umwelt in Studien wie z.B. die zitierte aus dem Bafu aus dem
Jahr 2018, so ist eine Reduktion von Energieverbrauch und Rohstoffkonsum — und damit
eine Reduktion der Seetransporte — unausweichlich. Der Weltklimarat fordert zudem, sofort
zu handeln. Dieser Top-down-Sicht vom Grossen Ganzen zum Kleinen steht die Bottom-up-
Sicht entgegen: Der Velomechaniker, der auf Bau- und Ersatzteile aus China angewiesen ist,
diirfte die Forderung nach Reduktion der Transporte als bedrohlich empfinden. Desgleichen
Unternehmen, die den gréssten Teil ihrer Produkte — unter anderem nach Ubersee — expor-
tieren. Wie sind die beiden Sichtweisen zusammen zu bringen? Funktioniert nur »learning



by disaster«? Falls ja: Wenn treffen die Katastrophen? Oder sind positive (wenn auch men-
genmadssig sehr kleine) Alternativprojekte wie beispielsweise der >faire Transport< unter Se-
geln ein Weg, unter dem Stichwort »Vision und Utopie« die Diskussion anzustossen?

Im globalen Siiden sind bei Milliarden Menschen die Grundbediirfnisse nicht abgedeckt. Die
Forderung nach kiirzeren Lieferketten bewirkt tendenziell den dortigen Verlust industrieller
— wenn auch schlecht bezahlter — Arbeitsplétze. Wie ist dies aufzufangen?
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