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Vorwort der Herausgeber

»Was glauben Sie, was hier los wire, wenn alle wiissten, was hier los ist!?*
Dieser Satz des Kabarettisten Volker Pispers beschreibt prazise das Prob-
lem, das wir 6ffentlich machen wollen. Dafiir bitten wir um Ihre solidari-
sche Unterstiitzung.

Wissen SIE, was los ist in der Seeschifffahrt?

Es geht um globalen Handel, der zu etwa 90 Prozent iiber die Weltmeere
erfolgt.

Wissen SIE, was los ist an Bord?

Es geht um rund 50.000 Handelsschiffe und vor allem um rund 1,2 Milli-
onen Seeleute.

Wissen SIE, wie es um diese Menschen bestellt ist?

Immer mehr Produkte aus dem so genannten ,,Fairen Handel“ fiillen die
Regale in den Laden, werden gekauft und konsumiert. Aber diejenigen,

die diese fairen Produkte {iber die Ozeane schippern, werden haufig alles
andere als fair behandelt — und kaum jemand nimmt das zur Kenntnis. Seit
Jahrzehnten schon prangern Organisationen wie die Internationale Trans-
portarbeiter-Foderation (ITF) oder die Deutsche Seemannsmission (DSM)
die Verhéltnisse an, unter denen viele Seeleute arbeiten und leben miissen.
Wissen SIE, was Ungerechtigkeit bedeutet?

Ungleiche oder ungerechte Bezahlung, schlechte oder gar menschenver-
achtende Arbeitsbedingungen, umweltschadlicher Schiffsbetrieb —in der
Offentlichkeit ist iiber diese und weitere Bedingungen des Schiffsver-
kehrs wenig bekannt: Extrem niedrige Kosten fiir Transport und Verla-
dung zu Lasten der arbeitenden Menschen und der Umwelt kennzeichnen
das ,Globalisierung® genannte ungerechte Welthandelssystem.

Grundsatzlich unterliegt jedes Schiff den Gesetzen des Staates, dessen
Flagge es fiihrt —und damit auch entsprechenden Tarifen, Sicherheits-
bestimmungen und Arbeitsbedingungen. Es gibt aber Staaten, die ,,ihre"
Flagge zur Verfligung stellen, ohne sich um die Verwaltung ,,ihrer Schiffs-
register zu kiimmern. Sie dulden Sozialdumping, unkontrollierte Arbeits-
verhaltnisse und ungeregelte Arbeitsbedingungen an Bord ,.ihrer” Schiffe
und verhokern ,ihre” Flagge gegen Gebiihr, an jeden, der sie nutzen will.

In der Schifffahrt spricht man in diesem Zusammenhang von ,,Billigflag-
gen“ als herausragendem Beispiel fiir Ungerechtigkeit auf See. Weltweit
gelten derzeit die Nationalflaggen von 35 Staaten nach Definition der
Internationalen Transportarbeiter-Foderation (ITF) als Billigflagge. Ree-
der —auch und gerade aus Deutschland — nutzen die Mdglichkeit, ihre
Schiffe unter Billigflagge anzumelden und zu betreiben, um ihre eige-
nen Kosten zu senken und daraus Vorteile zu ziehen. Selbst internatio-
nal vereinbarte Mindeststandards fiir Arbeit und Leben an Bord werden
auf solchen Schiffen haufig unterschritten. 56 Prozent des weltweiten
Seehandels werden auf Billigflaggen-Schiffen transportiert. Ihre Besat-
zungen stammen vorwiegend aus Landern des globalen Siidens (Indien,
Pakistan, Philippinen) oder aus Billiglohnlandern Europas (Lettland,
Ukraine, Kroatien u. a.). Aus Angst, ihren Job zu verlieren, erdulden diese
Seeleute oft menschenunwiirdige Lebens- und Arbeitshedingungen.

Auch fiir die Umwelt sind die Folgen des Seeverkehrs weltweit verhee-
rend: Die Schiffe fahren mit einem Treibstoff, der an Land als Sonderab-
fall behandelt werden muss. Bis heute haben sie das Recht, ihre Abfalle
und Olgemische in den Weltmeeren ,iiber Bord*“ zu entsorgen, nur fiir
wenige Zonen gibt es Einschrankungen. Ausgemusterte Schiffe werden in
Pakistan, Indien oder Bangladesch abgewrackt. Das geschieht unter oft
sklavereidhnlichen Bedingungen, hdufig auch durch Kinder und Jugend-
liche. Nahezu alle Gefahrstoffe des Schiffes gelangen dabei ungehindert
in die Umwelt.

Wir haben diese Broschiire zusammengestellt aus Artikeln, die in den
vergangenen neun Monaten in unserer Zeitschrift zur Vorbereitung der
Kampagne ,,Fair iibers Meer!“ erschienen sind. Wir wollen damit Hin-
tergrundmaterial liefern, um allen Interessierten ein Mitreden und hof-

fentlich auch ein Mitmachen zu erméglichen.

Wissen SIE, dass wir nur mit lhrer Hilfe diese Verhéltnisse dndern kdnnen?
Esist an der Zeit, in der Gestaltung einer gerechten und umweltfreund-
lichen Weltwirtschaft auch den Seeverkehr und seine Bedingungen zu
beriicksichtigen. Deshalb fordert die Kampagne

»Fair iibers Meer!“
die Verantwortlichen in Politik und Wirtschaft auf, Fairness endlich auch
im Handel Giber See zu verwirklichen (den Katalog unserer Forderungen
finden Sie auf Seite 36). Nur ein breites zivilgesellschaftliches Biindnis
mit Druck von unten kann das Gerangel um Billigflaggen und die Arbeits-
bedingungen auf den Schiffen durchleuchten, aufdecken und verandern.
Bitte, helfen Sie uns dabei.
Damit alle endlich wissen, was hier los ist — auf See und auch in den Hafen.

SIE wollen sich beteiligen?
Fordern Sie doch einfach Flyer bzw. Hintergrundbroschiiren an — per
Post, Telefon oder E-Mail.

Forderkreis WATERKANT e. V. / Vorstand und Redaktion
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VoN CHRISTOPH SPEHR

»Fair tibers Meer!* — der Aufruf im vorigen Heft
hat Anfang November 2016 zu einem Ratschlag
gefiihrt, dessen Akteurlnnen hier nun in einem
mehrteiligen Schwerpunkt versuchen, dem
kurzen Appell mit Sachinformationen und
ersten Vorschlagen eine Richtung zu weisen.
Ziel ist eine Kampagne, die alle Beteiligten von
der Produktion etwa im globalen Siiden iiber
die (nicht nur) maritime Transportkette bis zum

hiesigen Konsum einschliefit.

Die Fotos auf den Seiten 3-13, 15, 16
hat freundlicherweise der Oldenburger Fotograf
Peter Andryszak (www.peterandry.de)
zur Verfiigung gestellt:

Herzlichen Dank dafiir.

~Fairer Handel* heit: Uber Arbeitshedingun-
gen und Einkommen in der Produktion wird
gemeinsam entschieden. ,Fairer Transport®
handelt von dem, was buchstéblich dazwischen
passiert. Es ist an der Zeit, beides untrennbar
miteinander zu verbinden.

»Fairer Handel* heifdt, dass die Produzentin-
nen (im globalen Siiden) und die Konsumen-
tinnen (im globalen Norden) nicht langer tiber
anonyme Handelsstrukturen verbunden sind,
in der ungleiche Machtverhaltnisse zu Ausbeu-
tung und Unsicherheit fiihren. Vielmehr stehen
sie in einer direkten, gleichberechtigten Ver-
handlungsbeziehung, die sich den Grundsétzen
der Fairness verpflichtet. Auf diese Weise wer-
den soziale und dkologische Standards in der
Produktion ebenso garantiert wie verldssliche
Handelsbeziehungen.

Zwischen den Herstellern und den Verbrau-
chern liegt ein oftmals weiter Weg, liegt der
Transport. Wer bringt die Schokolade, den Kaf-
fee, die T-Shirts oder andere Giiter von den
einen zu den anderen —und zu welchen Bedin-
gungen? Was ist bekannt iiber die Schiffe, die
Lkw, die Bahnen, den Umschlag, die Arbeite-
rinnen, die diesen Transport bewerkstelligen?
Diese ,Zwischenwelt” ist bekanntermafen ein
blinder Fleck. Das gilt nicht nur fiir den Fairen
Handel, sondern generell. Transport und Logis-
tik sind heute die am meisten globalisierten
Raume. Sie sind dominiert von deregulierten
Arbeitsverhéltnissen, hohem Druck auf Lohne
und Arbeitsbedingungen, schlechter Kontrolle.

Die Zone, wo der globalisierte Raum des
Transports und die nationalen Wirtschafts-
raume aufeinandertreffen, ist seit langerem von
Konflikten um Arbeitsbedingungen bestimmt.
Die ver.di-Streiks bei amazon oder die europa-
weiten Mobilisierungen gegen Lohnsenkungen

und Leiharbeit in den Hafen (Stichwort ,,Port
Package“) sind prominente Beispiele des
Widerstands gegen den Druck, der vom trans-
nationalen Wirtschaftsraum des Transports
ausgeht. Je weiter weg von den europdischen
Zentren die Arbeit jedoch stattfindet, desto
weniger werden die Arbeitsbedingungen iiber-
haupt wahrgenommen.

,,WEitEI’ weg" ist dabei nicht unbedingt eine
Frage der raumlichen Entfernung. Entscheidend
ist der sichtbare Zusammenhang zu Unterneh-
men und Marken. Die mindestens 260 Ar-
beiterlnnen, die 2012 in der pakistanischen
Textilfabrik ,,Ali Enterprises” starben, weil die
Fabrik keinerlei Brandschutzmafinahmen hat-
te, waren hierzulande ein politisches Thema
und Gegenstand von Gerichtsverfahren. Denn
es gab diesen sichtbaren Zusammenhang: Der
deutsche Textildiscounter KiK hatte dort pro-
duziert (2). Der Tod des 15-jéhrigen Arbeiters
Khorshed Ali, der im gleichen Jahr in Bangla-
desh beim ,Shipbreaking®, dem Verschrotten
von Schiffen, von einer tonnenschweren Me-
tallplatte zu Tode gequetscht wurde, war da-
gegen keine Nachricht. Welche europdéischen
Handelsketten und Discounter auf diesem Schiff
Waren fiir ihre Kaufhduser transportiert hat-
ten, welcher Reeder dieses Schiff aus Profitgier
an einen unkontrollierten Abwracker verhdkert
hatte, das und mehr wurde nicht bekannt. Der
Zusammenhang war nicht greifbar (3).

Die Kriterien des Fairen Handels beinhalten
grundsatzlich die Einhaltung sozialer Standards
auch entlang der Lieferkette. Inshesondere die
ILO-Kriterien, die Standards der Internationalen
Arbeitsorganisation, sollen auf dem gesamten
Produktweg beachtet werden. Die ,,Gesellschaft
zur Forderung der Partnerschaft mit der Dritten
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Welt“ (GEPA) zum Beispiel erwéhnt ,Fairness in
der Lieferkette® ausdriicklich. Fairer Handel soll
vom eigenen Anspruch her auch fairer Transport
sein —in der Praxis ist dies bislang aber kaum
zu gewdhrleisten.

Die Bedeutung des Fairen Handels ist immer
eine doppelte. Einerseits realisiert er in einem
Teilbereich die konkrete Utopie einer solidari-
schen Okonomie und macht Erfahrungen da-
mit. Andererseits richtet er die Forderung an
die Gesamtwirtschaft, die von ihm kritisierten
Strukturen der ,normalen” Okonomie durch
eine fortschrittliche Rahmensetzung zu verén-
dern. Nicht anders ist es mit dem Bereich Fai-
rer Transport: Selbstverstandlich soll ausgelotet
werden, wie faire Arbeitshedingungen auch im
Transportbereich im Rahmen des Fairen Han-
dels gewahrleistet werden konnen. Letztlich
aber ist es das Ziel, generell Arbeitshedingun-
gen auf See, in den Héfen und in der Logistik so
zu regulieren, dass faire Arbeit und Entlohnung
durchgesetzt werden. Die Aufhellung des blin-
den Flecks ,, Transport“ im Rahmen des Fairen
Handels dient dazu, ganz allgemein Licht und
faire Regeln in diesen oft ausgeblendeten Sek-
tor zu bringen (4).

Das Meer ist ein transnationaler Wirtschafts-
raum, die Arbeits- und Eigentumsverhaltnisse
auf See sind jedoch iiblicherweise stark natio-
nal strukturiert. Ein typisches Containerschiff
gehort deutschen, chinesischen, danischen
oder griechischen Eigentiimern, wird von iiber-
wiegend europdischen Reedern betrieben, hat
europdische oder russische Offiziere, eine meist
asiatische Mannschaft, wurde gebaut von chi-
nesischen Werftarbeitern, und am Ende seiner
Lebenszeit wird es verschrottet von pakistani-
schen, indischen oder bengalischen Wanderar-
beitern. Es fahrt unter der Flagge von Liberia,
Panama, Singapur, Hongkong oder Antigua
und Barbuda, und das Kapital fiir seinen Bau
stammt klassischerweise aus Fonds, in die bei-
spielsweise in Deutschland Zahnérzte, Rechts-
anwilte u. 3. (,,Zahnwaltschiffe®) investieren.

Das zentrale Einfallstor fiir ausbeuterische
Arbeitsverhaltnisse auf Frachtschiffen ist die
so genannte Ausflaggung, Details dazu behan-
delt ausfiihrlich der folgende Beitrag (5). Die
Internationale Transportarbeiter-Gewerkschaft
ITF, eine Dachorganisation nationaler Gewerk-
schaften, setzte 1999 den ersten internationa-
len Tarifvertrag durch, und zwar fiir Seeleute.
Dessen monatlicher Mindestlohn betragt der-
zeit 1078 Dollar, mit Zulagen und den iiblichen
Uberstunden verdienen Seeleute unter diesem
Tarifvertrag etwa 1600 Dollar monatlich —zu
wenig fiir deutsche Beschaftigte, aber im globa-
len Rahmen ein durchaus respektabler Lohn.

Zu respektabel fiir viele Schiffseigner und
Reeder. Bei ihren Kontrollen findet die ITF

immer wieder friihkapitalistische Verhaltnisse
an Bord vor: Einbehaltenen Lohn, unbezahlte
Uberstunden, kein Urlaub. Fiir knapp 13.000
der etwa 40.000 Handelsschiffe weltweit, also
fiir etwa ein Drittel der globalen Handelsflotte,
gelten inzwischen ITF-Tarifvertrage. Schiffe
ohne Tarifvertrag werden von den Hafenbeleg-
schaften haufig ,festgelegt®, das heifit verzogert
abgefertigt. Die Durchsetzung der Arbeitsbe-
dingungen auf See hdngt daher wesentlich von
der Solidaritat und vom Organisationsgrad der
Hafenarbeiterschaft ab.

Eine besonders iible Praxis ist das ,,Ausset-
zen“ von Besatzungen (,abandoned seafarers").
Reeder oder Eigentiimer geben ein Schiff auf,
in irgendeinem Hafen der Welt, und kiimmern
sich nicht mehr um die Besatzung. Die Seeleute
erhalten keinen Lohn, keine Versorgung und
kénnen auch nicht nach Hause. Das geschieht
vor allem bei Insolvenzen oder weil Hafenbe-
hérden ein Schiff aus Sicherheitsgriinden fest-
halten. 225 Falle von ,,abandoned ships“ hat die
ILO, die Internationale Arbeits-Organisation
der UNO, seit 2004 registriert; in der Regel sind
es Schiffe unter Billigflagge (6). Im Jahr 2013
wurde der Kapitan Khan Jubair Niaz als ,,See-
fahrer des Jahres“ ausgezeichnet: Sein Schiff,
der Olabsaugtanker ,A Whale*, war vom Eig-
ner, der insolventen koreanischen TMT Group,
auf Druck der Banken aufgegeben worden. Es
lag mehr als ein halbes Jahr in Suez fest, ohne
Lohnzahlung, Lebensmittellieferung und Per-
spektive. Niaz hielt die 21-kopfige Besatzung
zusammen und organisierte ihre Versorgung;
ein US-amerikanisches Gericht verurteilte die
TMT Group schliefilich zur Auszahlung der
Léhne (7).

Die nachsten Beschéftigten in den interna-
tionalen Transportketten nach den Seeleuten,
sind die HafenarbeiterInnen. Wéhrend das ei-
gentliche ,Dockworking®, das Be- und Entladen,
nach wie vor praktisch ausschliefilich Manner-
arbeit ist, arbeiten in der Verwaltung, der Logis-
tik und inshesondere in den Lagern immer mehr
Frauen. In vielen Landern hatte die besonde-

re Situation der Hafenarbeiterschaft spezielle
Regulierungen und einen hohen Organisati-
onsgrad zur Folge. Die kritischen Punkte sind,
neben Fragen der Arbeitssicherheit, die Durch-
setzung von halbwegs dauerhafter Beschafti-
gung trotz unsteten Arbeitsanfalls sowie die
Einhaltung von Tarifen.

In den deutschen Héfen sind die ,,Gesamtha-
fenbetriebe” entstanden und bundesgesetzlich
geregelt. Die Hafenunternehmen bilden einen
gemeinsamen Arbeitgeber, der paritatisch mit
den Gewerkschaften einen Gesamthafenbetrieb
griindet, bei dem die nicht stetigen Hafenarbei-
ter fest angestellt werden. In anderen européi-
schen Landern gibt es staatliche oder staatlich
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beauftragte (Gesamt-)Hafendienstleister mit
ahnlicher Funktion. Gegen all diese ,,wettbe-
werbsfeindlichen® Systeme, die fiir eine ver-
lassliche und tariflich geregelte Beschaftigung
der Hafenarbeiter sorgen, l&uft die EU-Kom-
mission seit langem Sturm. Die neoliberale
Hafenrichtlinie ,,Port Package® (,Marktzugang

zu Hafendiensten®) ist seit 2003 bereits zwei-
mal am Widerstand von Gewerkschaften und
HafenarbeiterInnen gescheitert und befin-
det sich zurzeit im dritten Anlauf durch die
EU-Institutionen.

In der Praxis wird die Absicherung der Hafen-
arbeiterinnen dagegen iiberall ausgehdhlt. Das
grofite Hafenunternehmen Bremens, die staat-
liche Lagerhausgesellschaft (BLG Logistics),
lasst sich neben dem Gesamthafenbetriebs-
verein von inzwischen 19 privaten Leiharbeits-
firmen Personal besorgen. Die bezahlen nicht
nach den Hafentarifen, sondern nach eigenen
Leiharbeitstarifen. Das Fehlen von Betriebsra-
ten und jeder echten staatlichen Kontrolle von
Arbeitszeitnachweisen und Uberstundenbe-
zahlung verbilligt die Sache noch weiter. Und
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wenn bei derartigen Leiharbeitsfirmen 100 oder
1000 Beschaftigte gekiindigt werden, ist das
dffentlich kein Thema. Uber die Ausbeutung der
steigenden Zahl mobiler Arbeitskrafte vor allem
aus Osteuropa breiten sich auch in hiesigen
Hafen wieder Zustande aus, die man 100 Jahre
lang glaubte zuriickgedrangt zu haben: Undo-

der zunehmende Platzbedarf fiir den globali-
sierten Transport- und Logistiksektor in den
Hafenstddten zu Verdrangung und Vertreibung
der angestammten Wohnbevdlkerung.
Menschenunwiirdige Wohnverhaltnisse sind
vermeidbar. Auf etwa 20 Milliarden Dollar pro
Jahr schétzt die UNO den jahrlichen Investiti-

kumentierte Beschéftigung, eklatante Verlet-
zungen der Arbeitssicherheit, Beschaffung von
Arbeitskraften per Bus, Unterbringung unter
unzumutbaren Bedingungen, Riickkehr der
Tagelohner-Arbeit.

Die meisten Slums der Welt liegen in Hafen-
stadten — in Mumbai (Indien), Karatschi (Paki-
stan), Durban (Siidafrika), Lagos (Nigeria),
Caracas (Venezuela) oder Lima (Peru). In die-
sen ,,Global Cities” trifft der transnationale auf
den nationalen Wirtschaftsraum. Die Hafenzo-
nen sind Teil eines globalen Sektors, der sich

Arbeitskrafte zu niedrigen Lohnen aus dem Hin-

terland holt. Diese ArbeiterInnenschaft kann
aber angesichts der Bodenpreise (die interna-
tionalen Standards folgen) die Mieten in der
»Global City“ nicht bezahlen. Gleichzeitig fiihrt

onsbedarf, um die Wohnsituation in bestehen-
den Slums zu verbessern und das Entstehen von
neuen Slums zu vermeiden (8). Bei einem Welt-
handel von derzeit 21,2 Billionen Dollar (9) ent-
sprache das einer ,Globalisierungsabgabe® von
einem Promille auf die weltweiten Exporte.

Der Bau von Handelsschiffen erfolgt heute
fast ausschlieBlich in Asien, hauptsachlich
in China, Japan und Siidkorea. Unter dem
Gesichtspunkt der Arbeitsverhaltnisse erheblich
problematischer ist das Abwracken ausgedien-
ter Schiffe, das ,,Shipbreaking®. Etwa 600-900
Transportschiffe pro Jahr werden aus dem Ver-
kehr gezogen. Die Eigner verkaufen das Schiff
in der Regel an ein Abwrackunternehmen, das
die Arbeit unter teilweise unmenschlichen
Arbeitsbedingungen iiberwiegend in Siidasien
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durchfiihren l@sst: 70 Prozent aller Schiffe wer-
den in Indien, Pakistan und Bangladesh abge-
wrackt, 30 Prozent in China und in der Tiirkei.
Die ,Abwrackwerften“ in Bangladesh
oder Pakistan sind haufig nicht mehr als ein
Strand, an dem man das Schiff auflaufen lasst
(,beaching method*). Das Shipbreaking wird
meist von Wanderarbeitern ausgefiihrt, die
von Subunternehmen angeheuert werden. Das
Zerlegen erfolgt ohne Arbeitsschutz und ohne
Arbeitskleidung, ohne Einsatz von Spezial-
maschinen oder Kranen, buchstablich mit der
Hand. Es kommt immer wieder zu Todesfllen,
inshesondere durch herabfallende Teile, durch
Stiirze oder durch Feuer und Explosionen, weil
Restbestinde von Ol oder anderen explosiven
Stoffen meist nicht einmal dokumentiert sind.
Die internationale NGO ,,Shipbreaking Plat-
form® leistet hier seit Jahren Aufklarungsarbeit.
Es gibt mehrere hervorragende Dokumentar-
filme zum Thema (10). ,,Die Arbeit auf den Werf-
ten ist Teil einer Produktionskette, die unseren
Wohlstand garantiert. Unsere Zivilisation
hat einen Preis, der nicht {iberall gleich hoch
bezahlt wird®, formuliert Shaheen Dill-Riaz,
Regisseur von ,Eisenfresser”.

Die skandalésen Arbeitsverhiltnisse beim
Abwracken sowie das Engagement der ,,Ship-
breaking Platform® und der ILO fiihrten 2013 zur
HongKong-Convention, die soziale Mindeststan-
dards fiir das Abwracken definiert. Sie wurde
inzwischen von der EU ratifiziert, die Umset-
zung in nationales Recht steht noch aus. Im Ja-
nuar 2015 machte die ,Shipbreaking Platform“
in ihrem Jahresbericht bekannt, dass unter den
Schiffen, die 2014 auf Billigwerften abgewrackt
wurden, auch mehrere Schiffe waren, die im
Auftrag von Mitgliedern des ,,Clean Shipping
Network* (CSN) fuhren: Die 32 in diesem Netz-
werk zusammengeschlossenen Unternehmen
—darunter transnationale Konzerne wie H & M,
VW, Volvo oder Philips — erklarten daraufhin im
April 2015, sie wollten nicht mehr mit Reedern
arbeiten, die ,,substandard shipbreaking practi-
ces”“ anwenden. Seither haben mehrere Reede-
reien sich verpflichtet, ihre Schiffe nur noch auf
vertrauenswiirdigen Werften abzuwracken. Die
»Shipbreaking Platform® veroffentlicht inzwi-
schen eine aktuell gefiihrte Liste ,,of responsible
ship owners®, zu ihnen zéhlen aktuell unter an-
derem Hapag-Lloyd und Marsk (11).

Bleibt die Frage nach der Situation der Lie-
feranten, Logistiker und Transporteure, die
den Landtransport und die Verschickungen
organisieren: Ist es eigentlich okay, wenn man
GEPA-Schokolade bei amazon bestellt? — Auch
zu Land wird es immer schwieriger, Transpa-
renz dariiber zu bekommen, wer die Auftrage,
die man einer Logistikfirma erteilt, letzten
Endes wirklich ausfiihrt. Die Firma selbst ist
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es meistens nicht und ihre ausfiihrenden Part-
ner wechseln und vergeben selbst weiter,
haufig in schnellem Wechsel. Der Markt der
Lkw-Transporte in Europa ist extrem rau gewor-
den, seit Unternehmen vermehrt Briefkasten-
firmen in Osteuropa anmelden, um Transporte
in West- und Mitteleuropa mit osteuropdischen
Lkw-Fahrern zu Billigtarifen durchfiihren zu
lassen. Teilweise leben und schlafen die Fahrer
tagelang in ihren Fahrzeugen. Seit das Verbot
der ,Kabotage“ aufgehoben wurde (das heifit,
Lkw diirfen jetzt beliebig lange geparkt auf Auf-
trage warten), ist solchen Praktiken Tiir und Tor
gedffnet.

Generell nimmt in Europa der Trend zu, die
Logistik als neuen Bereich aus den Branchen
herauszuldsen, deren organischer Teil sie friiher
war — also Hafenarbeit, Straen- oder Schie-
nen-Transport. Damit erfolgt auch eine Aushe-
belung von Tarifen und Regulierungen, die fiir
diese Bereiche bestehen. Wie der Transport von
Exportwaren, auch der fairen Produkte, zwi-
schen Produktionsort und Hafen im globalen
Stiden verlauft (und zu welchen Arbeitsbedin-
gungen), dariiber ist ebenfalls wenig bekannt.

Transparenz iiber Liefer- und Transportket-
ten ist das grofie Thema, dem sich auch die ILO
zuwendet. 2016 erschien der ILO-Report ,,Men-
schenwiirdige Arbeit in globalen Lieferket-
ten® (12). Ziel ist eine eigene ILO-Konvention
fiir Liefer- und Transportketten. Bis dahin ist es
allerdings noch ein weiter Weg. Eigene Anbieter
fir ,faire Logistik“ und ,,fairen Transport* gibt
es praktisch nicht. Im Mérz 2016 wurde ,,Green-
carrier” als erstes Transportunternehmen Mit-
glied (13) im ,,Clean Shipping Network* (CSN).
Hier stehen jedoch vor allem 6kologische
Aspekte im Vordergrund, auch wenn sozialen
Fragen zunehmend ebenfalls Gewicht beige-
messen wird.

Welche Standards miissten nun erfiillt sein,
damit man von fairem Transport sprechen kann?
Bislang gibt es dazu keine Klarung. Erste Bau-
steine kdnnten etwa so lauten:

Arbeit auf See: Minimalforderung muss es
sein, dass faire Produkte nur auf Schiffen trans-
portiert werden, die Tarifvertrdage haben und
nicht unter Billigflagge fahren — gefolgt von
dem Schritt, Ausflaggungen ganz zu verbieten
oder dies wenigstens, wie in friihen BRD-Jah-
ren, an gewahrte Subventionen zu koppeln (5).
Ein Streitpunkt diirfte die Forderung sein, dass
Schiffe nur im nationalen Erstregister fahren
diirfen. Aus Sicht des fairen Handels sind die
europaischen Tarife schlielich auch nicht der
Mafstab fiir die Bezahlung der Produzentin-
nen im globalen Siiden. Die Debatte ist wichtig,
denn sie beriihrt einen blinden Fleck der Globa-
lisierungsdiskussion: Wie bestimmt sich ein glo-
bal fairer Lohn?

Arbeit in den Hafen: Minimalforderung muss
sein, dass faire Produkte nur von Hafen- und
Logistikunternehmen umgeschlagen werden,
die nicht auf unstete Beschaftigung setzen und
Hafentarife bezahlen. Das offensive Ziel wére,
dass keine Leiharbeit eingesetzt wird, dass
Hafentarif wirklich Hafentarif heif3t und nicht
Leiharbeitstarif, dass Gewerkschaften Zugang
zu den Hafen- und Logistikbetrieben haben und
Betriebsrate existieren, und dass diese Betriebe
eine Art Sozialabgabe fiir eine lokale soziale
Infrastruktur leisten. Genau das war beispiels-
weise das Modell der Hafengesellschaft,,Japd-
vena“in Puerto Limon (Costa Rica) — bevor sie
privatisiert wurde.

Bau und Entsorgung von Schiffen: Mini-
malforderung muss sein, dass faire Produkte
nur von Reedereien transportiert werden,
die auf der ,,Responsible-Ship-Owners“-Liste
der ,Shipbreaking Platform® stehen. Fiir den
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Schiffsneubau waren ahnliche Kriterien und
eine dhnliche Liste hilfreich. Das Fernziel ware
die Nutzung von Schiffen, die von vornherein so
gebaut werden, dass sie sich auf 6kologisch und
sozial verniinftige Weise betreiben, nutzen,
zerlegen und recyceln lassen (14).

Arbeit in der Logistik und im Landtrans-
port: Wie in den Hafen sollte es auch an Land
Mindeststandard sein, dass die Arbeiten von
Beschiftigten ausgeiibt werden, die zu verlass-
lichen und tariflichen Bedingungen angestellt
sind. Es ist zu debattieren, ob das auch Logistik-
oder Haustarife sein kdnnen, die liblicherweise
weit unter dem bisherigen Tarifniveau liegen
—oder ob man diese Tendenz komplett unter
Tarifflucht buchen muss.

Technisch ist heute alles méglich, was man
sich an Transparenz wiinschen kann. Contai-
ner und viele andere Giiter tragen ,,information
clouds” mit sich herum, digitale Informations-
wolken, die abfragbar Auskunft geben iiber
ihren Weg, ihren Inhalt und die beteiligten
Firmen. Das machen sich auch Handelsket-
ten zu Nutze, die ihren Logistikern zunehmend
bestimmte Standards vorschreiben. Offentlich
zuganglich sind die meisten dieser Informa-
tionen bislang aber nicht. Auch gibt es fiir die
Arbeitsbedingungen entlang der Kette inzwi-
schen verschiedene Standards, am wichtigs-
ten die der ILO. Umsetzung und Kontrolle sind
jedoch meist liickenhaft, und in weiten Berei-
chen des Transportsektors werden diese Stan-
dards schlicht ignoriert.

Die Debatte iiber ,Fairen Transport* ist tiber-
féllig. In vielen Einzelteilen des Puzzles hat sie
bereits begonnen. Der Faire Handel ist gefragt,
sie aufzugreifen —und so Zeichen zu setzen, die
im nachsten Schritt auf alle Handelsbereiche
durchschlagen.

9. Zahlen der Welthandelsorganisation (WTO) fiir 2015: 16,5 Billionen Dollar Warenex-

porte und 4,7 Billionen Dollar Dienstleistungsexporte.

10. Kot, Michael: ,Shipbreakers®; Kanada, 2004; — Dill-Riaz, Shaheen: ,Eisenfresser®;

11. http://kurzlink.de/sp_wrecklist_2015; http://kurzlink.de/sp_ownerlist_2015

13. http://kurzlink.de/g-c_csn; siehe auch http://www.cleanshippingindex.com
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VonN KLAus MEYER* UND BURKHARD ILSCHNER
Eine Kampagne fiir mehr Fairness in der Schiff-
fahrt setzt voraus, dass ihre Akteurinnen und
Akteure wissen, wie das ,,System Billigflagge*
in Deutschland funktioniert: Reeder kassieren
bekanntlich staatliche Subventionen in dreistel-
liger Millionenhohe, nutzen jede Maglichkeit fiir
weitere Einsparungen — oft zum Nachteil ihrer
Beschéftigten, seltener (inzwischen) zu Lasten
von Sicherheit und Umwelt — und verlangen

trotzdem immer mehr.

Wer das ,,System Billigflagge” durchschauen
mochte, muss zuallererst im ,Grundgesetz
fiir die Bundesrepublik Deutschland” (GG)
nachschlagen. Dessen Artikel 27 legt lapidar
fest:, Alle deutschen Kauffahrteischiffe bil-
den eine einheitliche Handelsflotte® (1). Der
nachste Blick gilt dann dem ,,Gesetz iiber das
Flaggenrecht der Seeschiffe und die Flaggen-
fiihrung der Binnenschiffe” (FlaggRG), das in
seinem § 1| festlegt: ,,Die Bundesflagge haben
alle Kauffahrteischiffe und sonstigen zur See-
fahrt bestimmten Schiffe (Seeschiffe) zu fiih-
ren, deren Eigentiimer Deutsche sind und ihren
Wohnsitz im Geltungsbereich des Grundgeset-
zes haben® (2). Bleibt noch zu erwéhnen, dass
das ,,Seerechtsiibereinkommen® der Verein-
ten Nationen (UNCLOS) in seinem Artikel 9112
unmissverstandlich regelt: ,Schiffe besitzen die
Staatszugehdrigkeit des Staates, dessen Flagge
zu fiihren sie berechtigt sind. Zwischen dem
Staat und dem Schiff muss eine echte Verbin-
dung bestehen® (3).

Naiv betrachtet, sollte an dieser Stelle der
Aufsatz eigentlich aufhéren.

Denn unter Beriicksichtigung dieser zitierten
Bestimmungen diirfte es so etwas wie ,,Ausflag-
gung”“ gar nicht geben: Ein Reeder oder eine ein
Handelsschiff besitzende Fondsgesellschaft hat
das fragliche Schiff beim zustandigen Amtsge-
richt ins dort gefiihrte Schiffsregister eintragen
zu lassen. Und da nach § 6 | FlaggRG ,,Seeschif-
fe, welche die Bundesflagge nach § 1zu fiihren
haben, ... als Nationalflagge andere Flaggen
nicht fiilhren® diirfen, gabe es somit per Stichda-
tum 30. November 2016 eine Handelsflotte von
2666 Schiffen unter deutscher Flagge. Selbst-
verstandlich wiirde an Bord dieser Schiffe
deutsches Recht gelten — auch hinsichtlich des

Betriebs, des technischen Zustands, der Sicher-
heit sowie der tariflichen und sozialen Rechte
der Besatzungen.

Alles ganz einfach, oder? — Zu einfach. Leider.

Lange bevor Schlagworte wie ,Globalisie-
rung” oder,,Neoliberalismus® aktuell wur-
den, haben Reeder (4), um Kosten zu sparen,
die eigene, nationale Flagge eingeholt und die
anderer Staaten vom Heck ihrer Schiffe wehen
lassen. Einspar-Optionen gibt es viele, von
geringeren Heuern und Sozialleistungen iiber
niedrigere Satze fiir Steuern und Abgaben bis
hin zu abgesenkten Besetzungsstandards und
lascheren Vorschriften fiir Technik und Aus-
riistung. Obwohl gerade die USA, aber auch
griechische Reeder nach dem 2. Weltkrieg das
Prinzip der Ausflaggung drastisch ausgewei-
tet haben, waren den Reedern im Nachkriegs-
Westdeutschland zundchst staatliche Fesseln
angelegt: Als 1956 die ,,International Cham-
ber of Shipping” wegen massiver Ausflaggung
harsche Kritik an den ,,Grofiverdienern der
internationalen Schifffahrt® libte, schrieb der
SPIEGEL in seinem Bericht iiber das Donner-
wetter und die teilweise wiitenden Reaktionen
der kritisierten Reeder:,,Die westdeutschen
Konferenzteilnehmer ... mussten sich derarti-
ger Androhungen enthalten. Das Bundesver-
kehrsministerium hat den Besitzern der mit
staatlicher Hilfe finanzierten westdeutschen
Nachkriegshandelsschiffe den Flaggenwechsel
ausdriicklich untersagt® (5). — So einfach war
das damals!

Im Jahre 1970 zéhlte die BRD-Handelsflotte
2578 Schiffe —und davon fuhren 2578 unter
deutscher Flagge (6). Bis Mitte der 1990er |ahre
ging der Bestand mehr oder weniger kontinu-
ierlich zuriick, allerdings nahm das Transport-
volumen wegen immer grofRerer Schiffe ebenso
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stetig zu: 1970 hatte die Flotte 7,5 Millionen

BRZ (7), im Jahre 1995 bei nur noch 1542 Schif-
fen aber 10,8 Millionen. Zugleich hatte der Aus-
flaggungstrend in der BRD schon friih in den
1970er Jahren begonnen: 1980 etwa fuhren von
1900 Schiffen nur noch 1540 unter deutscher
Flagge; 1990 waren es mit 922 nur knapp zwei
Drittel des weiter geschrumpften Bestandes von
1410 Schiffen.

Ab Mitte der 1990er Jahre legten die deut-
schen Reeder kraftig zu, unter anderem dank
kreativer Steuerabschreibungsmodelle wie
etwa der Fonds-Finanzierungen. 1995 fuh-
ren mit 825 Schiffen nur wenig mehr als die
Halfte des Gesamtbestandes (1542, siehe oben)
unter deutscher Flagge. Wahrend aber die Zahl
der Schiffe deutscher Eigentiimer kontinuier-
lich zunahm auf deren Weg zur Weltspitze,
nahm das Fiihren der deutschen Flagge ebenso
drastisch ab: Fiir das Jahr 2000 weist die Sta-
tistik 1850 Schiffe aus, davon nur 717 unter
eigener Flagge. Dem Flotten-Spitzenwert von
3784 Schiffen (88,7 Millionen BRZ) des Jahres
2012 standen nur noch 530 Schiffe mit Schwarz-
rotgold am Heck gegeniiber (6). Seither gehen
die Werte — offiziell , krisenbedingt®, die tat-
sachlichen Griinde sind komplexer, wiirden
hier aber den Rahmen sprengen — kontinuier-
lich zuriick. Die aktuellsten Zahlen stammen,
wie erwahnt, vom 30. November 2016, zu die-
sem Stichdatum bezifferte das Bundesamt
fiir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
in Hamburg die deutsche Handelsflotte auf
2666 Schiffe. Nur 338 davon fiihren auch die
eigene Flagge (8), davon sind jedoch 186 Schiffe
zugleich im so genannten ,,Internationalen See-
schifffahrtsregister” (ISR) eingetragen — mehr
dazu unten.

Wie aber konnte es soweit kommen? Die
Reeder wie auch andere maritime Akteure ha-
ben sich schon immer ausgezeichnet, vor allem
durch fehlende Bescheidenheit. Hatte etwa der
SPIEGEL (siehe oben) 1956 noch das Ausflag-
gungsverbot hervorgehoben, schrieb er schon
1961, zehn Jahre nach Griindung der westdeut-
schen Nachkriegshandelsflotte: ,Die Reeder
verlangen von Bonn (...) Staatszuschiisse und
zinsbhillige Kredite. Sie wollen (...) als subventi-
onsreife Stiefkinder der freien Marktwirtschaft
anerkannt werden und betatigten sich in Bonn
als Heulbojen, die immer wieder dasselbe Leid-
motiv erténen lieflen:,Schifffahrt in Not. Rettet
uns vor dem Ruin.” (9). Daran hat sich bis heute
nichts gedndert.

Es hat einen ebenso simplen wie trauri-
gen Grund, dass dieser Artikel notwendig ist
(und nicht schon, siehe oben, nach dem ersten
Absatz enden durfte): Die fehlende Bescheiden-
heit der,,Heulbojen® hat sie, die Reeder, friih-
zeitig das Ausflaggungsverbot politisch und vor

allem lobbyistisch angreifen, aushebeln und

dann quasi als Ausflaggungsrecht immer weiter

ausbauen lassen. Wurde in den 1970er |ahren
die Gewahrung von Subventionen noch an eine

Flaggenbindungsfrist von zundchst zehn Jahren

gekniipft (gegebenenfalls mit Riickzahlungs-

Verpflichtung!), so wurde in den Folgejahren

sowohl die Bindungsfrist herabgesetzt als auch

die Ausflaggung aus wirtschaftlichen Griinden
zugelassen; und irgendwann wurde alles — Bin-
dungsfrist, Riickzahlungspflicht, Nachweis wirt-
schaftlicher Notlage — nicht mehr angewendet.

Im aktuellen Flaggenrechts-Gesetz wird in
Paragraph 7 bestimmt, dass das BSH fiir alle
im nationalen Register eingetragenen See-
schiffe eine Ausflaggungsgenehmigung ertei-
len kann — auf Antrag des Reeders und befristet
fiir langstens zwei Jahre. Das Schiff bleibt dabei
in Deutschland registriert, darf aber ein frem-
des Tuch am Heck aufziehen und — mal mit,
mal ohne Briefkasten-Firmensitz im fraglichen
Fremdstaat — nach dessen Steuer- und Sozial-
Gesetzen und technischen Vorschriften betrie-
ben werden. Dieser § 7 FlaggRG bedarf, ohne
allzu viele Details, einiger Erléduterungen:

— Die Zwei-Jahres-Befristung von Ausflaggung
istinsofern lacherlich, als das Gesetz die Ver-
ldngerung beziehungsweise Wiederholung der
Ausflaggungsgenehmigung fiir ein- und das-
selbe Schiff beliebig oft zulasst.

— Das Gesetz verzichtet auch vollstandig da-
rauf, den Antrag an irgendeine Bedingung zu
kniipfen; kein Reeder muss der Behérde nach-
weisen, welche Nachteile ihm ohne Ausflag-
gung entstehen wiirden; die Genehmigung
erfolgt quasi automatisch.

— Die Ausflaggungsgenehmigung ist abhan-
gig vom Nachweis des Antragstellers, dass er
»die durch den Flaggenwechsel hervorgeru-
fenen Nachteile fiir den Schifffahrtsstandort
...ausgeglichen hat*: Der Begriff ,Nachtei-
le“ meint in diesem Fall den Verlust von Aus-
bildungsplatzen, der iiblicherweise mit der
Ausflaggung einhergeht. Kurz gefasst: Wer
ausflaggt, muss auf dem ausgeflaggten Schiff
~mindestens” einen Ausbildungsplatz anbieten
—oder an die ,,Stiftung Schifffahrtsstandort
Deutschland” einen jahrlichen , Abldsebetrag®
zahlen (10).

Die letztgenannte Regelung ist skurriler-
weise so gestaltet, dass der Ablosebetrag den
Charakter eines Ablasses erhalt, wie man
ihn aus der Religionsgeschichte kennt: Zum
einen steht die nach Schiffsgréfien gestaf-
felte Hohe der Zahlung in keinem Verhaltnis
zu den realen Aufwendungen fiir einen qua-
lifizierten Ausbildungsplatz. Zum anderen
besteht die Ausbildungsverpflichtung, eben-
falls nach SchiffsgroRe gestaffelt, immer nur
fiir 1-5,5 Monate eines Jahres —das BSH iiber-
priift, ob sie tatsachlich erfiillt wird; wenn nicht
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oder nicht mehr ausgebildet wird, muss der
»Ablass” ab dem Beginn der Wirksamkeit der
Ausflaggungsgenehmigung nachgezahlt wer-
den. Die Ablosebetrage werden von einer Stif-
tung verwaltet, in der der Verband Deutscher
Reeder (VDR) in allen Gremien die Mehrheit hat
und somit die Regeln bestimmt.

Obwohl beispielsweise die dreijahrige Ausbil-
dung zum Schiffsmechaniker in der Addition aller
Subventionen und Beihilfen den Reeder quasi
nichts kostet, entscheidet er sich in der Regel
nicht fiir die deutsche Flagge, weil die Summe

der Vorteile unter einen fremden ,,Billigflagge”
grofer ist. Im Jahre 2015 wurden nach Angaben
der Berufshildungsstelle Seeschifffahrt e. V. nur
159 neue Ausbildungsverhaltnisse abgeschlos-
sen, im Jahr zuvor waren es immerhin noch 197;
von geringfiigigen Schwankungen abgesehen, ist
die Zahl seit 2008 stark riicklaufig.

An dieser Stelle sei eine kurze Zwischen-
bilanz gestattet: ,,Ausflaggung” mit all ihren
negativen Folgen, die im spateren Verlauf
noch verdeutlicht werden, ist ein politischer
Akt, den Bundestage und Bundesregierungen
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iiber Jahrzehnte auf schifffahrts-lobbyisti-
schen Druck ,von oben® eingerichtet, gepflegt
und ausgebaut haben. Und sie haben nicht nur
darauf verzichtet, an diesen Akt irgendwelche
tiberpriifbaren Voraussetzungen zu kniipfen, sie
haben vielmehr trotz dieses Verzichts andere
Forderungen ebenso bedingungslos ausgebaut.
Das ist die geltende Rechtslage, aus der sich die
uneingeschrankte Verantwortung der Politik
und des Staates fiir alle Auswiichse ergibt. Aus-
flaggung zu stoppen ist also eine politische Auf-
gabe —und da dies in Berlin freiwillig niemand

Ausflaggungsgenehmigung erhalten. Auch diese
befristet ausgeflaggten Schiffe unterliegen —
das ist ja der Sinn des Verfahrens — dem Recht
des fremden Flaggenstaats.

Viele Billigflaggen-Staaten haben mit der
Verwaltung ihres Flaggenregisters in der Regel
selbst wenig zu schaffen —sie verhdkern diese
Aufgabe gegen Gebiihr an externe Kanzleien;
eine Liberia-Flagge bekommt man beispiels-
weise in Vienna im US-Bundesstaat Virginia,
eine Antigua-Flagge sogar im nordwestdeut-
schen Oldenburg! Derartige Kanzleien finan-

anzupacken beabsichtigt, kann nur ein brei-
tes zivilgesellschaftliches Biindnis versuchen,
den hierfiir erforderlichen Druck ,,von unten®
aufzubauen.

Das Aus- beziehungsweise Umflaggen eines
Schiffes erfolgt heute in der Regel elektro-
nisch innerhalb von 24 Stunden. Neubauten
werden gesetzestreu in das deutsche Register
eingetragen und gleichzeitig wird ihre befris-
tete Ausflaggung beantragt; sie fiihren also
fiir eine ,juristische Sekunde” offiziell die
deutsche Flagge, bevor sie die gewiinschte

zieren sich und ihre Dienstleistung in der Regel
selbst und miissen den jeweiligen Flaggenstaat
iiber Gebiihren am Geschéftserfolg teilhaben
lassen. Friihzeitig haben sie mitihrem Gebaren
aber auch Standards fiir andere Schifffahrtsver-
waltungen gesetzt.

Der westdeutsche Staat hat bekanntlich —
gegen massiven, aber vergeblichen Widerstand
der damals noch starken Gewerkschaften —
Ende der 1980er Jahre innerhalb des nationa-
len Flaggenrechts durch den § 12 FlaggRG das
oben bereits kurz erwdhnte ,,Internationale
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Seeschifffahrtsregister” (ISR) eingefiihrt, in
das Schiffseigner ihre unter deutscher Flagge
registrierten Seeschiffe (im internationalen
Verkehr) zusétzlich eintragen lassen kdnnen.
Dieses so genannte Zweitregister diente und
dient einzig und allein dem Zweck, die Regeln
des ,ersten” Registers auszuhebeln und so den
externen Billigflaggen Konkurrenz zu machen:
Zu Recht hat die Internationale Transportar-
beiter-Foderation (ITF) als maritim mafigeb-
liche Gewerkschaft seinerzeit auf Antrag der
nationalen OTV (heute ver.di) das ISR zur Bil-
ligflagge erklart (11). Das hatte unter anderem
zur Folge, dass der VDR mit der OTV einen spe-
ziellen Tarifvertrag abgeschlossen hat. Darin
wurde festgelegt, dass alle deutschen Besat-
zungsmitglieder nach den Bedingungen des
jeweils giiltigen deutschen Heuer- und Mantel-
tarifvertrags bezahlt und behandelt werden und
alle auslandischen Besatzungsmitglieder nach
ITF-Bedingungen mit einer neu entwickelten
Heuertabelle.

Grundsatzlich gilt dies zwar bis heu-

te. Dennoch schwdrmt das fiir das ISR verant-
wortliche Bundesverkehrsministerium (BMVI)
auf der eigens eingerichteten Webseite deut-
sche-flagge.de irrefiihrend: ,,Durch eine
Eintragung in das ISR kann ein Arbeitgeber aus-
landische Seeleute an Bord von Schiffen unter
der Bundesflagge nach deren Heimatheuern
bezahlen. Beispielsweise erhilt ein philippi-
nischer Seemann auf einem ISR-Schiff kei-

ne deutschen Heuern, sondern wird nach dem
deutlich niedrigeren philippinischen Lohnni-
veau bezahlt.” — So oder so stellen das ISR und
das deutsche Flaggenrechtsgesetz einen kras-
sen staatlichen Beitrag zur dauerhaften Ver-
nichtung eines Berufsstandes dar.

»Wer deutsche Flagge fahrt, sichert nicht
zuletzt den maritimen Standort Deutschland
mit seinem Schifffahrts-Knowhow*: Das Eigen-
lob des BMVI auf der besagten Webseite ein-
schlieRlich hervorgehobener Vorteile der
deutschen ,,Qualitatsflagge” — verwiesen wird
unter anderem auf die umfangreiche staatliche
Forderung in jahrlich dreistelligem Millionen-
umfang! —kann nicht dariiber hinwegtauschen,
dass der Trend zur Ausflaggung bei den deut-
schen Reedern ungebrochen ist: Am 1. Juni die-
ses Jahres trat die umstrittene Neuregelungin
Kraft, wonach die Reeder ihren Seeleuten zwar
mit der Heuer die Lohnsteuer in voller Héhe
abziehen, dieses Geld aber nicht an den Staat
abfiihren miissen, sondern einbehalten diirfen.
»Kostenentlastung® nennt das die Bundesregie-
rung, vor allem in Verbindung mit der besag-
ten, kiirzlich in Kraft getretenen Anpassung
der SchBesV (12). Prompt feierten die Reeder
sich selbst, indem ihr Verband medienwirk-
sam die Riickflaggung der ersten Schiffe per
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Videokonferenz inszenierte und dies als ,,Sym-
bol fiir eine Trendwende” feierten.
Pustekuchen: Vor der Neuregelung — Stich-
tag 31. Mai — fuhren von knapp 3000 Schif-
fen deutscher Reeder 344 unter deutscher
Flagge — davon waren 189 im ISR eingetragen.
Die aktuellen Werte vom 30. November, sechs
Monate nach der Neuregelung, wurden oben
bereits genannt: 338 Schiffe unter deutscher
Flagge —davon 186 im ISR. Aktuell fiihren also
nur 152 Schiffe Schwarzrotgold, ohne zugleich
im ISR eingetragen zu sein —und dazu zah-
len Ausflugsschiffe, Bunkerboote, Fahrdienste,
Angelfahrzeuge und Hafenschlepper, die weit
iberwiegend nur in nationaler Fahrt unter-
wegs sind: Eine Trendwende sieht anders aus.
Richtig ist, dass die deutschen Reeder nach wie
vor mit Schwarzrotgold am Heck nichts zu tun
haben wollen. Die Sektion Seeschifffahrt der
ITF weist aktuell 35 als Billigflagge eingestufte
Register aus, einschliellich der nationalen
Zweitregister von Deutschland und Frankreich;
die vollsténdige Liste kann im Internet nach-
gelesen werden (13). Bezogen auf die Handels-
flotte deutscher Reeder, sind die fiihrenden
Billigflaggen die von Liberia, Antigua und Bar-
buda, Portugal (siehe unten), Malta und den
Marshall-Inseln.

Wie bereits angerissen, verfiigen etliche
Lénder, die ihr Tuch als Billigflagge verhd-
kern, selbst liber keine eigene Flotte und kei-
ne Schifffahrtsverwaltung, um die unter ihrer
Flagge fahrenden Schiffe auch zu kontrollieren,
wie es nach etlichen internationalen Uberein-
kommen —,,Flaggenstaatkontrolle” — eigentlich
ihre Pflicht ware. Das ist zumal dann schwie-
rig, wenn die Schiffe — wie bei vielen Billigflag-
gen liblich — entgegen der eingangs zitierten
UNCLOS-Bestimmung in Jahrzehnten Fahrens-
zeit nicht ein einziges Mal den an ihrem Heck
prangenden angeblichen Heimathafen oder ei-
nen anderen Hafen des Flaggenstaats anlaufen.
Wer glaubt, dass ein deutsches Schiff etwa un-
ter der beliebten Antigua-und-Barbuda-Flagge
im Ostseezubringerdienst von der Schifffahrts-
verwaltung aus St. Johnss, der Hauptstadt der
karibischen Inselrepublik, besichtigt wird, ist
ein Schelm.

Um also Schiffs- und Arbeitssicherheit wegen

solcher Liicken nicht vollig auRRer Acht zu lassen,

wird dann einmal mehr der Steuerzahler, der

ja neben den Seeleuten sowieso der Leidtra-
gende der Billigflaggen-Handelsschifffahrt ist,
zur Kasse gebeten: Zum einen erfolgen lokale
Uberwachungen in den Hafen durch die Dienst-
stelle Schiffssicherheit, eine Quasi-Abteilung
des BMVI, die organisatorisch in die Berufs-
genossenschaft Verkehr integriert ist. Parallel
gibt es die so genannten Hafenstaatkontrol-

len (port state control — PSC), bei denen die

Hafenbehdrden —in der Regel unangemeldet
—in ihren Héfen liegende, unter auslandischer
Flagge fahrende Schiffe durch Kontrolleure
(der Einfachheit halber ebenfalls der Dienst-
stelle Schiffssicherheit) priifen lassen. Werden
Verstéfie gegen geltendes Recht (siehe unten)
festgestellt, kdnnen beanstandete Schiffe fest-
gehalten werden bis zur Méngelbeseitigung;

es gibt Eintrége in die international abrufbaren
Méngellisten oder auch regionale Fahrverbote
(siehe unten). Grundlage dieser Kontrollen sind
die vier rechtlichen Saulen der internationalen
Seeschifffahrt —die Abkommen MARPOL, MLC,
SOLAS und STCW (14). Allerdings ist die Quali-
tat der Kontroll-Systeme umstritten, weil es sich
iberwiegend um Papierkontrollen handelt und
zudem die Anzahl der Kontrolleure véllig unzu-
reichend ist, wie der nachstehende Blick auf die
PSC zeigt:

Deutschland ist mit 26 anderen Staaten im
»Paris Memory of Understanding on PSC* orga-
nisiert (Paris-MoU), dem 23 EU-Mitglieder
sowie Island, Kanada, Norwegen und Russland
angeharen (15); es existieren weitere PSC-MoU
auf anderen Kontinenten beziehungsweise in
anderen Meeresregionen. Die EU-Kommission
hat die Details in einer eigenen Richtlinie gere-
gelt (16) und aus deren Artikel 28 ergibt sich
unter anderem auch, dass Reeder und Flaggen-
staat nur bei Beanstandungen und Festhalten
ihres Schiffes zur Kasse gebeten werden diir-
fen; normale Kontrollen sind demnach von den
Hafen selbst und somit — siehe oben —von den
Steuerzahlern zu tragen. Da kann es nicht ver-
wundern, dass die Anzahl der vorgenommenen
Kontrollen — auf Schiffssicherheit, Meeresum-
weltschutz sowie Arbeitsbedingungen und Qua-
lifizierung / Befahigung von Seeleuten —sich
argin Grenzen halt. 2015 etwa sind im Rah-
men der deutschen Hafenstaatkontrolle rund
1300 Schiffe iberpriift worden — weniger als
fiinf Prozent der eingelaufenen Schiffe.

Mitte jedes Jahres versffentlicht das Biiro
des Paris-MoU auf seiner Webseite (15) zu-
sammen mit dem jeweiligen Vorjahresbericht
eine aktualisierte Rankingliste der Flaggen-
staaten auf Grundlage der vorgenommenen
und berichteten Uberpriifungen. So hat es etwa
im Jahre 2015 im gesamten Paris-MoU-Gebiet
17.858 Inspektionen gegeben, wahrend es im
Vorjahr noch 18.430 waren. Die Rankings sind
gegliedert nach weifder, grauer und schwarzer
Liste — je nach Ergebnis der Inspektionen. Ak-
tuell stehen 43 Flaggen auf der weifien, 19 auf
der grauen und elf auf der schwarzen Liste. Ins-
gesamt 595 Schiffe wurden voriibergehend
stillgelegt — als schlechteste Flaggen rangie-
ren auf der schwarzen Liste Tansania, Molda-
wien, Togo, die Komoren und die Cook-Inseln.
Deutschland steht zwar auf der weifen Liste, ist
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aber von Platz 9 in 2013 aktuell auf Platz 15 ab-
gewertet worden. Der deutschen Reeder liebs-
te Billigflagge Liberia fiel im selben Zeitraum
von Platz 13 auf 21; Antigua und Barbuda ran-
giert auf 35 hinter Portugal auf 34, Malta belegt
Platz 23 — und die Marshall-Inseln haben sich
sogar vor Deutschland auf Rang 11 platziert.
Nicht nur diese Statistik zeigt: ,,Billigflagge®
ist heutzutage léngst nicht mehr gleich ,Bil-
ligflagge" — obwohl das System an sich nicht
nur scharf kritisiert, sondern unbedingt verbo-
ten gehorte, muss differenziert werden. Viel-

fach haben sich die Rahmenbedingungen an
Bord gegeniiber friiheren Jahren und Jahrzehn-
ten verbessert. Insbesondere die Kampagnen
der ITF, die in den Hafen rund um den Globus
Schiffe anlasslos oder auf Hinweis einzelner
Besatzungsmitglieder kontrolliert und bean-
standete Schiffe auch mal ,festlegt” (solida-
rische Unterstiitzung der Hafenarbeiter sorgt
gegebenenfalls fiir schleppende Abfertigung
oder Boykott), haben dazu wesentlich beige-
tragen. Sklavische Lebensverhéltnisse an Bord,
Heuerverweigerung, schlechtes Trinkwasser,
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mangelnde Hygiene und Ahnliches kommen
zwar immer noch —und viel zu hdufig — vor,
sind jedoch nicht mehr pauschal an der Tages-
ordnung. Weitere Alltags-Verbesserungen sind
absehbar durch die fortschreitende Umsetzung
des seit drei Jahren geltenden Arbeitsabkom-
mens MLC, das internationale Mindeststandards
setzt. Abgesehen von der Tatsache —siehe oben
—, dass jede Regel nur so gut sein kann wie die
durchgefiihrten Kontrollen, bleiben Probleme
etwa bei Hohe der Mindestheuern, bei Arbeits-
zeit- und Uberstunden-Tarifierung, bei sozia-

Schiff fiir einen bestimmten Zeitraum das nach
den geltenden Schiffsbesetzungsvorschriften
der jeweiligen Flagge (sofern der Flaggenstaat
solche Regeln hat) erforderliche Personal bereit
zu stellen. Zwar miissen diese Vermittler seit
Inkrafttreten des MLC bestimmte Anforderun-
gen erfiillen, aber Berichte etwa {iber Schmier-
gelder, ohne die ein Vertrag neu oder verléngert
nicht zu bekommen ist, werden immer wieder
bekannt. Die Vertrdge werden auf 6-9 Monate
befristet, bei Ablauf werden die Betreffenden
heimgeschafft und gegebenenfalls durch neue

len Standards wie zur Altersversorgung oder
zur Absicherung etwa gegen Arbeitslosigkeit
oder Invaliditat. Das grofte Manko aber ist die
international Ubliche zeitliche Befristung der
Vertrdge, die den Seemann in hochstem Mafie
abhdngig macht vom Wohlwollen des Ree-
ders oder des Bemannungsagenten, der ihn
vermittelt.

Diese Agenten —,crewing agencies” oder
»manning agencies“ — sind private Arbeitsver-
mittler, die sich gegeniiber den Reedern ver-
traglich verpflichten, ihnen fiir ein bestimmtes

Krafte ersetzt. Das bringt die Seeleute in eine
Situation, in der Beschwerden {iber Méngel im
Vertrag oder an Bord zur absoluten Ausnahme
werden: Sie sind ,frei“ und durch wirtschaftli-
che Zwange zugleich ,,quasi-versklavt® — es sind
prekare Arbeitsverhaltnisse, wie sie an Land
jederzeit fiir Schlagzeilen und Skandale sorgen
wiirden, aber auf See ist dergleichen seit Jahren
~normal®,

Meist rekrutieren die Agenten heutzutage
ihren ,Nachschub® an Seeleuten in den so
genannten ,labour supplying countries”; Diese
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zynische Bezeichnung steht fiir Staaten wie
beispielsweise Burma, Indien, Pakistan, Phil-
ippinen oder Kiribati — Lander, die keine oder
keine nennenswerte eigene Flotte, aber viele
arbeitssuchende Menschen haben. Auf den
wenigen Schiffen unter deutscher Flagge sind
seit Neufassung der Schiffsbesetzungsverord-
nung (12) nur noch zwei ,,Unionshiirger” —also
aus einem EU-Staat, selten Deutsche, hdufig
Osteuropéer — fiir die Schiffsfiihrung vorge-
schrieben. Die nachgeordneten Offiziere und
Ingenieure werden meist aus Polen, der Ukra-
ine, Russland oder dem Baltikum rekrutiert,
kénnen aber auch aus den ,labour supplying
countries” stammen. Es hat sich als alltagsprak-
tisch erwiesen, sowohl Mannschaften als auch
Offiziere an Bord eines Schiffes aus jeweils
homogenen Gruppen desselben Kulturkreises
zu rekrutieren.

An dieser Stelle ist ein Blick geboten auf die
Eingangs-Frage nach der Fairness: Die soziale
Situation auslandischer Seeleute auf Schiffen
deutscher Reeder ist mit der von Kleinbauern
oder Handwerkern beispielsweise in Latein-
amerika oder Afrika nur sehr bedingt vergleich-
bar. Das Prinzip des Fairen Handels beruht

— stark vereinfacht — darauf, lokal ,,gerech-

te” Lohne, gute Arbeitsbedingungen, gesell-
schaftliche Verantwortung und Umweltschutz
durchzusetzen. Es geht um Veranderungen, um
elementare Verbesserungen fiir Menschen im
globalen Siiden, die bislang vom Ertrag ihrer
Arbeit weder leben noch Kinder erndhren kén-
nen, wahrend der globale Norden davon profi-
tiert. Das kann man in dieser Form auf die Lage
an Bord nicht iibertragen, wo etwa ein phil-
ippinischer Matrose eine Heuer von 1310 Euro
pro Monat erhélt, ein ukrainischer 2. Ingenieur
2635 Euro. Es sind die Rahmenbedingungen
des Matrosen und des Ingenieurs, die in der Be-
urteilung eine Rolle spielen miissen: Das be-
trifft nicht nur ihr durch die Befristung prekares
Arbeitsverhaltnis, sondern vor allem die Ein-
rechnung weiterer tariflicher Faktoren: Mit den
Heuern gelten beispielsweise 103 Uberstunden,
die auch regelméfiig abgefordert werden, sowie
acht Tage Urlaub / Monat als abgegolten. Bei
einer 40-Stunden-Woche entspricht das einer
monatlichen Arbeitszeit von 276 Stunden — um-
gerechnet auf 30 Tage ergeben sich so Monats-
heuern von 1034 beziehungsweise 2080 Euro,
also Stundenldhne von 3,75 beziehungsweise
7,54 Euro: Auf Schiffen deutscher Reeder wird
also weniger als der —fiir westeuropdische Ver-
haltnisse ohnehin niedrige — deutsche Mindest-
lohn gezahlt.

Es ist bis heute zweifelhaft, ob das Mindest-
lohngesetz nicht zumindest auf den wenigen
Schiffen unter deutscher Flagge anzuwen-
den ist. Die Gewerkschaft ver.di will vom
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Bundesarbeitsministerium erfahren haben,
dass die Seeschifffahrt von dieser Regelung
ausgenommen sei — ein Beweis dafiir liegt
jedoch bislang nicht vor; das Mindestlohngesetz
jedenfalls offenbart keine derartige Ausnahme.
Aber selbst seine Anwendung im hiesigen Sinne
wiirde nichts daran @ndern, dass deutsche Ree-
der mittels Billigflagge Menschen zu Bedingun-
gen beschaftigen, die wenig mit Fairness und
viel mit Ausbeutung zu tun haben.

Andererseits muss auch der Frage nach-
gegangen werden, welche Interessen denn
eigentlich mit Blick auf die ausléndischen See-
leute zu beriicksichtigen sind — auf den Philippi-
nen beispielsweise gilt amtlich ein Mindestlohn
von 0,79 Euro, in der Ukraine sind es sogar

nur 0,21 Euro. Bei Gesprachen in Pakistan und
Bangladesh (17) haben die jeweiligen ,ship-
ping masters“ — das ist eine Funktion zwischen
Arbeitsvermittler, Seemannsamt und Schiff-
fahrtsbehorde — jede Unterstiitzung bei der An-
gleichung der Konditionen dort angeworbener
Seeleute an europdische Arbeitsverhaltnisse
glatt abgelehnt: Es gehe darum, so viele Seeleu-
te wie moglich zu beschéftigen, also brauche es
groRere Besatzungen und nicht primar héhe-
re Einkommen. Ein Land mit vielen arbeitssu-
chenden Menschen kdnne nicht in erster Linie
daran interessiert sein, eine privilegierte Grup-
pe zu schaffen. In Bangladesh wurde dies un-
terstrichen mit dem Hinweis, dass ein dortiger
Seemann mit einer deutschen Heuer das Gehalt
eines Staatssekretars zur Verfligung hatte.

Klar: Solche ,,shipping masters® argumentie-
ren nicht unbedingt volkswirtschaftlich, son-
dern durchaus egoistisch, denn jeder zuséatzlich
vermittelte Seemann l&sst auch die Kasse des
Vermittlers klingeln. Aber wie der einfache See-
mann aus einem der ,,labour supplying coun-
tries” denkt und was er sich erhofft, ist nicht
ohne Weiteres auszumachen. Es muss beriick-
sichtigt werden, dass das gesamte Arbeitsbe-
schaffungs- und -vermittlungssystem in solchen
Léndern oft genauso marode ist wie andere
gesellschaftliche Verhiltnisse auch. Auf den
Philippinen etwa gibt es bei weitem nicht nur
seriose Agenturen, sondern auch mehrere hun-
dert Agenten, die allein schon zigtausende ein-
heimischer Seeleute an Schiffe unter diversen
fremden Flaggen vermittelt haben — und in
deren Konkurrenzkampf untereinander herr-
schen durchaus mafidse Strukturen bis hin zu
Familienkonzernen, die sich ,,Gewerkschaft*
nennen und nur auf den eigenen ,,Tarif“ bedacht
sind. Willkiir, Erpressung und N6tigung sind in
solchen Strukturen ebenso alltaglich wie Kor-
ruption und Schmiergeld.

Selbst wenn also der Heuer des einzelnen
Seemanns — sofern man ihn politisch erreicht —
nicht die entscheidende Rolle beizumessen sein

sollte: Mit einem Engagement fiir bessere Sozi-

alversicherungsleistungen iiber das MLC-Mini-

mum hinaus und vor allem iiber dauerhafte

Arbeitsverhaltnisse mit Kiindigungsschutz

kénnten sowohl der Sumpf der Vermittlungs-

politik trockengelegt als auch ein wesentlicher
externer Effekt erzielt werden — die Reede-
reien bekamen (verdiente) Kopfschmerzen bei
der kiinftigen Kalkulation ihrer Personalkosten.

Addiert man hier

— scharfere Umweltnormen fiir die Schif-
fe (vom Bau iiber den Betrieb bis zum
Abwracken),

— effektive Versicherungen mit einem funktio-
nierenden Risikomanagement liber alle Giiter-
und Gefahrenklassen

— und Besatzungszahlen, die sich am Ar-
beitsanfall orientieren und nicht an einer
minimalistisch als ,,sicher” bezeichneten Per-
sonalausstattung (Instandhaltung, Reparatur,
Ruhezeiten und anderes mehr eingerechnet),
so erreicht man einen Punkt, an dem die Kos-
ten in der maritimen Logistikkette ein Ni-
veau erreichen, das ein Pradikat wie ,fair
verdiente.

Das Problem ist nur: Eine solche Entwicklung
kann nicht von den betroffenen Seeleuten und
mutmatfilich nicht einmal von Gewerkschaften,
die diesen Namen verdienen — wie der ITF —
wirksam angepackt, geschweige denn erreicht
werden.

Als die ITFihre globale Kampagne gegen Bil-
ligflaggen begann, wurde dies von ihrem Zen-
tralsitz in London gesteuert. Mit wachsender
Flotte wurde der Bedarf an Arbeitskraften im-
mer gréfier und im Zusammenhang mit der Aus-
weitung der Ausflaggung auch der Einfluss der
Seeleutegewerkschaften aus den ,labour sup-
plying countries®. In der Folge verlagerte Lon-
don die Verantwortung fiir den Abschluss von
Tarifvertragen an diese nationalen Gewerk-
schaften. Dadurch verschoben sich tiber die Mit-
gliedsbeitrage die Vermdgens- und also auch
Machtverhaltnisse innerhalb der ITF — Begehr-
lichkeiten in vielen nationalen Gewerkschaften
haben den urspriinglichen Standard-Tarifver-
trag zur Ausnahme und eine Vielfalt an ITF-Ver-
tragen zur Norm gemacht.

Auf Arbeitgeberseite hat dies zeitgleich
zur Griindung des ,,International Maritime
Employers Committee” (IMEC) gefiihrt, das
nach eigenen Angaben mehr als 100 Schiff-
fahrtsgesellschaften mit mehr als 5500 Schif-
fen und 145.000 Seeleuten reprasentiert.
Diese Arbeitgebervereinigung hat damit einen
neuen Standard etabliert, weil der Reiz, viele
Vertrége abzuschliefien, grof war und ist.
Allein ver.di hat bislang rund 1900 ITF-Ver-
trage auf IMEC-Basis abgeschlossen bei aktu-
ell 2328 ausgeflaggten Schiffen. Obwohl es
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also immer mehr Billigflaggenschiffe gibt, die
durch ITF-Vertrage erfasst sind, schafft deren
Bandbreite neue Probleme: Billigflaggentarif-
vertrag ist nicht gleich Billigflaggentarifver-
trag, einzelne Nationen haben sich so Vorteile
gegeniiber ihren Konkurrenten verschafft.
Der Wettbewerb wird nicht mehr tiber ,,Nati-
onalflagge versus Billigflagge“ ausgetragen,
sondern liber unterschiedliche Tarife, die bei
mangelnder Kontrolle auch noch unterlaufen
werden kdnnen.

Eine Klarstellung ist erforderlich: So global
das ,,System Billigflagge” die Handelsschiff-

fahrt zu einem Schwarzmarkt der Arbeitshe-
dingungen macht, von dem nahezu alle Reeder
und Schiffseigner gerne profitieren, so glo-

bal sind die Bemiihungen der einzelnen Natio-
nalstaaten, ihren Reedern und Schiffseignern
trotz — oder wegen — deren Billigflaggennut-
zung den Hintern zu pudern. In der nationalen
Gesetzgebung, Tarifierung, Besteuerung, Sub-
ventionierung etc. ist Deutschland den anderen
europdischen Staaten immer hinterhergelau-
fen. Die maritime Gesetzgebung dhnelt sich von
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Land zu Land, selten iiberschreiten die gelten-
den Vorschriften die vom MLC gesetzten Mini-
malstandards. Der eine dreht ein bisschen an
den international auf Mindestniveau abgesack-
ten Ausbildungsnormen, der andere an der
Besteuerung und den an sie gekniipften unter-
schiedlichen Bedingungen, die nachsten an den
Besetzungsvorschriften oder an der Verbind-
lichkeit von Lohn- und Manteltarifen.

Erstab 2017 wird Deutschland in der Subven-
tionitis der Schifffahrtsbranche aufholen, wenn
auch noch die Sozialversicherungsbeitrdge des
Arbeitgebers vom Steuerzahler (ibernommen

betreffende Seemann auf einem Schiff unter
deutscher Flagge im internationalen Seever-
kehr beschéftigt ist. Gegenwartig erhalt ein
Reeder beispielsweise fiir einen Kapitan auf
einem grofRen Schiff (mehr als BRZ 3000) ei-
nen jahrlichen Lohnnebenkosten-Zuschuss
in Hohe von 16.700 Euro; fiir einen einfachen
Seemann unabhdngig von der Schiffsgréfie
9400 Euro.

— Dariiber hinaus erhalten Reeder, die auf ei-
nem Schiff unter deutscher Flagge im inter-
nationalen Seeverkehr Nachwuchs ausbilden,
Ausbildungsbeihilfen zu den oben bereits be-

werden. Nur der Vollstandigkeit halber hier ein

Uberblick iiber den bisherigen deutschen Sub-

ventions- und Fordertopf:

— Staatliche Hilfen diirfen nach Haushaltsrecht
nur deutschen Staatshiirgern zu Gute kommen:
Egal, was bei den Seeleuten ankommt oder
hangenbleibt —der Bund zahlt an die Ree-
der als direkte Empfanger Zuschiisse zur Sen-
kung der Lohnnebenkosten fiir Seeleute mit
Péssen der BRD, eines EU-Staates, Liechten-
steins, Islands oder Norwegens — sofern der

schriebenen Konditionen, librigens auch fiir
Schiffe, die sie unter der Flagge eines anderen
EU-Mitgliedsstaates fahren lassen; das macht
zum Beispiel nicht nur Zypern, Malta oder Gi-
braltar fiir deutsche Reeder attraktiv, sondern
aktuell vor allem Portugal, das seine Quasi-
Kolonie Madeira zu einer hochst erfolgreichen
Billigflagge erklart hat.

— Rechtzeitig zur jiingsten Nationalen Ma-
ritimen Konferenz im Herbst 2015 erhielten
die Reeder noch ein weiteres Regierungsge-
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schenk: Sie wurden komplett von der Pflicht,
Versicherungssteuer zahlen zu miissen,
freigestellt.

— Uber den Lohnsteuereinbehalt wurde hier
schon mehrfach berichtet (12): Seeleuten auf
Schiffen unter deutscher Flagge werden un-
abhéngig von ihrer Nationalitat von der Heuer
sowohl Sozialabgaben als auch Lohnsteuer in
voller gesetzlicher Hohe abgezogen. Bis 2015
einschlielich durfte der Reeder 40 Prozent
davon behalten; dieser Einbehalt ist, wie be-
reits erwahnt, Anfang 2016 riickwirkend zum
Jahresbeginn auf 100 Prozent angehoben wor-
den —als,,Ausgleich®, weil ja auf einem Schiff
unter Schwarzrotgold héhere Sozialabgaben
fallig werden als auf Schiffen unter anderen
Flaggen. Das hat zwar bislang (siehe oben)
nicht zur erhofften Riickflaggung gefiihrt, wird
aber dennoch getoppt:,,Die deutsche Flagge
wird ab dem 1. Januar noch wetthewerbsfahi-
ger, schwarmt das BMV| auf deutsche-flagge.
de und erldutert: ,Reeder kénnen sich zu-
kiinftig ihre gezahlten Arbeitgeberanteile zur
Sozialversicherung voll erstatten lassen” —
auch das iibernimmt dann der Bund, also der
Steuerzahler.

— Bleibt abschlieRend noch die ,,Tonnagesteu-
er* zu erwahnen — eigentlich ein irrefiihrender
Begriff, denn gemeint ist keine eigenstandige
Steuer, sondern nur ein spezielles Rechenver-
fahren: Statt der normalen Gewinnversteu-
erung, der alle Unternehmen unterworfen
sind, wird bei diesem seit 1998 geltenden Sys-
tem der steuerpflichtige ,,Gewinn® eines Ree-
ders — unabhéngig vom Fiihren der deutschen
Flagge! — nach einem festgelegten Schliissel
aus SchiffsgroRe (,,Nettoraumzahl® — siehe
Anm.7) und Betriebstagen ermittelt.

Um das Ganze in Zahlen auszudriicken: Die
Zuschiisse zu den Lohnnebenkosten sowie zur
Bereitstellung von Ausbildungspldtzen machen
ein Volumen von rund 58 Millionen Euro pro
Jahr aus. Den Vorteil des Lohnsteuereinbehalts
und der anstehenden Sozialabgabenbefrei-
ung beziffert ver.di auf rund 130 Millionen Euro
jahrlich (18), rund 200 Millionen Euro nennt die
Gewerkschaft fiir die Versicherungssteuer und
durchschnittlich 250 Millionen Euro jéhrlich
kostet die Steuerzahler die so genannte Tonna-
gesteuer. Auch wenn festzustellen ist, dass ver.
di bis zum Austritt aus dem Maritimen Biind-
nis im Sommer dieses Jahres schon viel zu lan-
ge still gehalten hat, muss einer Aussage des
Bundesfachgruppenleiters Hafen, Thomas Men-
drzik, im jiingsten Schifffahrtsreport (18) bei-
gepflichtet werden: ,Die Reeder missbrauchen
den Staat als Selbstbedienungsladen®.

Was aber ist zu tun? Es braucht, wie oben
angerissen, breiten zivilgesellschaftlichen
Druck von unten, um die Quasi-Verschwérung
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von Politik und Schifffahrtsbranche mindestens
zu stoppen, besser noch zu knacken. Daran will
WATERKANT gemeinsam mit Fair Oceans und
weiteren Unterstiitzern arbeiten. Forderungen
wie nach einem Mindestlohn auf Schiffen unter
deutscher Flagge, nach Streichung von Sub-
ventionen oder ihrer Verkniipfung mit scharfen
Vorgaben, nach Anderung des Flaggenrechts
mit Ziel eines Ausflaggungsverbots sind auf
diesem Wege gut und richtig, aber immer nur
Stiickwerk. Eine Debatte iiber Billigflaggen im
Zusammenhang mit dem Fairen Handel mutet
mit Blick auf dessen geringes Transportvolu-
men zwar wenig erfolgversprechend an; die-
ser Eindruck verschiebt sich aber, wenn man
beriicksichtigt, wer in den Landern des globa-
len Nordens aktiv oder konsumierend am Fairen
Handel teilnimmt: Multiplikatorinnen und Mul-
tiplikatoren — es gilt, sie zu gewinnen!

Ein moglicherweise effektiveres Wie zeigt
der Anfang November vorgelegte Jahresbericht
»Maritimer Transport 2016“ der UN-Konferenz
fiir Handel und Entwicklung (UNCTAD), der
unter anderem auf seiner Seite 33 sinngemaf}
ausfiihrt: ,Um wettbewerbsfahig zu bleiben,
mag ein nationaler Reeder sich wiinschen, aus-
landische Seeleute beschaftigen zu diirfen —zu
geringeren Kosten, aber zum Nachteil der natio-
nalen Seeleute. Um dies tun zu kénnen, muss er
moglicherweise seine Schiffe unter einer frem-
den Flagge registrieren. Die nationale Politik
kann ihm aber die Registrierung unter nationa-
ler Flagge mehr oder weniger attraktiv machen
—zum Beispiel durch ihr Steuersystem oder
durch Ladungslenkung” (19).
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Ladungslenkung — wértlich ist von ,cargo
reservation regimes” die Rede — ist bekannt-
lich ein Wort, dass Reeder hassen, weil sie dann
nicht mehr die Mitwirkenden der Logistikkette
gegeneinander ausspielen konnten. Wenn aber
selbst die UN-Handelsorganisation solche Mit-
tel gleich mehrfach —auch an anderen Stellen
des Reports —als sinnvoll und niitzlich hervor-
hebt, sollte hierzulande niemand mehr davor
zuriickschrecken. Schluss mit Billigflaggen!

Dieses Containerschiff von Hamburg Stid
fihrt unter der Billigflagge Liberias.

FoTo: BURKHARD ILSCHNER

ANMERKUNGEN:

*

war ehemaliger Konzernbetriebsratsvorsitzender und Aufsichtsratsmitglied der

Klaus Meyer ist nautischer Schiffsoffizier mit Kapitansbefugnis im Ruhestand; er

ebenfalls gréflenabhéngigen logarithmischen Wert zwischen 0,22 und 0,32. — Die
Nettoraumzahl (NRZ) wird auf ahnliche Weise errechnet, bezieht aber nur das

einstigen DDG ,,Hansa“ AG, Mitarbeiter im Projekt ,,Schiff der Zukunft“ an der
Uni Bremen und zuletzt 20 Jahre Sekretar und Abteilungsleiter Seeschifffahrt der
Gewerkschaft 0TV / ver.di in Hamburg.

Volumen der Laderdume, den Tiefgang und die Bordhdhe ein.
http://kurzlink.de/bsh-flottenstatistik
DER SPIEGEL, Heft 51/1961, Seite 40 ff.

WATERKANT hat zwischen 1987 und 1995 wiederholt iiber den Kampf gegen das ISR
berichtet; Details per Websuche (Suchbegriff ,,Zweitregister®).
WATERKANT, Jg. 31, Heft 1 (Mdrz 2016), Seite 15 f.; |g. 30, Heft 3 (September 2015),

Das Meeresverschmutzungsabkommen MARPOL, das Schiffssicherheitsab-
kommen SOLAS und das Ausbildungsabkommen STCW sind Konventionen der
UN-Schifffahrtsorganisation IMO (London); das Seearbeitsiibereinkommen MLC
entstand und wird administriert durch die UN-Arbeitsorganisation ILO (Genf).

http://kurzlink.de/psc_eu-2009 — es gibt hierzu eine ergénzende Richtlinie von 2013,

1. http://www.gesetze-im-internet.de/gg/ 10. http://kurzlink.de/tab_ablass
2. http://www.gesetze-im-internet.de/flaggrg/ 1.
3. http://kurzlink.de/amtsblatt_unclos
4. Der Begriff ,Reeder” wird hier umgangssprachlich benutzt: Reeder als Individuen, 12.
die Schiffe besitzen und betreiben, gibt es nur noch selten. Schiffe werden betrieben Seite 13 ff.
von Reederei-Konzernen, oft auch von Fachabteilungen groler Konzerne, die als 13. http://kurzlink.de/itf-foc-list
JReeder” fungieren (so etwa die Tanker von Olmultis). Und immer seltener sind 14.
Reedereien auch Eigentiimer — haufig chartern sie Schiffe von Fonds, Banken oder
Anlegergesellschaften (,Zahnwalt-Schiffe®).
5. DER SPIEGEL, Heft 30 / 1956, Seite 29 f.
6. Die Zahlen stammen aus Statistiken des VDR, kénnen hier aber nicht sinnvoll ver- 15. https://www.parismou.org
linkt werden, weil der Verband auf seiner Webseite Zahlen unterschiedlicher Quellen  16.
und Bezugsgrofen nebeneinander prasentiert, was fiir Laien verwirrend ist. die aber nicht auf o. a. Kostenfrage eingeht.
7. Mitder dimensionslosen ,,Bruttoraumzahl* (BRZ) wird die Grofe eines Schiffes 17. die Gesprache fiihrte Klaus Meyer.
beziffert. Die BRZ ist, vereinfacht ausgedriickt, ein rechnerischer Wert aus dem in 18. http://kurzlink.de/verdi-sr_2-16
Kubikmeter gemessenen Inhalt aller geschlossenen Rdume, multipliziert miteinem  19. http://kurzlink.de/unctad_rmt-2016
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VoN HEIKE PROSKE*

Ein Beispiel: Ein Laptop, Tablet oder Computer
kommt in der Regel aus Asien auf einem Schiff
nach Europa. Nimmt man einen Durchschnitts-
preis von etwa 600 Euro an, so belaufen sich die
Transportkosten von Asien bis beispielsweise
Rotterdam, Europas grotem Hafen, auf rund
0,80 Euro — der Weitertransport von Rotterdam
via Schiene oder Lkw nach Frankfurt, Leipzig
oder Niirnberg aber kostet 25 Euro.

UnverhaltnismaRig? Ja!

Was aber, wenn jede Konsumentin und jeder
Konsument beim Neuerwerb eines solchen
technischen Gerétes fiinf Euro mehr zahlen
wiirde? Wenn alle KundInnen sicher sein kénn-
ten, dass dieses Geld tatséchlich bei den See-
leuten ankommt und ihre Arbeitsbedingungen
an Bord ihres Schiffes ein kleines bisschen , fai-
rer“ machen wiirde? Warum eigentlich nicht?

Viele Menschen haben im Laufe der vergan-
genen 20 Jahre verstanden, dass beim Kauf
von Kaffee, Bananen oder Blumen die Chance
besteht, durch einen etwas hoheren Preis jene
zu unterstiitzen, die sich um das Pflanzen, Pfle-
gen und Ernten dieser Lebensmittel kimmern.
Das ist sehr viel wert. Auch wenn es auf Grund
der eigenen Lebensverhaltnisse nicht immer
moglich ist, dieses ,Mehr” zu zahlen, so ist das
Bewusstsein doch gewachsen.

Als ,Fairer Handel“ — oder ,,Fair Trade" —
wird ein kontrollierter Handel bezeichnet, bei
dem den Erzeugern fiir die gehandelten Pro-
dukte mindestens ein von Fair-Handels-Orga-
nisationen festgelegter Mindestpreis bezahlt
wird. Fairer Handel ist eine auf Dialog, Trans-
parenz und gegenseitigem Respekt basierende
Handelspartnerschaft, die nach mehr Gleichheit
und nach mehr sozialer Gerechtigkeit im inter-
nationalen Handel strebt. Konsumentinnen und
Konsumenten im globalen Norden leisten so mit
ihrem Einkauf einen persénlichen Beitrag zur
Entwicklungshilfe und damit zur Uberwindung
der Armut in Léndern des globalen Siidens.

Warum aber macht sich normalerwei-

se niemand Gedanken dariiber, dass die Pro-
dukte zwar ,fair” geerntet, aber durchaus sehr
sunfair” transportiert werden? Die Deutsche
Seemannsmission unterstiitzt die Kampagne
+Fair tibers Meer!”, um so das Bewusstsein zu

fordern, dass der bisherige Faire Handel nur ei-
nen Teilbereich dessen betrifft, was getan wird,
und dass sehr viel mehr moglich ware. Fairer
Handel ist nicht unbedingt fair fiir alle invol-
vierten Personen. Produzenten, Handler und
Verkaufer konnen ein Fair-Handels-Siegel be-
anspruchen, ohne sich dabei um menschen-
wiirdige Arbeitsbedingungen auf den Schiffen
kiimmern zu miissen, auf denen ihre Giiter
transportiert werden.

95 Prozent der Konsumgiiter, die in hiesigen
Laden angeboten werden, sind irgendwann ein-
mal mit einem Schiff transportiert worden. Die
Einzelteile mancher Produkte haben von der
Rohstoffgewinnung bis zur fertigen Ware sogar
bis zu dreimal den Globus umrundet. Die Orga-
nisationen des Fairen Handels weisen darauf
hin, dass sie nie fiir sich beansprucht haben —
und es auch nicht leisten kdnnen —, dass alle
Arbeiterlnnen in der Handelskette faire Arbeits-
bedingungen haben. Aber genau darum muss es
gehen. Viele Konsumentenlnnen waren sicher-
lich schockiert, wenn sie horten beziehungs-
weise sich dariiber klar werden wiirden, dass
die ausgewiesenen Fair-Handels-Produkte auf
unsicheren (minderwertigen) Billigflaggen-
schiffen transportiert worden sind.

Viele groRe Unternehmen erkldren sich zu
einem Teil der Bewegung um den Fairen Han-
del —und profitieren damit vom Vertrauen der
Verbraucherlnnen, dass das jeweilige Fair-Han-
dels-Siegel generiert. Es gibt aber keine Mog-
lichkeit fiir die KonsumentInnen, heraus zu
finden, ob die Anbieter auch Schifffahrtsgesell-
schaften beauftragen, die menschenwiirdige
Arbeitsbedingen bieten. Wie aber kann liber-
haupt sichergestellt werden, dass Reedereien,
die ihre Angestellten gut behandeln und die
konstant um die Verbesserung der Arbeits- und
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Lebenshedingungen an Bord bemiiht sind, die

unter hochsten Sicherheits- und Umweltschutz-

Standards operieren, fiir ihre Verpflichtungen
und Investitionen belohnt werden?

Eine médgliche Losung kénnte darin beste-
hen, dass ein ,Fair-Shipping-Siegel “entwickelt,
beworben und politisch durchgesetzt wird, ein
Siegel, das auf den Prinzipien der Fair-Han-
dels-Bewegung basiert und angepasst wird
an die Bediirfnisse der Schifffahrtsindustrie.

Viele Verbraucherlnnen begriifien die Mdglich-

keit der Bekdmpfung von Ausbheutung von Bau-
ern / Arbeitern in Entwicklungslédndern: Der
Marktanteil der Fair-Handels-Produkte wachst
stédndig. Es scheint, als wiirden alle Beteilig-
ten vom Fairen Handel profitieren — nur nicht

diejenigen, die die Produkte iiber die Meere

schippern. Medien widmen den Vorteilen des

Fairen Handels fiir Produzentenlnnen und Ver-

braucherinnen grofRe Aufmerksamkeit — aber

es werden in der Regel keine Beziige zu betei-
ligten Seeleuten und der Schifffahrt vermittelt.

Vielfach sieht es so aus, als wiirden die Fair-

Handels-Produkte wie durch Zauberhand in

den Regalen der Supermérkte landen. Es ist an

der Zeit, dass die Schifffahrtsindustrie ihr Pro-
fil weiter entwickelt, auf Fairness setzt und so
ihren rechtmafigen Platz als (logistischer) Ver-
mittler im Fairen Handel einnimmt. Ein Fair-

Shipping-Siegel konnte etwa verliehen werden,

wenn folgende Bedingungen erfiillt werden:

— Keines der Schiffe der betreffenden Reede-
rei fahrt unter der Flagge eines Landes, dass
eine Beschwerde von der ILO erhalten hat;

— alle Schiffe der betreffenden Reederei ha-
ben eine nationale kollektive Vereinbarung
oder, solange sie noch unter Billigflagge fah-
ren, ein ITF-Agreement;

— keines der Schiffe der betreffenden Ree-
derei wurde von der Port State Control (PSC)
oder anderen nationalen Autoritdten wegen
schlechter sanitarer und humanitérer Bedin-
gungen festgehalten;

— die betreffende Reederei hat Verfahrens-
weisen und Aktionspldne, um zu garantieren,
dass die Arbeitsbedingungen an Bord all ihrer
Schiffe dauerhaft denen der unterzeichneten
Vereinbarungen sowie aktueller internationa-
ler Konventionen entsprechen.

Obwohl dieser Vorschlag von der Debatte um
verschiedene Fair-Handels-Siegel inspiriert ist,

muss das Fair-Shipping-Siegel nicht ausschlief-

lich fiir Waren des Fairen Handels Anwen-
dung finden: Es geht klar um faire Bedingungen
fiir alle Seeleute — ob sie nun Fair-Handels-
Produkte, Mainstream-Gliter oder Passagiere
beférdern.

Eine weitere Moglichkeit ware es, das Siegel
zu ,6ffnen” fiir Firmen, die in Luftfahrt, Stra-
Re, Schiene oder Binnenschifffahrt tatig sind.
Selbst wenn sich die formulierten Bedingungen
zundchst auf den See- und Wassertransport-
weg beziehen, kdnnten sie relativ problemlos
erweitert werden, um andere Transportwe-
ge (Luftfahrt, StraRe, Schiene) einzuschliefRen.
Zum einen kdnnte ein solches Siegel an Unter-
nehmen verliehen werden, damit diese es auf
Webseite, Briefkopf oder Firmenpublikationen
verwenden — zur Werbung fiir sich selbst wie
auch fiir das Siegel. Alternativ oder zusatzlich
kdnnte anderen ethisch verantwortbaren Han-
delsmarken angeboten werden, das Siegel auf
ihre Produkte zu setzen — soweit sie sie fair
transportieren.

Wie und wo immer es sich zeigen wird:
Das Fair-Shipping-Siegel wiirde ein breit
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erkennbarer Indikator fiir hdchste Qualitét

und ,good practices” in der maritimen Indust-
rie. Uberhaupt: Wer méchte denn unterbezahl-
ten unzufriedenen Seeleuten seine wertvollen
Investitionen und Giiter anvertrauen? Es gibt
kaum gute Nachrichten iiber Schifffahrt in nati-
onalen und internationalen Medien. Meistens
wird die Branche ignoriert. Taucht sie auf, wird
Schifffahrt als dreckig oder gefahrlich beschrie-
ben, mit Reportagen, die sich auf Olpest, Schad-
stoffe, Passagierschiffsungliicke oder Piraterie
beziehen. Die Frage nach den Lebens- und
Arbeitsbedingungen der Crews an Bord hin-
gegen spielt kaum eine Rolle — dies sollte sich
andern.

Die Mitarbeitenden der Seemannsmission
gehen regelmafig an Bord der Schiffe und
besuchen die Seeleute an ihrem Wohn- und
Arbeitsplatz. Das schliefdt auch so genannte
Substandardschiffe ein — aber selbst dort gibt es
etliche gute Beispiele: Sozialfonds auf Schiffen,
gute Ausstattung des Freizeitbereichs an Bord
oder die Krankenversicherung fiir philippinische
Familien. Mit dem ILO-Seearbeitsiibereinkom-
men trat am 20. August 2013 ein wichtiges Ins-
trument in Kraft, dass die Rechte der Seeleute
starkt und ihre Situation verbessert.

Man stelle sich vor, das Fair-Shipping-Sie-
gel wiirde den gleichen Wiedererkennungs-
wert und die gleiche Wertigkeit erreichen wie
die Fair-Handels-Siegel! Es wiirde letztlich
die Schifffahrt mehrin den Vordergrund des
offentlichen Bewusstseins riicken und den
Konsumenteninnen zeigen, dass die Mehrheit
der Branche sich menschenwiirdigen Arbeits-
bedingungen, umweltfreundlichem Verhalten
und héchsten Sicherheitsstandards verpflichtet
sieht. Es gilt, Ausschau zu halten nach Partnern
in der maritimen Industrie — Unternehmen,
Gewerkschaften, Versicherer, Charterer, Ree-
dereien und Organisationen —, die mit Seeleu-
ten arbeiten und die bereit sind, ihren Beitrag
zu leisten, Fair Shipping zu realisieren. Wenn
Verbraucherlnnen bereit sind, fiir fair gehan-
delte Produkte mehr zu bezahlen, ist es dann
nicht naheliegend, dass sie auch bereit sind, fiir
fair transportierte Produkte einen Beitrag zu
leisten?

ANMERKUNGEN:
*  Pastorin Heike Proske ist Generalsekretdrin der

Deutschen Seemannsmission e. V.



| Sonderdruck FAIR UBERS M E EJRVAUERKgu(iahg Verbreitung erlaubt © www.waterkant.info |

|17]

VoN ANA MARiIA BECKER* UND PETER ULLRICH
Die Kampagne von WATERKANT und

Fair Oceans fiir mehr Fairness in der Schifffahrt
zielt unter anderem auf die Akteurinnen und
Akteure des Fairen Handels, die als wichtige
zivilgesellschaftliche Krafte gewonnen werden
sollen, ein Engagement gegen steuerlich sub-
ventionierte Billigflaggen zu unterstiitzen. Der
folgende Artikel versucht dazu, einen zumindest
groben Uberblick iiber die gegenwértigen Struk-

turen des Fairen Handels zu geben.

Die beiden Fotos zu diesem Beitrag stammen von
Santiago Engelhardt (oben) und Eric St. Pierre
(ndchste Seite), Copyright TransFair e. V.

Laut Definition der internationalen Dachor-
ganisationen des Fairen Handels — Fairtrade
International (FLO e. V.), World Fair Trade
Organisation (WFTO) und European Fair Trade
Association (EFTA) —ist ,Fairer Handel... eine
Handelspartnerschaft, die auf Dialog, Trans-
parenz und Respekt beruht und nach mehr
Gerechtigkeit im internationalen Handel strebt.
Durch bessere Handelsbhedingungen und die
Sicherung sozialer Rechte fiir benachteiligte
Produzentinnen und Arbeiterlnnen — insbe-
sondere in den Léndern des Siidens — leistet
der Faire Handel einen Beitrag zu nachhalti-
ger Entwicklung. Fair-Handels-Organisationen
engagieren sich (gemeinsam mit den Verbrau-
cherlnnen) fiir die Unterstiitzung der Produ-
zentInnen, die Bewusstseinsbildung sowie

die Kampagnenarbeit zur Verdnderung der
Regeln und der Praxis des konventionellen
Welthandels.”

Zu den wesentlichen wirtschaftlichen und
sozialen Kriterien des Fairen Handels zahlen
die Verbesserung der Lebenssituation der Pro-
duzentinnen einschliefilich Forderung ihrer
Entwicklungsmaglichkeiten, ferner eine Ver-
besserung der Welthandelsbedingungen sowie
Starkung des Bewusstseins bei den Konsumen-
tinnen. ,Faire” Preise miissen sich folglich aus
dem Mindestpreis und der Entwicklungspra-
mie addieren. Langfristige, verlassliche und
moglichst direkte Handelsbeziehungen sind
ebenso wichtig wie Beratung der Handelspart-
ner vor Ort einschlieBlich bedarfsgerechter Vor-
finanzierungen und Kredite. Selbstversténdlich
werden ausbeuterische Kinderarbeit ausge-
schlossen und eine gleichberechtigte Nord-Siid-
Partnerschaft angestrebt. Die ,,6kologischen
Kriterien® setzen auf umweltfreundliche Pro-
duktionsmethoden, die Forderung 6kologischen

Anbaus sowie den Verzicht auf Einsatz von
Gentechnik.

Nach Angaben des Forums Fairer Handel las-
sen sich drei Strukturebenen unterscheiden:
Produzenten und ihre Organisationen, Impor-
teure und Handler sowie Vertrieb (unter ande-
rem iiber Weltladen oder Supermarkte). lhnen
gegeniiber stehen diverse Organisationen zur
Vergabe von Produkt-Siegeln. Fair-Handels-
Importeure sind beispielsweise die Gesellschaft
zur Forderung der Partnerschaft mit der Drit-
ten Welt (GEPA), die bundesweite Genossen-
schaft des Fairen Handels (dwp), EL Puente,
BanaFair (unter anderem Bio-Bananen), ,,Globo
Fair Trade Partner” oder Contigo.

Um die GroRenordnung des Fairen Handels zu
veranschaulichen, hier einige Fakten: 2015 er-
reichte der Faire Handel in Deutschland 1,1 Mil-
liarden Euro Umsatz. Bei der GEPA handelt es
sich dabei um etwa 370 verschiedene Lebens-
mittel sowie rund 2000 Handwerksprodukte.
Bei ,.El Puente” werden aus zirka 40 Landern
Produkte in Containern auf dem Seeweg nach
Deutschland transportiert, die ,dwp“ gibt an,
dass rund 85 Prozent ihrer Waren per See-
fracht nach Deutschland gelangen. Dabei ist das
Frachtvolumen im Vergleich zur weltweit ver-
schifften Fracht aber vergleichsweise gering:
Jahrlich kommen die einzelnen Fair-Handels-
Organisationen auf ein Dutzend bis weniger als
100 Container.

Die Frage, ob denn der Seetransport von fair
gehandelten Produkten ebenfalls ,fair” ist,
relativiert sich daher. Bleibt die Frage, ob denn
Fair-Handels-Organisationen {iberhaupt faire
Kriterien auch fiir den Seetransport setzen?

Der Schwerpunkt des Fairen Handels liegt auf
dem Produkt, das sozial- und umweltvertraglich
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hergestellt wird, sowie auf den Lebens- und
Arbeitsbedingungen der Produzentinnen in
Afrika, Asien und Lateinamerika. Vor dem Hin-
tergrund, dass in der Regel auf einem zwischen
6000 und 19.000 TEU fassenden Container-
schiff gerade eine Box mit Waren aus Fairem
Handel transportiert wird, ist dem Fairen Han-
del kaum Einfluss auf die Ausgestaltung der
Arbeitsbedingungen auf dem Transportweg bei-
zumessen. Moralisch allerdings wére der Ruf
nach Einhaltung der ILO-Kernarbeitsnormen
und nach fairen Lohnen angesichts des gesell-
schaftlichen Einflusses der Fair-Handels-Akteu-
rInnen nicht zu unterschétzen.

Ihren Seetransport organisieren die Fair-Han-
dels-Importeure in der Regel iiber internationale
Reedereien. ,dwp“ meint dazu: ,Hier haben wir
mit unseren verhéltnismaRig kleinen Auftragen
keinen Einfluss auf die Wahl der Anbieter. Wir
sind oft froh, wenn fiir unseren einzelnen Con-
tainer zeitnah ein Platz auf einem Frachtschiff
gefunden wird. Viele Schiffe sind sehr schnell
mit den festen Kontingenten internationaler
Konzerne ausgebucht.” Und ,,Contigo“ antwortet
auf die entsprechende Frage: ,,Aufgrund unserer
exotischen Abgangsldnder miissen wir auf grofie
Speditionen zuriickgreifen. Kleine mittelstan-
dische Speditionen haben meist keine Agenten
oder eigene Hauser vor Ort.”

Fragt man verantwortliche im Fairen Handel
nach den Arbeitshedingungen beim Seetrans-
port, ergibt sich rasch, dass aufer allgemeinem
Wissen aus den Medien kaum Kenntnisse iiber
die jeweiligen Reedereien oder Spediteure vor-
liegen. Da es bisher kein verbindliches Sozi-

al- oder Umweltsiegel fiir Logistik gibt, welches
gefordert werden konnte(!), fallen die Antwor-
ten auf die Frage nach den Arbeitshedingungen
beim Seetransport eher allgemein aus:,Wir ge-
hen davon aus, dass die Arbeitsbedingungen in
der internationalen Logistikbranche, zum Bei-
spiel fiir die Arbeiter auf den Containerschiffen
und in den Hafen, hdufig problematisch sind.

... Wir wiirden es sehr begriifien, wenn sich in
der Logistikbranche Unternehmen etablieren,
die nachweislich ausschliefilich nach fairen und
okologischen Kriterien arbeiten. Gern wiirden
wir gezielt diese Strukturen nutzen. Leider ist
dies bisher unseres Wissens nach noch nicht
moglich“ (EL Puente). Und die GEPA kommen-
tiert: ,,Die Containerschiffe sind oft gar nicht in
Europa registriert. ... Der Faire Handel kann hier
aus unserer Sicht nicht alle Probleme entlang
der Wertschépfungskette [6sen. Hier ist auch
eine Strukturverdnderung durch die Politik ge-
fragt.” Auch die ,dwp” verweist auf die Politik:
»Mit den Mengen, die wir transportieren, sehen
wir keine Mdglichkeit, hierauf mittelfristig Ein-
fluss ausiiben zu kénnen. Hier stof3t der Faire
Handel einmal mehr an seine Grenzen und es ist

eindeutig die Politik gefordert, endlich Rahmen-
bedingungen zu schaffen, die die Einhaltung
der Menschenrechte sicherstellen und 6kolo-
gische Mindeststandards voraussetzen.” Von
»BanaFair“ist zu horen, dass in der Vergangen-
heit beispielsweise in Costa Rica Eilaktionen in
Zusammenarbeit mit Hafen-Gewerkschaften
durchgefiihrt worden sind.

In einer 13-seitigen Broschiire zur Fairen Wo-
che 2015 -, Transparenz in internationalen Lie-
ferketten” — liest das sich dann so: ,,Manche
Themen gehen jedoch iiber den Einfluss von
Fair-Handels-Organisationen hinaus. Dazu zahlt
etwa der Warentransport von Ubersee nach
Deutschland, wo es keine Alternativen zu kon-
ventionellen Transportunternehmen gibt. Da
,Faire Waren® nur einen kleinen Teil zum Lade-
volumen beisteuern, sind die Einflussmoglich-
keiten minimal. Fair-Handels-Akteure kdnnen
bislang weder etwas iiber die Arbeitshedingun-
gen an Bord der Containerschiffe in Erfahrung
bringen noch diese verbessern.*

Wie schwierig es ist, hier quasi die Taschen-
lampe in das Dickicht der Arbeitshedingun-
gen im Seetransport zu halten und Transparenz
zu schaffen oder gar auf Abhilfe hinzuwirken,
zeigt das Beispiel des ,,Nationalen Aktionsplans
fiir Wirtschaft und Menschenrechte” des Aus-
wartigen Amtes (NAP), der als Umsetzung der
gleichnamigen UN-Leitprinzipien nach Auffas-
sung einiger Fair-Trade-Akteurlnnen eine qua-
litative Verbesserung der Arbeitsbedingungen
in der Transportkette liber See und auch an
Land erreichen konnte. Die drei Saulen dieser
UN-Leitprinzipien lauten: Staatliche Schutz-
pflichten, unternehmerische Verantwortung,
Zugang zu Abhilfe durch Rechtsmittel und
Beschwerdemechanismen.

Der Startschuss zum NAP fiel mit der ers-
ten Plenumskonferenz am 6. November 2014
im Auswartigen Amt (1), auf der rund 140 Teil-
nehmer die strittigen und fiir Deutschland rele-
vanten Themen aus den UN-Leitprinzipien
benannten, mit denen sich der Prozess weiter
befassen sollte. Auf dieser Basis fanden von
April bis November 2015 diverse Anhérungen
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statt —und eigentlich war fiir 2016 eine Verab-

schiedung des Aktionsplans durch das Bundes-

kabinett geplant. Das WDR-Magazin ,,Monitor*
zeigte aber bereits im September, ,,wie der Plan

im Interesse der Industrie immer weiter ent-

scharft wurde — vor allem durch das Bundesfi-

nanzministerium, das mit dem Thema eigentlich

gar nicht betraut ist« (2).

In der Klimaschutzdiskussion ist es inzwi-
schen iiblich, umweltbewussten Unternehmen
eine Kompensation ihres klimarelevanten Han-
delns etwa durch Unterstiitzung weltweiter Kli-
maschutzprojekte anzubieten, zu verkaufen.

— ,atmosfair.de” etwa bietet CO,-Bilanzierung
und -Kompensation fiir Dienstleistungsunter-
nehmen (atmosfair-Airline Index);

— ,myclimate.org” etikettiert Firmen aus den
Bereichen Mobilitat, Energie, Material und
Abfall eine Kompensation ihrer CO,-Jah-
resemissionen mit einem entsprechendem
Klimaneutral-Label;

— ,arktik.de” berechnet fiir Auftraggeber die
C0,-Emissionen einzelner Sendungen ent-
sprechend Waren-Art, -Menge und -Ge-
wicht und sogar der Wegstrecken einzelner
Transportschritte.

Derartige Modelle indes diirften fiir fairen
Transport von vornherein zum Scheitern verur-
teilt sein — denn wie sollten schlechte oder gar
schlechteste Arbeitsbedingungen an Bord von
Seeschiffen oder auch hinter dem Steuer der
Truckerflotten iiber Land moralisch unbedenk-
lich ,,an anderer Stelle* kompensierbar sein?

So ehrenhaft und unterstiitzenswert also die
Bemiihungen der Akteurlnnen des Fairen Han-
dels fiir bessere Produktionsbedingungen bei
den jeweiligen Waren auch sind — um diesen
zusatzlich ein Siegel ,,Fair auch auf dem Meer*
verleihen zu kdnnen, bedarf es noch etlicher
gemeinsamer Anstrengungen. Packen wir‘s an.

ANMERKUNGEN:

*  Ana Maria Becker ist Promotorin Fairer Handel beim
Bremer Informationszentrum fiir Menschenrechte
und Entwicklung (biz); der Beitrag stellt eine redak-
tionell leicht ergénzte Textfassung ihrer Présentation
beim Workshop am 10. November 2016 in Bremen dar.

1. siehe Dokumentation der Er6ffnungskonferenz vom
6. November 2014 — http://kurzlink.de/aa_nap-2014

2. ,Lobbyismus auf Regierungsebene: Profit statt
Menschenrechte®: WDR-,,monitor” vom 8. Septem-
ber 2016 — http://kurzlink.de/monitor_2016-09-08
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VoN CHRISTOPH SPEHR

TTIP ist tot. Aber die Handelswelt ohne TTIP

ist auch nicht toll. Besonders nicht, wenn man
die materielle Seite des heutigen Welthandels
betrachtet: den Transport der Waren und Giiter.
Hier bedeutet globalisierter Handel haufig
miserable und gefahrliche Arbeitshedingungen,
Lohndumping sowie hohe Kosten fiir Um-

welt und Gesellschaft. Aber wie genau sehen
Alternativen aus? Das war Thema auf dem
zweiten ,Fair-Shipping“-Treffen Ende Februar

in Bremen.

Gigantomanie und Geiz: Die ,,MSC Diana"“ — hier im

Hafen von Antwerpen — zdihlt mit rund 400 Metern

Lénge und einer Kapazitit von 19.462 TEU momen-

tan zu den absolut grdfsten Containerschiffen der Welt
und fihrt unter der Billigflagge von Liberia.

FoTo: ALF VAN BEEM / WIKIMEDIA COMMONS

»Kauft Fairtrade-Kaffee, auf jeden Fall. Aber
glaubt nicht, dass die Arbeitshedingungen der
Leute, die ihn fiir euch herschaffen, von Fairem
Handel bestimmt sind* (1).

Fairer Handel sollte Fair Transport und hier
vor allem auch Fair Shipping einschlieRen — da
sind sich die bisherigen Teilnehmerlnnen der
im Aufbau befindlichen Kampagne einig (siehe
Kasten 1, 3). Aber wie genau geht das? Was
miissen Kriterien, was Forderungen sein? Fangt
man da bei Null an oder wo kann man ankniip-
fen? Das Thema ist gar nicht so einfach. Wer
Erfahrungen und Ansatze der gewerkschaftli-
chen, der entwicklungspolitischen und der 6ko-
logischen Perspektive zusammenzubringen
versucht, ist schnell mit sehr grundsétzlichen
Fragen konfrontiert: Was soll an die Stelle des
derzeitigen unfairen Handelssystems treten?
Wie kommt man dahin?

Ist Freihandel eigentlich eine schlechte
Sache? Die Frage drangt sich auf in Zeiten, da
ein rechter US-Prasident TTIP beerdigt und
sich fiir eine protektionistische Handelspoli-
tik zugunsten der USA ausspricht. In der Tat
kdmpfen viele Lander des globalen Siidens seit
Jahrzehnten gegen die Abschottung der Indus-
trieldnder und fiir Zugang zu deren Markten.
Der bevorzugte Marktzugang, den die EU den
Lomé-Landern gewahrt hatte (und den sie seit
2002 mit den ,Wirtschaftspartnerschaftsab-
kommen* EPA wieder streicht), war an sich ein
guter Ansatz. Nur wurde er in der Praxis ein-
geschrankt durch die hohen Subventionen,
die innerhalb der EU fiir die Landwirtschaft
gezahlt werden und die wie Schutzzélle wir-
ken. Viele Kleinfischer in Westafrika wiirden
gern mehr hochwertigen Fisch in die EU expor-
tieren, um zuséatzliches Einkommen zu erzie-
len. Bislang scheitert das unter anderem an

Handelsschranken, aber auch an fehlendem
Investitionskapital. Handel kann Entwicklung
fordern, aber Handel muss gestaltet werden —
und zwar zum Schutz und zugunsten der wirt-
schaftlich schwacheren Partner.

»Fair Transport Europe®, die Kampagne der
europaischen Transportarbeitergewerkschaften
gegen Billigkonkurrenz (2), hat einen wichtigen
Satz formuliert: ,,Der Wettbewerb muss um die
besten Konzepte, nicht um die billigsten Léhne
stattfinden.” Zweifellos lauft genau das seit Lan-
gerem schief im Transport- und Logistikbereich:
Die Konkurrenz wird dariiber ausgetragen, wer
die realen Léhne am stérksten senken kann.

Richtig istaber auch: Lohne kénnen inter-
national erst dann gleich hoch sein, wenn auch
die Produktivitat tiberall gleich hoch ist. Bis da-
hin sind Lohnunterschiede ein wichtiger Faktor
dafiir, dass technologisch weniger entwickelte
Lander Marktanteile und Anschluss gewinnen
konnen, wahrend Lander mit hherem Entwick-
lungsniveau gezwungen werden, in technische
und wissenschaftliche Innovation zu investie-
ren. Es besteht inzwischen eine gewisse statisti-
sche Einigkeit dariiber, dass in den vergangenen
15 Jahren zwei Dinge gleichzeitig passiert sind:
Die Ungleichheit im Lebensstandard zwischen
den Industriestaaten einerseits und den Ent-
wicklungs- beziehungsweise Schwellenldandern
andererseits hat sich verringert (was gut ist),
wdéhrend die Ungleichheit innerhalb der einzel-
nen Lander (aller Kategorien) massiv zugenom-
men hat (was schlecht ist). Zu Ersterem haben
die Globalisierung der Produktionsstrukturen
und die Zunahme des Welthandels (einschlief3-
lich vieler faktisch unsinniger, die Ungleichheit
ausnutzender Transportvorgénge) einiges bei-
getragen. Die zunehmende innere Ungleichheit
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Kasten 1

Was wir wollen
Im internationalen Giiterverkehr, vor allem auch
in der Seeschifffahrt, sollen faire, sichere und
verlassliche Arbeitsverhaltnisse gelten.

Wettbewerb darf nicht dariiber ausgetragen
werden, wer Léhne und Arbeitsbedingungen am
weitesten absenkt.

Sozialstandards, Tarifrecht, Arbeitsschutz und
das Recht auf gewerkschaftliche Vertretung miis-
sen entlang der gesamten Lieferkette gelten und
fiiralle Arbeiten, die zu den Voraussetzungen des
Transportsektors gehdren; dazu zéhlen auch Bau
und Abwracken der Schiffe.

Alle Bereiche des internationalen Transports
und Handels miissen transparent sein; die Ein-
haltung von gesetzlichen, tariflichen und vertrag-
lichen Bedingungen muss iiberpriifbar und real
vollstreckbar sein.

Kasten 2
Erste Bausteine eines
,»Fair-Shipping“-Siegels
Faire Waren miissen auf Schiffen transportiert
werden, die
- einen ITF-Tarifvertrag oder einen anderen
anerkannten Tarifvertrag haben;

- nicht unter Billigflagge (Flag of Convenience)
fahren;

- eine betriebliche Vertretung der Besatzung
haben und freie gewerkschaftliche Betatigung
zulassen;

- deren Lebenslauf vom Bau bis zur Abwra-
ckung liickenlos dokumentiert wird.

Faire Waren miissen von Reedereien transpor-
tiert werden,

- deren Schiffe nicht von der Port State Control
oder anderen nationalen Autoritdten wegen
Verstofies gegen soziale, 6kologische oder tech-
nische Normen festgehalten wurden;

- die durch transparente und {iberpriifbare Ver-
fahren und Aktionsplane sicherstellen, dass die
Arbeitsbedingungen an Bord ihrer Schiffe den
giiltigen internationalen Konventionen und den
unterzeichneten Vereinbarungen entsprechen;

- die auf der,,Responsible-Shipowners®-Liste der
NGO Shipbreaking Platform stehen.

Faire Waren miissen von Transport-, Logistik- oder
Importgesellschaften transportiert werden, die

- Transparenz iiber die gesamte Lieferkette der
Giiter ermaglichen;

- einen Teilihrer Ertrage in die Verbesserung der
Arbeitsbedingungen und der Situation der
Beschaftigten und ihrer Familien investieren —
tiber die gesetzlichen und tariflichen Vorschrif-
ten hinaus und unter Beteiligung der Beschaf-
tigten;

- einen Beitrag zur Verbesserung der lokalen Oko-
nomie und der sozialen Infrastruktur leisten.

in den Industrieldndern spiegelt dagegen vor
allem, dass eben nicht in technische Innovation
und hdhere Bildungsausgaben investiert wurde,
sondern — weil’s bequemer ist und weil man es
politisch durchsetzen konnte — Globalisierung
fir Tarifflucht, Leiharbeit und attraktive Bedin-
gungen fiirs Finanzkapital benutzt wurde.

Freihandel und Protektionismus sind also
weder Allheilmittel noch Teufelszeug. Beides
sind vor allem Kampfbegriffe: Wer damit ope-
riert, zielt meistens auf eine fiir ihn giinstige
Mischung aus Offnung und Abschottung. Und
es macht eben einen Unterschied, ob dkono-
misch schwadchere Lander die nachholende Ent-
wicklung bestimmter Wirtschaftszweige durch
Importschranken schiitzen, oder ob ein tech-
nologisch fiihrendes Land wie die USA durch
Protektionismus versucht, bestimmten Kapi-
talfraktionen die Miihsal zu ersparen, die lie-
ben Gewinne in Innovation zu investieren statt
lediglich einzustreichen. Der Zielpunkt fiir
fortschrittliche Kampagnen ist ein fairer Welt-
handel. TTIP sollte Verbraucherstandards sen-
ken, gewerkschaftliche und kommunale Rechte
aushebeln und eine Eigenjustiz der Konzerne
einfiihren, die jedes Voranschreiten bei der so-
zial-6kologischen Regulierung blockiert hatte.
Das war das Problem, nicht mehr oder weniger
Marktoffnung.

Was das alles mit Fair Shipping zu tun hat?
Viel.

Der extreme Druck auf die Arbeitsbedingun-
gen in der Schifffahrt (und auf die Umweltbe-
dingungen und die Geldbeutel der 6ffentlichen
Hand) leitet sich nicht zuletzt aus einem ext-
remen Preiskrieg ab, der seit Jahrzehnten tobt
und seit 2009 / 2010 eskaliert. Er ist gleicherma-
en betriebswirtschaftlich nachvollziehbar und
gesellschaftlich irrwitzig. Die Rechnung geht
so: GroRere Schiffe, wenn sie denn ausgelastet
sind, verringern die Transportkosten des einzel-
nen Transportguts. Also haben die grofien Con-
tainer-Reedereien immer grofRere neue Schiffe
in Auftrag gegeben, unbeeindruckt von Krisen.
Eine Folge war und ist die Konzentration, die
GrofRen werden gréRer, andere verschwinden
—die andere sind gigantische Uberkapazititen.
Aktuell sind weltweit 5101 Vollcontainerschiffe
mit einer Kapazitat von 20,2 Millionen TEU im
Einsatz und trotz der massiven aktuellen Krise
stehen 289 weitere Schiffe (5,67 Prozent) mit
2,7 Millionen TEU (knapp 13,5 Prozent) in den
Auftragsbiichern (3).

Damit der Preisvorteil der gréfieren Schiffe
realisiert werden kann, miissen Hafen und
Fliisse ausgebaggert und neue Riesentermi-
nals gebaut werden — auf Kosten der Steuer-
zahler, versteht sich. Dafiir wird mit aller Kraft
Lobbyarbeit gemacht. Wiirde man all diese
externen Zusatzkosten mit einpreisen —fiir den
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Hafenausbau, die andauernden Vertiefungen,
die Millionen Euro verschlingenden Unterhalts-
baggerungen, die Umweltzerstérungen usw. —,
dann wiirden sich die neuen Riesenschiffe még-
licherweise gar nicht lohnen. Macht aber nichts,
weil: Die Kosten zahlt ja die Allgemeinheit.

Die zahlt auch fiir die Uberkapazititen, den
zerstorerischen Preiskrieg und den fortschrei-
tenden Konzentrationsprozess, nicht nur iiber
die reichhaltigen Subventionen fiir die Reeder,
sondern beispielsweise auch, wenn sie Ban-
ken vor den Folgen gescheiterter Schiffsspe-
kulationen retten muss. Innovativ ist an der
Idee, die Schiffe immer noch ein bisschen gro-
Rer zu machen, nichts. Am Ende werden einige
wenige Reedereien beziehungsweise Allianzen
iibrigbleiben, die dann eine profitable Quasi-
Monopolstellung haben werden. Bis dahin geht
es darum, wer langer durchhilt, obwohl die
Frachtraten teilweise unterhalb der Durchfiih-
rungskosten liegen. ,Death by overcapacity® (4)
ist die Waffe der Wahl, mit der die grofien Ree-
dereien die kleineren fressen.

Dasselbe findet derzeit auch im landseitigen
Logistiksektor statt. Wer unter die Réder der
ebenfalls immer grofier werdenden Lkw und
Waggons kommt, sind — auBer der Bevélkerung
—die Beschaftigten. Wenn es eng wird auf dem
Markt, liegt unfairer Wettbewerb besonders
nahe. Auch wenn der Anteil der Lohnkosten an
den Transportkosten schon relativ gering ist:
Senken geht immer.

0b das Instrument,,Ladungslenkung® in der
Schifffahrt eine Alternative sein kdnnte, dar-
iiber wurde auf dem Februar-Treffen in der
Bremer Seemannsmission langer diskutiert.
1975 legte die Handelsorganisation der UNO,
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die UNCTAD, das Abkommen ,Verhaltensre-
geln fiir Linienkonferenzen® vor (Code of Con-
duct for Liner Conferences), das 1983 mit der
notigen Zahl an Unterzeichnerstaaten in Kraft
trat (5). Eine ,Liner Conference® ist ein kartell-
artiger Zusammenschluss von Reedereien, die
mit ihren Schiffen nach einem gemeinsamen
Fahrplan bestimmte Linienverbindungen bedie-
nen und sich dabei in der Héhe der Frachtrate
absprechen.

Teil des Abkommens war die so genannte
#40-40-20-Regel“: Im Seegiiterverkehr zwi-
schen zwei Landern sollte das Transportauf-
kommen zu je 40 Prozent Schiffen der beiden
betreffenden Handelsldnder und zu maximal
20 Prozent Schiffen anderer Lander (cross tra-
ders) vorbehalten sein. Die nationalen ,Linien-
konferenzen® sollten offen sein, das heifst, auch
bislang nicht teilnehmende Reedereien eines
Landes hatten ein Recht auf Aufnahme in seine
nationale , Linienkonferenz®,

Anlass war die Unzufriedenheit der Entwick-
lungslander mit der Tatsache, dass sich die
Frachtschifffahrt ganz iiberwiegend in der Hand
der Industrielander befand. Die Entwicklungs-
lander fiihlten sich durch zu hohe Frachtraten
diskriminiert, die ihre Exportprodukte verteuer-
ten und ihre Exportchancen hemmten. Ebenso
wollten sie einen garantierten Zugang zum luk-
rativen Seehandelsgeschift erhalten.

Der ,Code” kam nie wirklich zum Einsatz.
Nach und nach wurde er von der Wirklich-
keit iberholt. Die groRRen Frachtschiffe lassen
sich heute nicht mehr 1:1 dem Giiterverkehr
zwischen einzelnen Landern zuordnen, da sie
Giiter aus mehreren Landern in mehrere Lan-
der transportieren. AuRerdem anderte sich

die Interessenlage. Die Industrieldnder wech-
selten in den 1980er Jahren zu jener beschrie-
benen Politik, die Transportkosten massiv zu
verbilligen — gipfelnd im heutigen Preiskrieg

in der Giiterverkehrsschifffahrt. China wurde
selbst zu einer der wichtigsten Seetransportna-
tionen. Die Versuche eigener Linienkonferen-
zen in einigen Entwicklungslandern scheiterten
grofitenteils. Innerhalb der groBen Reederei-
Allianzen biirgerte sich ein Verfahren ein, das
Preisabsprachen iiberfliissig macht, weil die
Reederei mit der bekanntermafen giinstigsten
Kostensituation faktisch den Preis setzt, dem
die anderen folgen (6). Ende der 1990er war
der,Code” so gut wie tot. Die EU beziehungs-
weise die EWG, die 1986 die ,,Linienkonferen-
zen“ noch ausdriicklich per,,Gruppenfreigabe“
vom Kartellverbot ausgenommen hatte, schaffte
diese Sonderregelung ab 2008 ab. Damit horen
die Absprachen zwar nicht auf, aber es gibt
keine formale Grundlage mehr, auf die man die
»40-40-20-Regel” anwenden kdnnte.

Uninteressant ist die ganze Idee aber den-
noch nicht. Man konnte sich durchaus ein Sys-
tem vorstellen, bei dem die Zustandigkeit fiir
Liniengiiterverkehre auf dem Wege der Aus-
schreibung vergeben wiirde — so wie heute
beim 6ffentlichen Personennahverkehr. Das
wadre eine Handhabe, {iber Konzeptausschrei-
bungen Kriterien wie Arbeitsbedingungen,
Tarifbindung, Mindestlohn, Nachhaltigkeit
und Transparenz direkt zu verankern. Der rui-
nose Preiskrieg lieRe sich so ddmpfen und die
enorme Macht der groRen Reederei-Allianzen
kénnte eingeddammt werden.

Breiten Raum nahm auch auf dem zweiten
»Fair-Shipping“-Treffen wieder die Frage des
deutschen Flaggensystems ein, ein Dauerbren-
ner in der Runde. Verstof3t doch ausgerech-
net das paragraphengléubige Deutschland mit
seiner Praxis des schrankenlosen Ausflaggens
mit schoner RegelmaRigkeit gegen das gel-
tende Rechtsprinzip der ,echten Verbindung®
(genuine link) zwischen Schiff und Flaggen-
staat. Dieses Prinzip ist gleich mehrfach inter-
national festgeschrieben. In Artikel 5 des 1958
abgeschlossenen und 1962 in Kraft getretenen
»Internationalen Ubereinkommens iiber die
Hohe See” (7) heifdt es:

»Jeder Staat legt die Bedingungen fest, un-
ter denen er Schiffen seine Nationalitat ge-
wahrt, sie registriert und ihnen das Recht
einrdumt, seine Flagge zu fiihren. Schiffe be-
sitzen die Nationalitdt des Staates, dessen

Fischhdndlerinnen im Senegal: Viele Kleinfischer in
Westafrika wiirden gern mehr hochwertigen Fisch in
die EU exportieren — bislang scheitert das unter an-
derem an Handelsschranken, aber auch an fehlendem
Investitionskapital.

Foto: KAl KASCHINSKI
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Kasten 3

Was wir fordern
Das internationale System der Schiffsflaggen
muss neu geregelt werden.

Schiffe miissen unter der Flagge (und den
gesetzlichen und tariflichen Bestimmungen) des
Landes fahren, in dem der Eigentiimer bezie-
hungsweise der wirtschaftliche Nutzniefier
(beneficial owner) wohnt.

Es muss ausgeschlossen werden, dass Reede-
reien Subventionen kassieren und ihre Schiffs-
besatzungen trotzdem unterhalb nationaler
Tarife bezahlen.

Die Kosten des globalen Transports und inshe-
sondere der Seeschifffahrt miissen konsequent
internalisiert, das heif3t, von den Schiffsbetrei-
bern bezahlt werden. Es diirfen nicht Profite
privatisiert und Kosten zum Nachteil fiir Umwelt
oder Gesellschaft auf die Allgemeinheit abge-
walzt werden, so wie es derzeit beispielsweise
durch das System der Mega-Schiffe geschieht.

Preiskrieg und Konzentrationsprozess im
Schiffstransport- und im Logistikbereich miissen
durch Anti-Dumping-Regeln beendet werden.

Bestehende Standards zu Arbeitsrechten,
Arbeitsschutz und Mindestbesatzungen miissen
in europaisches und nationales Recht umgesetzt
und dadurch verbindlich gemacht werden.

Das bestehende unfaire Handelssystem (wie
etwa eine erzwungene Marktoffnung fiir 6kono-
misch schwachere Lander oder willkiirliche
Marktabschottung auf Seiten 6konomisch star-
kerer Lénder) muss iberwunden werden zuguns-
ten eines Systems, das die Interessen der Lander
des globalen Siidens deutlich starker beriicksich-
tigt.

Die Lander des globalen Siidens miissen dabei
unterstiitzt werden, einen groferen Teil der
Wertschopfungskette ihrer Exportprodukte im
eigenen Land zu realisieren.

Kasten 4
Wie es weitergeht
25. Juni 2017: Tag der Seeleute (Day of the Seafa-
rer) — Der Tag wird jahrlich von der IMO began-
gen (International Maritime Organization). Das
diesjahrige Motto stand bei Redaktionsschluss
noch nicht fest. Der Anlass soll fiir Offentlich-
keitsarbeit zum Thema ,Fair Shipping“ genutzt

werden.

15.-29. September 2017: Faire Woche in Bremen
— Das Thema ,Wirtschaftliche Perspektiven von
Produzenten im Siiden ist geeignet, hier eine

Veranstaltung zu ,,Fair Shipping* durchzufiihren.

Weitere Vorschlage sind sehr willkommen:

Kontakt unter fairoceans@waterkant.info
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Flagge zu fiihren sie berechtigt sind. Zwischen
dem Staat und dem Schiff muss eine echte
Verbindung bestehen; insbesondere muss der
Staat liber die seine Flagge fiihrenden Schif-
fe seine Hoheitsgewalt und seine Kontrolle in
technischen, sozialen und Verwaltungsangele-
genheiten tatsachlich ausiiben.”

Und das Seerechtsiibereinkommens der Ver-
einten Nationen (UNCLOS) stellt in seinem Arti-
kel 91fest (8):

»Schiffe haben die Nationalitat des Staates,
dessen Flagge sie tragen diirfen. Es muss eine
echte Verbindung zwischen dem Staat und
dem Schiff bestehen.”

Die Verbindung zwischen den aktuell
2267 deutschen Schiffen unter fremder Flagge
besteht aber in der Regel nur in einem Fet-
zen Stoff. Weil das rechtswidrig ist, wird die
Erlaubnis zum Ausflaggen nur befristet erteilt
—und ad infinitum verldngert. So fahren knapp
87 Prozent der deutschen Handelsflotte auer-
halb deutscher Kontrolle und deutscher Tarife,
genau genommen aufierhalb jedweder Kontrolle
und jedweder nationaler Tarife. Das besondere
Argernis ist, dass die deutschen Reeder mas-
sive staatliche Subventionen kassieren, fiir deren
Ausweitung sie wiederholt im so genannten
»Maritimen Biindnis" beziehungsweise gegen-
tiber der Bundesregierung Riickflaggungen unter
Schwarzrotgold zugesagt hatten. Aber die Sub-
ventionen kassieren und trotzdem weiter unter
Billigflagge fahren, ist natiirlich noch geiler.

Die internationale Rechtsauffassung hat sich
dahingehend entwickelt, dass ausschlagge-
bend fiir die , echte Verbindung"” die Frage ist,
wo letzten Endes die Profite hinflieRen. Das Kri-
terium der ,beneficial ownership® (9) konnte
benutzt werden, um auch Tricksereien mit der
Eigentiimerschaft einen Strich durch die Rech-
nung zu machen —wenn beispielsweise euro-
paische Reeder Joint Ventures mit afrikanischen
Strohfirmen bilden, um als ,afrikanische Unter-
nehmen“ die EU-Fangquoten ignorieren und vor
afrikanischer Kiiste fischen zu kénnen.

Wiirde eine korrekte Anwendung des Flag-
genrechts, ein Verbot der Ausflaggung ohne
»echte Verbindung®— unter dem Gesichtspunkt
des Fair Shipping hochst wiinschenswert —zum
Ruin der deutschen Handelsflotte fiihren? Wohl
kaum. Die Subventionen zum Ausgleich unter
anderem der hoheren Lohnkosten flieRen ja.
Nur dass sie bislang von den Reedern ohne
Gegenleistung kassiert werden.

Das Verhiltnis von Fair Trade und Seeschiff-
fahrtistin vielerlei Hinsicht anders als fiir an-
dere Bereiche des Fairen Handels: Eigentlich
sollte dieser Begriff ja mehr bedeuten, als nur
darauf zu bestehen, dass die gesetzlichen und
tariflichen Bestimmungen eingehalten wer-
den, die ohnehin gelten. In der Seeschifffahrt ist

Kasten 5
Wer wir sind -
woran wir ankniipfen
Bislang sind an der Fair-Shipping-Kampagne
»Fair iibers Meer!“ (in alphabetischer Reihen-
folge) beteiligt:

- Bremer entwicklungspolitisches Netzwerk e. V.
(BeN),

-das Bremer Informationszentrum fiir Men-
schenrechte und Entwicklung,

- die Deutsche Seemannsmissione. V.,

- das Projekt Fair Oceans im Verein fiir Internati-
onalismus und Kommunikation und

- der Forderkreis WATERKANT e. V. als Heraus-
geber dieser Zeitschrift.

Zu unseren bisherigen inhaltlichen Ankniip-
fungspunkten zahlen

- die Fairtrade-Standards von Transfaire. V.,
- die Billigflaggenkampagne der ITF,

-die ITF-NABU-BUND-WWF-Erklarung ,,Die
versteckten Lasten der Container-Riesen®,

- die Kampagne ,,Fair Transport Europe“ sowie

- die Kampagne gegen TTIP und fiir fairen Handel.

Letzteres aber schon eine Errungenschaft, die
eigens erkampft werden muss. ,,Auch andere Ar-
beiterlnnen und Migrantinnen fiihren ein hartes
Leben. Aber sie haben Telefon und Internet. (...)
Nur zwolf Prozent der Schiffsbelegschaften ha-
ben freien Internetzugang auf See, zwei Drittel
haben iiberhaupt keinen. Handys funktionieren
auch nicht. (...) Fiir skrupellose Arbeitgeber gibt
es keinen besseren Ort auf der Welt“ (1).

Auf absehbare Zeit diirfte es in der Seeschiff-
fahrt auch keine Arbeiterinnen-Kooperativen
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geben, die man durch einen fairen Aufschlag
unterstlitzen konnte. Dennoch muss das Prin-
zip, dass fair mehr ist als bloR legal, auch fiir
das Fair Shipping durchdacht und angewendet
werden.

Wie soll es weitergehen mit der Kampagne?
Geplant ist ein zweigleisiges Vorgehen. Zum
einen soll die Verstandigung vorangetrieben
werden, wie die Kriterien fiir ein Fair-Shipping-
Siegel aussehen miissten (siehe Kasten 2) —
damit klar ist, wann faire Produkte auch als ,,fair
verschifft* gelten konnen. Zum anderen soll die
Diskussion iiber die grundsatzlichen Themen
gefiihrt werden, wie fairer Handel und fairer
Transport in einer globalisierten Welt aussehen
sollen. Damit soll auch die Verbindung zu ande-
ren Kampagnen und Ansatzen verstarkt wer-
den, an denen ,,Fair Shipping” in der einen oder
anderen Weise ankniipft.

Immer deutlicher wird: In einer Branche, in
der Wettbewerb nur noch iiber Tricksen, Lohn-
druck und Gigantomanie ausgetragen wird, ist
koordiniertes staatliches Handeln auf Basis
internationaler Regeln dringend erforderlich.
Wenn echte, technische Innovation als Luxus
gilt, muss sie durch staatliche Intervention
erzwungen werden. Zum Beispiel zugunsten des
komplett und gefahrlos recycelbaren Schiffs, das
die Praxis des unverantwortlichen ,Shipbrea-
king" aushebeln wiirde. Diskussionen dariiber
gab es in Norddeutschland schon in den 1980er
Jahren, und konkrete Studien entstanden in den
1990ern in Bremen (10). Unter anderem die Zer-
schlagung des Vulkan als einem Zentrum dieser
Debatten lieR die Umsetzung dann aber schei-
tern —beziehungsweise versanden. Es ist Zeit,
solche Pléne fiir einen verantwortlichen See-
transport wieder auszugraben.

ANMERKUNGEN:

1. George, Rose: ,Container shipping — the secretive industry crucial to our existence®; in: ,The Telegraph“ vom 6. Sep-

tember 2013; https://kurzlink.de/telegraph_06-09-13
2. https://www.fairtransporteurope.de

3. nach Top-100-Liste des Dienstes http://www.alphaliner.com, abgefragt am 13. Mérz 2017
4. Merk, Olaf: ,Rough Waters for Container Shipping"; in: OECD INSIGHTS vom 9. September 2016;

https://kurzlink.de/oecd_09-09-16
5. https://kurzlink.de/unctad-code

6. Manders, Sanne: A Game Theory Analysis of Ocean Carrier Competition“; in: FLEXPORT-Blog (ohne Datum);

https://kurzlink.de/flexport_manders
7. https://kurzlink.de/uno_hohe-see
8. http://kurzlink.de/amtsblatt_unclos

9. UNCTAD: ,Merchant fleet by country of beneficial ownership; https://kurzlink.de/unctad_fleetstat
10. Ullrich, Peter; in: WATERKANT, Jg. 9, Heft 2 (Juni 1994), Seite 16 ff.
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Von PaTRIZIA HEIDEGGER*

98 Schiffe haben deutsche Reeder im vergange-
nen Jahr abwracken lassen — die meisten davon
in Bangladesch und Indien. Tausende Tonnen
Stahl zu zerlegen, dazu braucht es schweres Ge-
rat und fachmannisches Knowhow, mochte man
meinen. Nicht in Siidasien: Wie dort abgewrackt
wird, ist hierzulande noch immer viel zu unbe-
kannt — nicht selten kostet es die Arbeiter Leben
und Gesundheit: Die Schiffe enden so wenig fair,

wie sie betrieben wurden.

FoTos (4): NGO SHIPBREAKING PLATFORM

Khorshed Alam ist sechzehn, als er die Schule
verldsst, um in der bangladeschischen Hafen-
stadt Chittagong sein Geld zu verdienen. Als er
bei einem Abwrackbetrieb Arbeit findet, gibt er
vor, bereits 20 Jahre alt zu sein. Der Junge ist
schmal, noch ein Kind, und fiir jedermann ist
erkennbar: Er ist noch nicht alt genug fiir die
gefahrliche Arbeit auf einem der ausgemuster-
ten Ozeanriesen. Doch weil nach Einbruch der
Dunkelheit niemand iiberpriift, was auf den
»shipbreaking yards* vor sich geht, teilen ihn
seine Vorgesetzten fiir die Nachtschicht ein.
Khorshed arbeitet jeden Tag von sieben Uhr
abends bis zum friihen Morgen.

Im Juli ist Monsunzeit. Starke Regenfille las-
sen die Gezeitenzone, in der die alten Schiffe
auf Grund liegen und von Tausenden von Arbei-
tern zerteilt werden, noch schlammiger werden
als sonst. Die Arbeiter tragen keine Schuhe und
stehen bis zu den Waden im Schlick. Heftige
Windbden fegen iiber die Strande. Die Man-
ner arbeiten nachts auf einem 190 Meter langen
Frachtschiff. Es ist etwa drei Uhr, als ein alterer
Kollege mit einem Schneidbrenner ein tonnen-
schweres Stahlstiick zerlegt, das die Arbeiter
bereits an Land gezogen haben. Khorshed steht
auf der anderen Seite. Eine plotzliche Windbde
lasst die Platte umkippen und den Jungen unter
sich begraben. Als es seinen Kollegen nach
einer halben Stunde gelingt, sie wieder hochzu-
heben, ist Khorshed tot.

Die Internationale Arbeitsorganisation (ILO)
hat das ,,shipbreaking®, das Verschrotten von
Schiffen auf Stranden, schon vor Jahren als
einen der gefahrlichsten Berufe der Welt
bezeichnet. Trotz aller Diskussionen haben sich
die Arbeits- und Umweltbedingungen in den
meisten Abwrackbetrieben nicht wesentlich
gedndert. Gleichzeitig ist die Zahl verschrotteter

Schiffe in den vergangenen Jahren auf Grund
der Wirtschaftskrise, enormer Uberkapazititen
und neuer Umwelt- und Sicherheitsvorschriften
stark gestiegen.

Rund 1000 groRe Handelsschiffe werden je-
des Jahr verschrottet, mehr als 80 Prozent auf
den Stranden Siidasiens. Mit den Abwrackwerf-
ten in Alang im indischen Bundesstaat Gujarat,
in Chittagong im Siidosten Bangladeschs und in
Gadani in der pakistanischen Provinz Belutschi-
stan ist die Region die weltweit wichtigste End-
station fiir Schrottschiffe.

Wahrend bis weit in die zweite Halfte des
20. Jahrhunderts viele Schiffe in europai-
schen und nordamerikanischen Werften zer-
legt wurden, wanderte das Geschaft zwecks
Lohnkostendumpings und wegen zunehmen-
der Umweltschutzauflagen in den Industrielan-
dern zundchst nach Siidostasien und dann nach
Pakistan, Indien und Bangladesch (1). Mit dem
Anstieg der Stahlpreise wurde die Verschrot-
tung zu einer rentablen Einnahmequelle fiir
Reeder: Je nach Tonnage und Schiffstyp bringen
die Schrottschiffe hdufig mehr als zehn Milli-
onen US-Dollar in die Kasse. Den Stahl ver-
kaufen die Verschrotter auf dem Binnenmarkt
weiter. Die Kosten fiir Umweltverschmutzung,
Giftmiillproblematik, Todesfalle und Arbeits-
krankheiten zahlen nicht die Reeder —sondern
die Menschen vor Ort.

Gemeinsam ist allen drei Landern, dass Arbei-
ter die Schiffe direkt auf den Strénden zerlegen
—die Methode wird als ,,beaching” (Strandung)
bezeichnet. Es gibt keine Piers oder Trocken-
docks, von fachgerechten ,,Abwrackwerften®
ganz zu schweigen, es sind blofie Verschrot-
tungsplatze. Die Strandung ist fiir die Arbei-
ter besonders geféhrlich, da das Zerteilen der
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Schiffe auf den Stranden —in Bangladesch sogar
auf schlammigem Untergrund —den Einsatz
von ausreichend schwerem Gerét, Kranen und
Kraftfahrzeugen, um die tonnenschweren Stahl-
platten zu heben und direkt an Land zu trans-
portieren, schwierig oder unmoglich macht.

Alle Strandungsanlagen arbeiten mit der
so genannten Schwerkraftmethode: Die abge-
teilten Bauteile der Schiffe krachen mit voller
Woucht auf den Strand oder ins Wasser. Nicht
nur fiir die Arbeitssicherheit stellt die Methode
eine grofie Herausforderung dar, sondern auch
fiir den Umweltschutz, da der Aufprall Partikel
der Schiffsfarben, aber auch gro3e Mengen an
Trimmern freisetzt. ,Best practice” sieht anders
aus. Auflerdem sind die Schiffe im Gezeitenbe-
reich und auf dem Strand bei Unféllen fiir Kran-
kenwagen oder Feuerwehr nicht zu erreichen,
Einsatzfahrzeuge konnen bei der Bergung nicht
helfen oder zumindest nicht an die Unfallstelle
gelangen, Brande nur schwer eingeddmmt
werden.

IN Indien und Pakistan ist der Grad der Mecha-
nisierung héher, weil die stabileren Sandstrén-
de dies dort zulassen. Das pakistanische Gadani
befindet sich rund 50 Kilometer aufierhalb der
Hafenstadt Karachi in einer abgelegenen Ge-
gend. Das gesamte Gebiet verfiigt iber keine
offentliche Trinkwasser- oder Stromversorgung,
obwohl derzeit rund 7000 Arbeiter dort leben.
In Bangladesch sind die Bedingungen auf den
schlammigen Gezeitenstranden besonders wid-
rig und der Einsatz maschineller Hilfsmittel ist
beschrankt.

Natiirlich konnten die Bedingungen auf
den Stréanden verbessert werden, vor allem in
Indien geschieht dies seit einigen Jahren. Aller-
dings gibt es Grenzen: Ein Strand ist nicht der
richtige Ort fiir das maximal sichere und sau-
bere Abwracken von Schiffen. Deshalb argu-
mentiert die NGO ,,Shipbreaking Platform*
zusammen mit vielen Experten fiir eine Ablo-
sung der Strandungsmethode —in Indien, Paki-
stan oder Bangladesch sind moderne Werften
moglich und notwendig. Die Strandungsme-
thode ware in Europa undenkbar. China hat fiir
seine Abwrack-Industrie das ,,beaching” ausge-
schlossen. Selbst der siidasiatische Nachbar Sri
Lanka hat sich auf Grund der Risiken gegen die
Ansiedelung dieser Industrie entschieden und
die Methode vorsorglich verboten. Die Stran-
dungsmethode in Siidasien dient nur dem Inte-
resse der Reeder, moglichst viel Profit aus der
Schiffsverschrottung zu schlagen.

Schrottschiffe sind in den Entwicklungslén-
dern eine der grofRten Quellen fiir Giftmall.
Auf den Stranden kann nicht oder nur sehr
schwer verhindert werden, dass Abfélle ins
Meer oder in die Sedimente gelangen — dar-
unter Olriickstinde, Abwisser und die giftigen
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Auf den Abwrackstrinden von Chittagong im Stidosten von Bangladesch arbeiten

tiberdurchschnittlich viele Kinder und Jugendliche.

Schiffsfarben. Auch die fachgerechte Sammlung

und Entsorgung besonders geféhrlicher Abfélle

— Asbest, Schwermetalle oder Polychlorierte

Biphenyle (PCB) —ist auf den Stranden nur

unter grofiem Aufwand moglich und unterbleibt

deshalb meistens. So errechnete die Weltbank

in einem Bericht aus dem Jahr 2009, dass sich in

Bangladesch zwischen 2010 und 2030 aus den

Schrottschiffen

— 79.000 Tonnen Asbest,

— 240.000 Tonnen PCB,

— 210.000 Tonnen Ozon schadigende
Substanzen,

— 69.200 Tonnen giftige Farben,

— 678 Tonnen Schwermetalle wie Blei und

Quecksilber,

fast zwei Millionen Tonnen fliissige organi-

sche Abfalle,

mehr als eine Million Tonnen anderer Abfal-

le inklusive Abwésser und

— 775 Tonnen Sauren anhaufen.

In Pakistan wird Asbest einfach hinter den
syards“im freien Gelande entsorgt, in Indien
werden Kabel in schwelenden Feuern freigelegt
—der krebserregende Rauch gefahrdet nicht nur
die Arbeiter, sondern gelangt mitten in Wohn-
gebiete. Auch wenn das indische Alang iiber
eine Miilldeponie verfiigt, sind die Verschrotter
nicht verpflichtet, alle ashesthaltigen Materia-
lien dort zu verklappen. Fiir PCB gibt es auch in
Indien keine Losung. In Bangladesch nehmen
Kinder Batterien auseinander. Eine Giftmiillent-
sorgung gibt es gar nicht.

Die Arbeiter — und dieses Phinomen spiegelt
sichin allen drei Ldndern wider — haben meist
keine Arbeitsvertrage mit den ,,shipbreakers®.
Sie sind Tagelohner, die von ,,contractors* an-
geheuert werden. Folge: Die Arbeiter haben
kein Arbeitsverhéltnis mit den Firmen, fiir die
sie arbeiten, und fallen meist durch die Ma-
schen der Registrierung fiir Sozialabgaben und
Rentenanspriiche.

In allen drei siidasiatischen Landern diir-
fen Kinder laut Gesetz keine besonders schwe-
ren oder gesundheitsgefdhrdenden Arbeiten

verrichten und keine Nachtschichten arbei-
ten. Wahrend Kinderarbeit in den ,yards® in
Indien und Pakistan weit weniger verbreitet ist
als in Bangladesch, wurde hier bereits 2008
der Anteil von Kindern unter 15 Jahren von der
Internationalen Liga fiir Menschenrechte und
der NGO ,,Young Power in Social Action” (YPSA)
aus Chittagong auf bis zu 20 Prozent der Arbei-
terschaft geschatzt. Das ,, Institute for Global
Labour and Human Rights®, eine US-amerika-
nische Arbeitsrechtsorganisation, berichtete im
Fall Khorshed, der Eigentiimer habe den Unfall
geleugnet, als ihn Journalisten damit konfron-
tierten: Vielmehr habe er ausgesagt, dass zu

so spater Zeit niemand auf den ,yards” arbeite.
Aktuelle Recherchen der NGO Shipbreaking
Platform in Bangladesch, darunter auch eigene
Erfahrung der Autorin, zeigen indes: Nach

wie vor arbeiten Minderjahrige illegal in den
Jyards®,

Die gefdhrlichsten Situationen fiir Arbeiter
sind Explosionen und Feuer, die durch leicht
entflammbare Gasgemische an Bord entste-
hen, aufierdem Erstickung, Verletzungen durch
herabfallende Stahlplatten sowie Stiirze aus
groRen Hohen. Die Arbeiter, die sich in gro-

Rer Hohe auf den Schiffen bewegen, sind nicht
gesichert. Es gibt Unterschiede zwischen ver-
schiedenen ,yards", doch verfiigen die meisten
Arbeiter nicht iiber ausreichende Schutzklei-
dung. Auch wenn man mittlerweile Helme sieht,
so tragen viele Arbeiter in Bangladesch nicht
einmal Schuhe. Gasmasken und Atemgeréte
beim Umgang mit giftigen Stoffen und Damp-
fen werden auch in vergleichsweise besseren
syards® nicht zur Verfiigung gestellt, die meisten
von ihnen haben keinen Krankenwagen. Beson-
ders im pakistanischen Gadani ist der Weg ins
ndchste Krankenhaus in Karachi sehr weit, aber
auch in Alang, Indien, gibt es vor Ort nur eine
Erste-Hilfe-Klinik.

Die Internationale Metallarbeiter-Gewerk-
schaft berichtete 2007, die Lebenserwartung
der Arbeiter in Alang liege bei 40-50 Jah-
ren, also bis zu 25 Jahre unter dem nationalen
Durchschnitt. Solche Arbeitspldtze werden von
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der ILO als ,;3-D-jobs” bezeichnet: dirty, difficult
and dangerous. Auch in Alang, Indien, erheben
die Behorden keine Zahlen zu Verletzungen und
Arbeitskrankheiten. Studien aus verschiedenen
»yards“ haben gezeigt, dass viele Arbeiter unter
anderem an schweren Lungenkrankheiten lei-
den. Auch die Langzeitfolgen von Unfallen blei-
ben im Verborgenen.

Schwere Verletzungen, oft mit lebenslan-
gen Gesundheitsfolgen und Behinderungen,
aber auch todliche Unfalle, sind keine Selten-
heit. Die YPSA hat im vergangenen Jahr mehr
als 25 Todesfalle fiir Bangladesch dokumen-
tiert. Da es keine offiziellen Statistiken gibt und
sich die Eigner der ,yards“ in Schweigen hiil-
len, bleibt das wahre Ausmaf3 im Dunkeln. Auch
gibt es kaum belastbare Zahlen zu schweren
Unféllen, daraus resultierender Arbeitsunfa-
higkeit oder langfristiger Folgeerkrankungen.
»Die Abwracker wollen nicht, dass Aufienste-
hende von den Unféllen erfahren, um ihrem Ruf
nicht zu schaden®, sagt Muhammad Ali Shahin
von YPSA:,Sie informieren die Behdrden nie
tiber Unfalle. Nur wenn NGO oder die Presse
die Todesfalle untersuchen, werden sie gezwun-
gen, Informationen herauszuriicken®. In Anbe-
tracht der vergleichsweise niedrigen Zahl von
Arbeitern — haufig ist von 20.000 Arbeitern in
Bangladesch die Rede — liegt die Unfall- und
Todesfall-Rate wahrscheinlich signifikant hoher
als in anderen Branchen des Landes.

Trotz der verhaltnismafig besseren Situa-
tion: Auch in Indien kommt es immer wieder zu
todlichen Zwischenfallen. Typisch ist allerdings
die Straffreiheit derjenigen, die fiir die Unfalle
verantwortlich sind. 2012 beispielsweise brach
auf dem britischen Oltanker ,,Union Brave* ein
Feuer aus, mindestens sieben Arbeiter star-
ben. Erstmals in der Geschichte der Schiffs-
verschrottung wurden die Betreiber verhaftet
und der fahrlassigen Totung bezichtigt. Dar-
tiber emporte sich der Industrieverband, die
Ship Recycling Industries Association (SRIA),
die drei Manner wurden auf Kaution freigelas-
sen —ein etwaiges Verfahren kann Jahre dau-
ern und ist im Sande verlaufen. Auch fiir den
Tod von 28 Arbeitern bei einem Feuer auf einem
gestrandeten Tanker im vergangenen Novem-
ber in Pakistan diirfte letztlich niemand zur
Rechenschaft gezogen werden. Den Kiirzeren
ziehen immer die Hinterbliebenen: 2015 muss-
ten in einem Fall in Indien erst deutsche Jour-
nalisten die Familie eines jungen Arbeiters
ausfinden machen, bevor dessen Eltern eine
Entschddigungszahlung erhielten. Ihr Sohn war
bei Verschrottung eines deutschen Schiffes, der
»King Justus®, ums Leben gekommen.

Zwischen 2001 und 2012 sollen mindestens
173 indische Arbeiter umgekommen sein. Fiir
die Jahre seither hat das zustandige ,,Gujarat

Maritime Board“ keine Zahlen veréffentlicht.
Entgegen allen Beteuerungen von Transparenz
wird die Unfallstatistik nicht publik gemacht,
ihre Vollsténdigkeit ist eh anzuzweifeln. Eine
unabhingige Uberpriifung durch Gewerkschaf-
ten, Journalisten oder NGO kann in dem herme-
tisch abgeriegelten Gebiet nicht stattfinden.
Eine 2011 verdffentlichte Studie der kanadi-
schen ,University of British Columbia® kam zu
dem Ergebnis, dass in Bangladesch zwolf Pro-
zent der untersuchten Arbeiter an Atemwegs-
Erkrankungen durch Kontakt mit Asbest litten,
sechs Prozent waren bereits an Asbestose, einer
Staublungenkrankheit, erkrankt. Das ,,Indian
National Institute of Occupational Health®,
das dem Gesundheitsministerium untergeord-
net ist, beschrieb 2007, dass 16 Prozent der fiir
eine Studie untersuchten Arbeiter, die auf den
syards“ mit Ashest umgehen, Anzeichen einer
Erkrankung zeigten und 39 Prozent an Ein-
schrankungen litten. Derzeit untersucht die
NGO Bangladesh Occupational Safety, Health
and Environment Foundation (OSHE) zusam-
men mit Fachdrzten wieder Arbeiter in Bang-
ladesch und hat bereits zahlreiche M@nner mit
Asbestose identifiziert. Symptome treten hdu-
fig mit einer Verzogerung von 15-20 Jahren auf,
Lungenkrebs entwickelt sich mit einer Latenz
von 25-40 |ahren.

Die Auswirkungen der asbestverseuchten
Schiffe fiir Stidasien sind insgesamt schwer ab-
zuschétzen. Vereinzelte ,yards® in Indien ver-
fiigen nach eigenen Angaben mittlerweile iiber
Moglichkeiten zur sachgerechten Entsorgung
von Asbest. In Bangladesch und Pakistan fehlt
das Wissen iiber notwendige Sicherheitsmaf-
nahmen im Umgang mit dem Stoff. In Pakistan
gibt es bis heute keine gesetzlichen Vorschriften
zum Umgang mit Asbest. Die Arbeiter entfernen
das Material von Hand aus den Schiffen —ohne
Schutzkleidung und Atemschutz.
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Die ,,Basel Convention“ - das Basler Uber-
einkommen Uber die Kontrolle der grenziiber-
schreitenden Verbringung gefahrlicher Abfalle
und ihrer Entsorgung (2) — regelt auch den
Umgang mit Schrottschiffen. Nur ist im Falle
einer geplanten Abwrackung unklar, wer den
Mill — das Schiff — exportiert. In der Regel
verkaufen die Reeder ihre zum Abwracken
bestimmten Schiffe, wenn diese auf See sind:
Einerseits gibt es so keinen zur Kontrolle befug-
ten Hafenstaat; andererseits hat sich die inter-
nationale Gemeinschaft bis heute nicht darauf
einigen kénnen, dass somit die Flaggenstaaten
verantwortlich waren; und die Herkunftslander
der Reeder haben sich auch noch nie zustén-
dig gesehen. Zwar haben die EU sowie alle ihre
Mitgliedsstaaten einer Anderung des Uber-
einkommens zugestimmt, wonach keine gifti-
gen Abfélle aus der EU in Entwicklungslander
verbracht werden diirfen. Doch auch dies lasst
sich durch den Verkauf auf hoher See, meist
unter Hinzuziehung anonymer Broker, leicht
—umschiffen.

Weder regionale noch internationale Gesetz-
geber sind bislang willens, Reeder fiir unverant-
wortliches Verschrotten ihrer Schiffe direkt zur
Rechenschaft zu ziehen, stattdessen wird ihnen
weiterhin das Hintertiirchen der Billigflaggen
offengehalten: Je verantwortungsloser das
Abwracken, desto mehr Profit —ein stechendes
Argument. Somit bleibt die Verantwortung fiir
das Abwracken an den Importstaaten in Siid-
asien hangen.

Dortige Verschrotter beklagen, die Regie-
rungen investierten nichts in Infrastruktur, und
reden sich heraus, Investitionen wiirden nicht
lohnen, weil sie die Strandabschnitte immer
nur fiir sechs Monate pachten. Fakt ist, dass
viele schon seit Jahrzehnten an derselben Stelle
arbeiten. Die shipbreakers gehdren zu einfluss-
reichen Familien mit gutem Draht zur Macht.
Fiir die abzuwrackenden Schiffe stellen lokale

Schutzkleidung; Masken oder auch nur fachgerechte Gerdtschaften beim Umgang mit Altdl sowie anderen

giftigen Stoffen und Ddmpfen gibt es auf den Abwrackstrinden kaum.
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Behérden Einfuhrzertifikate aus. In Indien ist
das ,Gujarat Maritime Board“ zustandig, erlaubt
jedoch den Import der Schrottschiffe ohne
Gefahrstoffinventar. In Pakistan ist die Umwelt-
schutzbehdrde von Belutschistan verantwort-
lich — personell und finanziell nicht ausreichend
ausgestattet, kann sie nicht gewahrleisten, dass
alle Schrottschiffe vor Beginn der Arbeiten
gepriift werden. Auch in Bangladesch verlangen
die Regelungen zum Schiffsrecycling ein Zerti-
fikat iiber eine Vorreinigung der Schrottschiffe.
Der NGO Shipbreaking Platform liegen solche
Zertifikate vor: Adressen und Verantwortliche
der ausstellenden Firmen — aus Steueroasen
oder Billigflaggenlandern — sind nicht auffind-
bar, Dokumente verschiedener Firmen tragen
dieselben Unterschriften, bei Mengenangaben
fiir gefdhrliche Abfalle an Bord steht regelma-
Rig ,keine®.

Die Reeder sowie die Broker, die die Schiffe
nach Siidasien bringen, agieren, siehe oben,
weitgehend ungestort. Die europdischen
Schiffseigner —inshesondere die deutschen
Reeder, die im Verhéltnis zur FlottengrofRe welt-
weit die meisten Schiffe nach Siidasien auf die
Strénde verkauft haben — sehen sich nichtin
der Verantwortung: Entweder verweigern sie
eine Stellungnahme oder sie verweisen dar-
auf, dass sie die Schiffe ja nicht selbst zur Ver-
schrottung geschickt haben. Profitieren tun sie
von dem Schrottgeschaft allemal, und niemand
hat bei der Finanzierung der Schiffe langfristig
geplant. Immerhin: Einige wenige Reedereien,
darunter auch Hapag-Lloyd, haben erklart,
ihre Schiffe verantwortungsvoll in modernen

Anlagen zu recyceln. Teilweise geschieht das im
Dialog mit der NGO Shipbreaking Platform und
trotz einiger Schwierigkeiten in der Alltags-Pra-
xis bewertet diese das Vorgehen dieser Reeder
als ,,in der Summe fiihrend®.

Schon 2009 wurde die Konvention von Hong-
kong zum Schiffsrecycling verabschiedet: Das
Ubereinkommen wird noch viele Jahre nicht
in Kraft treten, da zunéchst die Mehrheit der
Billigflaggen- und Verschrottungslander bei-
treten miisste. Zudem stellt die Konvention
einen Minimalkonsens dar, weder kann sie die
Verbringung des Giftmiills in Entwicklungs-
lénder einddmmen noch die Methode der Stran-
dung durch bessere Methoden ersetzen. Die
Strandungsanlagen werden etwas verbessert
—natiirlich fern ab von hier akzeptieren Stan-
dards —und werden dann als ,,griin“ deklariert.
Eine grundlegende Reform der Abwrack-Indus-
trie ist nicht in Sicht, wohl aber weiterhin satte
Profite fiir die Reedereien.

Schon vor vielen Jahren hat die EU-Kom-
mission das Problem zur politischen Prioritat
erklart und eine ,,radikale Veranderung® gefor-
dert. Die neue Verordnung zum Schiffsrecycling,
welche Ende 2013 in Kraft getreten ist, sieht vor,
dass europdische Schrottschiffe nur noch in ei-
gens akzeptierten Anlagen abgewrackt wer-
den diirfen. Derzeit arbeitet die Kommission an
der ersten Version einer entsprechenden Lis-
te. Die Bedingungen in diesen Werften miissen
im Prinzip EU-Standards entsprechen. Die Lis-
te ist daher ein wichtiger Schritt nach vorn und
eine Referenz fiir Reeder weltweit. Erstmals
wird es einen Uberblick iiber Schiffsrecycler ge-
ben, die nachhaltig, sicher und sauber arbeiten
kénnen und alle auf nach gleichen Standards
iiberpriift worden sind. Die NGO Shipbreaking
Platform ruft alle Reeder dazu auf, die Liste ak-
tiv zu nutzen.

Die grofie Schwache der Verordnung: Euro-
pdische Reeder nutzen selten die Flaggen ihrer
Heimatlander fiir den Schiffsbetrieb und spa-
testens am Lebensende eines Schiffes wird
gerne ausgeflaggt, die letzte Reise findet dann
unter Flagge etwa des ostafrikanischen Insel-
staats der Komoren, des Antillenstaats St. Kitts
und Nevis oder des pazifischen Commonwealth-
Eilands Niue statt. Solange es so wunderbare
Schlupflocher gibt, braucht sich niemand um
EU-Verordnungen oder nicht in Kraft getretene
IMO-Konventionen scheren. Die Reederlobby
kdmpft mit harten Bandagen gegen echte Ver-
antwortung — Verantwortung, die Geld kos-
tet und sich nicht auf Abwracker in Indien oder
sonstwo in der Welt abwalzen lasst. Es gilt, die

Die Strandungsmethode in Siidasien dient nur dem
Interesse der Reeder, mdglichst viel Profit aus der

Schiffsverschrottung zu schlagen.
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Reeder ohne das Hintertiirchen Billigflagge in
die Verantwortung zu nehmen.

Die mégliche Losung liegt auf dem Tisch: Der
Europédische Wirtschafts- und Sozialausschuss
sowie der europdische Verband SeaEurope, der
maritime Zulieferer und Ausrister vertritt (3),
sprechen sich zusammen mit Umweltverbdnden
fiir die Einfiihrung einer europdischen Schiffs-
recycling-Lizenz aus. Fiir alle Schiffe, die in der
EU Handel betreiben, wiirde iiber ihre Lebens-
dauer, von Eigentiimer zu Eigentiimer, eine
Art Garantie aufgebaut, indem sie jahrlich ihre
Lizenz erneuern. Das in dieser Garantie zur
Seite gelegte Geld kann nur wieder erlangt wer-
den, wenn das Schiff am Ende in einer von der
EU zertifizierten Anlage recycelt wird.

Wéhrend die Reeder, inshesondere die deut-
schen, gegen solche Initiativen Sturm laufen,
gilt es, in Siidasien regelmafiig weitere Todes-
falle zu dokumentieren, immer wieder auch
bei der Verschrottung deutscher Schiffe. Vor
Ort kommen die Verbesserungen zu langsam
an.,,Das sind immerhin Arbeitsplatze®, horen
diejenigen, die sich fiir Veranderungen einset-
zen, haufig von Seiten der Reeder, der IMO, der
Abwracker, der Behérden. Denn auch wenn
Arbeiter sich fiir den gefahrlichen Job auf den
syards* entscheiden, weil sie dort mehr verdie-
nen kdnnen als anderswo, so haben sie doch
ein Recht auf grundlegende Sicherheit —und
ihre Familien bei Unfall oder Krankheit auf
Versorgung.

Khorshed hat fiir 2,75 US-Dollar Lohn am Tag
mit dem Leben bezahlt. 244 Dollar Entschédi-
gung mussten seiner Familie geniigen, wahrend
die Reeder vor dem Untergang der Schifffahrt
warnen, sollten sie fiir fachgerechtes Recycling
aufkommen miissen.

ANMERKUNGEN:

*  Patrizia Heidegger war zwischen 2012 und Anfang 2017
Geschéftsfiihrerin der NGO Shipbreaking Platform in
Briissel, eines weltweiten Zusammenschlusses von
Umweltschutz- und Menschenrechtsorganisationen,
der sich fiir bessere Arbeitshbedingungen und mehr
Umweltschutz im Schiffsrecycling in Siidasien ein-
setzt. Einblicke iiber die dortigen Arbeitsbedingungen
vermittelten ihr neben mehreren Recherchereisen
auch ein einjéhriger Arbeitsaufenthalt bei einer
bangladeschischen Menschenrechtsorganisation.

1. Ullrich, Peter: ,Die dreckigste Arbeit der Welt*; in:
WATERKANT, Jg. 13, Heft 4 (Dezember 1998), Sei-
te 21ff.

2. https://kurzlink.de/basel-convent

3. http://www.seaeurope.eu



| Sonderdruck FAIR UBERS MEER | Unentgeltliche Verbreitung erlaubt © www.waterkant.info |

| 27|

Sklavereidhnliche Arbeitsbedingungen in der internationalen Fischereiindustrie

Auf See kann man nicht einfach weglaufen ...

VoN PETER ULLRICH

Prekére Arbeitshedingungen in der Fischerei?
Auch wenn viele ,Label” und ,Giitesiegel”
versprechen, dass unter ihrer Zertifizierung und
Kontrolle beim Fang in Kiistengewdssern, Oze-
anen und Aquakultur-Farmen alles mit rechten
Dingen zugeht — weltweit verdienen die Bedin-
gungen, unter denen Hunderttausende Tonnen
verschiedener Speisefischarten sowie Meeres-
friichten gefangen und verarbeitet werden, nicht

immer auch das Préadikat ,fair”.

Handwerkliche Fischerei — wie hier im indischen
Siddharta — erlebt in vielen Regionen einen bedrohli-
chen Niedergang, weil sie dem Druck der industriellen
Fischerei nicht standhalten kann.

Foto: ILO AsIA/PACIFIC — FLICKR

Prekdre Arbeitsverhaltnisse bis hin zu moder-
ner Sklaverei sind Symptome einer unter Druck
geratenen Okonomie. In der weltweiten Fische-
rei wirkt sich das genauso aus wie in ande-

ren Wirtschaftszweigen. Auf der einen Seite
steht der behauptete Zwang zu immer mehr
~preiswerten Produkten und Dienstleistun-
gen mit der Folge immer weiterer Lohnsenkung
und verscharfter Ausbeutung; auf der ande-
ren Seite werden sowohl im reicheren als auch
im armen Teil der Welt immer mehr Regionen
in die Armut gedriickt mit der Folge entspre-
chender Fliichtlingshewegungen aufgrund der
Abkopplung vom gesellschaftlichen Reichtum.
Hinzu kommen der immer grofRere Bedarf an
Nahrungsmitteln einer schnell wachsenden
Weltbevélkerung, sich verdndernde Konsum-
verhéltnisse, die die Nachfrage nach Fleisch und
Fisch besténdig erhdhen, und der groRflachige
Verlust landwirtschaftlicher Flachen durch
Raubbau, Versiegelung, Monokulturen sowie
Klimaerwarmung.

Auf dem Meer und auch den Inlandsgewas-
sern ist das nicht anders. Die aus unterschiedli-
chen Griinden und Motiven stetig anwachsende
Nachfrage nach eiweihaltiger Nahrung hat
massive Uberfischung und flichige Zerstérung
mariner Okosysteme unter anderem durch zer-
storerische Fangmethoden und -gerate zur
Folge; ausufernde Bebauung der Kiistenstreifen
und die Industrialisierung kiistennaher Gewas-
ser durch Offshore-Projekte verstarken dies
noch. Fischkutter miissen immer weiter hin-
aus aufs Meer und sind teilweise monatelang
auf See. Dies fiihrt zu einer Abwanderung der

fachkundigen Besatzungen in weniger gefahr-
liche und besser bezahlte Wirtschaftsbereiche,
ersetzt werden sie immer mehr durch billigere
oder gar fast kostenlose Hilfsarbeiter an Bord.

An vielen Kiisten des globalen Siidens hat die
Uberfischung ganzer Kiistenregionen den Nie-
dergang der Kleinfischerei bewirkt, der Zusam-
menbruch der dortigen Okonomien hat neue
Wanderungsbewegungen zur Folge. Der Kleinfi-
scherei fehlt es am notwendigen Kapital, um auf
die Veranderungen in gleicher Weise reagieren
zu kdnnen wie die industrielle Fischerei. Viel-
mehr kommt es zu immer heftigeren, teilweise
gewalttatigen Auseinandersetzungen zwischen
industrieller und handwerklicher Fischerei in
vielen kiistennahen Bereichen. Staatliche Stel-
len bevorzugen in dieser Situation oftmals den
Ausbau der industriellen auf Kosten der Kleinfi-
scherei. Deutlich wird dies inshesondere an der
Ungleichverteilung von Subventionen, die die
Industrie erheblich bevorteilt.

ALS Reaktion auf diese Problematik hat die
Welterndhrungsorganisation FAO der Verein-
ten Nationen vor drei Jahren die Richtlinien zum
Schutz der Kleinfischerei verabschiedet (1). Der
Sonderbeauftragte der UN fiir das Recht auf
Nahrung, Olivier de Schutter, pragte in diesem
Zusammenhang den Begriff ,ocean grabbing®
fiir den wachsenden Zugriff der industriellen
Fischerei auf die Fanggebiete und Fischvorkom-
men, die traditionell von der Kleinfischerei ge-
nutzt wurden und so eine Schliisselrolle fiir die
regionale Erndhrungssicherung und die soziale
Situation der Kiistenkommunen im globalen Sii-
den spielen.

Der Niedergang der Fange in heimischen
Gewassern und die durch das ,,Immer wei-
ter hinaus® sich verscharfenden Konkurrenzen
ging vielfach einher mit dem verstarkten Aus-
bau von Aquafarming (2). Aber die Versorgung
dieses extrem schnell wachsenden Zweigs der
Fischereiwirtschaft hat den Bedarf an Fisch-
mehl und Fischdlen aus Beifang und Verarbei-
tungsresten mittels spezieller engmaschiger
Netze sprunghaft ansteigen lassen und so den
Druck auf die herkdmmliche Fischerei zusétzlich
verscharft. An dieser Stelle nur am Rande sei
hinzugefiigt, dass Aquafarming etliche weitere
Risiken und Gefahren birgt — durch verstarkten
Einsatz von Fischmedikamenten und Chemika-
lien zur Konservierung der Futtermittel, durch
Beeintrachtigung von Wildbestanden in Folge
der Flucht genetisch veranderter Zuchttiere in
angrenzende Gewasser, durch starke Nahrstoff-
belastung mit Kot und Futterresten sowie durch
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Zerstorung von Kiistenokosystemen wie Man-
grovenwaldern fiir den Aufbau immer weiterer
Farmen (2).

Im internationalen Rahmen wie auch nati-
onal und regional fehlt es an Strategien zur
nachhaltigen Bewirtschaftung der weltwei-
ten Fischbesténde. In diesem Zusammenhang
istauch der Schutz der Beschaftigten in der
Fischerei — vor Arbeitsiiberlastung, Unfallge-
fahren und Ausbeutung — samt wirksamer Kon-
trolle und Ahndung von Missstanden global
als mangelhaft zu bezeichnen. Perfiderweise
fokussiert sich die Suche nach billigen Arbeits-
kréften dabei zunehmend auf alte wie neue
Fliichtlingsbewegungen — ein Teufelskreis, aus
dem ein Entkommen nur durch erhebliche und
gemeinsame Anstrengungen der internationa-
len Gemeinschaft méglich scheint.

Eine derartige Verschlechterung der Arbeits-
bedingungen betrifft die handwerkliche und die
industrielle Fischerei gleichermafien. Hier und
jetzt richtet sich der Blick auf die industrielle Fi-
scherei —auch wenn sie weniger Menschen be-
schaftigt, ist ihre Rolle fiir den Fischhandel doch
wesentlich. Nach Erdél sind Fisch und Meeres-
friichte das wichtigste Exportgut der Lander des
globalen Siidens — und Europa ist der weltweit
wichtigste Importmarkt. Allein 2014 wurden
Fisch und Meeresfriichte im Werte von 130 Mil-
liarden US-$ gehandelt. Den iiberwiegenden
Teil davon bringt die industrielle Fischerei auf
den Weltmarkt — sei es, dass sie ihre Trawler in
fremde Gewasser schickt und Lizenzgebiihren
entrichtet oder sie unter fremder Flagge fahren
ldsst, wenn sie sie nicht gar illegal auf Fangfahrt
schickt.

»Marcos Kindheitstraum war es schon immer,
nach Grobritannien zu kommen. Er hatte
gehort, dass es ein Land war, in dem Arbeits-
platze reichlich vorhanden waren und die Men-
schen mit Wiirde arbeiteten. Aber er erlebte ein
bdses Erwachen. Als philippinischer Taxifahrer
mit mehr als 50 Lebensjahren sah Marco sich
nicht in der Lage, seine Familie zu versorgen.

Im verzweifelten Versuch, sie zu unterstiitzen,
bezahlte er einem Agenten auf den Philippinen
umgerechnet mehr als 2000 britische Pfund fiir
ein Visum und eine Vermittlung nach Grof3bri-
tannien, um auf einem Fischerboot in Cornwall
zu arbeiten. Er unterschrieb einen Vertrag fiir
48 Wochenstunden in der Garnelenfischerei.

Aber nichts von dem, was ihm verspro-
chen wurde, erwies sich als wahr. Er erreichte

Schdtzungsweise 200.000 Migranten aus Myanmar
(Burma) arbeiten in Thailands Fischereiindustrie —
wie hier am Pae Pla Pier in Mahachai beim Ldschen
eines Trawlers. Ohne legale Dokumente sind sie Schie-
bern und Menschenhdndlern ausgeliefert.

FoTo: SOLIDARITY CENTER/JEANNE HALLACY — FLICKR

Cornwall nie. Er wurde nach Belfast geflo-

gen, um auf einem Fischerboot vor Nordirland
zu arbeiten. Es gab keine Ausbildung, obwohl
Marco noch nie in der Fischereiindustrie gear-
beitet hatte. Es war auch keine Rede von einer
48-Stunden-Arbeitswoche. Wenige Stunden
nach Landung auf britischem Boden, nach lan-
gem Flug von Manila, geriet Marco zum ersten
Malin seinem Leben auf einen Garnelentraw-
ler. ,Vom Augenblick meiner Ankunft an gab mir
niemand mehr eine Chance zu verschnaufen. Ich
arbeitete 20 Stunden pro Tag an sieben Tagen

in der Woche, ich hatte nie einen freien Tag. Ich
zog den Garnelen die Schwanze ab, fiillte Korbe.
Und wenn ich es nicht schaffte, die Kérbe inner-
halb von zwei Stunden zu fiillen, briillte und
schrie mich mein Skipper an. Er behandelte
mich wie ein Tier. Beschweren konnte Marco
sich nicht iiber seine Behandlung — das machte
ihm die Art des erworbenen Visums fiir GroR-
britannien unmaéglich” (3).

Berichte wie dieser aus der nordirischen
Fischerei beruhen mehr oder weniger auf
Zufallsfunden in den digitalen Medien. Arbeits-
zeiten von 20 Stunden pro Tag an Bord see-
gangiger Fischereifahrzeuge, monatelange
ununterbrochene Arbeit, mangelhafte sanitdre
Einrichtungen und Schlafraume, keine Kom-
munikation mit Familie und Freunden zuhause,
schlechte Léhne oder gar komplette Lohn-
vorenthaltung, unzureichende oder gar keine
Arbeitsvertrage, Wegnahme von Pass und
Papieren, kein Schutz durch Arbeitnehmerver-
tretungen, Betrug, Zwang, Nétigung, Erpres-
sung, Anschreien, sexueller Missbrauch, hartes
(kérperliches) Bestrafen bis hin zur Ermordung
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vor den Augen der {ibrigen Mannschaft oder
Uberbordwerfen — trotz gezielter lokaler Akti-
onen und Recherchen durch NGO, Gewerk-
schaften oder Journalisten, die vereinzelt solche
Nachrichten entdecken, ist es immer noch
schwer, derartige Missstande aufzudecken,
Schuldige vor Gericht zu bringen beziehungs-
weise Opfer zu entschéddigen, weil sich fast alles
im Verborgenen abspielt.

Einige der in den vergangenen 15 Jahren
berichteten Falle waren so schockierend, dass in
aller Deutlichkeit von organisiertem Menschen-
handel bis hin zu sklavereidhnlichen Zustanden
in der weltweiten Fischerei an Bord sowie im
fischverarbeitenden Gewerbe an Land gespro-
chen werden muss. Entsetzte Echos und 6ffent-
liche Emporung in den USA oder Westeuropa
sind fastimmer auch gepaart mit tiefer Rat- und
Hilflosigkeit, wie solchen —ausschliefilich im
Verborgenen ablaufenden — Zusténden iiber-
haupt beizukommen ist. Als sich vor rund 20 Jah-
ren erste Labels und Giitesiegel griindeten, um
Produkte ohne Blut und Sklaverei zu schaffen,
waren sie schon bald nach ihrer Griindung mit
Skandalen konfrontiert. Bereits 2006 verof-
fentlichte die ITF einen ausfiihrlichen Report
tiber die Arbeitsbedingungen in der Fischerei
und forderte, Seeleute in der Fischerei besser
vor Betrug, Ausheutung und Zwangsarbeit zu
schiitzen (4). Vor allem in den USA {ibernahmen
NGO die schwierige Aufgabe, Licht ins Dunkel zu
bringen, gegen schlechte Arbeitsbedingungen
und Produktbetrug vorzugehen; Handler Super-
markte und Restaurant wurden angehalten, sich
fiir die Bedingungen in den Lieferketten, auf
dem Schiff, der Aquafarm zu interessieren.




| Sonderdruck FAIR UBERS MEER | Unentgeltliche Verbreitung erlaubt © www.waterkant.info |

2014 veroffentlichte die britische Tages-
zeitung ,,The Guardian® die Ergebnisse einer
sechsmonatigen Recherche, wonach die Liefer-
kette der weltweit in Supermarkten verkauf-
ten Shrimps wesentlich auf einem hohen Anteil
gekaufter, verkaufter und gegen ihren Willen
auf thailandischen Fischereischiffen gehalte-
ner Manner basierte (5). 2015 deckte die Nach-
richtenagentur ,,Associated Press” (AP) in
umfangreichen Recherchen auf, wie Fischpro-
dukte in die Lieferketten grofRer US-Lebens-
mittelgeschafte eingeschleust wurden, die aus
Zwangsarbeit, Menschenhandel und anderem
Missbrauch auf thailéndischen Fischereifahr-
zeugen in Indonesien stammten. Die Recherche
zeigte auch, wie Transparenz und andere Maf3-
nahmen dazu beitragen konnen, derartige Ver-
héltnisse in der Fischindustrie auszuschliefien.
Vier AP-Journalistinnen hatten 18 Monate lang
an dem Projekt gearbeitet und dokumentiert,
wie Mé@nner aus Myanmar und anderen Léndern
auf einer Insel in Indonesien gefangen gehalten
wurden. Weitere AP-Berichte legten dar, wie
Sklavenarbeiter auch bei der Verarbeitung von
Shrimps eingesetzt werden. Zudem dokumen-
tierten die Journalistinnen, wie Migranten- und
Kinderarbeiter an thailandische Fabriken ver-
kauft und dort zum Shrimps-Pulen fiir globale
Lieferketten gezwungen wurden. lhre Verof-
fentlichungen fiihrten unter anderem dazu, dass
mehr als 2000 gefangen gehaltene Arbeiter
frei kamen, das AP-Team wurde 2016 fiir diese
Reportagen mehrfach, unter anderem mit dem
angesehenen Pulitzer-Preis ausgezeichnet (6).

Ebenfalls 2015 veroffentlichte die ,,New
York Times"“ eine sechsteilige Serie, in der unter
dem Titel,,The Outlaw Ocean” eine Reihe bru-
taler Misshandlungs- und Missbrauchsfélle auf
illegalen Fischereifahrzeugen in internationa-
len Gewdssern dokumentiert wurden. Berichtet
wurden auch schwere Menschenrechtsverlet-
zungen, gezielte, aber straffrei gebliebene Mor-
de, unethische Anwerbungspraktiken durch
illegale Agenturen oder Sklavenarbeit kambod-
schanischer Fliichtlinge, die auf thailandischen
Trawlern Fischfang fiir die Haustierfutter-In-
dustrie betreiben mussten (7). Und im selben
Jahr deckte die britische Stiftung ,,Environmen-
tal Justice Foundation® (EJF) in einem umfang-
reichen Report auf, wie Uberfischung durch
illegale, undokumentierte und ungeregelte Fi-
scherei in thailandischen Gewdssern zum dko-
logischen Kollaps fiihrt, und enthiillte zugleich,
wie diese Verhaltnisse auch Druck aufbauten
fiir den verbreiteten Einsatz brutaler Sklave-
rei in der thailandischen Fischerei-Industrie:
Die Studie ,,Pirates And Slaves* pladiert ein-
dringlich fiir ein konzertiertes Vorgehen zur
gemeinsamen Bekampfung von Uberfischung,
Fischpiraterie und moderner Sklaverei (8).

Wie das oben geschilderte Beispiel des
Taxifahrers Marco zeigt, sind Sklaverei und
ahnliche Missstande kein ,,Privileg“ der siid-
ostasiatischen Fischereiindustrie: Eine einjah-
rige Recherche iiber den irischen Garnelen- und
Weifdfischfang bestatigte 2016 massiven
Arbeitsmissbrauch auch in hiesigen Gewés-
sern und enthiillte etwa die Bemannung der
Trawler mit unregistrierten Ghanaern, Filipi-
nos, Agyptern und Indern in den Héfen von
Cork bis Galway (9). Andere Recherchen zeig-
ten, dass Besatzungen an Bord siidkoreanischer
Schiffe, die nahe Neuseeland operierten, Opfer
von Zwangsarbeit waren (10). Und die oben
erwahnte AP-Untersuchung dokumentiert auch
diverse Beispiele unfairer Arbeitsumstande
sowie einiger Falle von Menschenhandel in der
hawaiianischen Fischerei — Hunderte unregist-
rierter Arbeiter, die auf Grund einer US-ameri-
kanischen Gesetzesliicke zwar arbeiten diirfen,
aber von Arbeitsschutzvorschriften ausge-
schlossen sind (6). Bleibt abschlieRend — nur fiir
diese unvollstandige Auswahl von Beispielen!
—zu erwdhnen, dass eine der an der AP-Unter-
suchung beteiligten Journalistinnen, Martha
Mendoza, im Herbst 2016 berichtete, trotz eini-
ger Verbesserungen sei in Thailand kein wirkli-
cher Erfolg erzielt worden etwa hinsichtlich der
Entschadigung von Sklaverei-Opfern — dafiir
wurde die Shrimps-Verarbeitung aus illegalen
Hitten in firmeneigene Gebaude verlegt (11).

Die Arbeits- und Lebensbedingungen in der
Fischerei auf See und in der Fischverarbeitung
waren immer hart und sind es noch heute. Nach
Einschatzung der UN-Arbeitsorganisation ILO ist
das Fischereigewerbe vor allem auf dem Meer
immer noch ein Berufszweig mit vielen Unfal-
len und Todesféllen — einer der geféhrlichs-
ten Berufszweige schlechthin. Grofe Teile der
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Fischerei — in Zahlen

(Eine Auswahl)

Die Welternahrungsorganisation FAO (Food
and Agriculture Organization of the United
Nations) erarbeitet alle zwei |ahre einen
Bericht iiber den Zustand der weltweiten
Fischerei —den SOFIA-Bericht (The State Of
World Fisheries And Aquaculture). Der aktu-
ellste SOFIA-Bericht erschien am 7. Juli 2016,
seine Daten beziehen sich auf die Jahre
2013/ 2014).

Weltweite Fischbestdande

31,4 Prozent der weltweiten Fischbestdnde
sind tiberfischt;

58,1Prozentaller Fischbestdande werden maxi-
mal befischt;

10,5 Prozent der weltweiten Bestande werden
moderat bis wenig befischt.

Der Fischereisektor

167 Millionen Tonnen Fisch und Meeresfriichte
kommen weltweit jahrlich aus Wildfang und
Aquakultur, davon stammen 93,4 Millionen
Tonnen aus Wildfang;

56,6 Millionen Menschen sind in der Fischerei
oder Aquakultur tatig (primarer Sektor);

720-864 Millionen Menschen sind in der
gesamten Fischereiindustrie tatig (das ent-
spricht 10-12 Prozent der Weltbevolkerung);

* 4,6 Millionen Fischfangboote gibt es weltweit;

» 130 Milliarden Dollar Jahresumsatz: damit
gehoren Fisch und Meeresfriichte zu den meist
gehandelten Giitern der Welt.

QUELLE: MSC / FISCHEREI IN ZAHLEN 2017

Die Abbildung zeigt bei-
spielhaft den Weg eines
indonesischen Fischers,
der von einem Agenten
unter falschen Angaben
angeworben wurde,
um dann nach Flug
monatelang auf einem
Trawler im Atlantik
unterwegs zu sein. Das
Beispiel stammt aus
einem Vortrag von Re-
becca Surtees, Anthro-
pologin am NEXUS-In-
stitut mit Schwerpunkt
., Menschenhandel”.

QUELLE:
WWW.NEXUSINSTITUTE.NET /
BEARBEITUNG: WATERKANT
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weltweiten Fischerei operieren nach wie vor
im Dunkeln: Es fehlen wirksame, international
verbindliche Arbeits- und Sicherheitsvorschrif-
ten, es fehlen entsprechende Uberwachung,
Kontrolle und Sanktionierung im Hafen oder
gar auf See; das gilt fiir die Schiffe selbst, fiir
die Arbeit und das Leben an Bord, fiir das
Fanggerat und auch fiir die Art und Weise des
Fangs und seiner Zusammensetzung. Viele
Fischereinationen haben entweder gar keine
oder unzureichende Gesetzgebungen fiir den
Schutz von Mensch und Umwelt in der Fische-
rei; von der UNO, ihrer Schifffahrtsorganisa-
tion IMO, der FAO oder der ILO erarbeitete
Normen treten nicht in Kraft, weil nicht genii-
gend Staaten sie ratifizieren oder sie nicht in
ihre nationale Gesetzgebung ibernehmen.

In den grofRen Fischereinationen tragen Fang
und Verarbeitung wesentlich bei nicht nur zur
Nahrungsversorgung, sondern auch zu Export-
tiberschiissen — entsprechend stark ist die Lob-
bymacht dieser Wirtschaftsgruppe: sie begniigt
sich nicht damit, Verscharfungen ,,storender®
Vorschriften unbedingt zu verhindern, sondern
setzt ihrerseits weitere Subventionen und die
Herausnahme der Fischerei aus Neuregelun-
gen fiir Schifffahrt und Arbeitsschutz durch.

Hinzu kommt, dass es in vielen Fischfang-
gebieten kein tatsdchliches Interesse an ver-
bindlichen Regelungen zur Meldung von
Fangzahlen gibt. In einigen der im Fischfang
fiilhrenden Lénder der Welt sind nicht einmal
alle Fischereifahrzeuge ordentlich registriert.
Im Gegensatz zur weltweiten Handelsflotte
haben Fischereifahrzeuge, vor allem die klei-
neren, nicht unbedingt auch eine eindeutige
Schiffsidentifikationsnummer, selbst wenn
das dazu fiihrt, dass sie in einigen Regionen
ihre Fénge fiir den Export nicht anlanden kon-
nen. Der aus der Handelsschifffahrt bekannte
Gebrauch von Billigflaggen und die gegen das
Seerecht verstoRende Trennung von Flaggen-
staat des Schiffs und Heimatstaat des Eigners
sind auch in der Fischerei weit verbreitet, viele
Schiffe der neuseeldndischen Fischereiindust-
rie beispielsweise fiihren die Thai-Flagge. Kon-
trolle von Schiff und Fang, inshesondere auf
See, ist ein wunder Punkt des gesamten Fische-
reimanagements und abhéngig vom tatsachli-
chen Engagement der Staaten. Es gibt zwar von
der FAO festgelegte ,,Regional Fishery Manage-
ment Organisations®, in denen sich die akti-
ven Fangnationen die Aufsichtspflichten teilen
sowie Fangquoten und Auflagen miteinander
absprechen, aber selbst in solch regulierten
Fanggebieten sind die Liicken, die Verstofie
ermoglichen, nach wie vor grof3.

In Irland schreibt ein Regierungsbeschluss
vor, dass die Besatzungen heimischer Fische-
reifahrzeuge zu mindestens 50 Prozent aus iri-
schen Staatsangehdrigen bestehen miissen.
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Der Fischereihafen von Howth nahe der irischen Hauptstadt Dublin: Im vergangenen Jahr enthiillten Zeitungsbe-

richte massiven Arbeitsmissbrauch und Trawlerbemannung mit unregistrierten Arbeitern aus Afrika und Asien.

Foto: WiLLIAM MURPHY — FLICKR

Da aber die Beschaftigten dort traditionell nicht
formal per Arbeitsvertrag angestellt werden,
sondern anteilig am Fangerl6s beteiligt sind,
gelten sie als ,,selbststéandig“ — mit der Folge,
dass Mindestlohn-Vorschriften oder Arbeits-
schutzvorschriften gar nicht oder nur unvoll-
standig gelten. Nicht-EU-Biirger brauchen
deshalb auch kein Arbeitsvisum, wie es nur fiir
abhéngig Beschaftigte gilt, sondern konnen mit
geschickten (legalen) Winkelziigen problem-
los auf die jeweiligen Schiffe gelangen. Darii-
ber hinaus gibt es nur unzureichende Kontrollen
fir die Registrierung von Mannschaften aufier-
halb der irischen Hoheitsgewdsser. Die Ange-
worbenen gehen still und leise an Bord und
sind unmittelbar danach aus dem Hoheitsgebiet
verschwunden. In den irischen Hafen haben
solcherart gestrandete Fischer keine giiltige
Aufenthaltsgenehmigung und damit auch nur
unvollstédndige Rechte, um sich gegen erlittenes
Unrecht zur Wehr zu setzen, sie werden statt-
dessen in die Illegalitat abgedrangt. Wie die iri-
sche Regierung in Zukunft damit umgehen will
und wird, steht in den Sternen. Verbandsvertre-
ter der Fischereiindustrie spielen das Problem
erst mal herunter und geben den Ball zuriick
zur Regierung (12).

Es geht aber auch anders: Als in Neusee-
land umfangreiche Missstdnde an Bord von
Schiffen heimischer Fischereifirmen, die unter
fremder Flagge in der eigenen AusschlieRli-
chen Wirtschaftszone (AWZ) operierten, auf-
gedeckt wurden, beschlossen Regierung und
Parlament, die neuseeldndische Flagge fiir alle

in der nationalen AWZ operierenden Fische-
reifahrzeuge obligatorisch zu machen —egal,
ob sie neuseeldndischen Firmen gehdren oder
nur gechartert sind. Mit dieser Regelung, die
2016 in Kraft trat, sollen mehrere Probleme
auf einen Streich gel6st werden: Zum einen
wird so die vollstandige Kontrolle iiber die Ein-
haltung von Vorschriften zu Fanggerét und
Quoten angestrebt, zum anderen iiber die Ein-
haltung neuseeldndischer Arbeitsbedingungen
fiir auslandische Mannschaften an Bord und
damit auch ein Ende von Zwangsarbeit. Alle
Fange miissen in den Héfen bei zertifizierten
Fischhandlern entladen werden, Umladungen
von Fangen innerhalb der AWZ werden verbo-
ten. Man darf gespannt sein, wie erfolgreich
diese Managementpraxis in den néachsten Jah-
ren umgesetzt wird und ob die vielen Miss-
stande auf diese Weise tatsachlich abgeschafft
werden kdnnen (13).

Eine gewisse positive Strahlkraft auf die
umliegenden Lander hat diese Politik bereits.
Australien, Japan, die USA und selbst Malay-
sia haben ebenfalls Mafinahmen ergriffen oder
ins Auge gefasst, die Arbeitshedingungen an
Bord von Fischereifahrzeugen unter eigener
beziehungsweise fremder Flagge zu verbes-
sern und die Kontrollen zu intensivieren. Auch
in Siidkorea sowie Taiwan regen sich Aufmerk-
samkeit und Widerstand gegen die bisherige
Fischereipraxis und -politik. Selbst Indonesien
mit seiner weitverzweigten Inselwelt versucht,
als Antwort auf die zahlreichen Berichte liber
Zwangsarbeit, hilflos gestrandete Besatzungen
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und illegale Fischerei in seiner AWZ einen ahnli-
chen Weg zu gehen. Die Regierung musste wah-
rend ihrer eigenen beziehungsweise von NGO
durchgefiihrten Recherchen immer wieder fest-
stellen, dass ein grofRer Teil heimischer Fische-
reifahrzeuge nicht registriert war, aber auch
viele unter fremder Flagge in der AWZ fisch-
ten. Zunéchst wurde ein Moratorium ins Auge
gefasst fiir die Neuzulassung von Fischereifahr-
zeugen. Weiter wird angestrebt, dass nur noch
Schiffe unter indonesischer Flagge in der AWZ
fischen diirfen. Vereinzelt kam es auch bereits
zu 6ffentlichkeitswirksamen Sprengungen von
Fischtrawlern, die des illegalen Fischens in der
AWZ eindeutig iiberfiihrt wurden. Auch hier darf
man gespannt sein, wie sich die Situation wei-
ter entwickeln wird und ob der Inselstaat dieses
ehrgeizige Programm im Schatten weit verbrei-
teter Korruption bis hoch in die Verwaltungsspit-
zen tatsachlich umsetzen kann (14).

Sehr wenig ist Uiber Arbeitshedingungen der
riesigen Fischereiflotte Chinas bekannt. Das gilt
sowohl fiir die innerhalb als auch — und vor al-
lem —fiir die aufierhalb der chinesischen Ho-
heitsgewisser operierenden Schiffe. Uberall
auf den Meeren und vor den fischereilich inter-
essanten Kiisten Asiens, Ozeaniens, Afrika und
Amerikas sind in den vergangenen 20 Jahren
chinesische Fischtrawler aufgetaucht. Die Re-
gierungen in Peking sowie den einzelnen Kiis-
ten-Provinzen haben ein ehrgeiziges Programm
aufgelegt, um in den nédchsten zehn Jahren die
Fang- und Verarbeitungsmengen drastisch zu
steigern. In den Werften boomt der Trawlerbau,
dhnlich wie in anderen Fischereinationen gibt
es Subventionsprogramme fiir Schiffstreibstof-
fe, um die immer weiteren Fahrten finanzierbar
zu machen.

Abschliefiend noch einmal ein Blick auf die
thailandische Fischerei — mit einem von vie-
len Beispielen typischer Zwangsarbeit auf
Fischtrawlern: ,Samboon (nicht sein richti-
ger Name) wurde ein Opfer von Zwangsarbeit
—mit irrefiihrenden Rekrutierungspraktiken
gekddert, ausbeuterischen Arbeitsbedingun-
gen unterworfen und ohne Chance auszustei-
gen. Wahrend seiner Arbeit auf einer Tankstelle
in Bangkok wurde Samboon von einem Frem-
den iiber Arbeit in der Fischerei angesprochen.
Der Mann versprach ihm guten Lohn und alle
15 Tage eine Riickkehr an Land. Samboon arbei-
tete zundchst auf einem Schiff zur Versorgung

Die ,,Association of Indonesian Migrant Workers in
Taiwan” (ATKI) organisiert viele der indonesischen
Migranten, die auf Taiwan in der Fischereiindustrie
arbeiten miissen und kldrt sie auf Versammlungen wie
hier im nordtaiwanesischen Hafen Wanli tiber ihre oft
nur eingeschrdnkten Rechte auf...

FoTos (2): LENNONG YING-DAH WONG — FLICKR

Magliche Mafdnahmen gegen Missstande in der Fischerei

Es gibt viel zu tun...

Gegen die Missstande in der globalen Fischereiindustrie gibt es eine Reihe wirksamer Mittel — die aber
bislang ganz iiberwiegend nur Forderungs-Charakter haben und weit entfernt sind von wirksamer
Durchsetzung. Hinter diesen Forderungen vor allem zur Verhinderung beziehungsweise Bekampfung
von Zwangsarbeit und anderer, sie begleitender krimineller Taten stehen aber international Gewerk-
schaften, Verbande der Kleinfischerei und etliche Nichtregierungsorganisationen:

» Mehr Vorschriften und Kontrollen fiir und von Léandern der Billigflaggen;

» eindeutige Identifizierungsnummern dhnlich der IMO-Nummer fiir alle Fischereifahrzeuge; die Num-
mer ist ans Schiff gebunden und bleibt auch bei Flaggenwechsel oder Verkauf;

komplette nationale Registrierung und Lizensierung aller seegéngigen Fischfang-, Kiihl-Gefrier- und
Fabrikschiffe der verschiedenen Fischereinationen;

umgehende Ratifizierung und / oder Umsetzung verbindlicher internationaler Rechtsinstrumente, die
die Sicherheit der Fischer und angemessene Arbeitsbedingungen in nationalen wie internationalen
Gewadssern gewahrleisten;

bessere Koordination der Hafenstaatkontrolle iiber Fischereifahrzeuge;

wirksame Kontrolle privater Rekrutierungsagenturen, ihrer Anwerbemethoden, ihrer Vertrége, ihrer
Vermittlungsgebiihren;

Einrichtung einer internationalen und multifunktionalen Zusammenarbeit bei der Strafverfolgung
von Verstoen, umfassende Reform der nationalen Justizwesen gegen Menschenhandel und Zwangs-
arbeit (nicht nur) auf See und in der Fischverarbeitung;

Transparenz im Fischereisektor entlang der Wertschdpfungskette: vom Fischer bis zum Konsumenten;

umfassende und koordinierte Forschung gegen betriigerische und zwangsweise Beschaftigungsprak-
tiken im Fischereisektor;

freier Zugang fiir Beschaftigte der Fischerei zu Informations- und Unterstiitzungsdiensten sowie
Gewerkschaften;

Verbot von Fangumladungen und Fangaufkdufen auf See (Transshipment);

Ahndung von illegaler Fischerei und Fischpiraterie;

Einfiihrung von Fangidentifikationsverfahren auf den einzelnen Schiffen, die dem Fischprodukt
automatisch beigefiigt werden.

von Hochseetrawlern und der Ubernahme von  lang arbeiten, bevor er an Land zuriickkehren
Féngen. Kurz darauf wurde er auf einen Trawler  durfte. An Bord wurde er vom Kapitan angegrif-
verlegt und musste hier insgesamt zwei Jahre fen und mit dem Schwanz eines Stachelrochens
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geschlagen. Samboon arbeitete etwa zwei
Monate auf dem Boot, dann wurde er vom
Kapitdn an ein anderes Schiff iibergeben und
anschlieffend auf ein drittes Schiff. Er wurde auf
allen drei Booten korperlich bedroht und miss-
braucht. Er entkam, als das Schiff in Malaysia
lag und wurde anschliefiend von der thailandi-
schen Botschaft repatriiert” (15).

Fiir Thailand, eine der gréfiten Fischereina-
tionen der Welt, sind die Probleme, die mit der
Regulierung und Kontrolle der Fischereiindus-
trie einhergehen, fast unlésbar. Es fehlt jeder
staatliche Uberblick iiber die Anzahl innerhalb
wie auBerhalb nationaler Gewésser operieren-
den Schiffe thaildndischer Firmen unter thai-
landischer oder auch unter Billigflaggen. Die
generelle Zustandigkeit fiir das Fischereiwesen,
die Genehmigung von Fangen unter auslandi-
scher Flagge fahrender Thai-Schiffe innerhalb
der thailandischen AWZ oder die Statistik dar-
tiber sind auf verschiedenste Ministerien und
Fachbehérden verteilt. Es gibt zwar ein ehrgei-
ziges Regierungsprogramm zur Behebung all
dieser Missstande, doch in den vergangenen
Monaten mussten staatliche Vertreter bereits
zuriickrudern — zu umfangreich ist die zu bewal-
tigende Aufgabe, zu stark die Fischereiindust-
rie und ihre Lobbyisten, zu undurchsichtig die
Firmenverflechtungen im In- und Ausland,
zu stark die Abhéngigkeit des Staates vom
Fischexport (16).

Indonesien, Thailand, Neuseeland, Ir-
land... — jeder Versuch einer Bilanzierung kann
momentan nur fragmentarisch bleiben. ,Fair
Trade — Fair Shipping"“ ist das Motto der aktuel-
len Kampagne, die WATERKANT gemeinsam mit
Fair Oceans, Brot fiir die Welt und anderen zivil-
gesellschaftlichen Kraften begonnen hat. Fair-
ness, das zeigt dieser Uberblick, ist nicht nur in
der Handelsschifffahrt, sondern auch in der Fi-
scherei eher Ausnahme als Regel. Es erscheint
fast unmaglich, den Weg vom Fischfilet oder
dem Shrimp auf dem Teller zur Fischfabrik, zum
Trawler, zum Fangnetz und nicht zuletzt zu de-
nen, die es ins Meer werfen und gefiillt wieder
herausholen, zuriickzuverfolgen. Das hat nur
zum Teil etwas zu tun mit derimmensen Zahl
an Fischfangschiffen, mit den riesigen Mengen
an Fischprodukten, die taglich gefangen, ver-
arbeitet, verkauft und konsumiert werden, mit
den vernetzten und oft undurchsichtigen Trans-
portwegen kreuz und quer um die Welt. Es hat
zu tun mit der Tatsache, dass, abgesehen von
schonen Tabellen etwa mit Fangstatistiken oder
Beschéftigtenzahlen, die tatséchlich verfiigha-
ren Daten und Fakten iiber die reale Situation
der Fischerei und vor allem der in diesem Sek-
tor arbeitenden Menschen insgesamt diinn und
—wie auch die hier verwendeten Quellen zeigen
—fragmentarisch sind. Das aber, dieser Eindruck

...und manchmal gelingt es der ATKI auch, bei Kundgebungen in taiwanesischen Hdfen und Hafenstddten — vor

Trawlern wie hier oder in Einkaufszentren — gegen sklavereidhnliche Arbeitsbedingungen zu demonstrieren..

drangt sich auf, ist kein Zufall —sondern eben-  verteilen, erfordert daher nicht einfach nur glo-
so gewollt wie die verbreitet unzureichende bale Perspektiven: Die Suche nach solidarischen
Kenntnis iiber die Lage von Seeleuten. Meere Losungen fiir die Probleme setzt vor allem brei-
haben etwas Verbindendes, sind von Naturaus  te und fundierte Information voraus. Bezogen
ebenso global wie ihre Probleme. Jedes Bemii-  auf die Fischerei mag dies als ein Anfang gese-
hen, sie zu schiitzen und ihre Schétze gerecht zu  hen werden.
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Boomender Kreuzfahrt-Tourismus: Nachhaltigkeit sieht anders aus

Massenpassagierhaltung — auf ewig krisenfest?

VoN KLaus MEYER UND BURKHARD ILSCHNER
Wenn in Deutschland iiber Seeschifffahrt
gesprochen wird, ist meist die Rede von der
Containerbranche. Seit 2008 steckt sie in einer
Krise, die sie selbst immer weiter forciert.
Gier, Neid und immense Wertverluste, Steuer-
Subventionen, Missachtung sozialer und
okologischer Normen — der unerschiitterliche
Glaube an immer wahrendes Wachstum
brockelt an allen Ecken. Das fiihrt zu der span-
nenden Frage: Kann sich das in der

Kreuzschifffahrt wiederholen?

KARIKATUREN (3): JENS KRICKE / JoTKA

Seit Anfang der 1990er Jahre das Kreuzfahrt-
geschéft richtig Fahrt aufnahm, hat es eine ful-
minante Entwicklung nicht nur in Europa und
jenseits des Atlantiks genommen: Auch und
gerade in Ostasien boomt das Geschaft. Mit
vergleichendem Blick auf die Handelsschiff-
fahrt gilt das Motto ,,Geschichte wiederholt sich
doch®: In rasanten Schritten nimmt die GroRRe
der Schiffe zu, denn nur wenn man Passa-
giere —&hnlich Containern —in immer grofRe-
ren Mengen stapelt, kann man in Verbindung
mit ausbeuterischen Beschaftigungsverhaltnis-
sen und Steuertricks Kosten senken und Profite
optimieren. Wobei die Kombination aus Gro-
Renentwicklung und Kostensenkung natiirlich
einhergeht mit der Preissenkung fiir den einzel-
nen Touristen. Langst wurde das Kreuzfahrtge-
schéft zu einem Angebot fiir alle Schichten und
Altersklassen —vom Senioren-Kegelclub bis zur
Jugendgruppenreise —, wahrend die luxuriésere
Variante fiir betuchteres Publikum nach wie vor
auf kleineren Schiffen abgewickelt wird. Die
Massenpassagierhaltung hat diese Urlaubsform
fiir jedermann zuganglich gemacht, mittler-
weile ist der Urlaub an Bord so billig, dass eine
Dauerkabine weniger kostet als ein Platz in der
Senioren-Residenz an Land.

Und ganz offensichtlich glaubt das Gewerbe,
dass es so weiter geht. Die Prognosen der Mana-
ger lassen keinen anderen Schluss zu. Offen-
sichtlich hat man nichts aus den Fehlern und
Erfahrungen unter anderem der Handelsschiff-
fahrt gelernt. Wie ist es sonst zu erkléren, dass
die Branche, die seit den 1990er Jahren schon

knapp 200 Schiffe in Dienst gestellt hat, mittler-
weile bis 2026 mehr als 75 weitere, immer gro-
Rere Schiffe geordert hat (1)? Eine etwa gleiche
Anzahl élterer, aber kleinerer Schiffe ist auch
noch auf dem Markt. Der Online-Kreuzfahrt-
Ratgeber ,cruisetricks” unterhalt und pflegt eine
aktuelle Liste der 25 jeweils groRten Schiffe der
Branche: Am hinteren Ende rangieren einige
Schiffe der US-amerikanischen ,,Princess-
Cruise®“-Reederei, mehr als zehn Jahre alt, damals
galten Passagierzahlen von rund 3000 als grof3-
artige Leistung. Momentaner Spitzenreiter indes
ist die 2016 in Frankreich gebaute ,Harmony of
the Seas” der ,,Royal Caribbean Cruises” mit einer
Lénge von 362 Metern, die zwischen 5479 und
maximal 6780 Passagiere (plus 2300 Beschaf-
tigte) tiber die Meere schippert (2). Begeistert
werden immer neue Rekorde gemeldet und die
Branche als Motor fiir Wirtschaftswachstum und
Impulsgeber fiir lokale Volkswirtschaften darge-
stellt. Ist das wirklich so?

Noch scheint die Nachfrage nach Kreuzfahr-
ten den Verantwortlichen Recht zu geben — was
auch damit zu tun hat, dass die Schattenseiten
der Branche trotz aller Anstrengungen einzel-
ner Organisationen oder Medien noch immer
viel zu wenig wahrgenommen werden. Der
nach eigenen Angaben weltgrote Branchen-
verband ,,Cruise Lines International Associati-
on“ (CLIA) meldet fiir 2016 global 24,7 Millionen
Passagiere und prognostiziert fiir das laufen-
de Jahr 25,3 Millionen (3). Mit rund 11,5 Millio-
nen pro Jahr stellen dabei US-Biirger den mit
sehr weitem Abstand groten Anteil. Fiir den
hiesigen Hochsee-Kreuzfahrt-Markt verkiin-
dete CLIA im Mérz dieses Jahres, Deutschland
sei mit 2,018 Millionen Passagieren und einem
Wachstum von 11,3 Prozent in 2016 fiihrend in
Europa (gesamt 6,674 Millionen). Allerdings lie-
gen die Deutschen damit nur noch auf dem drit-
ten Platz, denn bereits im August vergangenen
Jahres meldete der Branchenverband, im Jahre
2015 hatten auf dem asiatischen Markt 2,08 Mil-
lionen Passagiere gebucht, gegeniiber 2014 ein
Wachstum um 24 Prozent — aktuellere Zah-
len sind momentan nicht verfiigbar, nur dass in
2016 die Kapazitat der in Ostasien verfiigharen
Flotte auf 3,2 Millionen Platze, 51 Prozent mehr
als 2015, gestiegen sei. Und es ist bekannt, dass
betrdchtliche Teile der oben erwéhnten Neu-
bauauftrage (4) fiir den asiatischen Markt be-
stimmt sind.

Dort wie hier wird kraftig die Werbetrommel
geriihrt. Um den Leuten das Gefiihl zu geben,
sie wiirden etwas verpassen, wenn sie keine
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Kreuzfahrt buchen, wird fiir den Normalbiirger
unabldssig die Spaf-, Erholungs- und Erleb-
niswelt schon gezeichnet. Das ,,Traumschiff“ ist
seit Jahren auf ZDF-Abenteuerreise — und die
ARD versucht seit 2010, mit der Serie ,Verriickt
nach Meer” (bislang 220 Folgen in sechs Staf-
feln, die siebte ist in Arbeit) dem Mainzer Sen-
der Paroli zu bieten. Alles paletti, keine Sorgen,
immer Sonne, Palmenstrande usw. — wobei kei-
ner der beiden 6ffentlich-rechtlichen Sender
diese Beitrage etwa als Werbung kennzeich-
net. Vor knapp zwei Jahren schrieb Christoph
Spehr hier bezogen auf die Meyer Werft, sie
sei ,,ganz nebenbei Deutschlands grofiter The-
ater-Bauer, niemand sonst hat so viele Thea-
ter gebaut in den vergangenen Jahren — weil
Kreuzfahrtschiffe heutzutage jeweils mehrere
Biihnen an Bord haben® (5). Von Eislauf- und
Go-kart-Bahnen sowie Jahrmarkts-Attraktionen
auf den Oberdecks ganz zu schweigen: Irgend-
wie scheint jemand die Zeit angehalten zu
haben, alles erinnert an das Jahr 1982, als Pop-
sanger Markus sein ,,Ich will SpaR“ tréllerte.
Fiir die Politik und Regionalwirtschaft wird
ein anderes Bild gemalt, inshesondere der
Arbeitsmarktaspekt und die Impulse fiir die
lokale Geschaftswelt rund um die Kreuzfahrtha-
fen werden hervorgehoben: Seris, zahlenge-
trankt — und uniiberpriifbar. Kein Mensch kann
belegbar angeben, wie viel Geld der Passa-
giere bei Landgéngen im lokalen Einzelhandel
und bei Dienstleistern hdngen bleibt. Auch die
Annahme, dass die Passagiere vor Antritt und
nach Ende der Reise noch 1-2 Tage die Hotels
im jeweiligen Hafen in Anspruch nehmen, ist
Wunschdenken. Beobachtet man einen Tag,
an dem ein Passagierwechsel stattfindet, sieht
man eher Hektik und Eile, um zu Autos und
Eisenbahn zu kommen.

Die angeblichen wirtschaftlichen Aspekte
werden betont, um den Hafenstadten Gelder
fiir die Verbesserung der Infrastruktur zu ent-
locken. So entstehen immer neue, nur einseitig
nutzbare Hafenanlagen und weitere Infrastruk-
tur, die schon beim ersten Riickgang von Passa-
gierzahlen oder beim Wechsel der Reiserouten
als schwer zu vermarktende Investitionsruinen
zuriickbleiben werden. Ob Kreuzfahrtkonzerne
angelockt werden sollen oder von sich aus ver-
sprechen, einen bestimmten Hafen pro Saison
soundso oft anzulaufen, ist unerheblich — die
Kommunen werden erpressbar.

Bei genauerer Betrachtung der
Kreuzfahrtschiffe selbst stellt man fest, dass auf
den Schiffen Beschaftigte deutscher Nationa-
litat eine Minderheit darstellen, tiberwiegend
handelt es sich um billige Arbeitskrafte aus Ost-
asien. Auch bei den landseitigen Jobs der Ree-
dereien sind die von den Kreuzfahrtanldufen
abhangigen Beschaftigten haufig nur Saisonar-
beiter. Denn Kreuzfahrer sind Schonwetterfah-
rer. An Bremerhavens ,,Columbus Cruise Center
beispielsweise wahrt die Saison von etwa Ende
Mérz bis Ende September (6), im tibrigen Halb-
jahr laufen die Schiffe Hafen dort an, ,wo die
Sonne ist”. Und auch eventuelle Impulse fiir
die lokale Volkswirtschaft sind allenfalls sai-
sonabhangig und werden maflos iiberschatzt
angesichts der iiblicherweise kurzen Liegezei-
ten. Bezogen auf den Arbeitsmarkt ist die Bilanz
also alles andere als nachhaltig.

Aber auch sonst ist die schone, heile Welt
der Kreuzfahrten durchaus kritisch zu betrach-
ten. In Norddeutschland wahrt der Streit um
die Neubauten der Meyer Werft in Papenburg
schon Jahrzehnte: Den verheerenden Eingrif-
fen in die Natur der Emsregion stehen die direk-
ten und indirekten Hilfen des Staates — fiir ein

“
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liquides und profitables Unternehmen! — gegen-
tiber. Trotzdem stehen Tausende fasziniert und
jubelnd auf den Ems-Deichen, wenn ein Neu-
bau iiberfiihrt wird. Ausdocken und Uberfiihren
werden bewusst als Event inszeniert, um Geg-
ner mundtot zu machen und das Verlangen nach
Kreuzfahrt zu schiiren.

Apropos Event: In Hamburg fiihrt einerseits
fast jedes Ein- oder Auslaufen eines Kreuz-
fahrtschiffes zu Massenaufldufen jubelnder
und knipsender Menschen an den Landungs-
briicken —wéhrend wenige Kilometer weiter
die Wut brodelt, weil die Pétte ganz nahe an
Wohnbebauung und Arbeitsplatzen vorbei ihre
ruige Visitenkarte abgeben. Auch in vielen an-
deren Hafenstédten, die Ziel der schwimmen-
den ,Bespafungsbatterien” sind — Venedig sei
nur als eines von vielen Beispielen genannt —,
macht sich Unwille breit: Uber die Abgasemis-
sionen, ihre Folgeschdden und auch iiber ande-
re Umweltbelastungen — die riesigen Mengen
Miill und Abwasser seien hier nur am Rande
erwdhnt. Zumal jedes Schongerede der Bran-
che iiber ihre angeblichen Umweltinvestitionen
an der Wirklichkeit vorbei geht, wie jiingst das
ARD-Magazin ,,plusminus”“ eindrucksvoll bele-
gen konnte (7).

Kreuzfahrtreedereien sind schon jetzt in der
Situation, dass sie immer neue Ziele entwickeln
miissen, um Passagiere auf ihre Schiffe zu len-
ken. Nur wer Anderes als alle anderen zu bie-
ten hat, ist hip. Das zunehmende Eindringen
auch in geschiitzte und sensible Gebiete (Ark-
tis, Antarktis, Gronland, Amazonas) ist dabei
nur ein Aspekt: Laut CLIA wéchst das Segment
der Abenteuerreisen und Expeditionskreuzfahr-
ten,,mit rekordverdachtiger Geschwindigkeit®,
Reisen in die Antarktis etwa seien regelméfig
ausgebucht. Ein anderer: ,Immer mehr Reede-
reien bieten private Inseln als Reiseziele an.
2017 werden Hafen auf insgesamt sieben Pri-
vatinseln von Kreuzfahrtunternehmen angelau-
fen® (8). Wohlgemerkt: Solche Entwicklungen
sind auch den Reisenden zuzuschreiben, die in
der Gier nach Einmaligem ihre Marktmacht, der-
lei zu beeinflussen, ignorieren.

Keinesfalls fehlen darf ein kritischer Blick in
die Unterwelt der Kreuzfahrtriesen. Weit unter
Wasserlinie leben Menschen aus aller Herren
Lénder, die die Drecksarbeit verrichten, mona-
telang in Zellen, die man an Bord auch Kabi-
nen nennt, die mehrfach belegt sind und etwa
nach deutschem Tierschutzrecht fiir Hunde
verboten waren. Die {iberwiegend unsichtba-
ren Lohnsklaven aus dem Unterdeck bedienen
und verwdhnen die Gaste zu Bedingungen, bei
denen die Damen und Herren auf dem Qber-
deck sofort ihre Arbeitsstelle kiindigen wiir-
den. Nur eine von Ruhetagen ununterbrochene
Arbeit, die die einen zu Stundenlohnen weit
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unter dem Mindestlohngesetz leisten, ermog-
licht den anderen preiswerten Spafd am Pool
und in der Bar. Erst Anfang Juni hat der SPIE-
GEL-Redakteur Claus Hecking beispielhaft die
Einkommensverhaltnisse an Bord der TUI-Liner
»Mein Schiff* einigen weiteren Wirtschaftszah-
len dieser Kreuzfahrer einschlieflich Steuervor-
teilen durch Billigflagge in beachtlicher Akribie
gegeniibergestellt (9).

In der Masseneuphorie {iber tolle Kreuz-
fahrten in tolle Regionen wird {iber eines sel-
ten geredet: die persdnliche Sicherheit an Bord.
Gute Ausriistung hin, gute Ausbildung her —
jede Technik kann irgendwann versagen und
wo Menschen arbeiten, werden Fehler gemacht,
ob auf dem eigenen oder einem anderen Schiff.
Eine Havarie ist nie auszuschlieen — dass sie
aber, wie im Falle der,,Costa Concordia®, direkt
neben einer Insel mit entsprechenden Ret-
tungsmaoglichkeiten geschieht, diirfte die Aus-
nahme bleiben.

Keine Reederei der Welt kann glaubhaft ver-
sprechen, dass auf Schiffen mit 3-4000 Pas-
sagieren und mehr als 1000-Mann Besatzung
— oder weit mehr — alle gerettet werden kon-
nen. Wer nach einer Kollision oder wegen eines
Brandes das Schiff verlassen muss, braucht eine
gute physische Konstitution —und Gliick. Das
babylonische Sprachgewirr an Bord, die Panik-
situation, die unterschiedlichen kdrperlichen
Féahigkeiten (auch Rollstuhlfahrer sind an Bord)
und eine eventuell schlechte Wettersituation
machen eine erfolgreiche Rettung aller unmog-
lich. Erst im vergangenen Jahr enthiillte etwa
der Reisejournalist Wolfgang Gregor, in (belieb-
ten) Billigflaggenstaaten wie Panama, Malta
oder Liberia kdnne die IMO-Vorgabe, ,,wonach
fiir alle Passagiere und Besatzungsmitglieder
an Bord ein Platz in einem Rettungsboot zur

Verfiigung stehen miisse”, legal unterlaufen
werden (10). Eine einzige grofie Katastrophe
kénnte das Kreuzfahrtgeschaft in eine Krisen-
situation befordern, in der AIDA-Cruises, TUI
oder Hapag-Lloyd zu Bittstellern bei der Poli-
tik werden, wie man es aus anderen Branchen
nicht nur der Schifffahrt kennt.

Viel zu wenige Menschen, die sich auf den
schwimmenden ,,Bespaungsbatterien” unter-
halten lassen, machen sich klar, dass selbst
bei Ausbleiben von Katastrophen eine Kreuz-
fahrt kein ,,Besuch auf dem Ponyhof* ist.

Bei allem Versténdnis fiir jeden, der einmal
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das besondere Ereignis einer Seefahrt erle-
ben mochte: Es geht auch auf nachhalti-

gere Art, Frachtschiffsreisen beispielsweise
waren eine echte Alternative, nur sind die
schwerlich so massentauglich wie die heutige
Kreuzfahrtindustrie.

Bekanntlich setzt dort, wo Gier im Spiel ist,
nicht nur das Denken leicht mal aus, auch Riick-
sicht und Aufrichtigkeit gehen dabei tiber Bord.
Die Branche giert nach Umsatz und Profit, die
Masse der Géste giert nach Spaf egal auf wes-
sen Kosten. Kreuzfahrt-Massentourismus ist in
seiner Bilanz nicht fair gegeniiber der Umwelt
und nicht fair gegeniiber den allermeisten
Beschaftigten an Bord. Konzeptionelle Ande-
rungen wiirden der Branche gut tun. Es sind bei
genauer Betrachtung nur wenige grofie Kon-
zerne, die den Markt unter sich aufteilen und
die durch unterschiedliche Marken eine Vielfalt
lediglich vorgaukeln. Sie waren in der Lage, den
Trend zu ,immer gréfier, immer mehr, immer bil-
liger umzukehren — zugunsten der Qualitat und
Besonderheit des Produkts, zum Nutzen der
Umwelt und zur Verbesserung der Lebens- und
Arbeitsbedingungen an Bord. Die Férder-Inseln
als Reiseziel zu meiden, weil dort Walfang
betrieben wird, ist prinzipiell richtig und den-
noch ein nur scheinheiliger Image-Trick: Wal-
fang ist in der 6ffentlichen Meinung zumindest
hierzulande negativ besetzt, deshalb kann man
sich als Reiseveranstalter des Beifalls sicher
sein. An den Arbeits- und Lebensbedingungen
der philippinischen oder chinesischen Seeleute,
Putzkrafte oder Dienstboten indes gibt es nichts
zu beklatschen.

ANMERKUNGEN:

1. https://kurzlink.de/s-und-k_neubauten

2. https://kurzlink.de/cruise_top25

3. Diese und weitere CLIA-Zahlen stammen aus ver-
schiedenen Pressemitteilungen unter
http://www.cliadeutschland.de/presse/

4. Der Aspekt,Schiffbau und Werften” wurde in diesem
Beitrag ausgeklammert.

5. WATERKANT, Jg. 30, Heft 3 (September 2015), S. 9 ff.)

6. http://www.cruiseport.de/

7. ,plusminus®, Sendung vom 8. Marz 2017;
https://kurzlink.de/ard-pm_2017-03-08

8. Link zu 3. Mitteilung vom 19. Dezember 2016

9. SPIEGEL ONLINE vom 1. Juni 2017;
https://kurzlink.de/spiegel_2017-06-01

10. sieche WELT - N 24 vom 25. Oktober 2016;
https://kurzlink.de/welt_2016-10-25



Fair iibers Meer!—Dies sind unsere Forderungen:

1. Nach internationalem Recht sollen Schiffe unter der Flagge des Staa-
tes fahren, in dem der nutzniefiende Eigentiimer ansassig ist. Und es
soll eine ,echte Verbindung® zwischen dem Schiff und seinem Flag-
genstaat bestehen. Diese Normen miissen endlich weltweit verbindlich
werden.

2. Jedes Schiff muss eine tarifliche Vereinbarung mit einer Seeleutege-
werkschaft seines Flaggenstaates abschliefen. Billigflaggenschiffe
miissen wenigstens einen Tarifvertrag der ITF vorweisen konnen. Der
ITF-Tarif als Mindeststandard darf auf keinem international fahrenden
Schiff mehr unterschritten werden.

3. Im Kampf gegen Billigflaggen und schlechte Arbeitshedingungen miis-
sen die amtlichen Schiffskontrollen in den Hafen (Hafenstaatkontrolle)
quantitativ ausgeweitet und qualitativ verscharft werden.

4. Um die Teilhabe der Lénder des globalen Siidens am internationalen
Seetransport zu fordern, hat die Welthandels- und Entwicklungskon-
ferenz der Vereinten Nationen (UNCTAD) schon vor vielen Jahren eine
feste Verteilung des Ladungsaufkommens vorgeschlagen: Je 40 Prozent
durch Schiffe des Export- und des Importlandes, 20 Prozent durch Drit-
te. Im Interesse einer globalen Fairness muss dieser UNCTAD-Kodex
40-40-20 politisch wieder aufgegriffen und vorangetrieben werden.

5. Allen Beschaftigten an Bord und in den Hafen muss unabhangig
von ihrer Staatsangehdrigkeit gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit gezahlt
werden.

6. Der Transportweg eines Produkts muss transparent sein und auf allen
Produkten oder in geeigneter Form 6ffentlich gemacht werden.

7. Alle am Seehandel teilnehmenden Nationen miissen ein ihrer Flot-
tengrofie entsprechendes Maf an nationaler Aushildung und Beschafti-
gung auf Schiffen unter eigener Flagge gewahrleisten, um das maritime
Knowhow zu erhalten.

8. Die immer groRer werdenden Schiffe — Ausdruck massiv betriebe-
ner Kostensenkung und verdrangenden Wettbewerbs — geféhrden

Unser Aktionsbiindnis besteht aus folgenden Organisationen:

zunehmend die von ihnen anzulaufenden Kiisten- und Flussokosysteme.
Schiffe miissen sich den vorhandenen Zufahrtswegen zu den Hafen an-
passen, nicht umgekehrt.

9. Um die negativen Folgen der Schifffahrt auf Umwelt, Klima und die
menschliche Gesundheit zu vermindern, miissen Schiffe mit héherwer-
tigen oder alternativen Kraftstoffen und Antrieben fahren und Systeme
zur Abgasreinigung einsetzen. Ein generelles Schwerélverbot ist
iberfallig.

10. Die deutsche Politik soll sich auf internationaler Ebene fiir ein kom-
plettes Verbot der Abfall- und Olgemischentsorgung auf den Welt-
meeren einsetzen. Weltweit, zumindest aber europaweit, ist allen
einlaufenden Schiffen in den Hafen ein System zur verpflichtenden Ab-
gabe von Abfillen jeder Art anzubieten. Auf allen Schiffen muss geeig-
nete Zwischenlagerung ausriistungspflichtig werden.

11. Um das Abwracken von Schiffen unter 6kologischen und sozial ver-
antwortlichen Rahmenbedingungen zu gewahrleisten, muss Deutsch-
land nicht nur selbst endlich die Hongkong-Konvention aus dem Jahre
2009 ratifizieren, sondern sich auch in der EU und international dafiir
einsetzen.

12. Handelsunternehmen sollen mit Reedereien arbeiten, die in der Posi-
tivliste der ,,Shipbreaking Platform®, der Liste verantwortungsbewusster
Schiffseigner (,list of responsible shipowners®), aufgefiihrt sind.

13. Schiffe sollten kiinftig so gebaut werden, dass sie sich umwelt- und
sozialvertréglich betreiben, nutzen, zerlegen und recyceln lassen.

Der Faire Handel, die 6ffentliche Beschaffung sowie die Unternehmen
mit staatlicher Beteiligung sollen im Rahmen ihrer Vorbildfunktion ihre
Produkte nur noch von solchen Reedereien, Hafen- und Logistikunter-
nehmen transportieren lassen, die nicht auf unstete Beschaftigung, Bil-
ligarbeitspldtze an Bord wie an Land oder Leiharbeit setzen und die nach
Tarif bezahlen.

Bremer entwicklungspolitisches Netzwerk
28195 Bremen, Breitenweg 25

+49 42169531453
info@ben-bremen.de, www.ben-bremen.de

Bremer Informationszentrum

fiir Menschenrechte und Entwicklung
28195 Bremen, Bahnhofsplatz 13

+49 421171910

info@bizme.de, www.bizme.de

BUND Meeresschutzbiiro

Bund fiir Umwelt und Naturschutz

Deutschland e. V.

28203 Bremen, Am Dobben 44

+49 4217900232

nadja.ziebarth@bund.net, www.bund.net/meere

Deutsche Seemannsmission e.V.
28195 Bremen, Am |ippen 1

+49 4211736315
headoffice@seemannsmission.org
www.seemannsmission.org

Forderkreis Rettet die Elbe e. V.

22765 Hamburg, Nernstweg 22

+49 40393001, foerderkreis@rettet-die-elbe.de
www.rettet-die-elbe.de

Forderkreis WATERKANT e. V.
26736 Krummhorn-Loquard
Kirchringstrae 2/12

+49 47025210523 (AB)
fairuebersmeer@waterkant.info
www.waterkant.info

Forum Umwelt und Entwicklung
10117 Berlin, Marienstrafie 19-20
+4930678177574
info@forumue.de, www.forumue.de

Naturschutzbund Deutschland e. V.
Referat Verkehrspolitik — Sonke Diesener
10117 Berlin, Charitéstrafie 3

+49 302849841630
soenke.diesener@nabu.de, www.nabu.de

Projekt Fair Oceans

Verein fiir Internationalismus

und Kommunikation e.V.

28203 Bremen, BernhardstraRe 12

+49 152295170 04

fair-oceans@gmx.info, www.fair-oceans.info

ver.di Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft
Fachbereich Verkehr, Maritime Wirtschaft
Ansprechpartner: Peter Geitmann

10179 Berlin, Paula-Thiede-Ufer 10

+4930 6956 2612

schifffahrt.buv@verdi.de,
http://verkehr.verdi.de/branchen/
maritime-wirtschaft
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