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m April 2025 jdhren sich die Proteste der osteu-
ropdischen LKW-Fahrer auf der Autobahnrast-
statte Grafenhausen in Siidhessen zum zweiten
Mal. Es gehorte Mut dazu, die LKWs einfach
stehen zu lassen und deutlich zu machen: Unter
diesen Bedingungen fahren wir nicht weiter! Das
Unternehmen, fiir das sie teils monatelang auf den
Autobahnen unterwegs waren, schuldete ihnen Zah-
lungen von bis zu 5.000 Euro pro Person. Wie mutig
die Fahrer waren, zeigte sich am Karfreitag 2023
(07.04.): Das polnische Unternehmen Mazur schick-
te Schldgertrupps, um sie einzuschiichtern und die
Kontrolle {iber die LKWs zu iibernehmen. Denn die
nicht ausgelieferte Ware war das wichtigste Druck-
mittel der LKW-Fahrer. Die Protestierenden konnten
sich mit Hilfe der Polizei erfolgreich wehren. Am
26.04.2023 lenkte Mazur nach wochenlangen Protes-
ten und gewerkschaftlicher Unterstiitzung schlief3-
lich ein und zahlte.

Die Proteste fanden medial breite Aufmerksam-
keit und riickten erstmals eine Branche stdrker in
den Vordergrund, die gemeinhin eher im Verbor-
genen bleibt. Dabei ist der Transport- und Logistik-
sektor die Drehscheibe unserer globalisierten und
arbeitsteiligen Wirtschaft. Die Technologisierung
und die Erfindung der Containerschifffahrt haben es
moglich gemacht, die weiten Transportwege, die ein-
zelne Produkte und ihre Bestandteile zuriicklegen,
effizient und kostengiinstig zu gestalten.

Wahrend Menschenrechtsverstof3e in den Pro-
duktionsstédtten unserer Waren jedoch schon langer
thematisiert werden, spricht man bislang weniger
dariiber, wie die Waren zu uns gelangen. Dabei
existieren auch im Transport- und Logistiksektor
menschenunwiirdige Arbeitsbedingungen; der Preis-
wettbewerb wird auf dem Riicken der Beschaftigten
ausgetragen. Daher wollen wir diesen wichtigen Teil
globaler Lieferketten mehr ins Licht riicken.

DAS MACHT SUDWIND

SUDWIND tritt seit iber 30 Jahren fiir wirtschaft-
liche, soziale und 6kologische Gerechtigkeit welt-
weit ein. Aus diesem Grund arbeiten wir zu einem
breiten Spektrum von Nord-Sid-Themen mit dem
Ziel, ungerechte Strukturen aufzudecken, 6ffent-
lich zu machen, Handlungsalternativen zu bieten
und so zu Veranderungen beizutragen. SUDWIND
ist dabei inhaltlich und finanziell unabhangig. Um
gemeinsam mehr zu erreichen, kooperieren wir
mit Akteur*innen auf lokaler, europaischer und
globaler Ebene, mit Gewerkschaften, Kirchen,
Nichtregierungsorganisationen und Kampag-
nen. Wir forschen zu Themen wie Entwicklungs-
zusammenarbeit, Fravuen und Weltwirtschaft,
Klimagerechtigkeit Nachhaltigkeit auf Finanz-
markten, zu Rohstoffen und Wertschopfungsket-
ten sowie zu Sozialstandards im Welthandel. In
Deutschland verbinden wir unsere Recherchen
mit entwicklungspolitischer Bildungs- und Of-
fentlichkeitsarbeit. Wir sind Uberzeugt: Dort, wo
Menschen unter den Auswirkungen des globalen
Wirtschaftssystems leiden, besteht ein direkter
Zusammenhang zwischen dem Reichtum einiger
weniger und der Armut vieler Menschen. Hierfir
sind ungerechte wirtschaftliche und politische
Strukturen verantwortlich und wir wollen dazu
beitragen, diese zu dndern.
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Der grofite Teil des Welthandels wird per Schiff, darunter vor allem Containerschiffe, transportiert.
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ZUR LETZTEN MEILE

Arbeitsbedingungen in der Transport- und Logistikbranche

ir konsumieren und nut-
zen ganz selbstverstind-
lich jeden Tag Produkte
aus der ganzen Welt: Der
Kaffee oder Kakao am Morgen, die Jeans
aus Baumwolle, die Banane im Miisli oder
das Fahrrad mit Bestandteilen aus den un-
terschiedlichsten Regionen der Welt.

Auf die oft miserablen Arbeitsbedin-
gungen auf den Plantagen oder in den Pro-
duktionsstitten im Globalen Siiden wird
immer wieder hingewiesen. Doch wie se-
hen eigentlich die Arbeitsbedingungen im
lokalen Transport, auf den Schiffen oder
im hiesigen Straflen- und Giiterverkehr
aus? Das ist bisher weitgehend vernachlds-
sigt worden. Berichte iber Zwangsarbeit
auf See oder die Proteste von LKW-Fahrern
in Grafenhausen oder zuletzt in Karlsruhe
wegen vorenthaltener Lohne haben zu-
mindest in letzter Zeit etwas mehr Auf-
merksamkeit auf diese Branche gelenkt.
Dass diese Menschenrechtsverletzungen
aber eher die Regel als die Ausnahme sind,
ist vielen nicht bewusst. Deshalb betrach-
ten wir diese Branche anhand der Trans-
portwege eines Beispielprodukts genauer
und verfolgen dessen Weg vom Rohstoff
bis zur letzten Meile, also zu den Endver-
braucher*innen, nach. Wir beginnen beim
lokalen Transport im Produktionsland,
betrachten menschenrechtliche Risiken
im internationalen Seetransport und stel-

len die Verteilungswege der Waren in
Deutschland und Europa dar.

Dabei wird deutlich, dass die Umstel-
lung der Transport- und Logistikbranche
auf okologische und soziale Nachhaltigkeit
eine der grofien Herausforderungen fiir die
Branche ist. Menschenrechtliche und um-
weltbezogene Sorgfaltspflichten wurden
bereits 2011 durch den Menschenrechtsrat
der Vereinten Nationen in den Leitlinien
fiir Wirtschaft und Menschenrechte vorge-
geben. Auflerdem sind diese in deutscher
und europdischer Gesetzgebung geregelt.
Viele Transport- und Logistikunternehmen
sind zwar klein oder mittelstdndisch und
deshalb zum Beispiel vom deutschen Lie-
ferkettengesetz nicht unmittelbar betrof-
fen, indirekt sind sie aber genauso wie die
berichtspflichtigen ,Big Player” der Bran-
che von den Sorgfaltspflichtengesetzen be-
troffen. Denn sie sind zum einen direkte
Zulieferer (sogenannte Tier-1-Lieferanten)
fiir die Grofdunternehmen der Branche. Das
bedeutet, dass die grofien Transport- und
Logistikunternehmen von den kleinen und
mittleren Unternehmen Auskunft zu deren
menschenrechtlichen Risiken verlangen
(kbnnen). Zum anderen sind Transport- und
Logistikunternehmen Auftragnehmer von
Handel und Industrie. Wenn unter diesen
Handels- und Industrieunternehmen be-
richtspflichtige Unternehmen sind, miissen
die kleinen und mittelstdndischen Trans-

porteure diesen Kund*innen Auskunft zu
ihren menschenrechtlichen Risiken geben
konnen. Bislang waren Transport und Lo-
gistik jedoch bei den berichtspflichtigen
Unternehmen aus Handel und Industrie
noch viel zu wenig auf dem Radar. Die Pro-
teste in Grdfenhausen und nachfolgende
Aktivitdten der Kontrollbehdrden des Lie-
ferkettensorgfaltspflichtengesetzes (LkSG)
haben dies zum Teil gedndert.

Die Herausforderung ist also, die men-
schenrechtlichen Risiken im Transport- und
Logistiksektor zu kennen, zu analysieren
und gegebenenfalls Abhilfemafinahmen zu
entwickeln. Dabei stehen die verschiedenen
Akteure vor unterschiedlichen Aufgaben:

» Die Transport- und Logistikunterneh-
men miissen ihre Branche als Risikobran-
che begreifen und Strukturverdnderungen
hin zur Einhaltung von Menschenrechten
bei der Arbeit entlang der gesamten Trans-
portkette einleiten.

» Die Kund*innen, die Transport- und
Logistikdienstleistungen vergeben, miis-
sen diesen Bereich als Teil ihrer eigenen
Risikoanalyse begreifen.

» Die Endverbraucher*innen wiederum
miissen im Bereich des nachhaltigen Kon-
sums nicht nur die Bedingungen beriicksich-
tigen, unter denen die Produkte hergestellt
wurden, sondern auch die Bedingungen,
unter denen diese transportiert wurden.
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UNFAIRE PRAKTIKEN
IN DER TRANSPORT-
& LOGISTIK-BRANCHE

Der Transport- und Logistiksektor ist die Drehscheibe un-
serer globalisierten und arbeitsteiligen Wirtschaft: Durch
die Verteilung der Produktionsschritte Uber die ganze
Welt legen die einzelnen Produkte und ihre Bestandteile
teils weite Strecken zurick, bis sie bei uns zuhause lan-
den. Wie sehen die Arbeitsbedingungen auf den Schiffen,
in den Hafen und im Strallen- und Guterverkehr aus? Hier
zeichnen wir den Weg zweier Produkte nach. Ihr Trans-
port ist verhaltnismalig einfach. Die Lieferkette eines T-
Shirts, vom Baumwollanbau Uber die Weiterverarbeitung
bis zur Ladentheke, ist weitaus komplexer. Weitere Pro-
duktketten finden sich online auf der Interaktiven Welt-
karte von SUDWIND.

ARBEITSBEDINGUNGEN
AUF SEE

Der Schiffstransport der Bananen nach Europa erfordert

spezielle Kithlcontainer und dauert etwa zwei Wochen, der

Transport des Kakaos von Ghana nach Amsterdam dauert

ebenfalls ca. zwei Wochen. In der internationalen Handels-

schifffahrt hat die Besatzung oft nur befristete Vertrage

und muss hohe Vermittlungsgebiihren fiir die Arbeit oder

Kosten fiir Visa zahlen. Viele Schiffe fahren unter sog. Bil-

ligflaggen, es gilt das Arbeitsrecht des jeweiligen Flaggen-

staates. Oft sind die Arbeitsbedingungen schlecht:

» Hiufig ungeschiitzte Arbeitsverhiltnisse

» Uberlange Arbeitszeiten und viele Monate am Stiick auf
See

» Fehlender Versicherungsschutz

» Harte korperliche Arbeit ohne ausreichende Ruhezeiten

» Geringe Lohne, die zT. sogar einbehalten werden

» Mangelnder oder gar fehlender Internetzugang oder
teure Telefonnutzung

» Dadurch eingeschrénkter Kontakt zur Familie und sozia-
le Isolation

» Sexualisierte Gewalt gegen Frauen

Auf den Bananenschiffen kommt Mehrarbeit durch die

taglichen Kontrollen der besonderen Lagerungsbedin-

gungen hinzu. Auch konnen durch die aufwandigeren

Apparaturen vermehrt Reparaturen anfallen.
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HAFEN -
TORE NACH EUROPA

Fiir Bananen aus Ecuador ist neben Hamburg
und Antwerpen (Belgien) der Hafen in Vlissingen
(Niederlande) von Bedeutung. Am Hafen
angekommen werden die Bananenpaletten
entladen und in Reifekammern verfrachtet,

wo sie kontrolliert zur Reifung gebracht werden.

Amsterdam ist der groflte Kakaohafen der Welt.
Dort kommen jdhrlich etwa 600.000 Tonnen
Kakao an. Deutsche Firmen beziehen
hauptséchlich von dort, im kleineren Maf3stab
auch aus Hamburg ihren Kakao.
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VON DER PLANTAGE
ZUM HAFEN

Ecuador gehort zu den grofiten Exporteuren
von BANANEN. Der Transport zum Hafen er-
folgt meist per LKW. Studien zu den Arbeits-
bedingungen der Fahrer*innen in Ecuador
gibt es bislang kaum. LKW-Fahrer*innen
sind besser organisiert als in anderen Wirt-
schaftssektoren und diirften mehr verdienen
als die Plantagenarbeiter*innen. Dennoch
konnten dhnlich ausbeuterische Arbeits-
bedingungen wie in den Plantagen auch im
Logistiksektor zu finden sein.
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VON DER PLANTAGE
ZUM HAFEN

In Ghana wird der KAKAO in den Dérfern in
64 kg schwere Sicke abgefiillt und dann mit
dem LKW zum Hafen transportiert. Das Be-
und Entladen ist hdufig reine Handarbeit,
das Standardgewicht der Sacke sorgt daher
fiir hohe gesundheitliche Probleme der
Arbeiter, deren (geringer) Lohn sich an der
Zahl der Sicke orientiert. Der grofdte Teil der
LKW-Fahrer*innen arbeitet in ungeschiitzten
Arbeitsverhiltnissen, bei schlechten Strafien-
verhédltnissen und unter Zeitdruck. Das fiihrt
zu vielen Unfallen, hohen Reparaturkosten
und haufig werden Bestechungsgelder an
Polizeibeamte gezahlt.

ARBEITSBEDINGUNGEN
AM HAFEN

Die arbeitsrechtliche Lage in Europa ist prinzipiell gut, ein
groRes Problem ist aber die Durchsetzung geltenden Rechts.
Es gibt meist viel zu wenige Kontrolleur*innen, gemessen
an der grofen Zahl an Seefahrer*innen und Hafenarbei-
ter*innen. Die Entladung der Schiffe erfolgt mit Riesenkra-
nen und gut bezahltem Personal. Das Be- und Entladen der
Container auBerhalb des direkten Hafengeldndes besteht
hingegen oft aus harter und meist schlecht bezahlter Arbeit.

In Antwerpen gehoren fast alle Hafenarbeiter*innen,
auch im Umfeld der Hifen, einem festen Pool an, der tarif-
lich gebundene Arbeitsvertriage erhilt. Die Arbeitszeiten
sind geregelt, es gibt keine Doppelschichten, die soziale Ab-
sicherung ist daverhaft gewidhrleistet.

In Vlissingen hingegen haben die meisten Arbeitenden
keine festen Arbeitsvertrage. Das verschafft den groflen
Konzernen einen klaren Wettbewerbsvorteil, geht jedoch zu-
lasten der Arbeiter*innen und deren sozialer Absicherung.

MIT ZEITDRUCK
IN DEN SUPERMARKT

Der Transport zwischen Hafen und Logistikzentren,
Grof3- und Einzelhandel bis hin zu den Endverbrau-
cher*innen erfolgt bei 72 % aller Waren in Deutschland
mit dem LKW. Der Transport mit dem LKW ist am
kostengiinstigsten, bringt aber neben seiner schlechten
Okobilanz auch vielfach prekire Arbeitsbedingungen mit
sich. Viele der Fernfahrer*innen kommen aus Osteuropa
oder aus Drittstaaten des Globalen Siidens und arbeiten
zu unzumutbaren Bedingungen. Die Rechtslage in Europa
hat sich zwar erheblich verbessert, doch es gibt
wenig Kontrollen und der Wettbewerbsdruck ist grof3.
So haben Fahrer*innen, die Waren in Deutschland
auf- oder abladen i.d.R. Anspruch auf deutschen
Mindestlohn, oft liegt ihr Lohn aber weit darunter.
Zu den schwerwiegendsten
VerstoRen und Risiken zihlen:
» Vorgaben zu Pausen- und Ruhezeiten

werden nicht eingehalten;
» Betrug bei Zahlung der Léhne oder
von Steuer- und Sozialabgaben;
Manipulation der Fahrtenschreiber;
Heimaturlaub wird nicht gewdhrt;
zu wenig Parkpldtze;
unhygienische Bedingungen auf den Raststdtten
und an Auf- und Abladestationen;
Lange Wartezeiten beim (Ent-)Laden der Waren.
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Fotos: (von links nach rechts):

Pexels/Oleksiy Ukraine, Flickr/Trieu Mai, Pexels/
Simon R. Minshall, Flickr/Tom Perry/World Bank,
Pexels/Alex Surd,Pexels/Simon R. Minshal
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WAS TUN?

AUS DEM LEBEN EINES
LKW-FAHRERS IN KAMBODSCHA

JIch arbeite als Unterauftragnehmer fir ein Transportunter-
nehmen, das einen Vertrag mit einer Textilfabrik hat und Waren
innerhalb des Unternehmens transportiert. Den Job habe ich vor
sechs Monaten bekommen, musste dafir aber ein Bestechungs-
geld in Hohe von 150 USD zahlen. Ich bekomme etwa 220 USD
pro Monat und kann so die Familie mit unterstitzen. Immer
wieder muss ich aber Bestechungsgelder bezahlen, um Auftrage
zu bekommen.

Trotzdem ist das viel besser als die Zeit davor, als ich Contai-
ner fUr ein Textilunternehmen von und zum Hafen transportiert
habe. Wir hatten keinen Vertrag und haben Einzelauftrage fir das
Unternehmen angenommen. Fir die Ware waren allein wir Fahrer
verantwortlich, wenn etwas verloren ging, z.B. bei einem Unfall
oder Zusammenstol} mit anderen Fahrzeugen. Das Unternehmen
hat dann nur die Versicherung fir den Unfall selbst Gbernommen,
nicht aber fUr verloren gegangene Waren. Sie wollen vielleicht
kein Geld, aber sie wollen, dass wir eine lebenslange Haftstrafe
bekommen. Dann konnten wir nur einfach wegrennen, um zu ver-
suchen, zu Uberleben.

Es gab extrem enge Zeitvorgaben. Wir fuhren so schnell, wie
es von der Fabrik gefordert wurde. Sie haben immer gefragt:
Schaffst du das? Sonst bist du raus! Sie nutzten das GPS-System,
um uns zu kontrollieren. Entweder ich bin in der Nacht gefahren,
oder ich musste teilweise unter dem LKW schlafen. Da waren Tie-
re, die haben so laut geschrien, dass ich aus Angst kein Auge zu
bekommen habe und nur auf den Sonnenaufgang gewartet habe.
Manchmal habe ich nichtelang kaum geschlafen.

Jetzt habe ich immerhin feste Arbeitszeiten und muss nicht
mehr Uber mehrere Tage oder gar Wochen fern von zuhause im
LKW verbringen. Die strenge Kontrolle und der Zeitdruck sind
aber identisch. Die strikten Vorgaben fiihren auch jetzt oft dazu,
dass ich viel zu schnell fahre."

(Eigene Zusammenstellung und Ubersetzung aus den Erzéhlungen
eines kambodschanischen LKW-Fahrers, aus Michaela Doutch
(2022): Women Workers in the Garment Factories of Cambodia)

Transparenz, bessere Kontrollen und Kooperation mit Interessenvertretungen sind entscheidend.

menschenrechtliche Hotspots, die dringend der Verbesse-

rung bediirfen. Um menschenwiirdige Arbeitsbedingun-
gen im Transport sicherzustellen, sind deutsche bzw. europdische
Unternehmen gefragt. Sie miissen ihrer menschenrechtlichen
Verantwortung nachkommen und die Einhaltung grundlegender
Menschenrechte auch auf den Transportwegen einfordern und
iiberpriifen!

E ntlang der Transportwege unserer Waren gibt es mehrere

TRANSPORT IN DIE MENSCHENRECHTLICHE
RISIKOANALYSE EINBEZIEHEN

Ein erster wichtiger Schritt ist es, die Transport- und Logistik-
dienstleistungen in die Risikoanalyse einzubeziehen und ent-
sprechende Mafdinahmen gut zu iiberwachen. Einen vollstandi-
gen Uberblick iiber alle Transportwege bis zum Ausgangspunkt
zu erhalten, ist in vielen Fillen duflerst komplex. Dariiber hinaus

haben Auftraggeber*innen nicht immer ausreichend Einfluss auf
die Dienstleistungsunternehmen. Aber gerade Speditionen, die
auch im Produktionsland tdtig sind, haben einen grofieren Ein-
fluss auf die Arbeitsbedingungen, insbesondere im Vorlauf zum
Hafen. Eine hohere Transparenz und langfristige Lieferbeziehun-
gen konnen die Einflussmoglichkeiten erhéhen.

TRANSPORT IN DEUTSCHLAND UND EUROPA

Die Einflussnahme auf nationalen und europdischen Trans-
port ist direkter. In Deutschland und Europa besteht prinzipiell
auch kein Mangel an Regulierung: Mindestlohne auch fiir aus-
landische Fahrer*innen, Lenk- und Ruhezeiten, Heimaturlaub
und Riickkehrpflichten - alles ist auf europdischer Ebene gut
geregelt. Es herrscht aber ein eklatanter Mangel an ausreichen-
den und effizienten Kontrollen, um bestehende Regulierungen
durchzusetzen. Mindeststandards, Uberwachung und Abhilfe
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sind essenziell, um Missstdnde zu beheben und die Arbeitsbe-
dingungen zu verbessern. Dariiber hinaus sollte die Behebung
von Missstdnden in der beidseitigen Verantwortung von Auf-
traggeber*innen und Logistikunternehmen liegen. Das heif3t,
dass faire Arbeitsbedingungen sich natiirlich auch im Preis nie-
derschlagen miissen.

KOOPERATION MIT INTERESSENVERTRETUNGEN

DER BESCHAFTIGTEN

Damit rechtliche Regulierungen und Vereinbarungen keine
zahnlosen Tiger bleiben, muss die Einhaltung iiberwacht wer-
den. Hier wiirde es viel Sinn machen, mit den entsprechenden
Gewerkschaften zu kooperieren. Sie konnen das Erfahrungswis-
sen der Beschiftigten in die menschenrechtlichen Risikoana-
lysen der Unternehmen einbringen und entscheidend zu men-
schenwiirdigen Arbeitsbedingungen in der Branche beitragen.
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