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1. WIE KOMMT NACHHALTIG BESCHAFFTE
WARE EIGENTLICH ZU UNS?

internationaler Transport zentral. Das gilt

auch fiir Produktgruppen, bei denen in der
kommunalen Beschaffung besonderer Wert auf
Nachhaltigkeit gelegt wird, weil Anbau und Her-
stellung grofitenteils aufierhalb der EU stattfin-
den. Die diesbeziiglichen Bemiihungen zur nach-
haltigen Beschaffung konzentrieren sich bisher
darauf, den Rohstoffabbau, die Agrarproduktion
oder die industrielle Fertigung fair und 6kolo-
gisch nachhaltig auszurichten. Soziale Kriterien
zu Transport und Logistik werden dabei bislang
kaum formuliert. Beispiele fiir die Beriicksichti-
gung okologischer Kriterien im Bereich Logistik
(z.B. durch die Biindelung von Lieferungen auf
der letzten Meile oder die Nutzung von E-Mobi-
litat) sind jedoch bekannt und finden sich auch
auf der Plattform Kompass Nachhaltigkeit, einem
Hilfsinstrument fiir Kommunen, die nachhaltig
beschaffen wollen.?

Damit gibt es erste Ansétze fiir die Integration
von Transport und Logistik in die nachhaltige Be-
schaffung. Auch soziale Kriterien finden begrenzt
Eingang, beziehen sich jedoch allein auf inklusive
EinstellungsanforderungenbeimDienstleister. Ein
Problem besteht darin, dass die Logistikdienst-
leistungen nur in wenigen konkreten Fillen (z.B.
beim Postversand oder dem Transport von Hilfs-
giitern) direkt von den Kommunen beauftragt
werden. Bei der kommunalen Beschaffung von
Giitern werden die Logistikdienstleistungen hin-
gegen von den Handelsunternehmen oder Produ-
zenten beauftragt. Das gilt auch fiir die Produkte,
bei denen soziale oder okologische Kriterien im
Vordergrund stehen.

Zahlreiche Untersuchungen zeigen, dass in der
internationalen Transport- und Logistikbranche
und insbesondere in den Produktionslindern im
Globalen Siiden grofde Risiken von Arbeits- und
Menschenrechtsverletzungen bestehen: Es {iiber-
wiegen geringqualifizierte Arbeitskréfte und Pro-
bleme wie Niedriglohne, fehlende Arbeitsvertrige,
Verstofie gegen Arbeitsgesetze bis hin zur Ein-
behaltung von Léhnen oder von Reisepdssen und
Ausweisdokumenten. Diese Risiken zu erkennen,
zu analysieren und zu minimieren, ist daher ein

F iir die Wertschopfung vieler Produkte ist

-, L

Gerade der Warenumschlag im Hafenbereich gilt als sehr gefahrlich,

weil mit schweren Lasten hantiert wird (hier: Indien).

wesentlicher Schritt hin zu einer nachhaltigen Be-
schaffung. SUDWIND méchte dazu beitragen, das
Problembewusstsein iiber diese Aspekte der Trans-
port- und Logistikbranche in Kommunen zu stér-
ken, sowie fiir die nachhaltige Beschaffung kon-
krete Leitlinien hinsichtlich sozialer Kriterien im
Bereich Logistik zu entwickeln und zu verbreiten.
Akteur*innen aus den Kommunen erhalten Infor-
mationen dariiber, welche Anforderungen an die
Nachhaltigkeit Logistikunternehmen bereits heute
umsetzen konnen und wo Chancen fiir Verbesse-
rung bestehen. Damit m6chten wir eine allgemeine
Wissensliicke sowie eine Liicke im Kompass Nach-
haltigkeit schliefen. Zudem stellen wir Instrumen-
te und Empfehlungen vor, die produktiibergreifend
Anwendung finden konnen.

Wir nutzen in diesem Hintergrundpapier

gendergerechte Sprache fir alle Personen-
bezeichnungen. Uberall da, wo das genutzte Wort
aber nicht fir eine Person steht, sondern fir ein
Unternehmen, Abteilung, Institution o.a., nutzen
wir das generische Maskulinum. Hierzu gehéren
Begriffe wie Dienstleister, Produzent o.a.

Foto: Pranjali / SUDWIND

* Die Internetplattform Kompass Nachhaltigkeit ist ein Kooperationsprojekt von Engagement Global mit ihrer Servicestelle Kommunen
in der Einen Welt (SKEW) und der Deutschen Gesellschaft fiir internationale Zusammenarbeit (GIZ) im Auftrag des Bundesministeriums
flir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (BMZ): https://www.kompass-nachhaltigkeit.de/
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2. TRANSPORT UND LOGISTIK -
EIN MENSCHENRECHTLICHES RISIKO IN
DER KOMMUNALEN BESCHAFFUNG

ein Computer kommt im Stadthaus auf
K den Schreibtisch, keine Uniform zur Feuer-
wehr ohne Transport- und Logistikdienst-
leistungen. Der Transport- und Logistiksektor
ist die Drehscheibe unserer globalisierten und
arbeitsteiligen Wirtschaft: Die Verteilung einzel-
ner Produktionsschritte iiber die ganze Welt und
der Wunsch nach moglichst geringer Lagerhal-
tung erfordern viele Transportkilometer sowie
gute logistische Koordination. Spdtestens mit dem
Ausbruch der Corona-Pandemie wurde deutlich,
wie wichtig funktionierende Lieferketten sind. In
dieser Zeit riickten auch Missstdnde im internatio-
nalen Schiffsverkehr starker ins Bewusstsein (vgl.
Ferenschild 2022: 1f.). In den Folgejahren machten
zudem osteuropdische LKW-Fahrer auf der Auto-
bahnraststitte Grafenhausen in Siidhessen auf
ihre dramatische Situation aufmerksam (vgl. Fi-
scher 2023: 0.S.). Doch sind diese Missstande nur
die Spitze des Eisbergs, wie der folgende Uberblick
iiber die einzelnen Stufen der Transport- und Lo-
gistikdienstleistungen zeigt.?
Wir blicken dabei zunéchst auf die Risiken
im europdischen Straflengiiterverkehr, am Ende
der Transport- und Logistikdienstleistungen. Von
da aus verfolgen wir den Weg zuriick bis ins Pro-
duktionsland. Da zu den Bedingungen im Pro-
duktionsland bisher die wenigsten Erkenntnisse
vorliegen, hat SUDWIND zusammen mit einer in-
dischen Partnerorganisation dortige Beschiftigte
(LKW-Fahrer, Lagerarbeiter*innen) befragt und
ihre Berichte in die Schilderung einflief3en lassen.

Per Straf3engiitertransport in Deutschland
bzw. Europa wird der grofdte Teil der Waren trans-
portiert, die an deutschen bzw. europdischen
Hifen anlanden. Die Freiziigigkeit im EU-Bin-
nenmarkt fithrt dazu, dass ein grofler Teil des
Warenverkehrs auf deutschen Strafien von LKW
aus osteuropdischen Landern durchgefiihrt wird.
2025 waren knapp 43 % der mautpflichtigen
Transporte aus dem Ausland beauftragt, haupt-
sachlich aus Polen, gefolgt von Litauen, Ruménien
und Tschechien (BALM 2026). Unterschiede bei
Lohnen und Sozialabgaben und der starke Kos-
tendruck in der Branche fordern komplexe Sub-

unternehmerketten und Briefkastenfirmen. Diese
intransparenten Strukturen begiinstigen so ein
System, das nicht selten auf der bewussten Miss-
achtung geltenden europdischen Rechts beruht.
Denn LKW-Fahrer*innen, die fiir Unternehmen
aus der EU tdtig sind, unterliegen dem EU-Mobi-
litatspakt, der durch klare Verordnungen (wie EU
2020/1054) unter anderem bestimmte Lenk- und
Ruhezeiten vorschreibt.

Die Missstdnde in der Branche reichen jedoch
von iiberlangen Arbeitszeiten, Umgehung dieser
Ruhezeiten, falschen Dokumenten und extrem
niedrigen und teilweise einbehaltenen Léhnen bis
hin zu schlechten Pausenbedingungen. Oft lenken
dariiber hinaus Fahrer*innen aus Drittstaaten die
LKW. Sie sind besonders gefahrdet: Sie kennen in
der Regelihre Rechte nicht und ihr Aufenthaltssta-
tus hdngt zudem am Job. Auflerdem erhalten sie
oft noch geringere Lohne als LKW-Fahrer*innen
aus der EU. 2023 organisierten Fahrer unter an-
derem aus Georgien, Usbekistan und Tadschikis-
tan erstmals Proteste wegen ausstehender Lohne
und machten die problematischen Untervergaben
sichtbar: Auftrage werden teils mehrfach an Sub-
(Sub-)Unternehmen weitergegeben. Dies fiihrt zu
einem hohen Maf? an Intransparenz; kombiniert
mit fehlenden Kontrollen werden so prekdre Ar-
beitsbedingungen begiinstigt. Der Fall Grifen-
hausen zeigt, wie wichtig verbindliche, durch-
setzbare Anforderungen entlang der gesamten
Lieferkette sind.

Auf Handelsschiffen werden iiber 80 % aller
global gehandelten Giiter an ihre Zielorte trans-
portiert. Das entspricht rund 11 Mrd. Tonnen jahr-
lich. Obwohl deutsche Reedereien weltweit zu den
grofdten gehoren, fahren die meisten ihrer Schiffe
unter ausldndischer Flagge, oft unter sogenann-
ten Billigflaggen, um Lohn- und Regulierungskos-
ten zu senken. Dadurch gilt fiir die iiberwiegende
Zahl der Beschiftigten nicht das deutsche, son-
dern das Arbeitsrecht des Flaggenstaats. Dieser
Umstand fiihrt hiufig zu schlechten Arbeitsbe-
dingungen. Viele der weltweit knapp 1,9 Mio. See-
leute stammen aus Lindern wie den Philippinen,
Indonesien, China oder Indien und geraten durch

2 Der folgende Uberblick beruht auf den SUDWIND-Factsheets Ferenschild / Knoke 2023, Matt / Ondiic 2025. Ferenschild/Knoke 2023: https://www.suedwind-
institut.de/informieren /aktuelle-veroeffentlichungen /beitrag /vorfahrt-fuer-menschenrechte-menschenrechtsverletzungen-beim-transport-von-waren
Matt/Ondiig 2025: https://www.suedwind-institut.de /informieren /aktuelle-veroeffentlichungen /beitrag /systemrelevant-arbeitsbedingungen-hafen-lagerlogistik



https://www.suedwind-institut.de/informieren/aktuelle-veroeffentlichungen/beitrag/vorfahrt-fuer-menschenrechte-menschenrechtsverletzungen-beim-transport-von-waren
https://www.suedwind-institut.de/informieren/aktuelle-veroeffentlichungen/beitrag/vorfahrt-fuer-menschenrechte-menschenrechtsverletzungen-beim-transport-von-waren
https://www.suedwind-institut.de/informieren/aktuelle-veroeffentlichungen/beitrag/systemrelevant-arbeitsbedingungen-hafen-lagerlogistik
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illegal von Agenturen erhobene Vermittlungsge-
bithren und Reisekosten in Verschuldungssitua-
tionen, die bis zur Schuldknechtschaft® reichen
konnen. Beschiftigte berichten von iiberlangen
Arbeitszeiten auf See, ausbleibenden Ldhnen,
schlechter Versorgung und fehlenden Rechten.
Frauen sind weiterhin stark unterreprasentiert
und hiufiger sexuellen Ubergriffen ausgesetzt.
Das ILO-Seearbeitsiibereinkommen von 2013 soll
Mindeststandards sichern, doch in den letzten
Jahren hat sich die Lage noch verscharft: Vor al-
lem die Zahl der ,verlassenen Schiffe” nimmt zu
- ein Phdnomen, bei dem Reedereien ihr Schiff
aufgeben und es einfach sich selbst iiberlassen.
In anderen Fallen muss das Schiff auf-
grund von Sanktionen vor Anker blei-

Digitalisierung und Automatisierung haben zum
Wegfall oder zur Auslagerung von Tatigkeiten
gefiihrt, die zuvor Festangestellte ausiibten. Im
selben Zuge wurden Lohne gesenkt und gewerk-
schaftliche Strukturen geschwicht. In Hifen des
Globalen Siidens erschweren zudem geringe In-
vestitionen sichere Arbeitsbedingungen. Schwere
Unfille wie im Hafen von Chittagong / Bangla-
desch (2022) oder Beirut / Libanon (2020) verdeut-
lichen die Risiken fehlender Sicherheitsmaf3-
nahmen. Zudem werden viele Verladearbeiten
zunehmend auflerhalb des Hafengeldndes durch-
gefiihrt. Das steigert die Flexibilitdt, erschwert
aber die Regulierung.

In der Lagerlogistik bewirken die

ben (vgl. Engelhardt 2025: 0.S.). Fir LA 1 Konzepte von ,Just in Time" und ,Just
Seeleute bedeutet das, in ihrer Bewe- sl lulall kil n- in Sequence” zusitzlich einen hohen

gungsfreiheit enorm eingeschrankt zu
sein, oft monate- oder sogar jahrelang
aufden Schiffen ausharren zu miissen,
ohne Lohn oder die Moglichkeit, nach
Hause zuriickzukehren. Denn fiir das
Land, in dessen Hafen das verlassene
Schiff liegt, besitzen sie keine Einrei-
segenehmigung.

In den immer moderneren, automatisier-
ten Hédfen der Welt kommt der Grofteil des welt-
weiten Warenhandels in Containern, als Schiittgut
oder in Tankern an und wird verladen. Moderne,
automatisierte Hafen benotigen qualifiziertes Per-
sonal,innerhalbderHafenmauernsinddie Arbeits-
bedingungen daher oft besser als auflerhalb, in
den angrenzenden Lagerumschlagspldtzen. Den-
noch gelten auch moderne Héfen als Hochrisiko-
branche, da es dort hdufig zu schweren Unfillen
kommt - besonders, wenn Schiffsbesatzungen
statt ausgebildeter Hafenarbeiter*innen die Be-
festigung und das Sichern von Containern auf
den Schiffen (Lascharbeit) {ibernehmen. In vielen
Hifen sinkt zudem trotz wachsender Umschlags-
mengen die Zahl der Beschiftigten. Dies ist vor
allem Folge von Automatisierungsprozessen, aber
auch Privatisierungen fithren oft zu Personalab-
bau. Das fiihrt vor allem fiir geringqualifizierte
Arbeitskradfte zu prekdren Bedingungen. Auch in
modernen westlichen Héfen gibt es viele temporar
Beschiftigte, ohne ausreichendes Training oder
Befdhigungsnachweise. Sie arbeiten oft unter ho-
her Unfallgefahr, korperlichen Belastungen, Lirm,
Schadstoffen und Stress. Studien zeigen erhohte
Risiken fiir Muskel-Skelett-Erkrankungen sowie
die Bedeutung guter Sicherheitsmafinahmen und
psychosozialer Unterstiitzung. Privatisierungen,

Intransparente Sub-
unternehmerketten und
mangelnde Kontrollen
begiinstigen prekare
Arbeitsbedingungen im
Transport- und Logistik-
sektor weltweit.

Flexibilitdtsdruck, da prdzise und ter-
mingerechte Lieferungen notig sind.
Repetitive Tatigkeiten, schwere korper-
liche Arbeit und kleinteilige Prozesse
filhren zu einem hohen Unfallrisiko
fiir die Beschiftigten sowie zu starker
korperlicher und psychischer Belas-
tung. Schlechte Arbeitsbedingungen,
lange Arbeitszeiten, Zeitdruck, niedrige Lohne
und geringe Anerkennung verscharfen den Fach-
kraftemangel. Digitalisierung steigert zwar die
Effizienz, erhoht aber den Uberwachungsdruck.
Hohe Befristungsquoten und der Einsatz von Sub-
unternehmen - besonders im E-Commerce und in
der Paketlogistik - verschlechtern die Bedingun-
gen weiter.

In den meisten Lindern des Globalen Sii-
dens,ausdenenwir Warenbeziehen,dominiert
der LKW-Transport, wenn es darum geht, die
Rohstoffe, Zwischenprodukte oder Fertigwaren
von den jeweiligen Produktionsstandorten zu den
Exporthdfen zu bringen. Beispielhaft werden wir
das im folgenden Kapitel fiir Indien ausfiihren.
Auch weitere Studien aus Asien, Lateinamerika
und Afrika zeigen unzureichende Regulierung
bzw. fehlende Kontrollen, 6konomischen Druck
und erhohte Unfallrisiken. Entfernte Produk-
tionsstandorte und schlechte Infrastruktur er-
schweren den Transport zusatzlich. Die prekdren
Arbeitsbedingungen, {iiberlange Arbeitszeiten,
Zeitdruck und Schlafmangel stellen nicht nur ein
Risiko fiir die LKW-Fahrer*innen dar, sondern tra-
gen zu den Sicherheitsrisiken aller Verkehrsteil-
nehmenden bei.

3 Mit Schuldknechtschaft wird eine Form der Zwangsarbeit bezeichnet, die auch in der internationalen Handelsschifffahrt vorkommt. Betroffen sind
vor allem mittellose Menschen aus dem Globalen Siiden, die iiber Vermittlungsdienste von Agenturen als Seeleute anheuern und sich diesen gegen-
iiber in einer Hohe verschulden miissen (Gebiihr fiir die Vermittlung), die sie kaum mehr abarbeiten konnen. Vgl. Ferenschild 2021: 2.

4
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In den Lagerhdusern
fehlen trotz langer
Schichten oft an-
gemessene Pausen-
raume.

3.TRANSPORT UND LOGISTIK IM
PRODUKTIONSLAND (AM BEISPIEL INDIEN)

ie oben skizzierten Auspragungen einer

Hochrisikobranche zeigen sich auch fiir

alle Logistik-Bereiche in Indien. Die Ergeb-
nisse unserer Untersuchung basieren neben einer
qualitativen Recherche und Stakeholder-Gespra-
chen auf 50 Interviews mit Betroffenen. Auch hier
wurden Probleme wie iiberlange Arbeitszeiten,
schwache Arbeitssicherheit, niedrige und unre-
gelmifdige Entlohnung, fehlende soziale Siche-
rung sowie ein allgemein sehr hohes Maf3 an pre-
kdrer Beschiftigung festgestellt. Begiinstigt wird
dies durch die undurchsichtigen Strukturen, die
in der Branche vorherrschen: mehrstufige Unter-
vergabe, komplexe Eigentums- und Vermittlungs-
vereinbarungen sowie begrenzte Gewerkschafts-
vertretung.*

Rund um die grofen Hifen werden viele
Aufgaben, vor allem beim Containerumschlag, zu-

nehmend von Leih- und Vertragsarbeiter*innen
in privaten Konzessionen® erledigt. Automatisie-
rungs- und Privatisierungsprozesse haben auch
hier zu einem enormen Abbau an festangestellten
Beschiftigten gefiihrt. Trotz identischer Arbeit
sind die Vertragsarbeiter*innen deutlich schlechter
bezahlt und abgesichert. Bei den Arbeitsbedingun-
gen zeigten sich jedoch Unterschiede, abhingig
davon, ob die Befragten in dem staatlichen Hafen
(JNPA) oder bei dem privaten Hafen (Mundra)
beschaftigt waren. Die Arbeitsverhdltnisse in dem
staatlichen Hafen (JNPA) waren stdrker formali-
siert, die Lohne waren hoher, Sozialleistungen und
Sicherheit besser gewdhrleistet und die Gewerk-
schaftsvertretung war deutlich besser. Im privaten
Hafen von Mundra herrschten hingegen informel-
le Arbeitsverhdltnisse deutlich vor, was mit ge-
ringeren Lohnen fehlenden Sozialleistungen und
schlechteren Arbeitsbedingungen einherging.

4 Der folgende Uberblick beruht auf einer Untersuchung, die eine indische Partnerorganisation im Auftrag von SUDWIND an zwei Hifen und den
angrenzenden Lagerhdusern, inldndischen Lagerhdusern und LKW-Raststdtten durchgefiihrt hat.

5 Bei solchen Konzessionen werden Tatigkeiten im Containerumschlag an private Unternehmen ausgelagert, die die Risiken, aber auch den wirtschaftlichen
Nutzen aus diesen Tatigkeiten {ibernehmen.
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Erschreckend lang ist auch die Liste an schweren
und todlichen Arbeitsunfillen, z.B. durch Krane,
Hebezeuge und Containerbewegungen. Zu den
Ursachen gehodren unzureichende technische
Uberpriifungen, unzureichende Schulungen der
Arbeitnehmer*innen und mangelnde Uberwa-
chung der Arbeitssicherheit in privaten Terminals.
Korruption im Umfeld von Zoll- und Hafenbehor-
den hat die Einhaltung geltenden Rechts und not-
wendiger Kontrollen zusitzlich unterminiert.

In den Lagerhdusern rund um die Hifen so-
wie im Inland gibt es sehr hdufig mehrstufige Sub-
unternehmerketten und die Verantwortlichkeiten
zwischen Betreiber, Haupt- und Unterauftragneh-
mern sind bewusst unklar. Dieser Um-
stand hebelt Kiindigungsschutz, Lohn-
anspriiche und Haftung bei Unfdllen
aus. Damit einher gehen zudem un-
sichere Lohne und Arbeitszeiten. Die
Schichten sind lang und stark schwan-
kend (abhangig von Schiffsankiinften),
Uberstunden werden hiufig gar nicht
oder nicht korrekt bezahlt, Bonus- und
Urlaubsanspriiche bleiben unklar oder
werden verweigert. Hinzu kommt, dass
moderne und digitale Lagerverwaltungssyste-
me das Kommissionieren (Zusammenstellen) der
Ware zwar vereinfachen, aber meist viel zu hohe
Produktivitdtsziele gesetzt werden. Die Beschaftig-
ten aus unserer Untersuchung sagten aus, dass die
geforderte Menge an Waren in der gegebenen Zeit
kaum zu schaffen sei. Schwere Hebetdtigkeiten,
Arbeiten in iberfiillten und schlecht beliifteten
Hallen, unsichere Regale, Brandrisiken und man-
gelhafte Schulung im Umgang mit Geriten fithren
zu Verletzungen und gesundheitlichen Schéden.
All das fiihrt zu einer sehr hohen Belastung und er-
hohten Unfallrisiken.

Auf dem Weg zum Hafen dominiert auch in
Indien der Strafengiiterverkehr mit einem Anteil
von ca. 65 - 70% des gesamten Frachtvolumens
(vgl. AITWA 2025: 24). Im Schnitt sind LKW-Fah-
rer*innen am Tag rund 12 Stunden unterwegs.
Wie in der EU auch, ist die gesetzliche Regelung in
Indien grundsatzlich gut und sieht eine maximale
Fahrzeit von lediglich acht Stunden pro Tag oder
48 Stunden in der Woche mit geregelten Pausen
vor (Motor Transport Workers Act, 1961). Der hohe
Preisdruck fiithrt jedoch auch hier oft zur Missach-
tung dieser Regelungen. Die LKW-Fahrer*innen
in Indien legen aufgrund der schlechten Infra-
struktur oder langer Wartezeiten nur ca. 400 km
am Tag zuriick (vgl. Knoke 2025). Ein Grof3teil der

=

Auch fiir Indien gilt:
Die Auspragungen einer
Hochrisikobranche fin-
den sich auf allen Stufen
der Logistikkette.

LKW-Fahrer*innen arbeitet ohne schriftlichen
Vertrag und stiitzt sich allein auf miindliche Ab-
sprachen mit kleinen Flottenbetreibern oder Ver-
mittlern. Sozialversicherungsanspriiche (Rente,
Krankenversicherung, Unfall) bestehen de facto
nicht. Uberlange Arbeitszeiten und extreme Er-
schopfung aufgrund langer Fahrzeiten (im Durch-
schnitt 12 Stunden pro Tag, teilweise bis zu 20
Stunden pro Tag), wenigen Ruhetagen und spaten
Pausen pragen den Arbeitsalltag. Ein Grund dafiir
ist, dass viele Fahrer*innen ihren sehr niedrigen
Fixlohn durch Kilometerleistung aufbessern, was
sowohl {iberlange Fahrtzeiten als auch unsichere
Fahrpraktiken fordert.® Hier decken sich Erkennt-
nisse aus der Forschung mit den Ergebnissen
unserer Befragungen. Alle befragten
LKW-Fahrer gaben an, zwischen 12 und
16 Stunden tdglich zu arbeiten. Damit
wurden die rechtlichen Vorgaben von
max. 8 Stunden Lenkzeit am Tag und
verpflichtenden wochentlichen Ruhe-
zeiten deutlich liberschritten.

Neben den Gesundheitsrisiken wie
chronischen Riicken- und Gelenk-
beschwerden sowie Schlafstorungen
kommen Sicherheitsrisiken fiir die All-
gemeinheit durch hohe Unfallraten hinzu. Zudem
mangelt es an ausreichenden Raststatten, Kantinen
oder sauberen Toiletten entlang der Strecken. Ein
sehr konkretes physisches Risiko, dem die Fah-
rer*innen ausgesetzt sind, ist zudem die Gefahr von
Diebstahl von personlichen Gegenstidnden, Kraft-
stoff oder Fracht sowie das Risiko von Raubiiberfdl-
len und Gewalt.

Unsere Erhebung hat zudem gezeigt, dass feh-
lende schriftliche Vertrdge ein weit verbreitetes
Problem in verschiedenen Sektoren der Logistik-
branche sind. Das betrifft vor allem den privaten
Hafen von Mundra und den LKW-Sektor. Das fiihrt
nicht selten dazu, dass Einkommen unter den ein-
schlagigen Mindestlohnen liegen und gesetzliche
Vorgaben zu Arbeits- und Ruhezeiten, Pausen, Wo-
chenruhe und Uberstundenzuschligen systema-
tisch missachtet werden. Das Fehlen schriftlicher
Vertrdge begrenzt Klarheit iiber den Hauptarbeit-
geber und die jeweiligen Verantwortlichkeiten.
Wiahrend in dem staatlich gefiihrten Hafen (JNPA)
ein erheblicher Teil der Beschiftigten Zugang zu
sozialen Sicherungssystemen hat, sind Arbei-
ter*innen in Mundra und LKW-Fahrer*innen nahe-
zu vollstdndig hiervon ausgeschlossen. Auch die
gewerkschaftliche Organisation ist in JNPA stark
ausgepragt und dient auch als Instrument zur Kon-
fliktlosung. In Mundra hingegen ist sie faktisch
nicht vorhanden.

S https://www.itfglobal.org /en/resources/road-safety-and-working-conditions-in-indian-trucking-industry
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L. HANDLUNGSMOGLICHKEITEN

FUR KOMMUNEN

ie Ausfiihrungen haben gezeigt, dass so-
D wohl in Europa als auch in den Produk-

tionsldndern der Transport- und Logistik-
sektor mit sehr hohen Risiken fiir Arbeits- und
Menschenrechtsverletzungen verbunden ist.
Diese Erkenntnisse finden bislang noch keinen
Eingang in die Bemithungen um nachhaltige Be-
schaffung, obwohl sie querschnittsartig bei fast
allen Beschaffungen relevant sind. Dabei verfiigt
die offentliche Hand iiber ein erhebliches Verga-
be- und Beschaffungsvolumen” und damit auch
iiber einen Hebel, mehr Nachhaltigkeit in der Be-
schaffung zu verankern. Die Aufteilung der Be-
schaffung auf viele Einzelauftrdage sowie auf zahl-
reiche beschaffende Stellen verringert jedoch die
Einflussmoglichkeit.

Hinzu kommt die Herausforderung, dass of-
fentliche Beschaffer diese Dienstleistungen in aller
Regel nicht selbst beauftragen, sondern den Hoch-
risikobereich mit der Beauftragung ihres Lieferan-

Die Behausungen der Arbeiter*innen in den Lagerhausern sind oft katastrophal.

ten gewissermafien automatisch mit einkaufen.
Denn dieser ist in der Regel fiir den Transport der
Ware bis zum eigenen Werkstor verantwortlich (s.
Kap. 4.3). Gleichzeitig gibt es zum gegenwdrtigen
Zeitpunkt noch kein Siegel oder Zertifikat, mit dem
soziale Kriterien beim Transport gepriift werden.
Die Siegel, die in der nachhaltigen 6ffentlichen Be-
schaffung tiblicherweise Anwendung finden (Fair-
trade, Blauer Engel, GOTS etc.) decken ohnehin
nur selten alle Verarbeitungsstufen ab. Die gréfiten
Defizite im Hinblick auf Siegelstandards bestehen
im Transportsektor.

Ungeachtet der Herausforderungen, soziale
und umweltbezogene Risiken im Transport- und
Logistiksektor im Beschaffungsprozess zu be-
riicksichtigen und méglichst zu minimieren, gilt
es den Einfluss, den die 6ffentliche Vergabe auf
Nachhaltigkeit im Transport- und Logistiksektor
ausiiben kann, zu nutzen und zu stiarken. Wie dies
erfolgen kann, wollen wir in diesem Kapitel skiz-

7Im Jahr 2023 hat laut Statistischem Bundesamt die 6ffentliche Hand in Deutschland, also Bund, Linder und Kommunen,
Auftrage im Wert von rund 123 Mrd. Euro vergeben. Dieses Gesamtvolumen verteilte sich auf rund 196.000 Einzelauftrage
aus knapp 11.000 Einrichtungen der 6ffentlichen Hand (vgl. Destatis 0.].: 0.p.).
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zieren. Dabei fliefien die Erkenntnisse, die wir in
ersten Gesprachen mit Kommunen und auch mit
Logistikdienstleistern gefiihrt haben, in die Emp-
fehlungen mit ein. Diese dienen als Diskussions-
grundlage, um im weiteren Verlauf gemeinsam
mit Akteur*innen aus der dffentlichen Beschaf-
fung und aus der Transport- und Logistikbranche
zu ersten Losungsansdtzen zu kommen.

Wir unterscheiden zwischen den Fillen, in de-
nen Kommunen Logistikdienstleistungen direkt
beauftragen und somit mehr Einfluss haben, und
solchen Ausschreibungen, bei denen die Trans-
port- und Logistikdienstleistungen vom Bieter
iibernommen werden. Letzteres gilt vor allem fiir
Giiter, die aus dem Ausland und dem Globalen
Siiden beschafft werden. Hier ist eine Einfluss-
nahme sehr viel schwieriger, aber nicht unmag-
lich. Allgemein gilt: Je grof3er der Auftrag, desto
mehr Mdoglichkeiten haben 6ffentliche Beschaffer
spezifische Anforderungen an den Transport zu
stellen.

Viele Unternehmen adressieren Risiken be-
reits, sind aber einem immensen Preisdruck aus-
gesetzt. Solche Unternehmen zu stdrken, sollte
ebenfalls ein Ziel fiir die nachhaltige 6ffentliche
Beschaffung sein. Dienstleister haben verschiede-
ne Optionen, die Leistungen durchzufiihren: mit
dem eigenen Fuhrpark, mit (festen) Vertrags-Part-
nern oder iiber die Transportborse. Welche Opti-
on genutzt wird, ist abhdngig vom Preis und auch
von der zeitlichen Flexibilitat fiir die Lieferung.

4.1 DIREKTE BEAUFTRAGUNG

In einigen Fillen erfolgt eine direkte Beauftra-
gung an Logistikdienstleister, z.B. fiir den Paket-
und Postversand, fiir Botendienste oder wenn
etwa Hilfs- oder Ausriistungsgiiter versandt wer-
den sollen. Hier lassen sich menschenrechtliche
Risiken angehen, die es im Strafiengiiterverkehr
in Deutschland gibt. Wie wir gesehen haben, kon-
nen auch diese - insbesondere bei der kaum kon-
trollierten Untervergabe - gravierend sein. Einige
Kommunen sind bereits dazu iibergegangen, fiir
entsprechende Logistik-Dienstleistungen in einer
Rahmenvereinbarung eine emissionsfreie Auslie-
ferung zu fordern (z.B. Erfurt, Freiburg) oder Fra-
gen von Inklusion und Teilhabe als soziale Krite-
rien einzubeziehen (z.B. Landshut). Dies lief3e sich
vergleichsweise einfach um Kriterien ergdnzen,
die auch die skizzierten menschenrechtlichen Ri-
siken mit einbeziehen (s. Kasten in Kap. 4.4).

4.2 RAHMENVERTRAGE

Mit dem Ziel, die Transport- und Logistikdienst-
leistungen emissionsfrei zu gestalten, hat die Stadt
Stuttgart fiir einige Giiter ihres dmterspezifischen
Bedarfs eine Ausschreibung fiir Logistikdienst-
leistungen mit entsprechenden Anforderungen
verkniipft. Produkte aus ausgewahlten Rahmen-

vertragen (z.B. Blirobedarf, Papier oder Reini-
gungsartikel) werden von dem jeweiligen Liefer-
unternehmen zundchst in ein Depot des Bieters/
Logistikdienstleisters gebracht. Emissionsreduk-
tion findet hier durch die Biindelung und somit
Reduzierung des Lieferverkehrs statt. Die Beliefe-
rung vom Depot zu den Bedarfsstellen ist darauf-
hin emissionsfrei zu gestalten.

Solche oder dhnliche Warenmanagementsys-
teme mit den dazugehdrigen Transportleistungen
auf der sogenannten ,letzten Meile* konnen als
Rahmenvereinbarung ausgeschrieben werden.
Auch hier lieflen sich ohne weiteres soziale und
menschenrechtliche Kriterien ergianzen (s. Kasten
in Kap. 4.4). Rahmenvertrdge konnen ein erster
Schritt auf dem Weg zu einer groferen Zentrali-
sierung der Beschaffung sein. Zentrale Einkdufe
erhohen das jeweilige Auftragsvolumen und ver-
grofern damit den Hebel, den die Kommunen auf
die Lieferunternehmen / Dienstleister haben.

4.3 BERUCKSICHTIGUNG VON
LOGISTIKDIENSTLEISTUNGEN BEI

DER BESCHAFFUNG VON WAREN

Im Fall von Ausschreibungen in der Beschaffung
von national oder international gehandelten Gii-
tern wird der Transport nicht direkt von der Kom-
mune beauftragt, sondern von dem Bieter selbst.
Das erschwert die Einbeziehung von sozialen
Kriterien in diesem Bereich. Immer mehr Unter-
nehmen sind sich jedoch der Risiken auch beim
Transport bewusst. Solche Bemiihungen konnen
durch explizite Anforderungen in dem Bereich
gestarkt werden.

Da es gegenwdrtig noch keine Priifsiegel fiir
(sozial) nachhaltigen Transport gibt, konnen pro-
zessorientierte Unternehmensstandards wie die
Ratings bei ECOVADIS, Integrity Next oder Platt-
formen, die auch fiir kleinere Unternehmen
passend sind, aushelfen. Solche Plattformen be-
werten Unternehmen in verschiedenen Themen-
bereichen, darunter fallen auch Arbeits- und
Menschenrechte sowie nachhaltige Beschaffung.
Sie analysieren zudem, wie Unternehmen ent-
sprechende Anforderungen umsetzen. Auch zahl-
reiche Logistikdienstleister lassen sich {iber solche
Plattformen bewerten. Ein solches Rating konnte
als Bewertungskriterium auch bei offentlichen
Ausschreibungen abgefragt werden.

Da es keine expliziten Zertifikate gibt, die ein-
gefordert werden konnen, ist es ein erster wichti-
ger Schritt, in den Dialog mit den Bietern zu tre-
ten und die richtigen Fragen zu stellen. Dies kann
z.B. im Rahmen der Marktdialoge durchgefiihrt
werden. Mogliche Fragen sind:

» Beriicksichtigt die Risikoanalyse den Trans-
port- und Logistikbereich?

» Welche Risiken wurden identifiziert und wel-
che Mafdnahmen werden daraus entwickelt?



» Gibt es Schulungen und Sensibilisierung fiir
den Einkauf mit Blick auf die Risiken im Transport-
bereich?

» Welche Vorgaben gibt es bei der Vergabe der
Transportdienstleistungen seitens des Bieters?

» Gibt es sektorspezifische Vertragsklauseln und
Audit-Fragebogen fiir Transport und Logistik?

» Wie stellt der Bieter sicher, dass diese auch

von den Lieferanten verpflichtend innerhalb ihrer
eigenen Subunternehmervertrige ,durchgereicht”
und angemessen tiberpriift werden?

» Wie stellt der Bieter sicher, dass das beauftragte
Logistikunternehmen keine oder nur gepriifte
Subunternehmen beauftragt?

» Gibt es einen Pool gepriifter Subunternehmen?
Wie werden Subunternehmen ggf. iiberpriift?

Sind soziale Kriterien fiir Transport und Logis-
tik in die Ausschreibung mit eingeflossen, sollten
entsprechende Konditionen, z.B. beziiglich der
Optionen zur Untervergabe, auch in den Vertra-
gen festgeschrieben werden. Eine solche Vertrags-
klausel hat eine bessere Wirkung als die alleinige
Abfrage in der Ausschreibung. Da es keine Giite-
zeichen gibt, die im weiteren Verlauf der Vertrags-
umsetzung als Beleg aufgefiihrt werden konnen,
kann die alleinige Abfrage liber bestimmte Prozes-
se im Bieterprozess ggf. nicht ausreichend sein.

Besonders schwierig ist es, Anforderungen
zum Transport auch in die tiefere Lieferkette zu
bringen. Die Probleme im internationalen Schiffs-
transport und in den Produktionsldndern im Glo-
balen Siiden sind grof3, entsprechend sollten bei
internationalen Lieferketten die dortigen Risiken
beim Transport beriicksichtigt werden.

Die Praxis zeigt jedoch, dass dieses Vorgehen
noch nicht etabliert ist. Es gdbe Moglichkeiten,
z.B. fiir den internationalen Seetransport zu for-
dern, dass nur Schiffe genutzt werden diirfen, auf
denen Tarifvertrige der Internationalen Trans-
portgewerkschaft (ITF) gelten. Einzelne Reede-
reien gewdhrleisten dies fiir ihre eigenen Schiffe
(auch die ausgeflaggten)® und fordern das auch
fiir die Charter-Schiffe ein. Trotz Kontrollen lasst
sich die Einhaltung der Arbeitsbedingungen nicht
immer garantieren; als Bemiihenspflicht kann
eine solche Anforderung jedoch aufgenommen
werden.

Es bleibt zu bedenken, dass insbesondere fiir
kleinere Auftragsmengen die Spielrdume duferst
gering sind. Denn meist werden vom Logistik-
unternehmen mehrere (kleinere) Auftrage gesam-
melt und dann containerweise {iber die Reederei
geordert. Auf welchem Schiff die jeweiligen Con-
tainer nach Europa kommen, ldsst sich nicht vor-
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hersagen. Das unterliegt komplexen logistischen
Herausforderungen. Reedereien sind zur besseren
Abwicklung der komplexen Logistik in Verbiinden
zusammengeschlossen. Dennoch stdrkt eine An-
forderung nach ITF-Vertragen diejenigen Reederei-
en, die sich um Arbeitsrechte kiimmern.

Blickt man konkret nach Indien, so hat die
Untersuchung ergeben, dass im staatlichen Ha-
fen (JNPA) deutlich bessere Arbeitsbedingungen
herrschen als im privaten (Mundra). Fiir die auf-
traggebende Kommune konnte dies ein Anhalts-
punkt sein, eine Vertragsklausel zur Nutzung
staatlicher Hifen in die Vergabe aufzunehmen.

Konkrete Verbesserungen fiir den Transport
im Produktionsland durchzusetzen, wird fiir eine
auftraggebende Kommune jedoch schwierig sein.
Da sie aber im Rahmen der nachhaltigen Beschaf-
fung mit Nachhaltigkeitsstandards zusammenar-
beitet, konnte die Kommune in Dialog mit diesen
Standards treten und diese anregen, Transport-
und Logistikdienstleistungen in die Standardkri-
terien aufzunehmen.

4.4 MOGLICHE ANFORDERUNGEN

IN DER BESCHAFFUNG

Im Folgenden haben wir mdgliche Anforderungen
zusammengestellt, die auf die verschiedenen Ver-
gaben angewandt werden konnen. Die Hinweise
helfen, zu entscheiden, fiir welche Ausschreibung
welche Anforderung =zielfilhrend ist bzw. was
ggf. zu beriicksichtigen ist. Manches ldsst sich
gut kombinieren, anderes schlief3t sich aus. Dies
dient als Diskussionsgrundlage, die gemeinsam
mit kommunalen Beschaffern sowie den bieten-
den Unternehmen (sowohl Logistikdienstleister
als auch Hindler/Produzenten) weiterentwickelt
werden soll. So konnen Missstande beim Trans-
port von Waren minimiert werden.

Die erste Spalte gibt Hinweise, fiir welche der
oben aufgefiihrten Fille die jeweiligen Anfor-
derungen niitzlich sein konnen. Fiir 4.1 (Direkte
Vergabe) und 4.2 (Rahmenvertrdge) stehen die
Kommunen in direkter Beziehung zum Logistik-
unternehmen, das hier als Bieter agiert. Hier gibt
es eine groflere Handhabe, aber auch mehr Ver-
antwortung fiir die Uberpriifung von Vorgaben.

4.3 umfasst die Mehrzahl der Beschaffungen,
bei denen nicht die Kommune, sondern der Pro-
duzent oder Héandler fiir den Transport der Waren
verantwortlich ist. Hier kommt es vor allem dar-
auf an, wie der Bieter (hier: Produzent/Handler)
mit den Risiken in seiner Transportlieferkette
umgeht. Einige Anforderungen lassen sich jedoch
aufalle drei Ausgangssituationen anwenden oder
{ibertragen. 4

8Viele Schiffe werden in einem anderen (Flaggen-) Staat registriert, ohne dass sich die Eigentumsverhéltnisse dndern.
Dies wird Ausflaggung genannt und erfolgt in der Regel aus Kostengriinden.
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MOGLICHE ANFORDERUNGEN ZUR BERUCKSICHTIGUNG MENSCHENRECHTLICHER RISIKEN

ogliche Anforderung

Hinweise / Kommentar

41
4.2

Das bietende Transportunternehmen gewahrleistet,
dass Auslieferungen nur mit dem eigenen Fuhrpark
durchgefihrt werden. Das Personal ist fest angestellt
und der Bieter gewahrleistet die Einhaltung aller
gesetzlicher Vorschriften inkl. der Zahlung des
Mindestlohns.

Dies schliefit Dienstleister aus, die vorrangig mit
Subunternehmen arbeiten und dabei ein hohes Mal}

an Intransparenz schaffen. Hier gibt es im Post- und
Paketdienst die grofRten Missstande. Insbesondere

fir Uberschaubare Mengen und auRlerhalb des Express-
versands ist dies maéglich.

Beabsichtigt das bietende Transportunternehmen (in
Ausnahmefillen) zur teilweisen Abwicklung des Auf-
trags, Subunternehmen einzusetzen, miissen diese vom
Bieter ausreichend geprift sein, um zu gewahrleisten,
dass sie die gleichen Anforderungen hinsichtlich Perso-
nal, gesetzlicher Regelung und Mindestlohnen erfillen.
Der Bieter legt dar, wie er diese Anforderung erfullt.

Ausnahmefille konnen z.B. StoRzeiten, Express-
oder Sperrgut sein. Wird dies zugelassen, sollte der
Bieter ausschlieBlich mit festen Vertragspartnern
kooperieren und es sollte dargelegt werden, wie die
Partner ausgewahlt und geprift werden.

Eine Weitervergabe an Subunternehmen ist
nur unter vorheriger Genehmigung seitens der
Kommune/Beschaffer zulassig.

Dies erfordert eine gewisse Kenntnis Uber die
Marktlage seitens der Beschaffer.

Eine Weitervergabe an Subunternehmen durch
den Transportdienstleister ist nur unter vorheriger
Genehmigung seitens des bietenden Produktliefer-
unternehmens zulassig.

Hier obliegt die Verantwortung iiber den Transport
der Waren dem Produktlieferunternehmen.

Eine Weitervergabe von Auftragen Uber
Transportborsen ist unzuldssig.

Bei Transportborsen werden soziale Kriterien
bislang nicht wirksam Uberprift.

Der Bieter hat eine Policy, in der menschenrechtliche
Risiken identifiziert und adressiert werden. Dies schliefllt
bei Produktlieferunternehmen (4.3) auch den Transport-
sektor ein.

GroRere Unternehmen haben dies bereits in
ihre allgemeinen Sorgfaltspflichten integriert.
Auch kleinere Unternehmen sollten Uber ein
Verfahren verfiigen, wie sie Missstande,

2.B. bei der Kooperation mit Vertragspartnern,
ausschliefen.

Der Bieter beauftragt Logistikdienstleister, die
bei prozessorientierten Standards wie ECOVADIS
bewertet sind.

Der jeweilige Score gibt Auskunft Uber
die Qualitat der Bemihungen.

FUr den Transport auf internationalen

Schiffen sollen Reedereien den Auftrag erhalten,
Schiffe mit ITF-Tarifvertragen einzusetzen

(als BemUhenspflicht).

Die Reederei wird meist von der Spedition beauftragt
und steht in der Lieferkette entsprechend weit unten.
Eine Garantie, dass die Ware auf einem ITF-fitted Schiff
transportiert wird, geht damit nicht einher, aber es
werden Reedereien bevorzugt, die sich fir bessere
Arbeitsbedingungen einsetzen.
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UBERSICHT UBER SUDWIND-MATERIALIEN
ZU MENSCHENRECHTLICHEN RISIKEN IN DER
TRANSPORT UND LOGISTIKBRANCHE

In der offentlichen Beschaffung spielt die Logistik eine zentrale Rolle.

Globale Lieferketten sind komplex und auch fir nachhaltig beschaffte Ware gilt:
Menschenrechte auf den Transportwegen sind erheblichen Risiken ausgesetzt.
SUDWIND beleuchtet in verschiedenen Formaten die drangenden Risiken im Transport-
und Logistiksektor und unterstiitzt Sie gerne, wenn Sie diese angehen mochten.

% Menschenrechtiche Risiken in der Transport- und Logistikbranche

%

¢ 806

1. INTERAKTIVE WELTKARTE

Die interaktive Weltkarte zeigt menschenrechtliche Risiken auf den
Transportwegen konkreter Produkte: Bananen, Kakao, Textilien und Kaffee sind
oft Bestandteil der nachhaltigen Beschaffung. Doch auch hier gibt es menschen-
rechtliche Risiken in den Transportlieferketten.

YORFAHRT Flir
MENSCHENRECHTE

2. PUBLIKATIONEN

Studie: Bitte wenden! Menschenrechtliche Risiken in der Transport-

und Logistikbranche (2023, 32 Seiten)

In dieser Studie legen wir exemplarisch dar, welche Risiken auf den verschiedenen
Stufen der Wertschopfungskette im Transport- und Logistikbereich auftreten konnen
und welche Moglichkeiten zur Verbesserung es gibt.

Leitfaden: Vorfahrt fiir Menschenrechte: Leitfaden zur Umsetzung menschen-
rechtlicher Sorgfaltspflichten im Transport- und Logistiksektor (2025, 20 Seiten)
Mit Schritt-fiir-Schritt-Anleitungen, Fallbeispielen und konkreten Tipps unterstiitzt

der Leitfaden Logistikdienstleister ebenso wie Auftraggeber dabei, Risiken zu erkennen,
zu mindern und Verantwortung entlang der Lieferketten zu {ibernehmen.

Re)
Ihr Wissen Uber bestehende Verhdaltnisse kann dazu beitragen, )G’
Bewusstsein zu schaffen und Verdnderungen zu bewirken! . d;
<\

Weitere Materialien finden Sie auf unserer Homepage: www.suedwind-institut.de
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