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Fair ubers Meer!

Die KAMPAGNE , FAIR UBERS MEER!“ fordert die Verantwortlichen in Politik und Wirtschaft auf, den Handel iiber See
fair zu gestalten. Ein umweltfreundlicher, fairer und menschenwiirdiger Seetransport ist eine Vorausset-
zung fiir die Umsetzung der Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (SDG). Aktuell ist die Schifffahrtspolitik fiir
die breite Offentlichkeit undurchsichtig und wird in vielerlei Hinsicht auch von staatlicher Seite zu wenig
iiberwacht und reguliert. Als breites zivilgesellschaftliches Biindnis wenden wir uns gegen die Praxis der
Billigflaggen, unhaltbare Arbeitsbedingungen an Bord und die extremen Umweltschadigungen durch den
Seeverkehr. Die Rolle der Schifffahrt in der Globalisierung ist viel zu bedeutend, um sie weiterhin zu ver-
nachlissigen. Wir wollen hier Transparenz schaffen und fordern mehr kritische Auseinandersetzungen mit
der Schifffahrt sowie eine verstarkte Einbindung der Beschiftigten und der Zivilgesellschaft in die politi-
schen Prozesse.

Mitglieder des Biindnisses: Bremer entwicklungspolitisches Netzwerk e.V. (BeN), Bremer Informationszen-
trum fiir Menschenrechte und Entwicklung (biz), BUND, Business Crime Control e.V., Deutsche Seemanns-
mission e.V., fair oceans, Forderkreis ,Rettet die Elbe“ e.V., Forum Fairer Handel e.V., Forum Umwelt und
Entwicklung, NABU, ver.di, Forderkreis WATERKANT e.V.

Das FORUM FAIRER HANDEL ist der bundesweite Verband des Fairen Handels. Sein Ziel ist, das Profil des Fairen
Handels zu schirfen, gemeinsame Forderungen gegeniiber Politik und Handel durchzusetzen und eine
starkere Ausweitung des Fairen Handels zu erreichen. Das Forum versteht sich als die politische Stimme
der Fair-Handels-Bewegung in Deutschland und setzt sich fiir gerechte Regeln fiir Handel und Landwirt-
schaft weltweit ein. Seit 2019 unterstiitzt es die Kampagne ,Fair {ibers Meer!“.
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VORWORT

Ob Kaffee, Kakao oder Textilien — der Grofsteil
fair gehandelter Waren wird per Seefracht nach
Deutschland transportiert. Doch wihrend fiir den
Anbau und die Weiterverarbeitung fairer Produkte
die Kriterien des Fairen Handels definiert sind,
ist der Transport bislang ein kritischer Bereich
und wird meist nicht explizit geregelt. Dabei sind
die Arbeitsbedingungen auf den Meeren oft sehr
schlecht und die 6kologischen Auswirkungen der
Handelsschifffahrt erheblich. Aktuell gibt es keine
klare Alternative, kein ,Fair-Shipping-Siegel®.
Trotzdem stiinde es der Fair-Handels-Bewegung
gut an, auch bei dem Transport der Ware auf die
Einhaltung von Kernarbeitsnormen zu achten.

In einem Fachgespriach der Kampagne ,Fair {ibers
Meer!“ und des Forum Fairer Handel tauschten
sich Mitarbeiter*innen von Fair-Handels-Unter-
nehmen, Zertifizierungsorganisationen sowie
Expert*innen von Nichtregierungsorganisationen
im November 2019 in Hannover dariiber aus, wie
der Faire Handel zu einem umweltfreundliche-
ren, faireren und menschenwiirdigeren Seetrans-
port beitragen konnte. Neben einem Einblick in
die Arbeitsbedingungen und Umweltprobleme im
internationalen Seeverkehr wurde die aktuelle
Praxis der Fair-Handels-Unternehmen bespro-
chen: Wie werden faire Waren transportiert? Und
wie konnten die Bedingungen im Seetransport
konkret verbessert werden? Welche politischen
MafSnahmen sind dafiir erforderlich?“

Die vorliegende Veranstaltungsdokumentation
greift relevante Beitridge des Fachgespriachs auf
und liefert ergdnzende Informationen rund um
soziale und okologische Aspekte des Seetransports
im Fairen Handel. Damit soll diese Publikation zu
einer Vertiefung der Debatte beitragen und Veran-
derungsprozesse anstofSen. Die Akteure der Kam-
pagne ,Fair iibers Meer!“ und der Fair-Handels-
Bewegung werden das Thema weiter diskutieren.



FAIR UBERS MEER UND FAIR TRADE

Matthias Ristau, Seemannspastor der Nordkirche

Seefahrt war schon immer global. Das zeigen alte
Weltkarten: Waren und Menschen wurden iiber
weite Strecken transportiert - innerhalb der jeweils
bekannten Welt und bis an deren Rédnder. Das
zeigt sich auch bei der romischen Schifffahrt, wo
Seeleute aus dem gesamten romischen Reich an
Bord arbeiteten. Auch in der Antike wurden schon
Seeleute in anderen Lindern angeworben oder
schanghait (sprich: eher unfreiwillig mit an Bord
genommen).

SEEFAHRT — MYTHOS UND REALITAT

Seeleute waren schon immer etwas Besonderes.
»Es gibt drei Arten von Menschen: die Lebenden,
die Toten und die Seeleute®, schrieb um 600 v. Chr.
der griechische Philosoph Anarchasis. Dieses Wort
stimmt auch heute noch: Wie friiher, sind auch
heute die Seeleute oft weit weg von zu Hause, weit
drauflen auf See und leben an Bord wirklich wie in
einer eigenen, ganz anderen Welt. Zudem war und
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ist es gefahrlich zur See zu fahren. Seefahrer*in
gilt als zweitgefahrlichster Beruf weltweit.

Zugleich verbinden viele Menschen an Land mit
der Seefahrt eher romantische Bilder vom Sonnen-
aufgang auf See, Freiheit und Abenteuer. Manch-
mal erzdhlen Seeleute von Erlebnissen auf See wie
auch von Abenteuern, etwa von schweren Stiirmen.
In Hafenstddten oder an der Kiiste gehen viele
gerne Schiffe angucken. Diese werde immer grofier
mit mehr Platz fiir immer mehr Ladung. Dabei wird
aber leicht {ibersehen: Da sind Menschen an Bord,
die dort leben und arbeiten.

Vielleicht hangt das auch mit der sogenannten
Seeblindheit der Gesellschaft zusammen: Viele
fahren ans Meer oder sehen sich Schiffe an und
wissen theoretisch, dass unser Planet zum weitaus
grofiten Teil aus Wasser besteht, aber die Bedeu-
tung der Meere wird nicht gesehen. Und die Men-
schen, die dort leben und arbeiten, sind fiir viele
unsichtbar.



Auch in den Statistiken der Hafen tauchen sie
nicht auf. Da werden die Anzahl und Art der Schiffe
und Container, die Tonnen an Ladung, der Wert der
Ladung und die Zahl der Passagiere erfasst. Aber
es steht nicht in den Statistiken, dass etwa 500.000
Seeleute pro Jahr in unsere Hifen kommen, viele
von ihnen aus drmeren Lindern.

ARBEITSBEDINGUNGEN AN BORD

Insgesamt gibt es weltweit ungefahr 1,5 Millionen
Seeleute. Die meisten kommen inzwischen aus
China, dann von den Philippinen, dann Russland,
Indien, Ukraine. Auf dem Weg zu menschenwiir-
digen Bedingungen fiir Leben und Arbeit an Bord
miissen wir sehen, welche Belastungen die Arbeit
fiir Seeleute mit sich bringt und was daran gedn-
dert werden kann und muss.

Seeleute sind in der Regel monatelang von ihren
Familien und ihren gewohnlichen sozialen Kon-
takten getrennt und leben isoliert auf dem Mikro-
kosmos ,,Schiff”. Je nach Rang gibt es dabei grofSe
Unterschiede. Europdische Offiziere etwa sind
meist vier Monate an Bord und dann zwei an Land,
Seeleute aus Asien und anderen Regionen - und
damit die iiberwiegende Mehrzahl der Seeleute -
hingegen oft neun Monate auf See und dann oft
auch nur zwei Monate an Land. Thr Familienleben
findet praktisch ohne sie statt.

Taglich lange Arbeitszeiten, wenig Ruhe und Schlaf
sowie die monatelange Schichtarbeit zehren an
Gesundheit und Kraft. Hinzu kommen permanent
Larm und Vibrationen. Eine immerwihrende Bela-
stung sind auch die Gefahren durch Feuer, Havarie,
Unfille an Bord, Piraten, Suizid oder Sturm. Denn
auch heute ist ein sehr schwerer Sturm eine Gefahr
fiir jedes Schiff und fiir die Menschen an Bord - sei
das Schiff auch noch so grofd oder modern.

Bei den Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord
gibt es einige Unterschiede je nach Art der Schiffe
und der Ladung und nach Region. Aber meistens
gibt es bisher keinen Unterschied, ob fair gehan-
delte oder ,normale“ Waren transportiert werden.
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GLOBALISIERUNG PUR

Die Seefahrt ist sicher die am meisten globalisierte
Branche der Wirtschaft, weil Eigentiimer, Manager,
Schiffe und Seeleute aus ganz verschiedenen Lian-
dern kommen konnen.

Eigentlich gilt immer noch die alte Regel, dass ein
Schiff die Flagge des Staates tragt, in dem sein
Eigentiimer sitzt. Praktisch gilt jedoch fast iiberall
eine Ausnahme und so konnen die Schiffe in bei-
nahe jedem Land angemeldet werden. Schiffseig-
ner entscheiden oft danach, wo die Bedingungen
fiir sie am glinstigsten, sie moglichst wenig Regle-
ment unterworfen sind. Dadurch kam es jahrzehn-
telang zu einem Wettbewerb nach unten, welcher
Flaggenstaat am wenigsten Regeln vorschreibt und
am wenigsten kontrolliert. Gewinner waren die
Billigflaggen, wie die Gewerkschaften sie treffend
nennen. Dieser Wettbewerb wirkte sich unmittel-
bar auf die Bedingungen fiir Leben und Arbeit der
Seeleute an Bord aus.

Gewerkschaften und unter anderen deutsche
Reeder setzten sich dafiir ein, den internatio-
nalen Wettbewerb etwas fairer zu gestalten und
den Wettlauf nach unten aufzuhalten. Dazu gab
es Beratungen in der ILO, der Internationalen
Arbeitsorganisation. 2006 wurde das internatio-
nale Seearbeitsiibereinkommen beschlossen, die
Maritime Labour Convention (MLC 2006).

INTERNATIONALES SEEARBEITSUBEREINKOMMEN

Das Ubereinkommen benennt Mindeststandards
fiir Leben und Arbeit an Bord, wie die Mindestan-
forderungen fiir die Arbeit von Seeleuten auf Schif-
fen, die Beschiftigungsbedingungen inklusive der
Arbeitsvertrage, die Regelungen fiir Unterkiinfte,
Freizeiteinrichtungen, Verpflegung an Bord, die
Gesundheit und medizinische Versorgung sowie
die soziale Absicherung.



= B Vertragsstaaten/ Abkommen in Kraft
el B Vertragsstaaten/ Abkommen noch nicht in Kraft

STAATEN, DIE MLC UNTERSCHRIEBEN HABEN

(By L.tak - Own work, CC BY-SA 3.0, https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=19949767)

Das Essen muss gesund und der Kultur und
Religion angemessen sein.

Wichtige Regeln der Maritime Labour Convention
sind:

¢ Seeleute miissen Arbeitsvertrage mit bestimm- ¢ Die medizinische Versorgung an Bord und in

ten Mindestinhalten haben,

als Minimum sind 77 Stunden Ruhe in sieben
Tagen vorgeschrieben, es sind also hochstens
bis zu 91 Stunden Arbeit pro Woche erlaubt. Es
muss in jedem 24-Stunden-Zeitraum minde-
stens zehn Stunden Ruhe geben, diese kann in
zwei Abschnitte unterteilt werden, einer muss
mindestens sechs Stunden lang sein.

Die Heuer (Lohn) muss monatlich gezahlt wer-
den. Nach zwei Monaten ohne Heuer kann ein
Schiff an die Kette gelegt werden.

Jeder hat das Recht auf eine eigene Kammer
(aufSer auf Passagierschiffen).
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Hiafen muss gewahrleistet sein.

Landgang und Zugang zu Sozialeinrichtungen
an Land sind zu ermoglichen (nach Moglich-
keit).

Es muss Beschwerdemoglichkeiten an Bord und
an Land geben.

2013 trat die MLC 2006 in Kraft, weil geniigend
Staaten sie unterzeichnet hatten. Ganz entschei-
dend fiir die Wirkung und Durchsetzbarkeit der
MLC 2006 ist die Nichtbegiinstigungsklausel: Sie
bedeutet, dass ein Schiff, dessen Flaggenstaat die
Ubereinstimmung nicht unterschrieben hat, in
einem Hafenstaat, der unterschrieben hat, trotz-
dem auf die Einhaltung der Regeln des Uberein-
kommens kontrolliert werden kann.



KRITISCHE STIMMEN

Allerdings sind in der MLC 2006 eben nur Mindest-
standards formuliert. Folgendes ist daher zu kriti-
sieren:

Auch wenn zum ersten Mal fast weltweit giiltig die
Arbeits- und Ruhezeiten an Bord fiir alle Seeleute
geregelt werden: Die Ruhezeiten an Bord sind
ungeniigend. Sie sind nicht ausreichend, um die
Gesundheit der Seeleute zu bewahren. Dies fiihrt
zu Ubermiidung (Fatigue) mit erhohter Unfallge-
fahr und langfristigen Gesundheitsschidden. Aus
den kurzen Ruhezeiten ergeben sich lange Arbeits-
zeiten von 70 bis 90 Stunden pro Woche.

Auf den meisten Schiffen arbeiten die Seeleute sie-
ben Tage die Woche, es gibt keinen freien Tag. Die
Erholung kann man vielleicht ein paar Wochen lang
»aufsparen®, aber sicher nicht iiber die gesamte
Vertragslaufzeit von 9 Monaten, die zudem nicht
selten auf 11 ausgedehnt wird.

Die Frage der Ruhezeiten und freien Tage hingt
direkt mit der Besatzungsstiarke zusammen, die
Mindestbesatzung ist aber weder in der MLC noch
anders international geregelt.

Es gibt in der MLC 2006 keine Mindestheuer,
da die in der ILO genannte nicht bindend ist.
Das ,Blacklisting“ ist zwar verboten, aber weiter-
hin Praxis. Seeleute, die sich offen gegen unge-
rechte Zustinde an Bord engagieren, werden auf
schwarze Listen gesetzt und haben kaum noch eine
Chance, wieder angeheuert zu werden.
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MLC 2006 ALS ERSTER SCHRITT

Dennoch ist die MLC 2006 ein grofSer Fortschritt
und die Seefahrt damit meines Wissens der ein-
zige globalisierte Wirtschaftsbereich, in dem es ein
weltweites Ubereinkommen fiir Mindeststandards
fiir die Beschaftigten und ihre Rechte gibt.

Sie ist vor allem auch ein sehr wichtiger und bedeu-
tender Schritt weil sie zeigt, dass internationale
Konventionen in der globalisierten Arbeitswelt
moglich und sinnvoll sind. Aber es sind Verbesse-
rungen notig. Diese sind im nationalen Alleingang
nicht moglich. Einiges kann auf der Ebene der EU
angegangen werden, anderes im Rahmen der MLC
auf Ebene der ILO.

Die 1,5 Millionen Seeleute, die in einem wichtigen
Bereich der globalen Wirtschaft arbeiten und dabei
oft iibersehen werden, miissen auch Teil der lau-
fenden Diskussion um menschenwiirdige Arbeits-
bedingungen in der Lieferkette werden. Manches
ist zwar durch Leben und Arbeiten an Bord gege-
ben und bringt Beeintrachtigungen mit sich. Vieles
aber lasst sich so verdndern, dass es die Seeleute
weniger belasten wiirde.

,Fair tibers Meer“ konnen wir daher nur sagen,
wenn es fiir Seeleute eine deutliche Verbesserung
ihrer Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord
gibt.



OKOLOGISCHE FOLGEN DES
INTERNATIONALEN SEEVERKEHRS

Peter Ullrich, Waterkant e.V.

Weltweit ist die Schifffahrt fiir den Ausstofs von
932 Millionen Tonnen Kohlendioxid verantwort-
lich, was circa 2,6 Prozent der gesamten vom
Menschen verursachten Kohlendioxid-Emissi-
onen entspricht.! Zudem verursacht sie etwa 15 %
der globalen Stickoxidemissionen und 13 % der
Schwefeldioxidemissionen, Tendenz weiter stei-
gend.? Damit einher gehen Umwelt- und Gesund-
heitsschiden, insbesondere in schwer belasteten
Hafenstddten oder Ballungsrdumen in der Nihe
von Hafengebieten. Denn dort zdhlen die Schiffse-
missionen zu den bedeutendsten Schadstoffquel-
len.

Die wichtigsten internationalen Gremien, die sich
mit dem Thema internationale Schifffahrt und
Umweltschutz beschiftigen, sind die IMO (Inter-
national Maritime Organization) und die ILO
(International Labour Organization). Auch die EU
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arbeitet zum Thema Transport und Schifffahrt. In
Deutschland ist die deutsche Schifffahrtsverwal-
tung zustdndig. Sie besteht aus Teilen des Bun-
desamts fiir Seeschifffahrt und Verkehr (BSH), der
Dienststelle Schiffssicherheit bei der BG Verkehr
und der Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt (BBS).

Die IMO ist eine Sonderorganisation der Verein-
ten Nationen (UN) mit Sitz in London. 174 Liander
sind Vollmitglieder, Deutschland ist Griindungs-
mitglied. Ein erklartes Ziel der IMO ist es, die Mee-
resverschmutzung durch Schiffe zu verringern. Die
Schiffseigentiimer der internationalen Handels-
flotte (bis auf die griechischen Reeder) lassen ihre
Schiffe in der Mehrzahl nicht unter ihrer jewei-
ligen Nationalflagge fahren, sondern bedienen sich
dabei — um Steuern, aber auch aufwendige Kontrol-
len zu sparen - sogenannter Billigflaggen wie z.B.
Panama, Bahamas und Liberia. Diese Billigflaggen-



lander haben deshalb eine Tonnagemehrheit in der
IMO und nutzen diese, um die Umsetzung schir-
ferer Vorschriften zu verzogern.

Gerade einmal fiinf Schiffseigentiimerldnder hal-
ten fast die Halfte der Welttonnage: Griechenland,
Japan, China, Deutschland und Singapur. Zusam-
men mit Siidkorea liefern China und Japan iiber 90
% der weltweiten Neubauten aus. Haupt-Abwrack-
lander hingegen sind Indien und seine beiden
Nachbarstaaten Bangladesch und Pakistan.

KLIMAKILLER TREIBSTOFF

Egal, ob Stiickgutfrachter, Massengutfrachter,
Roholtanker, Chemikalientanker, Produktentan-
ker, Gastanker, Containerschiff, Fahrschiff (z.B. Ro/
Ro Schiff), Kreuzfahrtschiff, Arbeitsschiff (Bohr-
schiff, Kabelleger, Eisbrecher, Grofsschlepper u.a.
Spezialschiff) oder Fischereifahrzeug: Betrieben
werden diese Schiffe (bis auf wenige Ausnahmen)
mit vergleichsweise dreckigen Treibstoffen.

Ab dem 1. Januar 2020 darf der Schwefelgehalt
im Schiffstreibstoff weltweit nur noch 0,5 Pro-
zent betragen. Das ist zwar immer noch 500-mal
dreckiger als StrafSendiesel, aber damit ist der
klassischen Nutzung von Schwerdl ohne jegliche
Abgasreinigung endlich ein Riegel vorgeschoben
worden. Es stellt eine deutliche Verbesserung dar,
insbesondere da neben der immensen Luftver-
schmutzung beim Schwerdl im Falle einer Havarie
auch immer die Gefahr einer Olpest gegeben ist.
Leider haben viele Reeder ihre Schiffe mit soge-
nannten Schwefelwédschern (Scrubber) ausgestat-
tet, um der neuen Regelung gerecht zu werden.
Diese Schiffe fahren weiter mit dem billigen, aber
dreckigen Schwer6l und halten den Grenzwert fiir
die Schwefelemissionen ein, indem sie diese aus
dem Abgasstrom waschen. Zu allem Uberfluss lan-
det dieses Waschwasser auch noch im Meer. Die
meisten Schiffe werden zum Jahr 2020 allerdings
auf sauberere Kraftstoffe umstellen und so die
neuen Regeln einhalten.

Ein mittelgroffes Containerschiff von 12.000
TEU® verbraucht bei voller Ladung ca. 300 Tonnen
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Schwerol pro Tag. Bei einer Geschwindigkeit von
durchschnittlich 20 Knoten (gutes Wetter, mehr
oder weniger volle Fahrt voraus) kann ein solches
Schiff in 24 Stunden 480 Seemeilen zuriicklegen,
das sind 888,06 km. Bedenkt man, dass die Ent-
fernungen im Welthandel enorm sind — Hamburg-
Shanghai 12.000 km - und dass zehntausende
Schiffe die Weltmeere befahren, wundert es nicht,
dass die Schifffahrt einen durchaus nennenswerten
Beitrag zur globalen Umweltverschmutzung sowie
auch zur Klimaerwdrmung leistet. Die Schifffahrt
ist fiir etwa 3 % der globalen CO2-Emissionen
verantwortlich. Das iibertrifft die Emissionen
Deutschlands. Der Anteil der Seefahrt konnte laut
IMO eigenen Studien auf bis zu 17 % anwachsen,
wenn die Schifffahrt und die Luftfahrt die letzten
grofsen Sektoren bleiben sollten, die eine umfas-
sende Decarbonisierung nicht technisch umsetzen.

AUSWIRKUNGEN DER SCHIFFSGROSSEN AUF
DIE UMWELT DER HAFEN SOWIE DER FLUSSZU-
FAHRTEN

Auch in der weltweiten Schifffahrt spielt GrofSe
eine bedeutende Rolle. Unter einer lediglich
schiffsbezogenen  Kosten-Nutzen-Betrachtung,
also der Senkung der Frachtkosten pro transpor-
tierter Tonne, sind in den vergangenen 40 Jah-
ren Fracht- sowie Passagierschiffe immer grofier
geworden. Fiir die Hifen der Welt bedeutete das
- um international wettbewerbsfahig zu bleiben —
den Zwang zu einer immerwihrenden Erneuerung
der Hafen- und Werftanlagen, deren Kosten aller-
dings vom Steuerzahler und nicht von den Reedern
getragen werden. Ein Ende dieses GrofSenwahns
ist zurzeit nicht in Sicht. Auch die Kosten fiir die
Verklappung von Baggergut aus der notwendigen
Vertiefung und jdhrlicher Unterhaltung in den
hafennahen Kiistengewidssern bezahlen weltweit
wiederum die Steuerzahler.

Emissionen der Seeschifffahrt

Jedes Schiff verursacht beim Bau, im tdglichen
Betrieb, bei Reparaturen und beim Abwracken
vielfaltigste, zum Teil fiir Mensch und Umwelt gif-
tige, Emissionen ins Wasser und in die Luft sowie
als Abfall. Eines der Hauptprobleme der Welt-



Handelsschifffahrt einschliefSlich der Kreuzschiff-
fahrt ist dabei die Verwendung von Schwerdlen als
Treibstoff.

Emissionen aus dem Schornstein

Aus der Verbrennung von Treibstoffen entstehen
vor allem Kohlendioxid (CO2), Schwefel- und Stick-
oxide, Ruf}, Feinstaubpartikel, aber auch andere
giftige Luftschadstoffe. Uber den Schornstein bela-
sten sie die Umwelt.

Fiir Schwefel wird sich das allerdings mit der IMO
2020 Regelung, die am 1. Januar 2020 in Kraft tre-
ten wird, spiirbar andern. In der Erprobung sind
vielfdltige neue bzw. bereits vorhandene Alterna-
tiven zum Schwerol: etwa Erdgas (LNG), Marine-
diesel, Biodiesel, Alkohol oder Wasserstoff. Eine
Reihe von Reedereien, die weiterhin Schwerotle
als Treibstoffe nutzen wollen, riisten ihre Schiffe
mit sogenannten Abgaswaschern nach. Auch hier
lauert die Tiicke im Detail: Bei offenen Systemen
von Abgaswischern geraten die zuriickgehaltenen
Schadstoffe mit dem Abwasser ins Meer.

Auch beim Kohlendioxid soll sich etwas tun. Die
Vision der Schifffahrtsbranche lautet: CO2-neu-
traler Transport! Bis 2050, so beschloss es die IMO,
soll sich der CO2-Ausstofd aus der Weltschifffahrt
um 50 Prozent verringert haben. Da die Pariser
Klimaziele fiir den Verkehr zu diesem Zeitpunkt
bereits null Emissionen vorsehen, miissen diese
Ziele verschirft werden, wenn sie mit den globalen
Zielen nicht in Konflikt geraten sollen.

Emissionen aus dem Schiffsbetrieb

Ein weiteres Problem bilden die Abwisser aus dem
taglichen Schiffsbetrieb. Bis heute diirfen Schiffe
einen Teil ihrer Abfille und Olgemische aus dem
Maschinenbetrieb in den Weltmeeren ,,iiber Bord*“
entsorgen, nur fiir wenige Zonen gibt es Einschran-
kungen. Hinzu kommen Abwiésser und Abfille aus
der Reinigung von Tanks und Ladungsrdaumen, die
oft einen erheblichen Anteil an Ladungsresten ent-
halten. Auch hier gibt es spezielle Gebiete auf den
Meeren, wo diese Abwiésser (z.B. von Tankern) ins
Meer abgelassen werden diirfen. Bei Kreuzfahrt-
schiffen fallen zudem Sanitdr- und Kiichenabwds-
ser in grofsen Mengen an.

FAIR UBERS MEER?

Lirmemissionen

Wasser transportiert Schallschwingungen wesent-
lich besser als Luft. Uber langwellige Schallsignale
konnen z.B. Wale tausende Kilometern weit mitei-
nander kommunizieren. Die Schifffahrt und andere
Meeres-Nutzungen des Menschen erzeugen viel-
faltigste Storgerdusche, die die Meeresumwelt
stark beeintrachtigen. Ein weiteres Problem geht
von den Frequenzen von Radar und Sonar fiir die
Meereslebewesen aus.

Viele dieser Schall- und Druckwellen konnten iiber
einfache technische Mittel reduziert oder gar ver-
mieden werden. Die Hilfte der Schallemissionen
von Seeschiffen stammt laut einer Studie von
Ocean-Care aus nur 15 % der lautesten Schiffe. Fol-
gerichtig fordert die Studie daher, diese Schiffe aus
der Flotte zu eliminieren. Dariiber hinaus solle die
Larmabstrahlung der lautesten 42,8 % der Flotte
vermindert, Geschwindigkeitsbeschrankungen
eingefiihrt und eine Verringerung der abgegebenen
Lautstédrke bei allen Schiffen um 3 dB angestrebt
werden.

Emissionen der industriellen Fischerei

Ein weiteres nicht zu unterschatzendes Problem
bilden die Abfidlle und Hinterlassenschaften aus
der hochindustrialisierten Fischerei sowie die Fol-
gen der Uberfischung, z.B. Entsorgung des Beifangs
iiber Bord, Netzreste (meist aus Plastik) sowie ille-
gale Fischerei. Hinzu kommen die Abwisser aus
der Fischindustrie (auf See als auch an Land) sowie
die negativen Folgen der Fischfarmen fiir die Mee-
resumwelt.

Emissionen bei Seeunfillen

Eine Belastung der Meeresumwelt geht von den
verschiedensten Arten von Schiffshavarien aus.
Etwa, wenn Ladung wéhrend der Reise iiber Bord
geht oder bei Feuer an Bord. Immer wieder gera-
ten Containerschiffe in Brand. Das verunreini-
gte Loschwasser gelangt dabei in grofSen Mengen
ebenso ungefiltert ins Meer, wie etwaig betroffene
giftige Ladung. Bei Havarien und Schiffsuntergan-
gen geraten iiber Leckagen nicht nur Treibstoffe,
sondern auch grofie Mengen an (giftiger) Ladung
ins Meer — wenn sich die Ungliicke in Kiistenniahe
ereignen, zeitnah auch an die Kiisten und Strande.
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Emissionen beim Recycling von Altschiffen sowie
der Weiter- und Wiederverwendung

Schon Ende des 19. Jahrhunderts galt das Abwra-
cken von Schiffen als Pool fiir weiter verwendbare
Teile, wie auch fiir Altmetalle jeglicher Art. In der
Zeit unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg ver-
schrotteten in Europa England, Deutschland, Spa-
nien, Portugal und Italien sowie iiberseeisch Japan
und die USA Schifffahrts-Alttonnagen in grofiem
Stil.

Ende der 1960er Jahre verschob sich das Geschaft
in die aufstrebende asiatische Region. 1982
wickelten Taiwan, Siidkorea und Pakistan 90 Pro-
zent des Schrott-Weltmarktes ab. Mitte der 1980er
Jahre verschob sich das Abwrackgeschift unter fast
vollstandigem Verlust des technischen Niveaus an
drei Strande in Asien: nach Alang im westlichen
Indien, ins pakistanische Gadani sowie in die Mil-
lionenstadt Chittagong ostlich des Ganges Astuars
in Bangladesh.

Weil die Reeder iiber den Verkauf ihrer Altschiffe
an die drei rohstoffhungrigen Linder noch Geld
verdienen, werden an diesen Stranden fast 80 %
der weltweit anfallenden Alt-Schiffe in quasi
Handarbeit und mit nur unzureichendem Schutz
fiir Gesundheit und Umwelt abgewrackt, obwohl es
weltweit geniligend Kapazitiaten gibt, dies auch in
dafiir geeigneten Werftanlagen unter Einhaltung
internationaler Vorschriften zum Arbeits- und
Umweltschutz zu tun. Das wiirde allerdings die
Reeder Geld kosten und nichts einbringen.

Diese Abwrackpraxis hat weitreichende Folgen
nicht nur fiir die dort auf den Strdnden arbeiten-
den Menschen. Da die Schiffe bereits im Wasserbe-
reich auseinander gebrannt werden, geraten viele
Schadstoffe unkontrolliert ins Meer. Bei der weite-
ren Demontage gelangen die Schadstoffe zudem in
den Sandboden, da die Strande nicht gegen deren
Versickerung gesichert werden. Generell sind
fiir die Behandlung und Entsorgung von giftigen
Stoffen weder Fachwissen noch umweltgerechte
Anlagen vorhanden.

FAIR UBERS MEER?

Zwar gibt es seit 2006 die Hongkong Konvention
der IMO zum Recyceln von Altschiffen. Diese ist
jedoch bisher nicht in Kraft getreten. Daher hat die
EU 2013 fiir ihren Geltungsbereich eine eigene Ver-
ordnung zum Recyceln von Altschiffen aufgestellt,
die seit Ende 2018 gilt. Seitdem verlangt die EU fiir
Schiffe unter einer EU-Flagge, dass das Abwracken
von Schiffen auf dafiir von der EU zugelassenen
Anlagen unter 6kologisch und sozial verantwort-
lichen Bedingungen stattfindet. Finanziert werden
soll dies z.B. iiber eine Schiffsabwrackversiche-
rung, die auch beim eventuellen Verkauf des Schif-
fes beim Schiff bleibt.

Leider umgehen die europiaischen Schiffsbesitzer
und Reeder durch Umflaggung auf Billigflaggen die
europdische Regelung zum Abwracken und schie-
ben ihre Altschiffe weiterhin auf die asiatischen
Strdnde.’

Emissionen durch Anti-Fouling Anstriche

Unter Fouling wird die unerwiinschte Ansiedlung
von Organismen u.a. an Schiffsriimpfen verstan-
den. Viele Mikroorganismen, krustenbildende
Moostierchen, Schnecken, Krebstiere, Algen und
Weichkorallen sind in der Lage, sich selbst an sehr
glatten oder auch fettigen Oberfldchen fest anzu-
heften.

Um den durch Reibung gesteigerten Bewuchs zu
verhindern, werden die Unterwasserbereiche der
Schiffe mit speziellen - fiir die Organismen giftigen
- Antifouling-Farben beschichtet. Sie besitzen die
Eigenschaft, sich nach einer gewissen Zeit mitsamt
der angehefteten Organismen von der Schiffs-
wand abzuwaschen und geraten so ins Meer. Diese
Antifouling-Anstriche miissen daher nach einigen
Jahren erneuert werden. Einige Reedereien ver-
wenden stattdessen silikonhaltige Anstriche, die
das Anheften von Organismen verhindern bzw. ein
Abwaschen der Organismen in speziellen Anlagen
erlauben.
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Verschleppung von Organismen durch die Schiff-
fahrt

Die an der Unterwasserbordwand sowie im Bal-
lastwasser mitreisenden Organismen bilden schon
seit den Anfingen jeglicher Schifffahrt ein gravie-
rendes okologisches Problem: die Verschleppung
von Tier- und Pflanzenarten in andere Meeresge-
biete.

Diese sogenannten invasiven Tier- und Pflanze-
narten bilden eine grofSe Gefihrdung der biolo-
gischen Vielfalt im Wasser und an Land. Sie kon-
nen Krankheiten verursachen und {ibertragen, die
Infrastruktur schidigen, die vor Ort natiirliche
Fischpopulation be- und verdriangen und sogar bis
hin zur volligen Zerstérung von lokalen Okosyste-
men fiihren.

In der Schifffahrt reisen solche ,Aliens“ am
Schiffsrumpf und im Ballastwassersystem tiber den
ganzen Erdball mit oder wandern iiber den Suez-
und Panamakanal in sonst nicht erreichbare Mee-
resgebiete ein. Fiir das Ballastwasser gibt es mitt-
lerweile umfangreiche internationale Vorschriften
zur Besserung.

ZUSAMMENFASSUNG

Bei der weltweiten Handelsschifffahrt und ihren
vielfaltigen umweltschadigenden Auswirkungen
gibt es kurz zusammengefasst zwei Hauptpro-
bleme:

1. Die Schiffseigentiimer bedienen sich sogenann-
ter Billigflaggen. Damit umgehen sie strenge natio-
nale Vorschriften u.a. fiir Arbeits- und Umweltstan-
dards sowie auch die regelméafiigen und strengen
nationalen Kontrollen der Industrienationen.

2. Die International Maritime Organization (IMO)
ist fiir die Verbesserung von Umweltstandards in
der Schifffahrt ein viel zu langatmiges Instrument
auf dem kleinsten gemeinsamen Nenner. Neue
Standards, wenn sie denn endlich verabschiedet,
ratifiziert und in Kraft getreten sind, gelten oft nur
fir Neubauten und mit langen Ubergangsfristen
fiir bereits im Betrieb befindliche Schiffe.

FAIR UBERS MEER?

Daher fordert die Kampagne ,Fair {ibers Meer!“
(siehe auch nachfolgenden Artikel), dass der Faire
Handel, die offentliche Beschaffung sowie die
Unternehmen mit staatlicher Beteiligung im Rah-
men ihrer Vorbildfunktion ihre Produkte nur noch
von solchen Reedereien, Hafen- und Logistikun-
ternehmen transportieren lassen sollen, die nicht
auf unstete Beschiftigung, Billigarbeitspldtze oder
Leiharbeit setzen, sondern die nach Tarif bezah-
len und ihre Altschiffe in nach der EU-Verordnung
geeigneten Anlagen recyceln.

1 Greenhouse Gas Emissions Report vom ICCT —
International Council on Clean Transportation, 2017

2 Dritter Treibhausgasbericht der Internationalen See-
schifffahrts-Organisation der Vereinten Nationen (IMO),
2014

3 TEU ist eine MafSeinheit fiir die GrofSe der Standard-
Container. Die Abkiirzung steht dabei fiir ,,Twenty Foot
Equivalent Unit“ - ,,Zwanzig Fufl gleichwertige Einheit“
(entspricht: 6,058 m Lange/2,438 m Breite/2,591 m Hohe
mit einem Innenvolumen von 33,1 m3).

4 Die internationale NGO Shipbreaking Platform mit Sitz
in Briissel beschéftigt sich mit der Praxis des weltweiten
Abwrackens von Altschiffen. Auf ihrer Webseite gibt es
immer aktuelle Infos zum Thema:
www.shipbreakingplatform.org/spotlight-data-2019
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FUR MENSCHENWURDIGE ARBEITSBEDINGUNGEN
UND MEHR UMWELTSCHUTZ IM SEEVERKEHR

Kampagne ,,Fair iibers Meer!”

Die aktuelle Schifffahrtspolitik ist fiir die breite Offentlichkeit
undurchsichtig. Arbeitsbedingungen an Bord oder an Land, etwa
beim Abwracken, spielen ebenso wie die okologischen Auswir-
kungen kaum eine Rolle. Gleichzeit wird die internationale Schiff-
fahrt von staatlicher Seite zu wenig reguliert und {iberwacht.

Deshalb hat 2016 ein breites Biindnis aus Arbeitnehmervertre- e ' VY
tungen und Nichtregierungsorganisationen die Kampagne ,Fair rdilf u IS | er?
iibers Meer!“ gestartet. Mit an Bord sind bisher: Deutsche See-
mannsmission, Forderkreis Waterkant, Bremer Informationszen-
trum fiir Menschenrechte und Entwicklung - biz, das Bremer entwicklungspolitische Netzwerk — BeN,
Forderkreis ,Rettet die Elbe” e.V., ver.di, BUND, Business Crime Control, NABU, Forum Umwelt und Ent-

wicklung, fair oceans sowie das Forum Fairer Handel.

Das Biindnis fordert die Verantwortlichen in Politik und Wirtschaft auf, den Handel iiber See fair zu gestal-
ten. Dazu bedarf es mehr Transparenz, einer kritischen Auseinandersetzung mit der Schifffahrt sowie eine
verstirkte Einbindung der Beschiftigten und der Zivilgesellschaft in die politischen Prozesse.

Als breites zivilgesellschaftliches Biindnis wenden wir uns gegen die Praxis der Billigflaggen, unhaltbare
Arbeitsbedingungen an Bord und die extremen Umweltschddigungen durch den Seeverkehr. Ein umwelt-
freundlicher, fairer und menschenwiirdiger Seetransport ist zudem ein wichtiger Eckpfeiler bei der Umset-
zung der Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (Sustainable Development Goals, SDG).

Im Folgenden dokumentieren wir die Forderungen der Kampagne:

Effektive Kontrollen einfiihren
Ausweitung und Verscharfung der Schiffskon-

n FUR TRANSPARENTE TRANSPORTWEGE

IN DER LIEFERKETTE

Nachvollziehbare Transportwege schaffen

Der Transportweg eines Produkts einschliefs-
lich der verwendeten Rohstoffe und Vorprodukte
muss in einer allgemein nachvollziehbaren Form
offentlich gemacht werden. Alle an Produktion,
Handel und Transport eines Produktes betei-
ligten Unternehmen miissen rechtlich verbindlich
in Verantwortung fiir die gesamte Lieferkette und
die Einhaltung menschenrechtlicher, sozialer und
okologischer Standards genommen werden.

FAIR UBERS MEER?

trollen in allen Hafen (Hafenstaatskontrolle nach
MLC2006 und MARPOL) und Einfiihrung einer ver-
pflichtenden alljdhrlichen Kontrolle nach interna-
tional giiltigen Standards fiir alle Schiffe {iber 30 m
Lange (zertifizierte Betriebserlaubnis).

E FUR EINEN GERECHTEN WELTHANDEL

Billigflaggen abschaffen
Schiffe miissen die Flagge des Staates fiihren,
in dem die am Eigentum nutznieféende Person
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ansdssig ist. Zwischen dem tatsdchlichen Eigen-
timer eines Schiffes und der Flagge, unter der
das Schiff fahrt, muss eine ,echte Verbindung® im
Sinne des UN-Seerechtsiibereinkommens (UNC-
LOS) bestehen, damit durch die Reedereien nicht
langer iiber das Umflaggen auf sogenannte Bil-
ligflaggen eine Umgehung hoherer Sozial- und
Umweltstandards stattfinden kann.

Faire Verteilung der Ladung einfiihren
Gerechtere Verteilung des Ladungsaufkommens
zwischen Ursprungs- und Zielland der Ladung
(nach Schliissel 40-40-20, entsprechend UNCTAD
Convention on a Code of Conduct for Liner Confe-
rences von 1983), um einen fairen Welthandel zu
beférdern und den Konzentrationsprozessen in der
Schifffahrt entgegenzuwirken.

E FUR FAIRE UND MENSCHENWURDIGE
ARBEITSBEDINGUNGEN

Tarifvertrage fiir alle Seeleute

Tarifliche Vereinbarungen miissen mit einer
Seeleutegewerkschaft des Flaggenstaates abge-
schlossen werden. Mindestens muss dabei der
Mindeststandard der internationalen Transportar-
beiter-Gewerkschaft ITF und die Maritime Labour
Convention 2006 gelten. Die Umgehung von Men-
schen- und Sozialrechten an Bord von Schiffen
muss deutlich scharfer geahndet werden und es
gilt, niedrigschwellige Klagemoglichkeiten fiir
Seeleute und ihre Gewerkschaften in den Hafenor-
ten zu schaffen.

Lohngleichheit herstellen

An Bord und in den Héfen muss der Gleichheits-
grundsatz ,Gleicher Lohn fiir gleiche Arbeit” fiir
alle Beschiftigten mit ihren unterschiedlichen
Nationalitdten gelten. Dies hat die IMO bis 2025
sicherzustellen. Hafenarbeit darf nur von Hafenar-
beitern durchgefiihrt werden. Lokale Hafenregime
zum Schutz gegen unstete Beschiftigung diirfen
weder von mitgebrachten Kridften, noch durch
Leiharbeit unterlaufen werden.

FAIR UBERS MEER?

n FUR KONSEQUENTEN UMWELT- UND
KLIMASCHUTZ

Emissionen massiv reduzieren

Schiffe miissen mit hochwertigen, schwefelarmen
Kraftstoffen und umweltfreundlichen Antriebssy-
stemen fahren. Thre Emissionen miissen so weit
wie technisch moglich verringert werden:

¢ Landstrom aus regenerativen Quellen muss in
allen Hafen fiir Schiffe {iber 30 m Liange ange-
boten und genutzt werden.

¢ Verringerung der Treibhausgase in der Schiff-
fahrt um 50 % bis 2030.

e CO2-neutrale Schifffahrt bis 2050.

¢ Halbierung der Larmemissionen durch den
Schiffsverkehr bis 2030.

¢ Verringerung der Schwefelabgase und anderer
Luftschadstoffe durch die Schifffahrt um 75 %
bis 2030.

Verbot von Abfallentsorgung auf See

Weltweites Verbot von Abfall-, Reinigungsmittel-
und Olgemischentsorgung auf See. In allen Héfen
der Welt muss ein System zur verpflichtenden
Abgabe von Abfillen jeder Art angeboten werden,
dessen Kosten in den Hafengebiihren enthalten
sind.

Fairer Schiffbau und faires Abwracken

Schiffbau, Betrieb und Recycling miissen 0ko-
logisch und sozial nachhaltig geschehen. Die
Schiffseigner*innen sind rechtlich verbindlich auf
die Einhaltung internationaler Standards bis hin
zur Verschrottung der Schiffe zu verpflichten und
in Haftung zu nehmen (Abwrackversicherung).
Abwracken darf nur in zugelassenen Abwrackwerf-
ten erfolgen, die von der ILO zertifiziert sind.

Weitere Informationen zur Kampagne unter:
www.fairuebersmeer.de
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BESTANDSAUFNAHME: UNFAIRER TRANSPORT
FUR FAIRE PRODUKTE?

Marco Klemmt

Uber 90 % der weltweit transportierten Ware
kommt iiber die Weltmeere. Auch fiir den Fairen
Handel ist die Seefracht existenziell: Hier gelan-
gen nahezu 95 % der Produkte per Schiff nach Eur-
opa. Vor allem iiber die Hiafen Rotterdam, Bremen
und Hamburg erreichen die Rohstoffe bzw. fertigen
Produkte auf dem Landweg die weiterverarbeiten-
den Unternehmen oder direkt die Warenlager der
deutschen Fair-Handels-Importeure.

Im Fairen Handel wurde der Transport bisher
hauptsichlich unter dem Aspekt als Herausforde-
rung gesehen, die fairen Produkte moglichst gut
und sicher iiber die Meere nach Deutschland zu
bekommen. Denn mit dem Verkauf der fair gehan-
delten Ware sollten die Arbeits- und Lebensbedin-
gungen der Produzent*innen in den Erzeugerldn-
dern verbessert werden.

FAIR UBERS MEER?

Heutzutage haben die Fair-Handels-Importeure
den Transport in ihrer Lieferkette als blinden
Fleck identifiziert und stellen sich dieser Heraus-
forderung. Sie nehmen die prekidren Arbeits- und
Lebensbedingungen der Seeleute sowie die schid-
lichen Auswirkungen des Transportmittels auf
Umwelt, Mensch und Natur verstarkt in den Blick.

Allerdings ist der Anteil fair gehandelter Produkte
am globalen Transport dufSerst gering. Die gesamte
Jahrestransportmenge aller deutschen Importeure
zusammen wiirde nicht eines der weltweit tber
6.000 Containerschiffe fiillen — nicht einmal fiir
eine Fahrt.

Einige wenige Frachtsegler transportieren zwar

seit einigen Jahren Kaffee- und Kakaobohnen,
Rum und andere fair gehandelten Produkte von
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Siid- und Mittelamerika nach Europa. Sie bedienen
allerdings meist nur eine feste Route. Im Vergleich
zu den Containerschiffen haben sie eine sehr viel
langere Fahrzeit und zudem einen erheblich gerin-
geren Frachtraum, der meist nur das Volumen
von bis zu 2 Containern umfasst. Zur Erinnerung:
Moderne Containerschiffe haben eine durch-
schnittliche Ladekapazitdt von tiber 10.000 Con-
tainern, die groften bis zu 20.000.

Die Fair-Handels-Unternehmen haben also wenig
Alternativen. Angesichts der geringen Fracht-
menge hat selbst die GEPA als Europas grofter
Fair-Handels-Importeur kaum Verhandlungsspiel-
raum bei der Auswahl der benétigten Reedereien.
Kleine Organisationen wie etwa die MITKA, die
Kaffee aus Mittelamerika importiert, sind froh,
,wenn sie unsere Ware iiberhaupt mitnehmen.”
Zudem ist manchmal das Frachtvolumen so gering,
dass die Produkte als Stiickgut aufgegeben werden
und sich die Fair-Handels-Importeure wie etwa
El Puente manchmal den Container mit anderen
Unternehmen teilen miissen.

Gerade die grofieren Fair-Handels-Unternehmen
wie GEPA, El Puente oder WeltPartner, die mit
einer Vielzahl an Produzent*innen auf verschie-
denen Kontinenten zusammenarbeiten, stehen
vor einer weiteren Herausforderung: Sie benotigen
Reedereien, die mit ihren Schiffen viele verschie-
dene Hafen anfahren. Das Angebot an solchen Ree-
dereien ist beschrankt. Vergleichsweise einfacher
haben es da Fair-Handels-Unternehmen, die nur
ein oder sehr wenige Produkt/e importieren und
die fiir den Transport ihrer Waren auf Standard-
routen zuriickgreifen konnen, wie etwa BanaFair
mit seinen Bananen.

Erschwert wird die Situation dadurch, dass gene-
rell die Auftraggeber in der Regel keine Einfluss-
moglichkeiten haben, welches Schiff ihre Waren
transportiert. Sie schlieflen die Vertrage mit der
Reederei ab, die im Bedarfsfall ohne vorherige
Riicksprache mit dem Auftraggeber oder gar ohne
dessen Einwilligung kurzfristig sogar Schiffe ande-
rer Reedereien nutzt, um die Lieferungen zum
gewiinschten Termin zu ermoglichen.

FAIR UBERS MEER?

Im Kaffee- und Kakaosektor kommt hinzu, dass
die beiden Handelspartner hier wiahrend der Ern-
tezeit darauf bedacht sind, die Ware moglichst auf
direktem Wege nach Deutschland zu verschiffen.
Denn einerseits wiirden Lagerkosten im Ursprungs-
land die Kosten erhohen und andererseits haben
die Importeure den Anspruch, ihre Handelspartner
moglichst erntezeitnah zu bezahlen. Gerade in den
Erntezeiten kommt es aber immer wieder zu Eng-
passen in der Verfiigbarkeit von Schiffen, so dass
die Importeure gezwungen sind, mit denjenigen
Reedereien zusammenzuarbeiten, die dann iber
freie Kapazitédten verfiigen.

Hier wird das Dilemma des Fairen Handels deut-
lich: Einerseits der Wunsch auch auf faire Bedin-
gungen beim Transport zu achten bzw. diese ein-
zufordern und andererseits seine Verantwortung
den langjdhrigen Handelspartnern gegentiber.

Gleichwohl sind sich die Importeure bewusst, dass
sie auf der rein okonomischen Ebene nicht iiber
ernsthafte Druckmittel verfiigen, um den Reede-
reien Forderungen zu stellen. Auch eine politische
Losung braucht noch viele Jahre, da sie nur inter-
national Sinn macht. Dennoch sehen sich die Fair-
Handel-Importeure nicht als gidnzlich einflusslos:
Ein erster Schritt zur Verbesserung konnte ein Kri-
terienkatalog fiir Reedereien sein.

Um dieses Dilemma aufzulosen, sind Fair-Han-
dels-Unternehmen auf der Suche nach Biindnis-
partnern. In Zeiten, in denen in der Gesellschaft
zumindest schon einmal iiber die umwelt- und
klimaschadlichen Aspekte von Schiffsemissionen
diskutiert wird, scheint es moglich, die notwendi-
gen sozialen Aspekte nun auch anzugehen.

Denn nur so scheint sich etwas bewegen zu las-
sen: Uber die Erzeugung von Offentlichkeit zu den
unséglichen Bedingungen an Bord und die Not-
wendigkeit, daran politisch etwas zu dndern.

Der Faire Handel stellt sich dieser
Herausforderung.
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SCHIFFSTRANSPORT VON FAIRTRADE-PRODUKTEN

TransFair e.V.

Bisher wird der Transport von fair gehandelten
Giitern nur bei einigen wenigen Produkten wie
zum Beispiel Fairtrade-Schnittrosen diskutiert
und konzentriert sich dabei stark auf Umwelta-
spekte. Seit einiger Zeit beinhaltet die Debatte um
den Fairen Handel aber auch die Frage des ,fairen
Transportes“ hinsichtlich Arbeitsbedingungen und
Menschenrechten, insbesondere beziiglich des
Schiffstransportes.

HANDLUNGSSPIELRAUM VON FAIRTRADE

Obwohl die weit {iberwiegende Mehrheit der fair
gehandelten Waren aus Lindern des globalen
Siidens iiber den Seeverkehr verschifft wird, steht
die Debatte iiber diese Sozial- und Umweltfragen
im Transportbereich noch am Anfang. Grundsitz-
lich muss allerdings davon ausgegangen werden,
dass der derzeitige Handlungsspielraum speziell

von Fairtrade beziiglich Arbeitsrecht und Umwelt-
schutz in der Seeschifffahrt geringer ist als der von
anderen Fair-Handels-Akteuren.

Anders als Fair-Handels-Unternehmen, welche
sowohl Eigentiimer der transportierten Ware als
auch Auftraggeber fiir die diesbeziiglich notwen-
digen Transport-Dienstleistungen sind, kann Fair-
trade nicht selbst entscheiden, mit welcher Ree-
derei/Schiff/Antrieb Fairtrade-zertifizierte Ware
transportiert wird: Das Fairtrade-System besteht
unter anderem aus Standardsetzer, Zertifizierer
und Produzentennetzwerken, ist selbst aber kein
Unternehmen und damit weder Eigentiimer der
via Schiffstransport aus den Ursprungslindern
kommenden Fairtrade-zertifizierten Ware, noch
Eigentimer der entsprechenden Frachtschiffe.
Deshalb hat Fairtrade keinen direkten Einfluss auf
die Transportbedingungen von Fairtrade-zertifi-
zierten Waren.

Gekiirzte, redaktionell bearbeitete Version. Die Vollversion ist abrufbar unter: www.fairtrade-deutschland.de

FAIR UBERS MEER?
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Die Schiffe gehoren den Reedereien und die trans-
portierten Fairtrade-zertifizierten Produkte den
Unternehmen, die sie importieren (lassen). Fair-
trade entscheidet daher nicht, wo, wann, mit wel-
chem Schiff und von welcher Reederei die Schiffs-
transporte von Fairtrade-zertifizierten Waren
erfolgen. Nur der Eigentiimer - also das jeweilige
(Fair-) Handelsunternehmen - nicht aber Fair-
trade kann entscheiden, wie und unter welchen
Umstidnden dessen Ware transportiert wird. Fair-
trade hat deshalb kaum eine Handhabe, den Eigen-
tiimern von Schiffen oder Fairtrade-zertifizierten
Waren vorzuschreiben, unter welchen Konditionen
der Schiffstransport zu erfolgen habe. Mittelfri-
stig vorstellbar wire allerdings eine Art Anerken-
nung oder Kennzeichnung/Honorierung, falls die
Fairtrade-Waren besonders sozialvertriaglich und
umweltfreundlich transportiert wiirden.

Zwar gibt es im Fairtrade-Handlerstandard unter
anderem Kriterien fiir die Gewéahrleistung der Ein-
haltung von Arbeitsrechten und der ILO-Kernar-
beitsnormen sowie (bisher noch freiwillige) Krite-
rien fiir die CO2-Reduktion entlang der Lieferkette.
Aber derzeit ist der Fairtrade-Hidndlerstandard
nicht speziell auf Transport/ Seeschifffahrt ausge-
richtet, sondern eher auf die zertifizierten Export-/
Importunternehmen, Handelsunternehmen und
Hersteller von Fairtrade-zertifizierten Endpro-
dukten. Dabei geht es beziiglich des Transports
vor allem um Transparenz und Riickverfolgbarkeit
sowie um Dokumentation und separate Handha-
bung von Fairtrade-zertifizierten Waren. Auch
stellt sich die Frage der Durchsetzbarkeit privater
Standards in internationalen Gewassern ohne Giil-
tigkeit gesetzlicher Regelungen, auf die aufgebaut
werden konnte.

In der nidchsten Uberarbeitung des Fairtrade-
Handlerstandards (voraussichtlich 2020/21) wird
die Frage des Schiffstransportes unter sozialen wie
Okologischen Aspekten mit grofSer Wahrschein-
lichkeit eine wesentlich bedeutendere Rolle spie-
len als bislang. Dies ist ebenso aus Griinden der
unternehmerischen Sorgfaltspflichten (HRDD,
Human Rights Due Diligence) entlang der Liefer-
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kette einschliefSlich des Transportes geboten; die-
ser Aspekt wird in der zukiinftigen Uberarbeitung
des Fairtrade Trader Standards ohnehin eine zen-
trale Rolle spielen.

VERANTWORTUNG DER POLITIK

Eine Verbesserung des gegenwirtigen Seerechts
obliegt also zuallererst der internationalen Politik.
Fairtrade setzt sich deshalb auf politischer Ebene
fiir Verbesserungen ein. So werden konkrete Forde-
rungen an den Handel, die Politik und Wirtschaft
gestellt, damit sich die ordnungspolitischen Rah-
menbedingungen fiir den globalen Warenhandel
langfristig verdndern. Unter anderem werden die
EU und die Bundesregierung dazu aufgefordert,
eine verbindliche Berichtspflicht zur Nachhaltig-
keit in Unternehmen einzufiihren und eine klare
Sorgfaltspflicht und Verantwortungsiibernahme
fiir Menschenrechte und Umwelt in globalen, regi-
onalen und lokalen Lieferketten durch alle Akteure
zu libernehmen.

Neben der Arbeit durch TransFair auf Bundesebene
betreibt Fairtrade vor allem auf EU-Ebene durch
das Fair Trade Advocacy Office in Briissel Lobby-
arbeit, um aktiv auf die Handelspolitik der EU Ein-
fluss zu nehmen — und zwar beziiglich der gesam-
ten Lieferketten, einschliefRlich des Transportes.
Das gilt ausdriicklich auch fiir Importeure von fair
gehandelten Produkten.

Beziiglich der Transportemissionen fordert Trans-
Fair eine ordnungspolitische Rahmensetzung zur
Forderung eines umweltfreundlicheren Trans-
portes, wie etwa eine CO2-Steuer oder -Abgabe,
und eine niedrige Mehrwertsteuer fiir nachhaltige
Produkte und Dienstleistungen.

Fairtrade strebt langfristig an, mit dem Siegel zu
dokumentieren, dass die Ware nicht nur fair pro-
duziert, sondern auch fair und emissionsarm trans-
portiert wurde. Die gesamte Transportkette sollte
fair ausgestaltet werden. Bis dahin ist es allerdings
noch ein langer Weg, aber erste Weichenstellungen
sind getan.
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KRITERIEN FUR EINE FAIRE SEEFAHRT

Matthias Ristau, Seemannspastor der Nordkirche

Was konnten Qualitédtskriterien sein, die {iber verbesserte Mindeststandards hinausgehen, um den See-
transport fairer zu gestalten? Wie konnen (Fair-Handels-)Unternehmen eine faire Reederei erkennen?

Um mit Reedereien und Logistikunternehmen sowie mit politischen Entscheidungstriger*innen ins
Gespréach zu kommen, bedarf es Kriterien, deren Einhaltung zu fairen Arbeits- und Lebensbedingungen
der Seeleute fiihren konnen. Vorschlédge fiir Kriterien hat Matthias Ristau von der Seemannsmission mit
Unterstiitzung von Peter Geitmann, ver.di, erarbeitet. Diese wurden im Rahmen des Fachgesprachs disku-
tiert und dienen als Grundlage fiir weitere Gespriche.

B sreemsveraiice B Ruezemen

Im Normalfall muss es durchgehende
Arbeitsvertrige fiir die Seeleute geben.
Wo das nicht moglich ist (z.B. weil es, wie
auf den Philippinen, rechtlich verboten),
muss es eine sichere Option auf Wieder-
anheuern fiir Seeleute geben. Das konnte
dadurch sichergestellt werden, dass den
Seeleuten beim Abheuern schon der neue
Vertrag angeboten wird. Dabei sollte der
Urlaub nach der Reise Teil des alten Arbeits-
vertrages mit fortlaufender Krankenversi-
cherung sein. Das wire eine deutliche Ver-
besserung zu heute, da der Vertrag jetzt mit
dem Erreichen der Heimat endet, der Urlaub
zwar in Geld ausgezahlt wird, aber nicht
mehr zur Arbeitszeit zdhlt. Im Urlaub sind
die Seeleute also nicht durch ihren Arbeit-
geber krankenversichert.

TARIF

Die Regelungen im Haustarif sollten auf
dem Vertrag der Internationalen Seeleute-
gewerkschaft, ITF, basieren und in keinem
Punkt schlechter sein. Im Gegenteil: die
Heuer sollte um 9 % deutlich erhoht werden.

RENTE

Die Seeleute bekommen im Haustarif eine
betriebliche Altersversorgung.
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Die Ruhezeit muss mindestens acht Stun-
den am Stiick betragen. Pro Tag stehen den
Seeleuten mindestens 12 Stunden Ruhezeit
Zu.

ZUGANG ZUM INTERNET

Das Internet ist oft die einzige Verbindung
zur Familie. Der Kontakt zu ihr ist fiir die
psychische Gesundheit der Seeleute aufier-
ordentlich wichtig. Seeleute diirfen das
Internet an Bord kostenlos (1GB/Monat)
nutzen.

GEFAHRDUNGSBEURTEILUNG

An Land sind Gefahrdungsbeurteilungen
mit der Benennung von Risiken und Maf3-
nahmen zur Verbesserung Standard bei
Unternehmen. Um Gefahren durch Unfille
sowie Kkorperliche und psychische Bela-
stungen im Alltag und in besonderen Situ-
ationen auch an Bord zu minimieren, sind
MafSnahmen zur Verbesserung der gesund-
heitlichen Vorsorgepflicht durchzufiihren.

RECHT AUF LANDGANG

Die fiir das Schiff verantwortliche Reederei
muss eine Policy haben, die den Seeleuten
moglichst oft Landgang ermoglicht.
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RECHT AUF AUSHANDIGUNG DES PASSES
IM HAFEN

Seeleuten wird bei Landgang ihr Pass aus-
gehandigt. Sie brauchen ihn beim Landgang
wihrend der Fahrten, um zum Beispiel Geld
nach Hause zu iiberweisen oder um SIM-
Karten fiir den Internetzugang zu kaufen.
Der Pass wird bei Reiseantritt an Bord zen-
tral verwahrt und oft nicht ausgehindigt.

ANREISE & HEIMSCHAFFUNG

Die Anreise von zu Hause zum Schiff und
der Riicktransport nach Ende des Vertrages
wird vom Reeder bezahlt. Oft reisen die See-
leute von weither an. Bei Reisezeiten iiber
acht Stunden sollte die Anreise per Flug-
zeug erfolgen. Aufierdem sollten die See-
leute mindestens eine Ubernachtung an
Land erhalten, um sich vor Dienstantritt zu
erholen, da sie oft iiber mehrere Zeit- und
Klimazonen anreisen.

BESCHWERDEMOGLICHKEITEN

Es braucht eine aktive Politik zur Ermog-
lichung von Beschwerden. Es muss fiir die
Seeleute klar erkennbar sein, dass Fehler-
meldungen und Beschwerden erwiinscht
sind und keine negativen Konsequenzen
haben. Fiihrungskrifte, die etwas anderes
vermitteln, miissen dafiir sanktioniert wer-
den.
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RE] TRaNSPARENZ UND KOOPERATION

MIT GEWERKSCHAFTEN

Damit die Kriterien greifen konnen, muss
ihre Einhaltung kontrolliert werden. Nur
eine aktive Transparenzpolitik seitens der
Reedereien sowie die konstruktive Zusam-
menarbeit mit Gewerkschaften (ITF) und
ICMA-Partnern ermoglicht die notwendige
Uberpriifung.

UBERPRUFUNGSVERFAHREN

Die Reederei verpflichtet sich vertraglich
gegeniiber dem Fair-Handels-Unterneh-
men, die Bedingungen einzuhalten. Dies
wird an ITF und die Seemannsmissionen
weitergegeben und auch den Seeleuten
mitgeteilt, die sichere Beschwerdemog-
lichkeiten bekommen. Damit konnen ITF-
Inspektoren die Kriterien tiberpriifen und
Seeleute sich beschweren, wenn die Punkte
nur auf dem Papier erfiillt werden.
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Um ein Zeichen fiir umweltfreundlichen Warentransport zu setzen, lief das Fair-Handels-Unternehmen El Puente
in 2019 einen Teil seines Kaffees aus Nicaragua per Segelschiff transportieren. Auf dem Bild ist die Loschung des

Segelfrachters Avontuur im Hamburger Hafen zu sehen.

DER BEITRAG DER FAIR-HANDELS-AKTEURE

Marco Klemmt

Faire LOohne, gute Arbeits- und Lebensbedingun-
gen, umweltfreundliche Produktion, Verarbeitung
und Transport. Das ist der Anspruch des Fairen
Handels. Was auf der Seite der Produzent*innen
bereits gut funktioniert, steckt im Bereich des
Transportes sowohl auf dem See- als auch dem
Landweg noch in den Kinderschuhen.

Doch welchen Handlungsspielraum haben die
Akteure des Fairen Handels angesichts der wenig
schlagkraftigen 6konomischen Argumente?

Hier kommt der Faire Handel als politische Bewe-
gung ins Spiel. Ahnlich wie in der Nachhaltigkeits-,
Welthandels- und Wachstumsdiskussion kann der
Faire Handel mit seinem Handels- und Transport-
volumen allein nicht die Losung iiber sein Trans-
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portvolumen schaffen. Aber er kann Denkanstofe
geben, gesellschaftliche Rahmenbedingung veridn-
dern, politisch zur richtigen Weichenstellung bei-
tragen.

Debatten, wie wir sie heutzutage zum Beispiel im
Bereich der Unternehmensverantwortung erle-
ben, wiren ohne den Fairen Handel nicht denkbar
gewesen bzw. vollig andere geworden.

In Zeiten, in denen immer mehr Menschen sich
Gedanken machen, wie und wo ihre Produkte her-
gestellt werden und welche okologischen Folgen
diese Produktion hat, bietet sich nun - in neuen
Allianzen - die Chance, auch das Thema ,Trans-
port” in die Diskussion einzubringen und zivil-
gesellschaftliches Bewusstsein zu schaffen sowie

21



Verdnderung in der Lebens- und Arbeitswelt der
Seeleute und Fahrer*innen an Land einzufordern.

Fair-Handels-Akteure und Organisationen der
Kampagne ,Fair iibers Meer!“ haben in dem Fach-
gespriach verschiedene Ansatzpunkte herausgear-
beitet, die weiterverfolgt werden sollen.

AUFTRAGSVOLUMEN BUNDELN

Um gegeniiber den Reedereien mehr Gewicht zu
bekommen, konnte dariiber nachgedacht werden,
inwieweit eine gemeinsame Anfrage - eventuell
iiber eine Agentur - moglich wire. Gleichzeitig
sollte eine Vernetzung mit anderen Importeuren
nachhaltiger Produkte gesucht werden. Neben dem
reinen okonomischen Effekt wiirde somit auch das
Thema des fairen Transportes breitenwirksamer in
andere Branchen transportiert.

NEUE ALLIANZEN SCHMIEDEN

Transport hat viele Facetten. Keine Organisation,
die sich fiir einen umweltfreundlicheren, faireren
und menschenwiirdigeren Seetransport einsetzt,
kann daher alle Aspekte bedienen. Zudem sind die
Akteure im Fairen Handel weder Expert*innen in
Fragen der Seefahrt noch ist der Faire Handel ein
Pionier im Bereich Transport. Hier sind neue Alli-
anzen gefragt, wie sie z.B. das Forum Fairer Handel
in der Kampagne ,Fair iibers Meer!“ eingeht. Mit
Umweltverbdnden und -initiativen, anderen ent-
wicklungspolitischen Akteuren und der Deutschen
Seemannsmission werden Interessen gebiindelt
und neue Zielgruppen erreicht. Diese Zusammen-
arbeit soll intensiviert werden.

GEMEINSAMEN KRITERIENKATALOG ENTWICKELN

Eine standardisierte Anfrage seitens der Impor-
teure wire hilfreich, um bei Reedereien Verdnde-
rungen anzustofSen. Ein gemeinsam erarbeiteter
Kriterienkatalog fiir die Vergabe von Transportauf-
tragen konnte dariiber hinaus auch Importeuren
aus anderen, der Nachhaltigkeit verbundenen
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Branchen wie etwa dem biologischen Anbau, der
nachhaltigen Holz- und Papierwirtschaft, der Tex-
tilbranche oder den erneuerbaren Energien als
Orientierung dienen.

Die Kriterien miissen sich an Realitdten orientie-
ren und an vorhandene Abkommen wie etwa das
Rahmenwerk fiir menschenrechtliche Sorgfalts-
pflichten (HRDD: Human Rights Due Diligence),
den ILO-Kernarbeitsnormen und der Maritime
Labour Convention (siehe S. 6), als Referenzpunkte
ankniipfen. Hier gilt es jedoch, die Mindeststan-
dards hochzusetzen.

In Verbindung mit einer zu schaffenden Offentlich-
keit fiir das Thema konnte ein solcher Kriterienka-
talog dazu fiihren, dass sich Reedereien mehr ihrer
sozialen und 6kologischen Verantwortung bewusst
werden und entsprechend handeln. Wie ein sol-
cher Kriterienkatalog aussehen kann, beschreibt
Matthias Ristau auf Seite 19.

REEDEREI — RANKING STATT SIEGEL

Ein Siegel fiir den fairen Seetransport wird von der
Kampagne ,Fair iibers Meer!“ als schwierig einge-
stuft. Dennoch ware es iiberlegenswert zu schauen,
inwieweit es anhand eines noch zu erarbeitenden
Kriterienkataloges moglich wire, eine Art ,,Reede-
rei-Ranking® zu veréffentlichen. In Zusammenar-
beit etwa mit der Stiftung Warentest oder Okotest
konnte so die ,fairste Reederei“ herausgefunden
und offentlichkeitswirksam préasentiert werden.

Um auch auf Seiten der Reedereien das Interesse
fiir einen solchen Kriterienkatalog zu wecken, soll
das Ranking ausdriicklich einen positiven Charak-
ter haben und die fortschrittlichen Reedereien in
den Vordergrund stellen. Somit bote ihnen dieses
Ranking durchaus einen Mehrwert.

LEUCHTTURME MITNEHMEN

Auch im Bereich Seetransport haben sich Unter-
nehmen auf den Weg gemacht und stellen sich
ihrer gesellschaftlichen Verantwortung. Diese gilt
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es, auch seitens des Fairen Handels, zu unterstiit-
zen und gemeinsam mit ihnen {iber Verbesse-
rungen zu diskutieren.

So gibt es einzelne Beispiele von Reedereien,
die sich bereits auf den Weg gemacht haben, die
Bedingungen fiir Mensch und Umwelt in ihrem
Tatigkeitsfeld zu verbessern.

Mit engagierten Reedereien mochte ver.di 2020
einen Maritime Round Table mit dem Titel "Kon-
ferenz der Willigen" durchfiihren. Sie soll mit den
Reedereien stattfinden, die sich zur Ausbildung
und zur Beschiftigung von deutschen Seeleuten
bekennen. Die EU-Beihilfe-Verordnung gestat-
tet den EU-Staaten ausdriicklich, den Bereich der
Seeschifffahrt zu fordern, wenn im Gegenzug das
Know-how erhalten und gesteigert wird. Ver.di
fordert, dass alle Forderungen, auch die Tonnage-
steuer, an die Beschiftigung des Seeleute-Know-
hows und an die Standortsicherung gebunden sein
miissen.

MIT FRACHTSEGLERN FUR DAS THEMA
SENSIBILISIEREN

Der Faire Handel sollte Moglichkeiten auslo-
ten, wie er nachhaltig transportieren kann. Der
Transport Frachtsegler bietet dabei die Moglich-
keit, das Bewusstsein fiir die Art und Weise des
weltweiten Warentransportes medienwirksam
zu schirfen. Fair-Handels-Unternehmen wie El
Puente, El Rojito, MITKA und Café Chavalo nutzen
diese Option, um Kaffee aus Mittelamerika nach
Deutschland zu verschiffen. Mehr als eine Insello-
sung konnen die Frachtsegler (derzeit) wohl ange-
sichts der geringen Ladekapazitit selbst fiir den
Fairen Handel nicht sein.

Aber sie stofien eine andere Diskussion an: Was
brauchen wir wirklich? Was kann regional erzeugt
werden? Was brauchen wir wirklich von Ubersee?
Reichen dafiir vielleicht doch irgendwann (deut-
lich grofSere) Frachtsegler aus?

Bei der Diskussion um Frachtsegler gilt auch fol-
gendes zu bedenken: die Crew besteht (heutzutage)
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noch haufig auch aus engagierten jungen Men-
schen, die extra fiir die ganze Tour oder auch nur
fiir eine Teilstrecke an- und danach wieder abrei-
sen. Dies geschieht dann nicht selten per Flugzeug.
Fiir die Mitfahrt etwa auf der ,Aventuur” miissen
sie zudem bezahlen. So gesehen sind Frachtseg-
ler per se weder komplett emissionsfrei unterwegs
noch verbessern sie die sozialen Bedingungen fiir
die Seeleute.

THEMA SETZEN

Der Faire Handel hat immer wieder bewiesen, dass
er Themen auf die (gesellschafts-)politische Ebene
bringen kann. Dazu miissen sich die Akteure des
Fairen Handels intern abstimmen und mit Biind-
nispartnern zusammenarbeiten.

Anlasse, das Thema innerhalb der Fair-Handels-
Bewegung zu platzieren, boten der alljahrliche
World Fair Trade Day (in Deutschland: Weltladen-
Tag) sowie der in 2021 in Berlin stattfindende
internationale WFTO-Kongress in Berlin.

Fiir die AufSenkommunikation sollte zeitnah ein
Kriterienkatalog erarbeitet und verabschiedet wer-
den. Als Bausteine fiir die Offentlichkeitsarbeit
eignen sich zudem die eigenen Module sowie diese
Dokumentation. Auch konnten die Fair-Handels-
Importeure ihre Homepage iiberarbeiten und um
den Aspekt ,Transport” erganzen.

Um das Thema besser politisch zu besetzen, iiber-
legt die Kampagne ,Fair iiber Meer“ der Kampagne
»Initiative Lieferkettengesetz“ beizutreten. Zudem
wird ein eigenes Positionspapier zum ,,Fairen See-
transport® anvisiert.

KEIN LIEFERKETTENGESETZ OHNE
FAIREN TRANSPORT

Ein wichtiger Hebel sind politische Forderungen
nach sozial- und umweltgerechten Transpor-
ten. Freiwillige Selbstverpflichtungen, so zeigen
andere Bereiche wie etwa Kakao, reichen nicht
aus. Nur mit Gesetzen lassen sich die Bedingungen
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fiir Mensch und Umwelt verbessern. Es gilt daher,
einerseits geniigend Nachfrage seitens der Auf-
traggeber fiir andere Bedingungen zu erzeugen
und andererseits mit Kampagnen Offentlichkeit zu
den unséiglichen Bedingungen an Bord zu schaffen
sowie die Notwendigkeit, daran politisch etwas zu
andern, zu erwirken.

Das Forum Fairer Handel ist, ebenso wie der Weltla-
den-Dachverband, Triager der bundesweiten Kam-
pagne ,Initiative Lieferkettengesetz“. Hier gilt es,
gemeinsam darauf zu dringen, auch diese Aspekte
mit aufzunehmen, damit die faire Lieferkette nicht
friihzeitig am Bindeglied Transport zerbricht.
www.lieferkettengesetz.de

MOMENTUM NUTZEN

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass
es jenseits der okonomischen Ohnmacht, poli-
tische und gesellschaftliche Hebel gibt, das Thema
,Fairer Seetransport® auf die Agenda zu hieven.
Es muss darum gehen, die Zusammenarbeit mit
Biindnispartnern, auch aus Griinden der vorhan-
denen Expertise, sowie mit der Schifffahrtsbranche
ZU intensivieren.

Denn in Zeiten, in denen in der Gesellschaft zumin-
dest schon iiber die umwelt- und klimaschéadlichen
Aspekte von Schiffsemissionen diskutiert wird,
scheint es moglich, die notwendigen sozialen
Aspekte nun hinzuzufiigen.
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ANGERISSENE ASPEKTE

Dariiber hinaus wurden die folgenden Aspekte
. der Thematik im Rahmen des Workshops ange-
rissen, konnten aber aufgrund der zeitlichen
Begrenzung nicht ausfiihrlich diskutiert wer- :
¢ den.

: ,Faire Angebote” der Reedereien

Auch wenn ein Kriterienkatalog konkrete Eck-

. punkt vorgeben wiirde, bleibt die Herausfor- :
. derung zu definieren, was genau ein “faires !
. Angebot” ausmacht. Hier fehlt es schlicht noch
an einer fundierten Datengrundlage. Ein For- :
schungsprojekt konnte hier Abhilfe schaffen.

Auswabhl einer Projektregion .
. Nicht weiter vertieft wurde die Anregung, sich :
. anhand einer Projektregion eine faire Trans- :
portlieferkette genau zu betrachten und zu
schauen, inwieweit Ergebnisse auf andere
Hifen iibertragbar sind.

Landtransport

Behandelt man den Seetransport, drangt sich
. auch die die Frage des fairen Landtransportes
auf. Im Erzeugerland entscheiden dariiber in
der Regel die Kooperationspartner vor Ort.
. GroReren Einfluss haben Fair-Handels-Impor- !
teure bei dem Landtransport hierzulande: Die
Beschaffung von Informationen ist deutlich
einfacher, der Kontakt zu regionalen Spedi-
. tionen oft direkter. Dennoch spielten bisher :
soziale Aspekte beim Transport auch hier eine
eher untergeordnete Rolle. :
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