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 ASI Aluminium Stewardship Initiative
 BAFA Bundesamt für Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
 BDI Bundesverband der Deutschen Industrie
 BGR Bundesanstalt für Geowissenschaften und Rohstoffe
 BMAS Bundesministerium für Arbeit und Soziales
 BMWi Bundesministeriums für Wirtschaft und Energie
 BMZ Bundesministerium für wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
 CBG Compagnie des Bauxites Guinée
 CO2 Kohlenstoffdioxid
 dB(A) Geräuschpegel (Dezibel)
 DFA Dodd-Frank Wall Street Reform and Consumer Protection Act
 DR Kongo Demokratische Republik Kongo
 DWS Deutsche Asset Management
 ECCHR European Center for Constitutional and Human Rights
 ERM Energie- und Rohstoffkapitel in Handelsabkommen
 EU Europäische Union
 FPIC   Recht indigener Völker auf freie, vorherige und informierte Zustimmung  

 (Free Prior and Informed Consent)
 ICC International Chamber of Commerce
 IEA Internationale Energieagentur
 IFC International Finance Corporation
 ILO Internationale Arbeitsorganisation
 IRMA Initiative for Responsible Mining Assurance
 MERCOSUR Gemeinsamer Markt Südamerikas
 NAP Nationalen Aktionsplan für Wirtschaft und Menschenrechte (NAP)
 NO2 Stickstoffdioxid
 NOX Stickstoffoxide
 OECD Organisation für wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
 OEFA Peruanische staatliche Umweltkontrollbehörde
 ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr
 PKW Personenkraftwagen
 PM Particulate Matter (Feinstaub)
 PS Pferdestärken (Maßeinheit zur Messung von Maschinenleistung)
 RMI Raw Materials Initiative (europäische Rohstoffinitiative)
 RSI Responsible Steel Initiative
 SDG Ziele für eine nachhaltige Entwicklung ((Sustainable Development Goals)
 SUV Sport Utility Vehicle
 UBA Umweltbundesamt
 UFK Ungebundene Finanzkredite
 UK United Kingdom / Vereinigtes Königreich
 UNCTAD Konferenz der Vereinten Nationen für Handel und Entwicklung
 UNEP Umweltprogram der Vereinten Nationen
 USD US-amerikanischer Dollar
 UVEAS Mexikanische Einheit zur Überwachung von Krankheiten und Umwelt
 VDA Verbands der Automobilindustrie

Glossar
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Guinea 24,7 Australien 27,8 DRK 50,7 Chile 23 Bolivien 24,4 Indonesien 22,3

Australien 17 Brasilien 18,9 Australien 19,7 Peru 10,6 Argentinien 22,4 Australien 21,3

Vietnam 12,3 Russland 13,9 Kuba 7 Australien 10,1 Chile 11,2 Brasilien 17
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Herkunft der deutschen Rohstoffimporte

* Zahlen beziehen sich 
auf die EU-Importe
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1. Einleitung 

Ein großer Teil der Rohstoffe für deutsche Autos wird in Minen im Globalen Süden abgebaut, wie im „Reichen Hügel“ 
(Cerro Rico). So heißt diese Silber- und Zinkmine in Bolivien. Photo: Tobias A. Müller, Unsplash

Lebensgrundlagen beschädigt oder zerstört. 
Der vielfältige Protest dagegen ist bereits 
heute geprägt von der Notwendigkeit, zu 
überleben  – und wird oft von Indigenen Ge-
meinden, Bäuer*innen und von anderen länd-
lichen Gemeinschaften getragen, die für ihr 
Recht auf Selbstbestimmung kämpfen. 

Auch im Globalen Norden intensivieren sich 
die Proteste der Klimagerechtigkeitsbewe-
gung, die nicht ohne Grund diesen Titel trägt: 
Der Schutz von Klima und Umwelt ist stets 
auch eine Frage der sozialen Gerechtigkeit. 
So weisen Fridays for Future mit ihren Pro-
testen immer wieder darauf hin, dass die 
gegenwärtige Politik zulasten jüngerer Ge-
nerationen geht. Wer emittiert eigentlich 
auf wessen Kosten CO2? Der Verkehrssektor – 
Fliegen, Autofahren, Gütertransport  – spielt 
für diese Frage eine zentrale Rolle und bietet 
relevante Hebelpunkte für strukturelle wie in-
dividuelle Veränderungen. Global wie auch in 
Deutschland verursacht der Verkehrssektor 
jeweils rund ein Fünftel der CO2-Emissionen 

Global wie lokal betrachtet leiden vor allem 
jene Menschen unter den Folgen der Klima-
katastrophe, die am wenigsten dazu beitra-
gen. Die Mehrheit der Menschen, die stark 
von den Folgen der Erderhitzung betroffen 
sind, leben auf dem afrikanischen Kontinent, 
im südost- und südasiatischen Raum, im 
Pazifik und in Lateinamerika. Dort sind Kli-
ma- und Umweltkrisen keine in der Zukunft 
liegende Bedrohung, sondern vielfach bereits 
bittere Realität: Dürre verschärft Hungerkatas-
trophen, Überschwemmungen und Stürme 
zerstören Lebensgemeinschaften und Wohn-
orte. Die Konsequenzen der Erderhitzung 
sind weitreichend. Während der Temperatur-
anstieg in einigen Regionen so drastisch sein 
wird, dass sie bereits in wenigen Jahrzehnten 
für Menschen als nicht mehr bewohnbar gel-
ten, werden andere Orte aufgrund des stei-
genden Meeresspiegels gänzlich untergehen. 
Trotzdem werden Jahr für Jahr immer mehr 
Treibhausgase ausgestoßen. Für groß ange-
legte Bergbau-, Industrie- und Infrastruktur-
projekte werden Ökosysteme und damit auch 
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und trägt somit maßgeblich zur Erderhit-
zung bei.1 In Deutschland ist der überwie-
gende Anteil dieser Treibhausgasemissionen 
auf Autos mit Verbrennungsmotoren zurück-
zuführen. 

Doch aus Umwelt- und Klimagerechtig-
keitsperspektive gilt es, neben den direkten 
CO2-Emissionen von Pkws noch viele weite-
re Faktoren zu berücksichtigen. Dazu zählen 
unter anderem der hohe Flächenverbrauch 
sowie die Feinstaub- und Lärmbelastung im 
Verkehrssektor. Vor allem aber basiert die 
gegenwärtige Automobilität nicht nur auf 
der Verbrennung von Erdöl, sondern auch auf 
dem Abbau und der Weiterverarbeitung zahl-
reicher Rohstoffe. In jedem Pkw stecken zum 
Beispiel mehrere Hundert Kilogramm Alumi-
nium und Stahl. Diese beiden Metalle machen 
den mit Abstand größten Anteil des Volumens 
an den so genannten Konstruktionswerkstof-
fen aus. Ihre Herstellung aus den Erzen Eisen 
und Bauxit ist äußerst energieintensiv. So 
hat die weltweite Stahlproduktion von 1900 
bis 2015 schätzungsweise neun Prozent aller 
globalen Treibhausgasemissionen in diesem 
Zeitraum verursacht.2 Der Aluminiumsektor 
ist für rund zwei Prozent aller Treibhausgas-
emissionen verantwortlich.3 Entsprechend 
verursachen die beiden Metalle auch einen er-
heblichen Anteil der CO2-Emissionen entlang 
der gesamten Wertschöpfungskette eines 
Autos, nämlich ca. 60 Prozent.4 Zugleich geht 
der Abbau der Erze – die nach Deutschland 
vor allem aus Brasilien und Guinea importiert 
werden – häufig mit gravierenden Menschen-
rechtsverletzungen und Umweltverschmut-
zung einher. Die Produktion ist häufig dort 
am günstigsten, wo die menschenrechtlichen, 
sozialen und ökologischen Standards am 
niedrigsten sind. Die in diesem Zusammen-
hang entstehenden Risiken – ebenso wie ähn-
liche Effekte bei der Erdölförderung – sind seit 
langem bekannt.

Allerdings hat die Relevanz von verant-
wortungsvollem Rohstof fbezug durch 
Autokonzerne erst in Verbindung mit der An-
triebswende mehr Aufmerksamkeit erfahren. 
Die mit der Elektromobilität massiv steigende 
Nachfrage nach Metallen wie Lithium, Kobalt, 
Graphit und Nickel hat die menschenrecht-
lichen, sozialen und ökologischen Probleme 
beim Abbau dieser Rohstoffe in den Fokus 
gerückt. In Argentinien, Bolivien und Chile, 
der Demokratischen Republik Kongo und 
Sambia, China und Russland, Indonesien und 
den Philippinen geht die Rohstoffextraktion 
mit zahlreichen Konflikten einher  – Lebens-
grundlagen werden für Profite zerstört, die 
andernorts angehäuft werden. Aber metal-
lische Rohstoffe werden nicht nur für die 
Akkus von E-Autos, sondern auch für Karos-
serie, Gehäuse, Motor, Abgassysteme und 

Bordelektronik eines jeden Autos – also auch 
jenen mit Verbrennungsmotor – bereits jetzt 
in hohen Mengen verarbeitet. 

Inzwischen bezeichnet auch die Bundes-
regierung die Automobilindustrie als „men-
schenrechtlich relevante Risikobranche“.5 Die 
deutschen Autokonzerne profitieren von weit 
verzweigten Produktionsnetzwerken, die die 
Auslagerung zahlreicher Bestandteile der 
Produktion ermöglichen. An der ersten Stufe 
ihrer lukrativen Wertschöpfungskette steht 
dabei stets der Abbau von Rohstoffen. Auto-
konzerne und ihre Zulieferer beanspruchen 
einen großen Teil der in Deutschland ver-
arbeiteten Rohstoffe, die großteils importiert 
werden. Dabei handelt es sich um beachtli-
che Mengen, schließlich ist der Industriestaat 
Deutschland der fünfgrößte Verbraucher von 
Metallen weltweit. 

Nach wie vor bleiben in der verkehrspoliti-
schen Debatte vor allem die sozialen, ökologi-
schen und menschenrechtlichen Kosten des 
Rohstoffabbaus für die Automobilität außen 
vor. Mit dieser Studie möchten wir einen Bei-
trag dazu leisten, jene ausgelagerten und un-
sichtbar gemachten Kosten aufzuzeigen. In 
Kapitel zwei geben wir einen Überblick zur Au-
tomobilität in Deutschland und werfen einen 
Blick auf die verkehrspolitische Agenda politi-
scher Verantwortlicher und Akteur*innen der 
Industrie, bevor wir die Auswirkungen des Au-
toverkehrs in Deutschland auf Klima, Umwelt 
und Gesundheit aufzeigen und darstellen. 
Wir skizzieren, warum einerseits Elektroautos 
trotz der negativen Begleiterscheinungen die 
notwendige Alternative zum Verbrennungs-
motor darstellen und andererseits insbeson-
dere Mobilitätsformen jenseits des Pkws im 
Privatbesitz gefördert werden müssen. Im 
dritten Kapitel untersuchen wir, welche me-
tallischen Rohstoffe in Autos stecken und mit 
welchen Folgen ihr Abbau in verschiedenen 
Staaten verbunden ist. Wir zeigen auf, dass 
die Rohstoffbeschaffung deutscher Indus-
trien politisch unterstützt wird und weisen auf 
gesetzgeberische Prozesse zur Regulierung 
der menschenrechtlichen und umweltbezo-
genen Sorgfaltspflicht von Unternehmen hin. 
Daran anknüpfend stellen wir in Kapitel vier 
Politikempfehlungen für eine global gerechte 
und zukunftsfähige Mobilitäts- und Rohstoff-
wende in Deutschland und Europa vor. 
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verdoppelt. Im selben Zeitraum ist die Nut-
zung des Umweltverbunds – Fuß, Rad, Bahn 
und Bus – von 24 Prozent auf 20 Prozent zu-
rückgegangen.7

Doch nicht nur die Zahl der mit den Autos ge-
fahrenen Kilometer wächst stetig, sondern 
auch ihre Größe, Gewicht und Motorleistung. 
Laut einer Studie des CAR-Instituts an der Uni-
versität Duisburg-Essen hatten die 2020 neu 
zugelassenen Pkw im Schnitt 158 PS – und da-
mit fünf PS mehr als im Vorjahr. Treiber dieses 

„Wettrüstens“ ist der Trend zu „Sport Utility 
Vehicles“ (SUV) und Plug-In-Hybrid-Antrieben, 
dessen PS-Zahl um neun Prozent über dem 
Durchschnitts-Neuwagen lag.8 Größere Autos 
mit mehr Leistung benötigen jedoch auch 
mehr Kraftstoff und stoßen somit wiederum 
mehr CO2 aus. Laut Berechnungen der Inter-
nationalen Energieagentur (IEA) haben SUV 
nach dem Energiesektor am meisten zum 
Anstieg der globalen CO2-Emissionen seit 
2010 beigetragen.9 Umso bedenklicher ist der 
kontinuierliche Trend steigender SUV-Verkäu-
fe, der in Deutschland zu beobachten ist: Im 
Jahr 2017 wurden erstmals mehr SUV und Ge-
ländewagen neu zugelassen als Kleinwagen. 

2. Autoland Deutschland – Zahlen  
und Fakten

Mehr als 48 Millionen Autos sind in Deutsch-
land derzeit zugelassen.6 135 Jahre nach 
Erfindung des Automobils prägt der mo-
torisierte Individual- und Güterverkehr das 
Erscheinungsbild hiesiger Städte und Land-
schaften. Nach dem zweiten Weltkrieg wurde 
die städtische Infrastruktur – häufig orientiert 
am Vorbild US-amerikanischer Städte mit 
ihren suburbs, in denen die weiße Mittelklas-
se lebte – auf das Auto ausgerichtet. Mit dem 
Pkw konnten die häufig nicht geringen Ent-
fernungen zwischen Wohn- und Arbeitsort 
bewältigt und den Anforderungen der Lohn- 
und Sorgearbeit gerecht werden. Während 
der Besitz eines Autos für viele Menschen 
schlicht eine Notwendigkeit ist, um den Alltag 
zu meistern, ist er für andere  – insbesonde-
re für Männer – ein begehrtes Statussymbol. 
Heute besitzen 77 Prozent der Haushalte in 
Deutschland mindestens einen Pkw, in jedem 
vierten Haushalt sind sogar zwei oder mehr 
Autos vorhanden. Konkret bedeutet das: Auf 
1.000 Einwohner*innen kommen 574 Pkw. 
Und diese Fahrzeuge werden für immer mehr 
Strecken genutzt: Zwischen den Jahren 1976 
und 2018 hat sich die Zahl der jährlich im 
Schnitt zurückgelegten Kilometer pro Person 

Knapp 50 Millionen Autos stehen an einem durchscnittlichen Tag 23 Stunden still. 
Photo: Ivana Cajina, Unsplash
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bewusst zu bewerben, setzen die deutschen 
Autokonzerne in den nächsten Jahren noch 
auf die schweren Spritschlucker. Die ökolo-
gischen Kosten sind dabei nicht eingepreist. 
Zugleich wird das Autofahren auf vielfältige 
Weise politisch gefördert – etwa durch Sub-
ventionen und eine auf das Auto ausgerich-
tete Infrastruktur. Dies liegt nicht zuletzt 
aufgrund des politischen Einflusses der Auto-
industrie, die eng mit den politischen Ent-
scheidungsträger*innen verflochten ist.

2.1 Politische Unterstützung für 
Automobilität
Zahlreiche steuerliche Anreize sind so gestal-
tet, dass sie das Kaufen und Fahren von (gro-
ßen) Autos anstelle der Alternativen fördern. 
So lässt die so genannte Pendlerpauschale die 
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort 
steuerlich absetzbar machen und trägt damit 
zur Zersiedelung bei. Zwar gilt diese Pauscha-
le für alle Verkehrsmittel, doch in der Mehrheit 
der Fälle fällt die Wahl auf das Auto – eine öko-
logische Priorisierung der Verkehrsmittel ist 

2020 war jeder fünfte neu zugelassene Pkw 
in Deutschland ein SUV. Gemeinsam mit dem 
Segment der Geländewagen (10,5 Prozent), 
das im Wesentlichen auch SUV umfasst, ma-
chen die großen Autos inzwischen rund ein 
Drittel aller Neuzulassungen aus.10

Die deutsche Autoindustrie macht mit den 
schweren, großen und PS-starken Premium-
autos gute Geschäfte. Denn je teurer das 
Auto, umso größer ist in der Regel auch die 
Gewinnmarge. So produzierten die deut-
schen Hersteller 2020 weltweit 5,2 Millionen 
Geländewagen oder SUV  – was mehr als 
einem Drittel der Produktion von 13,3 Mil-
lionen Pkw gleichkommt. Doch sie wollen 
noch mehr: Im Jahr 2025 soll der SUV-Anteil 
an den verkauften Fahrzeugen laut Wunsch 
des Volkswagen-Konzerns bei mehr als 50 
Prozent liegen. Die durch die Antriebswende 
möglichen Fortschritte bei der CO2-Einspa-
rung werden durch die SUV-Verkäufe damit 
sehr wahrscheinlich wieder zunichte ge-
macht. Anstatt frühzeitig in zukunftsfähige 
Geschäftsmodelle zu investieren und diese 

Die Autoindustrie bremst den Klimaschutz aus 
Die deutsche Autoindustrie ist und bleibt 
eine der politisch einflussreichsten Branchen 
in Deutschland: Sie erzielt ein gutes Fünftel 
des Gesamtumsatzes der deutschen Indust-
rie und beschäftigt rund 800.000 Menschen. 
Diese enorme Wirtschaftskraft verleiht den 
Autokonzernen eine starke politische Macht. 
Sie ist durch zahlreiche Kontakte, Netzwerke 
und Seitenwechsler*innen aufs Engste mit 
der Politik verzahnt. Sinnbild dafür war lange 
Zeit Matthias Wissmann, langjähriger Chef 
des mächtigen Verbands der Automobilin-
dustrie (VDA). Vor seiner Zeit als Autolobbyist 
war Wissmann als Verkehrsminister Kabi-
nettskollege der damaligen Umweltministe-
rin Angela Merkel und galt auch danach als 
ihr enger Vertrauter. Mittlerweile gibt Hilde-
gard Müller als Cheflobbyistin des VDA den 
Ton an. Auch sie kann bei ihrer Lobbyarbeit 
auf beste Kontakte in die höchsten Ebenen 
der Politik zurückgreifen, da sie von 2005 bis 
2008 Staatsministerin im Kanzleramt war. 
Weitere Seitenwechsler*innen stammen 
ebenfalls aus dem Umfeld der ehemaligen 
Bundeskanzlerin: Ihr einstiger Büroleiter 
Michael Jansen leitet heute die Hauptstadt-
präsenz von VW und der frühere stellver-
tretende Regierungssprecher Thomas Steg 
arbeitet dort als Cheflobbyist. Eckart von 
Klaeden wechselte 2013 von seiner Tätig-
keit als Staatsminister im Kanzleramt zum 
Daimler- Konzern. Die exklusiven Kontakte 

zahlen sich unter anderem aus, wenn es 
bei den so genannten „Autogipfeln“ um die 
Anliegen der Autohersteller geht. Hingegen 
sind Akteur*innen mit Expertise im Bereich 
Klima- oder Verbraucherschutz nicht ein-
geladen.

Freilich sind die Autokonzerne in Berlin sehr 
präsent – doch wie viele Lobbyist*innen aus 
der Branche dort aktiv sind, lässt sich nicht 
genau sagen. In Deutschland gibt es bislang 
kein Lobbyregister, das solche Zahlen erfasst. 
Das wird sich allerdings bald ändern:  
Im März 2021 hat der Bundestag nach lang-
jährigem Ringen und zahlreichen Lobbys-
kandalen endlich ein Lobbyregister-Gesetz 
verabschiedet. Auf europäischer Ebene 
erfasst das Brüsseler Transparenzregister die 
Anzahl der Autolobbyist*innen schon heute. 
Hier zeigt sich zum Beispiel, wie stark gegen 
die Reform der EU-Abgasnorm und schär-
fere CO2-Grenzwerte lobbyiert wird. Klima- 
und Umweltschutzmaßnahmen werden von 
den Autoherstellern immer wieder erfolg-
reich als „Belastung“ dargestellt. Und das 
durchaus mit Wirkung: So stellen amtieren-
de Politiker*innen häufig die Interessen der 
Autoindustrie vor den Klima- und Umwelt-
schutz.

Ein Gastbeitrag von Christina Deckwirth, 
LobbyControl.
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Treibhausgasemissionen. Davon entfielen 
94 Prozent auf den Straßenverkehr. Für den 
Großteil dieser Emissionen waren wieder-
um mit 59 Prozent Benzin- und Diesel-Pkw 
verantwortlich.14 Entgegen nationaler und 
internationaler Klimaschutzziele sind die 
CO2-Emissionen aus dem Verkehrssektor in 
Deutschland im Vergleich zum Referenzjahr 
1990 nicht gesunken, sondern gestiegen. In 
allen anderen Sektoren sind die CO2-Emis-
sionen seit 1990 zurückgegangen. Dabei 
sind Pkw heute tatsächlich klima- und um-
weltverträglicher unterwegs als vor einigen 
Jahrzehnten. Dies liegt unter anderem an 
den stufenweise verschärften Abgasvor-
schriften für neu zugelassene Pkw, die dazu 
führten, dass die Autohersteller immer ef-
fizientere Motoren und Abgastechnik ent-
wickeln mussten. So sind die spezifischen 
Emissionen nicht nur des Treibhausgases 
CO2, sondern auch anderer Schadstoffe pro 
Verkehrsaufwand (Personenkilometer) zwi-
schen 1995 und 2018 um rund neun Prozent 
gesunken. Doch im gleichen Zeitraum sind 
die gesamten Kohlendioxid-Emissionen des 
Pkw-Verkehrs um 3,7 Prozent gestiegen.15 
Der Grund ist simpel: Die Zahl der gefahre-
nen Personenkilometer mit dem Auto steigt 
Jahr für Jahr. Hinzu kommt, dass es nicht 
nur immer mehr Pkws in Deutschland gibt, 
sondern diese immer größer, schwerer und 
leistungs stärker werden.

Dieser Rebound-Effekt lässt sich ebenfalls 
für die Energieeffizienz bei der Autoproduk-
tion selbst beobachten. So räumt beispiels-
weise VW freimütig ein: „Seit dem Jahr 2010 
ist unser Gesamtenergieverbrauch durch die 
kontinuierliche Steigerung der Produktions-
menge gestiegen. Gleichzeitig konnten wir 
den Energieverbrauch pro Fahrzeug seit 2010 
reduzieren.“ 16 Allein der Volkswagen Kon-
zern produziert weltweit pro Arbeitstag rund 
36.000 Fahrzeuge. Die Produkte des Konzerns 
(Pkw und leichte Nutzfahrzeuge) sind „über 
ihren gesamten Lebenszyklus gerechnet für 
ungefähr ein Prozent der gesamten auf der 
Welt entstehenden CO2-Emissionen verant-
wortlich“, so die Angaben von VW.17 

2.2.2 Stickoxide

Der Straßenverkehr verursacht knapp die 
Hälfte der Stickstoffoxidemissionen (NOx) in 
Deutschland.18 Zu den Stickstoffoxiden (NOx) 
zählen Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoff-
dioxid (NO2). Sie entstehen als unerwünschtes 
Nebenprodukt von Verbrennungsprozessen 
unter anderem in Feuerungsanlagen für Koh-
le, Öl, Gas, Holz und Abfälle sowie in den Ver-
brennungsmotoren von Fahrzeugen. In 
Ballungsgebieten verursacht der Straßenver-
kehr am meisten NOx, wovon der Großteil 
auf Diesel-Pkw zurückgeht, deren Motoren 

nicht vorgesehen. Zudem ist die Pauschale 
sozial ungerecht: Denn wer aufgrund seines 
niedrigen Einkommens keine oder nur wenig 
Steuern zahlt, kann die Pauschale nicht steu-
erlich geltend machen. 

Sozial ungerecht ist auch das Dienstwagen-
privileg: Je höher das Gehalt, desto größer ist 
die Wahrscheinlichkeit, einen Dienst wagen 
(inklusive Tankkarte) zu bekommen. Zugleich 
hat das Dienstwagenprivileg Auswirkun-
gen auf den gesamten Fahrzeugbestand in 
Deutschland: Mehr als 60 Prozent aller Neuzu-
lassungen sind gewerblich, wovon wiederum 
ein großer Teil auf das gehobene Fahrzeug-
segment entfällt. Die meisten Unternehmen 
leasen ihre Autos nur für zwei oder drei Jahre, 
bevor sie auf dem Gebrauchtmarkt landen. 
Für Unternehmen fällt die Wahl dabei häu-
fig auf große, schwere und damit rohstoff-
intensive sowie verbrauchsstarke Modelle. Je 
teurer das Auto, desto mehr Betriebskosten – 
einschließlich Versicherung, Reparaturen 
und Spritverbrauch – können die Firmen von 
der Steuer absetzen. Während die Kaufent-
scheidungen der Unternehmen maßgeblich 
den Fahrzeugbestand in Deutschland prä-
gen, entgehen dem Fiskus bis zu 12 Milliarden 
Euro.11

Neben „Dienstwagen“ wird der Kauf von Die-
selfahrzeugen subventioniert: Zwischen 2008 
und 2019 stieg der Bestand der Diesel-Pkw 
um etwa 50 Prozent. 2020 fuhren rund 28 
Prozent aller neuzugelassenen Autos mit Die-
sel.12 Auch wenn diese energieeffizienter als 
Benzin-Pkw sind, emittieren sie pro Kilome-
ter mehr Stickstoffoxide  – was wiederum in 
vielen Städten die Luftqualität stark mindert. 
Im Juni 2021 hat der Europäische Gerichtshof 
Deutschland verurteilt, weil die Grenzwerte 
für Stickstoffdioxid (NO2) in vielen Städten jah-
relang überschritten worden sind. Bereits vier 
Jahre zuvor hatte der Bundesrechnungshof 
die Abschaffung des vergünstigten Steuer-
satzes für Dieseltreibstoff gefordert, weil dem 
Staat dadurch jährlich mehrere Milliarden 
Euro an Einnahmen entgehen. Gleich zeitig 
verursacht der Autoverkehr hohe Kosten. Das 
Umweltbundesamt geht davon aus, dass sich 
die durch den Straßenverkehr verursachten 
Umweltkosten im Jahr 2014 auf über 50 Mil-
liarden Euro beliefen.13 

2.2 Gegenwärtige Umwelt- und 
Gesundheitskosten

2.2.1 Treibhausgase
Ein Fünftel der deutschen CO2-Emissio-
nen stammte im Jahr 2019 aus dem Ver-
kehrssektor. Damit ist der Verkehrssektor 
nach der Energiewirtschaft und der In-
dustrie der drittgrößte Verursacher von 



15

Thromboseneigung oder Veränderungen der 
Regulierungsfunktion des vegetativen Ner-
vensystems (Herzfrequenzvariabilität).20 Laut 
Berechnungen der Europäischen Umwelt-
agentur gab es in Deutschland allein im Jahr 
2018 aufgrund der zu hohen PM2,5-Belastung 
ca. 63.100 vorzeitige Todesfälle.21

2.2.4 Flächenverbrauch, Lärm 
und Verlust von Lebensqualität

Flächenverbrauch
14,4 Prozent der gesamten Bodenfläche in 
Deutschland werden nach Angaben des 
Statistischen Bundesamtes für Siedlungen 
und Verkehr genutzt. Jeden Tag kommen im 
Schnitt 52 Hektar an Siedlungs- und Verkehrs-
flächen  – einer Größe von circa 73 Fußball-
feldern – neu hinzu.22 Über ein Drittel dieser 
Flächen entfallen auf den Verkehr. Dabei fällt 
der Flächenverbrauch für die verschiedenen 
Verkehrsmittel sehr unterschiedlich aus. Wäh-
rend ein Pkw im Stillstand innerorts etwa 
14  m2 Fläche beansprucht, entfallen auf ein 
Fahrrad lediglich 1,2 m2. Ähnlich eklatant fällt 
der Unterschied aus, wenn man die Flächen-
inanspruchnahme eines mit 1,4 Personen be-
setzten Autos bei einer Fahrtgeschwindigkeit 
von 50 km / h mit der einer zu 20 Prozent be-
setzten Straßenbahn vergleicht: Während für 
die Tram pro Kopf lediglich 9 m2 notwendig 
sind, beansprucht ein Auto mit 140 m2 mehr 
als zehnmal so viel Fläche.23 Nicht nur der 
Straßenbau, sondern auch die oft kostenlos 
oder günstig zur Verfügung gestellten Park-
plätze benötigen Raum, der insbesondere in 
dicht besiedelten Gebieten, wie zum Beispiel 
Innenstädten, für Alternativen – Platz für Kin-
der zum Spielen, kleine Grünflächen oder Sitz-
plätze für Cafés und Restaurants – dann nicht 
mehr zur Verfügung steht.

Aus ökologischer Sicht ist der Flächen-
verbrauch problematisch, weil dadurch 
wertvolle Ackerböden vernichtet, der Grund-
wasserspiegel negativ beeinflusst wird und 
unzerschnittene Landschaftsräume verloren-
gehen, die wichtig für den Erhalt der Arten-
vielfalt sind.24 Die Versiegelung von Böden ist 
ein starker Eingriff in die Natur, der sich an-
schließend durch Entsiegelung nicht mehr 
rückgängig machen lässt: Die vorherige Bo-
denfruchtbarkeit lässt sich kaum wieder her-
stellen. Die Bundesregierung hat sich selbst 
das Ziel gesetzt, den Flächenverbrauch bis 
zum Jahr 2030 auf unter 30 Hektar pro Tag 
zu verringern und bis 2050 sogar das Flä-
chenverbrauchsziel Netto-Null (Flächen-
kreislaufwirtschaft) anzustreben, was einer 
Zielsetzung der Europäischen Kommission 
entspricht.25 Eine Reduzierung des Pkw-Ver-
kehrs sowie ein Moratorium des Straßenneu-
baus können hier einen Beitrag leisten.

unter anderem aufgrund höherer Verbren-
nungstemperaturen mehr Stickstoffoxide 
produzieren. Im Zuge des Dieselskandals 
wurde bekannt, dass die tatsächlichen Stick-
oxid-Emissionen zahlreicher Pkw-Modelle im 
realen Fahrbetrieb weit über den auf dem 
Prüfstand ermittelten Werten liegen. 

Die Aufnahme von Stickstoffdioxid über die 
Atmung schädigt das Schleimhautgewebe 
der Atmungsorgane unmittelbar, so dass 
Hustenreiz und Atembeschwerden auftreten 
können. Dies kann zu Atemnot, Husten, Bron-
chitis aber auch chronischen Atemwegs- und 
Lungenerkrankungen führen. Eine Zunah-
me von Herz- und Kreislauferkrankungen 
steht ebenfalls im Zusammenhang mit Stick-
stoffoxiden. Laut der Europäischen Umwelt-
agentur gibt es in der EU jährlich 400.000 
vorzeitige Todesfälle als Folge der hohen Luft-
verschmutzung. Doch Stickstoffoxide schä-
digen nicht nur die menschliche Gesundheit, 
sondern auch Ökosysteme. Durch ihre über-
düngende und versauernde Wirkung belas-
ten sie Gewässer, Grundwasser und Boden. 
Um die Emissionen zu begrenzen, sind 2010 
mit der 39. Verordnung zum Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz (39.BImSchV) die EU-weit 
geltenden Grenzwerte für Stickstoffdioxid 
(NO2) zum Schutz der menschlichen Gesund-
heit sowie Stickstoffoxide (NOx) zum Schutz 
der Vegetation in Kraft getreten. Im Juni 2021 
hat der Europäische Gerichtshof Deutschland 
verurteilt, weil „in 26 Gebieten und Ballungs-
räumen systematisch und anhaltend gegen 
die Grenz werte für Stickstoffdioxid verstoßen“ 
wurde.19 

2.2.3 Feinstaub

Auch für Feinstaubemissionen in Ballungs-
gebieten ist der Straßenverkehr die Haupt-
ursache. Diese entstehen in erster Linie beim 
Verbrennen fossiler Kraftstoffe in Motoren, 
aber auch durch den Abrieb von Reifen und 
Bremsen sowie das Aufwirbeln von Staub. 
Diesel-betriebene Fahrzeuge emittieren da-
bei in der Regel deutlich mehr Feinstaub als 
Benziner. Dabei wird Feinstaub, der aus einem 
komplexen Gemisch fester und flüssiger Parti-
kel besteht, abhängig von der Größe letzterer 
unterschieden: PM10 (PM, particulate matter) 
mit einem maximalen Durchmesser von zehn 
Mikrometer (µm), PM2,5 und ultrafeine Parti-
kel mit einem Durchmesser von weniger als 
0,1 µm. PM10 kann beim Menschen in die Na-
senhöhle, PM2,5 bis in die Bronchien und Lun-
genbläschen und ultrafeine Partikel bis in das 
Lungengewebe und sogar in den Blutkreislauf 
eindringen. Die gesundheitlichen Auswirkun-
gen reichen von Schleimhautreizungen und 
Entzündungen in Luftröhre, Bronchien oder 
Lungenalveolen bis zu verstärkter Plaque-
bildung in den Blutgefäßen, einer erhöhten 
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mit Pegeln von mindestens 65 dB(A) tags 
beziehungsweise 55 dB(A) nachts belastet. 
Straßenverkehrslärm entsteht zum einen 
durch das Motorengeräusch, zum anderen 
durch das Reifen-Fahrbahn-Geräusch. Ab 
einer Geschwindigkeit von etwa 30km / h ist 
das Reifen-Fahrbahn-Geräusch die primäre 
Lärmquelle bei Pkw mit Verbrennungsmo-
tor.27 Das führt dazu, dass Elektroautos bei 
höheren Geschwindigkeiten eine ähnliche 
Lärmbelastung verursachen wie Autos mit 
Verbrennungsmotoren.28 Lärm ist ein Stress-
faktor für den menschlichen Organismus 
und kann krank machen. Gehörschäden, aber 

Straßenverkehrslärm
Nach Angaben des Umweltbundesamtes ha-
ben die Beeinträchtigungen durch Lärm in 
den letzten zehn Jahren „nur unwesentlich 
abgenommen“: Drei Viertel aller Menschen 
in Deutschland fühlen sich durch Straßen-
verkehrslärm gestört oder belästigt.26 Dieser 
gilt seit langem als die dominierende Lärm-
quelle in Deutschland. Das UBA geht davon 
aus, dass etwa die Hälfte der bundesdeut-
schen Bevölkerung Straßenverkehrslärm mit 
Mittelungspegeln von mindestens 55 dB(A) 
tags beziehungsweise 45 dB(A) nachts aus-
gesetzt ist. Circa 15 Prozent werden sogar 

Die Verkehrswende von unten: Bewegung für 
 Alternativen

„Wer Straßen sät, wird Verkehr ernten.“ Diese 
alte Weisheit aus mobilitätspolitischen 
Debatten fand sich im Juni 2021 auf einem 
großen Banner wieder, den Aktivist*innen 
an einer Baustelle der A100 in Berlin auf-
gehängt hatten. Neben den Blockaden von 
Autobahnbaustellen haben mehr als 70 
weitere Aktionen – darunter Fahrraddemos, 
Infostände, Transpi-Aktionen und Parkplatz-
besetzungen – gezeigt, wie vielfältig und 
breit der Protest für eine soziale und klima-
gerechte Mobilitätswende ist. Inzwischen ist 
die Auseinandersetzung um Verkehrspolitik 
zu einem neuen Schwerpunkt der Klima-
gerechtigkeitsbewegung avanciert. Für wen 
wird in wessen Namen welche Infrastruktur 
ausgebaut? Wer profitiert von welcher Form 
der Mobilität? 

Berlin ist ein Beispiel für die „Verkehrswende 
von unten“. Der 2015 gestartete „Volksent-
scheid Fahrrad“ sammelte in Windeseile 
mehr als 100.000 Unterschriften und einigte 
sich schließlich gemeinsam mit anderen 
Umwelt- und Radvertreter*innen in Ver-
handlungen mit dem Berliner Senat auf das 
bundesweit erste Radverkehrs- und Mobili-
tätsgesetz. Das Gesetz sieht unter anderem 
zwei Meter breite, sichere Radwege an allen 
Straßen Berlins vor. Mehr und bessere Park-
möglichkeiten für Räder an U- und S-Bahn-
Stationen sind ebenso geplant wie grüne 
Wellen für Fahrradfahrer*innen. Das Bündnis 
„Berliner Straßen für alle“ fordert inzwischen 
Nachbesserungen des Gesetzes und macht 
Druck für eine schnellere Umsetzung. Das 
Bündnis zeigt, dass ein Zusammenschluss 
unterschiedlicher Akteure aus Umwelt-, Fuß- 
und Radverbänden, die sich alle für eine 
Mobilitätswende einsetzen, möglich ist. Zu 
den Forderungen gehören die Reduzierung 

des Kfz-Verkehrs und der Parkplätze, mehr 
Geld für den Umweltverbund sowie eine 
menschenfreundliche, zukunftsgerechte 
Stadtplanung. Darüber hinaus gründen sich 
in Berlin zahlreiche so genannte „Kiez-
block“-Initiativen, die aus einer Vielzahl von 
engagierten Bürger*innen bestehen und im 
wahrsten Sinne des Wortes vor der eigenen 
Haustür für eine andere Politik kämpfen, 
nämlich für verkehrsberuhigte Kieze. Der 

„Volksentscheid Berlin autofrei“ geht noch 
einen Schritt weiter und sammelt Unter-
schriften für eine weitestgehend autofreie 
Zone innerhalb des S-Bahn-Rings. Im April 
2021 begannen die Aktivist*innen ihre Unter-
schriftensammlung auf der sechs spurigen 
Leipziger Straße – ein Symbol für die auto-
gerechte Stadt der 1960er und 1970er, die 
nicht einmal Platz für Radwege lässt.

Die fehlende Infrastruktur für Fahrrad-
fahrer*innen wird nun immer lauter ein-
gefordert. Inzwischen kann man regelrecht 
von einer „Radentscheidbewegung“ spre-
chen: Mindestens 46 Radentscheide in 
ganz Deutschland nutzen das Mittel des 
kommunalen Bürgerbegehrens, um sich 
für eine klimagerechte, fahrradfreundliche 
und die Lebensqualität erhöhende Stadt- 
und Mobilitätspolitik einzusetzen. Sind sie 
erfolgreich, so entspricht der Rat einer Stadt 
dem Begehren – das heißt, die Kommune 
verpflichtet sich verbindlich dazu, die im 
Bürgerbegehren enthaltenen Forderungen 
umzusetzen. Radentscheide sind in grö-
ßeren wie kleineren Städten erfolgreich: In 
Aachen haben beispielsweise 20 Prozent der 
Kommunalwahlberechtigten für das Bürger-
begehren Radentscheid gestimmt. Das ist 
mehr als die damals stärkste Fraktion bei 
den Kommunalwahlen erhalten hatte. 



17des Autos.32 Gleichzeitig sieht der Bundesver-
kehrswegeplan 2030 insgesamt 132,8 Milliar-
den Euro für den Ausbau des Straßennetzes 
vor und damit 20 Milliarden Euro mehr als 
für das völlig vernachlässigte Schienennetz. 
Dabei ist die Förderung von ÖPNV, Fuß- und 
Radverkehr ein wichtiger Bestandteil der Ver-
kehrswende. Benötigt wird eine Infrastruktur, 
die Wege für Radfahrende und Fußgänger*in-
nen fördert und ihren Schutz priorisiert. Denn 
aktuell steigt der Anteil der Fußgänger*innen 
und Radfahrenden an den Verkehrstoten ste-
tig, während die Zahl der Verkehrstoten ins-
gesamt zurückgeht. Nichtsdestotrotz kamen 
auch im Jahr 2020 nach Angaben des Sta-
tistischen Bundesamts 2.719 Menschen bei 
Verkehrsunfällen ums Leben; knapp 330.000 
wurden verletzt.33 

2.3 Eine dringende Notwendig-
keit: Der Verbrennerausstieg 
Während sich die Kämpfe für eine autoredu-
zierte, umweltfreundliche Mobilität der Al-
ternativen intensivieren, hinkt Deutschland 
hinterher, wenn es um das Ende des Ver-
brennungsmotors und den Ausbau der Elek-
tromobilität geht. Das Kraftfahrbundesamt 
zählte Ende 2020 insgesamt 194.163 Elektro-
Pkw, die damit nur 6,7 Prozent der Neuzu-
lassungen ausmachten. Dabei hatte sich die 
Bundes regierung eigentlich selbst das Ziel 
gesteckt, bis zum Jahr 2020 eine Million Elek-
troautos auf die Straße zu bringen. Zu den 
Gründen für die geringen E-Auto-Verkäufe 

auch Herz-Kreislauf-Erkrankungen können 
durch Lärm verursacht werden.29 Das Um-
weltbundesamt weist in diesem Zusammen-
hang auch darauf hin, dass armutsgefährdete 
Menschen „sowohl subjektiv als auch objek-
tiv mehr Lärm und insbesondere Straßenver-
kehrslärm im Wohnumfeld ausgesetzt [sind] 
als Menschen mit höherem Status.“ 30 

Verlust von Lebensqualität
Während sich die geschilderten Umwelt- und 
Gesundheitsfolgen nicht in den Kosten des 
Autofahrens widerspiegeln, geht dessen politi-
sche Förderung zulasten anderer Verkehrsmit-
tel und ist damit sozial ungerecht. Ob jemand 
sich überhaupt ein Auto leisten kann, ist eine 
Frage des Einkommens. Wer über nicht so viel 
Geld verfügt, ist auf Fuß- und Radwege, Busse 
und Bahnen angewiesen. Und damit auf eine 
Infrastruktur, die sowohl in Bezug auf den ihr 
zugestandenen Platz im öffentlichen Raum 
(Stichwort „Flächengerechtigkeit“) als auch 
in Bezug auf die ihr zugestandene finanzielle 
Förderung stark benachteiligt ist. Der öffent-
liche Personennahverkehr (ÖPNV) ist unterfi-
nanziert. Im ländlichen Raum sind Busse und 
Bahnen häufig kaum bis gar nicht vorhanden; 
in Städten sind sie oft zu voll und zu spät und 
dabei für viele Menschen trotzdem zu teuer. 
Zwar sind alternative Verkehrsmittel in vielen 
Fällen günstiger als die Fahrt mit dem eige-
nen Pkw31, doch insgesamt betrachtet sind 
die Preise für ÖPNV und Fernfahrten mit der 
Bahn in den vergangenen Jahren deutlich 
stärker angestiegen als jene für die Nutzung 

Übersicht über Staaten / Regionen mit Zielvorgaben für den Ausstieg aus dem Verkauf von  
Autos mit Verbrennungsmotor  
Quelle: eig. Darstellung nach https://www.automotiveworld.com/news-releases/growing-momentum-global-overview-of-
government-targets-for-phasing-out-sales-of-new-internal-combustion-engine-vehicles/

2050 Costa Rica

2035 Kalifornien (USA) 

2040 British  Columbia 
(Kanada)

2040 Kanada
2030 Island
2032 Schottland 

2030 Irland

2040 Spanien
2040 Frankreich

2035 Kap Verde

2035 Vereinigtes Königreich

2030 Schweden
2025 Norwegen

2030 Dänemark
2030 Niederlande

2030 Slowenien

2030 Hainan (China)

Ausstiegszieljahr

 2025–2030

 2031–2040

 2050

  2050 Internationale Allianz für  
emissionsfreie Fahrzeuge (IZEVA)

https://www.automotiveworld.com/news-releases/growing-momentum-global-overview-of-government-targets-for-phasing-out-sales-of-new-internal-combustion-engine-vehicles/
https://www.automotiveworld.com/news-releases/growing-momentum-global-overview-of-government-targets-for-phasing-out-sales-of-new-internal-combustion-engine-vehicles/
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verkaufen.40 General Motors will ab 2035 kei-
ne Verbrenner mehr produzieren. Volkswagen 
und BMW nennen bisher kein konkretes Aus-
stiegsdatum, bis 2030 sollen aber 50 Prozent 
der verkauften Autos elektrisch sein.41 

E-Autos als Alternative
Elektroautos sind ein wichtiger Baustein für 
die klimagerechte Mobilitätswende. Je hö-
her der Ökostromanteil am geladenen Strom, 
desto besser die Klimabilanz. Doch bereits 
beim heutigen Strommix  – mit einem in 
Deutschland recht hohen Anteil von fossilen 
Energieträgern wie Kohle  – weisen E-Autos 
eine bessere Klimabilanz auf als Autos mit 
Verbrennungsmotoren. Das liegt vor allem 
daran, dass Elektrofahrzeuge in der Nutzung 
deutlich energieeffizienter sind als Autos mit 
Verbrennungsmotor.42 So stößt ein durch-
schnittliches E-Auto in der EU aktuell circa 
ein Drittel des CO2 aus, wie ein vergleichba-
rer Pkw mit Verbrennungsmotor; 2030 könn-
te es sogar nur noch ein Viertel sein  – und 
zwar unter Berücksichtigung des gesamten 
Lebenszyklus, also auch der Auto- und Bat-
teriezellproduktion.43 Wie eine Studie der 
Technischen Universität Eindhoven belegt, 
wurden in den vergangenen Jahren deutliche 
Fortschritte erzielt, um den CO2-Ausstoß bei 
der Batterieherstellung zu verringern. Kriti-
ker*innen des Elektroautos, die deren „Kli-
marucksack“ in der Produktion hervorheben, 
würden mit veralteten Zahlen etwa aus den 
Jahren 2011 und 2014 agieren.44

Gleichzeitig wird es bei der Batterieforschung 
und -entwicklung noch weitere Fortschritte 
geben – beispielsweise wird die Energiedich-
te immer besser und die Batterien dadurch 
voraussichtlich leichter. Nichtsdestotrotz gilt 
für Elektrofahrzeuge das gleiche wie für Autos 
mit Verbrennungsmotor: Für die Ökobilanz ist 
es sinnvoll, kleine, leichte und verbrauchsarme 
Autos zu bauen sowie die produzierten Fahr-
zeuge so lange und mit so vielen Menschen 
wie möglich zu nutzen. Je größer der Akku 
und somit die Reichweite eines Elektroautos 
ausfällt, desto energieintensiver ist in der Re-
gel die Herstellung – und desto schlechter die 
Umweltbilanz. 

Herausforderungen ergeben sich jedoch bei 
der Deckung des Rohstoff- und Energiebe-
darfs von Elektro-Autos. Im Jahr 2019 war der 
Verkehrssektor der Sektor mit dem höchsten 
Energieverbrauch in Deutschland.45 Dabei 
werden zu über 94 Prozent auf Erdöl basie-
rende Kraftstoffe eingesetzt. Strom spielt 
mit unter 2 Prozent Anteil bisher kaum eine 
Rolle. Das veranschaulicht, welche enorme 
zusätzliche Herausforderung die Umstellung 
des Verkehrs von fast ausschließlich fossilen 
Energieträgern auf erneuerbare Energien 
darstellt. 

gehört auch der unzulängliche Ausbau der 
Ladeinfrastruktur, der lange Zeit nur äußerst 
schleppend vorankommt. Vor allem aber 
mangelt es am politischen Willen, ein Ende 
der Zulassung von Autos mit Verbrennungs-
motor zu benennen. Immer mehr staatliche 
und lokale Regierungen haben inzwischen 
teils sehr spezifische Regulierungen bezüg-
lich der Neuzulassungen von Kfz unterschied-
lichen Typs erlassen. Norwegen will bereits ab 
2025 nur noch emissionsfreie Pkw zulassen, 
die Niederlande ab 2030. Größere Staaten wie 
Großbritannien sowie Frankreich und Spani-
en planen dies ab 2035 bzw. 2040. Die 17 Staa-
ten, die bisher konkrete Jahresangaben für 
ein Ende des Verbrennungsmotors verkündet 
haben, machen circa 13 Prozent der globalen 
Pkw-Verkäufe aus.34 

Nun nimmt das Thema auch auf EU-Ebene an 
Fahrt auf. Im März 2021 riefen neun EU-Staa-
ten (angeführt von Niederlanden und Dä-
nemark; dabei auch Belgien, Griechenland, 
Irland, Litauen, Luxemburg, Malta und Öster-
reich) die Europäische Kommission auf, ein 
Datum für ein Zulassungsverbot von Autos 
mit Verbrennungsmotoren zu verkünden. Sie 
betonten dabei die selbst gesteckten Klima-
ziele der EU und die notwendige Bestrebung, 
die CO2-Emissionen zu reduzieren. „Ehrgeizige 
politische Maßnahmen und Vorschriften – wie 
die Festlegung eines klaren und eindeutigen 
Ausstiegsdatums für Benzin- und Dieselautos 
und -transporter sowie strengere CO2-Stan-
dards – werden auch Vorhersehbarkeit für die 
Automobilbranche schaffen und den Über-
gang zur emissionsfreien Mobilität voran-
treiben“, heißt es in der Erklärung.35 Um den 
graduellen Übergang hin zu emissionsfreier 
Mobilität zu beschleunigen, sollen vor allem 
„die gegenwärtigen CO2-Emissionen-Stan-
dards signifikant gestärkt“ und Anreize für die 
Entwicklung und Produktion neuer emissi-
onsfreier Fahrzeuge geschaffen werden.36 Tat-
sächlich kann dies auch als ein Beitrag dazu 
gelesen werden, der EU-Kommission den Rü-
cken zu stärken, wenn es darum geht, Ende 
des Jahres 2021 die Standards für neues Euro- 
7-Label zu veröffentlichen. Ziel der neuen 
Norm ist, die EU-Klimaziele im Rahmen des 
Europäischen Green Deals auch im Verkehrs-
sektor zu erreichen.37 Doch die Autohersteller 
protestieren und versuchen, laschere Emissi-
onsziele zu erreichen. Dabei konnten sie sich 
in der Vergangenheit häufig gewiss sein, dass 
die deutsche Bundesregierung sich auf EU-
Ebene für die wirtschaftlichen Interessen der 
Autokonzerne einsetzt.

Derweil kündigen einige Autohersteller das 
Ende der Produktion und des Verkaufs von 
Autos mit Verbrennungsmotoren an. So will 
zum Beispiel Jaguar ab 2025 38, Audi ab 2026 39 
und Opel ab 2028 keine Verbrenner in Europa 
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und Rohstoffe (BGR) zur Rohstoffsituation 
in Deutschland zeigt auf, welche Rohstoffe 
in welchem Maße verbraucht werden. Dabei 
wird deutlich, dass die Autohersteller einen 
großen Teil dieser Importe beanspruchen: 
Stahl, Aluminium, Kupfer, Zink und andere Me-
talle werden in großen Mengen in deutschen 
Autos verarbeitet. Den größten Anteil des Vo-
lumens an sogenannten Konstruktionswerk-
stoffen machen dabei Aluminium und Stahl 
aus. BMW berichtet, dass allein Stahl und 
Eisen 53 Prozent des Materialeinsatzes des 
Konzerns ausmachen; Aluminium und andere 
Nichteisenmetalle 18 Prozent.47 Die Produkti-
on der beiden Metalle verursacht einen erheb-
lichen Anteil der CO2-Emissionen entlang der 
gesamten Wertschöpfungskette eines Autos – 
laut Daimler sind es circa 60 Prozent.48 

Eisenerz ist der Hauptrohstoff der Stahlher-
stellung  – und Deutschland in Europa der 
größte, im weltweiten Vergleich der siebt-
größte Hersteller von Rohstahl. Stahl ist der 
wichtigste Werkstoff im Automobilbau und 
wird für die Karosserie, aber auch im Fahrwerk 
verarbeitet. So beanspruchte die Automobil-
industrie im Jahr 2019 insgesamt 26 Prozent 
des in Deutschland verarbeiteten Stahls.49 
Damit einher geht der hohe Verbrauch von 
Zink: „Etwa die Hälfte des in Deutschland 

3. Menschenrechtlich, sozial &  ökologisch ein 
Problem: Der Bedarf an  metallischen Roh-
stoffen für Automobilität und Elektroautos 

 Von der Karosserie über das Kabel bis hin zu 
im Rücksitz verbauten Bildschirmen: Ein Auto 
verbraucht zahlreiche Rohstoffe in großen 
wie in kleinen Mengen. Der durchschnittliche 
Neuwagen in Deutschland wiegt über 1.600 
Kilogramm.46 Viele der neu entwickelten und 
verkauften Modelle – Stichwort SUV – sind so-
gar noch schwerer. So liegt das Leergewicht 
von in Deutschland beliebten SUVs wie bei-
spielsweise dem VW Tiguan oder dem Merce-
des GLC zwischen 1.600 und 1.900 Kilogramm. 
Luxus-SUVs wie der BMW X7, der VW Toua-
reg oder der Mercedes GLS bringen gar zwi-
schen 2 und 2,5 Tonnen auf die Waage. Mit 
insgesamt 4,6 Millionen im Inland produzier-
ten Pkw ist die Automobilindustrie als zentra-
le Branche des verarbeitenden Gewerbes in 
Deutschland einer der größten Verbraucher 
metallischer Rohstoffe. Deren Abbau geht 
in vielen Fällen mit gravierenden Folgen für 
Menschen und Umwelt einher.

3.1 Der Rohstoffverbrauch der 
deutschen Autoindustrie
 Die deutsche Industrie ist der weltweit fünft-
größte Verbraucher metallischer Rohstoffe  – 
und dabei zu fast 100 Prozent auf Importe 
angewiesen. Der jährlich erscheinende Bericht 
der Bundesanstalt für Geowissenschaften 

In der chilenischen Atacama-Wüste befindet sich mit Chuquicamata eines der größten Kupferbergwerke der Welt. 
Photo: Bruna Fiscuk, Unsplash
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werden, die mit Bordcomputern, immer mehr 
Displays, sich selbst hebenden Heckklappen 
und anderen luxuriösen Zusatzfunktionen 
ausgestattet sind, benötigen sie dafür all jene 
metallischen Rohstoffe, deren Verbrauch im 
Zuge der allgemeinen Digitalisierung stark 
ansteigt.52 

Entsprechend steckt immer mehr Kupfer in 
einem Auto – das Metall befindet sich in An-
lasser und Lichtmaschine, aber auch im Mo-
tor und im Antriebsstrang, in Schaltern und 
Kontakten, und in der Verkabelung. Wurden 
in einem VW Golf 1 im Jahr 1980 noch Lei-
tungen mit einer Gesamtlänge von 214 Me-
tern verbaut, so kommt das Kabelnetz eines 
heutigen Golfs auf fast 1,6 Kilometer Län-
ge.53 Inzwischen geht fast ein Zehntel des 
in Deutschland verarbeiteten Kupfers an die 
Automobilindustrie.54 Dabei handelt es sich 
um nicht geringe Mengen, da Deutschland 
bei dem weltweiten Raffinadeverbrauch von 
Kupfer auf dem dritten Rang hinter China 
und den USA steht.55

Ähnliches lässt sich für Blei sagen: Deutsch-
land ist nach China, den USA, der Re-
publik Korea und Indien der weltweit 
fünftgrößte Bleiverbraucher. Auch hier spie-
len die Autohersteller eine zentrale Rolle, da 

„Blei zu 74 Prozent in Akkumulatoren für die 
Automobilindustrie eingesetzt“ wird.56 Eben-
falls eine wichtige Rolle spielt die Automobil-
branche für das Edelmetall Platin: Fast die 
Hälfte der hierzulande eingesetzten Menge 
wurde für Katalysatoren verwendet.57 Das zu 
derselben Metallgruppe wie Platin gehören-
de Palladium wird sogar zu mehr als 90 Pro-
zent für Autokatalysatoren eingesetzt. Die 
steigende europäische Nachfrage nach dem 
Edelmetall verbindet die BGR explizit mit der 
„Bevor zugung von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren.“ 58 

Die skizzierte Situation bezieht sich auf die 
gegenwärtige Produktion von Autos in 
Deutschland – und verdeutlicht, dass der Be-
griff „Blechkiste“ nicht von ungefähr rührt: Ein 
Auto besteht aus zahlreichen verschiedenen 
metallischen Rohstoffen in unterschiedlichen 
Mengen. Die Hersteller bemühen sich dar-
um, den Materialeinsatz zu reduzieren. Doch 
ähnlich wie bei den CO2-Emissionen werden 
die Effizienzgewinne durch den Verkauf von 
immer mehr und immer größeren Autos wie-
der aufgefressen. So wird in der Materialbilanz 
von Daimler eine Steigerung des Materialver-
brauchs deutlich. Im Jahr 2017 wurden fast 
eine Million Tonnen Rohstoffe mehr einge-
setzt als noch im Jahr 2016 (von 6,841 Millionen 
Tonnen auf 7,748 Millionen Tonnen).59 Mediale 
Aufmerksamkeit erhielt das Thema des Roh-
stoffverbrauchs von Autos jedoch insbeson-
dere im Zusammenhang mit Elektromobilität, 

eingesetzten Zinks wird als Korrosionsschutz 
für die Verzinkung von Stahl genutzt, der vor 
allem in der Automobil- und Bauindustrie 
zum Einsatz kommt.“50 Außerdem verarbeiten 
die Automobil- und deren Zuliefererindust-
rie weltweit 8,5 Prozent des Aufkommens an 
Edelstahl, für dessen Erzeugung weitere Me-
talle benötigt werden (z.B. Chrom, Mangan, 
Molybdän, Nickel, Vanadium und Wolfram). 

Doch einfacher Stahl  – der aus der Legie-
rung von Eisen und Kohlenstoff gefertigt 
wird  – hat ein hohes Gewicht. Weil Alumi-
nium im Vergleich zu einfachem Stahl we-
sentlich leichter ist, hat sich sein Einsatz für 
die Karosserie in den letzten zwanzig Jahren 
verzehnfacht. Inzwischen stecken in einem 
Pkw durchschnittlich 160 Kilogramm des 
Leichtmetalls. Aluminium befindet sich in 
der Karosserie, aber auch in Armaturen, Fel-
gen, Getriebegehäuse, Kolben, Motorblöcken 
und Stoßstangen. So geht ein großer Anteil 
des in Deutschland verarbeiteten Alumini-
ums an die Autohersteller: „Größter Einsatz-
bereich von Aluminium ist in Deutschland 
mit etwa 47 Prozent der Verkehrssektor mit 
dem Fahrzeugbau.“ 51 Medienwirksam ge-
führte Debatten um das Gesamtgewicht und 
den Materialverbrauch von Pkw fokussieren 
sich häufig auf die Karosserie. Doch auch das 
Fahrwerk, die Ausstattung und der Antrieb 
verbrauchen Rohstoffe. Elektromotoren für 
die Heckklappen, elektrische Lenkradverstel-
lung, zusätzliche Sicherheitsausstattungen 
und andere Extras haben das Gewicht stark 
nach oben getrieben. Die immer komplexer 
werdenden Ausstattungen basieren auf Elek-
tronik und Motorik, die nicht nur viel wiegen, 
sondern auch spezifische Rohstoffbedarfe 
schaffen. Wenn Autos zu vernetzten Geräten 

Der Mangel an Ladesäulen wird politisch intensiver 
 diskutiert als die Menschenrechtsverletzungen beim 
 Abbau der Rohstoffe. Photo: Michael Fousert, Unsplash
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ändert sich der Rohstoffbedarf der Akkus 
deutlich, vielleicht gelingt es, die Zahl der 
produzierten, verkauften, genutzten Autos 
drastisch zu reduzieren. Doch unabhängig 
von diesen Ungewissheiten haben die hohen 
Prognosen bereits jetzt drastische Auswirkun-
gen. Denn mit ihnen steigen die Preise für die 
Metalle, was zugleich mit hohen Preisschwan-
kungen einhergeht. Die nicht immer linear, 
aber in der Quintessenz steigenden Preise 
gehen mit einer Zunahme der Erkundungs-
aktivitäten und Vergabe von Abbaulizenzen 
einher. So werden im so genannten Lithium-
dreieck Argentinien, Bolivien, Chile zahlreiche 
Flächen für die Exploration und den Abbau 
konzessioniert; ähnliches lässt sich für die ko-
baltreiche Demokratische Republik Kongo 
beobachten. Da der Abbau und die Weiter-
verarbeitung vieler der für die Elektromobili-
tät relevanten Mineralien geographisch stark 
konzentriert ist, spricht die Internationale 
Energieagentur inzwischen von einer neuen 
Form der „Energiegeopolitik“, die ursprüng-
lich vor allem mit Öl und Gas in Verbindung 
gebracht würde. Damit bedient die IEA den 
Diskurs der „Versorgungssicherheit“, der in 
Deutschland von industriepolitischen Akteu-
ren wie dem Bundesverband der Deutschen 
Industrie (BDI) geführt wird. So soll die Politik 
gewährleisten, dass Unternehmen an genü-
gend Rohstoffe zu günstigen Preisen gelan-
gen – etwa durch das Verbot von Exportzöllen 
oder die politische wie finanzielle Unterstüt-
zung von Joint Ventures.

3.1.2 Der industriepolitische 
 Diskurs der Versorgungs-
sicherheit 
Der Bundesverband der Deutschen Industrie 
(BDI), der 40 Branchenverbände in Deutsch-
land vertritt, treibt die Diskussion um Rohstof-
fe und die „Versorgungssicherheit“ hiesiger 
Industrien aktiv voran. Immer wieder hat der 
Dachverband deutschen Industrien in der 
Vergangenheit darauf hingewiesen, dass sei-
ne Mitgliedsunternehmen vom Import me-
tallischer Rohstoffe abhängig sind. Im Jahr 
2005, als die Rohstoffpreise parallel zum 
globalen Rohstoffverbrauch deutlich ange-
stiegen sind, veranstaltete der Verband zum 
ersten Mal den „BDI-Rohstoffkongress“, der 
seitdem regelmäßig stattfindet. Ziel ist es, 
die Bedeutung der Rohstoffversorgung für 
die Industrie hervorzuheben – und Druck auf 
die Politik auszuüben, diese zu gewährleisten. 
2007, zwei Jahre nach dem ersten BDI-Roh-
stoffkongress, wurde unter Federführung des 
Bundeswirtschaftsministeriums der Intermi-
nisterielle Ausschuss Rohstoffe eingesetzt,64 
2010 dann die deutsche Rohstoffstrategie ver-
abschiedet.65 Ähnlich wie die bereits 2008 auf 
EU-Ebene verabschiedete Raw Materials Ini-
tiative (RMI) hat diese zum obersten Ziel, die 

denn diese – sowie andere alternative Antrie-
be zum Verbrennungsmotor – schaffen neue 
Rohstoffbedarfe.

3.1.1 Rohstoffe für die Akkus von 
Elektro-Autos
Wenn von Elektroautos die Rede ist, sind in 
der Regel Autos gemeint, die mit Lithium-
Ionen-Akkus betrieben werden. Dieses Bat-
teriesystem kann die Anforderungen eines 
Elektrofahrzeugs in Bezug auf Kapazität und 
Leistung nach aktuellem Forschungsstand 
am besten erfüllen. Lithium, benannt nach 
dem griechischen Wort für Stein (lithos), ist 
leicht, hoch reaktiv und leitet elektrische 
Energie besonders gut. 1985 entwickelte der 
japanische Ingenieur Akira Yoshino den ers-
ten kommerziell verfügbaren Lithium-Ionen-
Akku. Heute befinden sich diese Akkus in 
zahlreichen Gegenständen, ob nun in Smart-
phones, Laptops oder elektrischen Zahnbürs-
ten. Schätzungsweise 65 Prozent des jährlich 
abgebauten Lithiums gehen inzwischen in 
Stromspeicher.60 Für den Antrieb eines Au-
tos müssen die Lithium-Ionen-Akkus jedoch 
deutlich leistungsfähiger und größer sein als 
für andere Anwendungen. Entsprechend be-
nötigen sie wesentlich mehr Rohstoffe. Die 
Deutsche Rohstoffagentur schätzte 2019, dass 
bereits 2025 zwischen 110.000 und 150.000 
Tonnen Lithium in E-Autos verbaut würden.61 
Marktanalysten wie BloombergNEF und 
McKinsey hingegen prognostizierten 2018 
knapp 700.000 Tonnen für das Jahr 2025.62 
Auch wenn die Schätzungen divergieren, sie 
alle eint, dass der Lithiumverbrauch von E-Au-
tos bereits in wenigen Jahren die bisherigen 
global aktuell abgebauten Mengen um ein 
Vielfaches übersteigt (2019 waren es 77.000 
Tonnen).63 Für andere Metalle, die in den Ak-
kus verarbeitet werden, gibt es ebenfalls an-
steigende Prognosen. In den Akkus, denen 
das weiße Metall seinen Namen verleiht, wer-
den zahlreiche verschiedene Rohstoffe ver-
arbeitet. Dazu können neben Lithium auch 
Kobalt, Graphit, Nickel, Mangan, Aluminium, 
Eisen, Kupfer, Zinn, Silikon, Magnesium, Ger-
manium, Indium und Antimonium gehören. 
Der exakte Rohstoffverbrauch variiert je nach 
Hersteller und Akkuart, zumal viele weitere 
Modelle noch in der Entwicklung sind.

Inzwischen gibt es zahlreiche Studien, die den 
Verbrauch von Rohstoffen durch Elektroautos 
prognostizieren. Während die genauen Zah-
len je nach Modell variieren, herrscht Einig-
keit, dass der Verbrauch insbesondere von 
Lithium, Graphit, Kobalt und Nickel drastisch 
steigen wird – vorausgesetzt, der Besitz eines 
Privat-Pkw stellt weiterhin die Norm dar. Es 
ist nicht abzusehen, ob sich die hohen Prog-
nosen bewahrheiten. Vielleicht werden ande-
re Antriebstechnologien entwickelt, vielleicht 
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benannte die EU-Kommission in ihrer Strate-
gie „Handel für alle“ klar und deutlich, dass der 
Zugang zu Energie und Rohstoffen eine „ent-
scheidende Rolle“ für die Wettbewerbsfähig-
keit der EU-Unternehmen spielt. Je günstiger 
diese Importe, desto „wettbewerbsfähiger“ 
sind die hochtechnologischen Exportschla-
ger der in der EU ansässigen Unternehmen. 
So setzte sich die EU-Kommission ein klares 
Vorhaben: „Im Rahmen der umfassenderen 
Arbeiten zur Schaffung einer Energieunion 
und gemäß der Rohstoffinitiative wird die 
Kommission für jedes Handelsabkommen ein 
Kapitel zu Energie und Rohstoffen (ERM) vor-
schlagen.“ 71 Dabei enthalten die ERM- Kapitel 
nicht nur „klassische“ Handelsbestimmun-
gen – also Zollsenkungen oder Verbote von Ex-
portbeschränkungen – sondern auch Artikel, 
die prozedurale Vorgaben zur Ausschreibung 
und Vergabe von Lizenzen für die Exploration 
und den Abbau von Rohstoffen machen. Die 
ERM-Kapitel schränken somit den wirtschafts-
politischen Spielraum von Staaten erheblich 
ein. Das Verbot von Exportbeschränkungen 
und -abgaben entzieht Ländern des Globa-
len Südens wichtige Staatseinnahmen, die 
zum Beispiel aktuell zur Bewältigung der 
Wirtschafts- und Gesundheitskrise dringend 
erforderlich wären. Zudem könnten Exportbe-
schränkungen für Unternehmen einen Anreiz 
schaffen, die Rohstoffe in den Abbauländern 
weiter zu verarbeiten und damit lokale Wert-
schöpfungsketten aufzubauen und Arbeits-
plätze zu schaffen, anstatt die Rohstoffe 
weitgehend unverarbeitet auszuführen. Die-
ses Instrument, das viele früh industrialisierte 
Länder genutzt haben, wird den Ländern des 
Globalen Südens jetzt durch Handelsabkom-
men verwehrt. Damit wird ihre Rolle als Roh-
stofflieferant zementiert.

Während Handels- und Investitionsabkom-
men der EU den möglichst günstigen Zugang 
zu Rohstoffen garantieren, enthalten sie kei-
ne wirksamen und durchsetzbaren Bestim-
mungen zur Achtung von Menschenrechten, 
Arbeitsrechten und der Umwelt – obwohl es 
hierfür ausgearbeitete Alternativvorschlä-
ge gibt.72 Neuere und geplante Handelsab-
kommen, wie jenes mit dem MERCOSUR, 
enthalten zwar so genannte „Nachhaltig-
keitskapitel“, doch diese unterliegen im Ge-
gensatz zu allen anderen Kapiteln nicht dem 
zwischenstaatlichen Streitschlichtungs- und 
Sanktionsmechanismus der Handelsabkom-
men.73 Ihre Bemühungsklauseln, insbeson-
dere hinsichtlich der menschenrechtlichen 
Verantwortung von Unternehmen, bleiben 
vage. Inwieweit das im Juni 2021 verabschie-
dete Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz 
und eine mögliche EU-Regulierung zu men-
schenrechtlichen und umweltbezogenen 
Sorgfaltspflichten hier Abhilfe schaffen kön-
nen, wird in Kapitel 4.3.1. erörtert. 

Versorgung von Rohstoffen für die jeweiligen 
Industrien zu gewährleisten. Im Herbst 2017 
präsentierte der BDI erneut acht rohstoffpoli-
tische Handlungsempfehlungen,66 die den 
vorherigen, mitunter auch erfüllten Forderun-
gen in großen Teilen gleichen. Neu ist jedoch, 
dass diese Forderungen mit dem Rohstoffver-
brauch von Zukunftstechnologien begründet 
werden: Ohne Rohstoffe keine Digitalisie-
rung und Industrie 4.0, keine Erneuerbaren 
Energien und keine Elektromobilität, heißt 
es in dem Papier. Schließlich wurde im Jahr 
2020 nicht zuletzt aufgrund des Wunsches 
des BDI die neue deutsche Rohstoffstrate-
gie verabschiedet.67 Der zivilgesellschaftliche 
Arbeitskreis Rohstoffe kritisiert, dass trotz 
vieler Vorschläge von Umweltverbänden, 
Menschenrechts- sowie Entwicklungsorgani-
sationen die fortgeschriebene Rohstoffstrate-
gie weiterhin einseitig auf die Interessen der 
rohstoffverarbeitenden Industrien ausgerich-
tet bleibt, während ökologische Aspekte und 
der Schutz von Menschenrechten vernach-
lässigt werden bzw. es an konkreten Zusagen 
und Maßnahmen für den Schutz von Mensch 
und Umwelt fehlt.68

Kritisiert wird auch die Ausrichtung der EU-
Handelspolitik, die für eben jene „Versor-
gungssicherheit“ eine zentrale Rolle spielt und 
deshalb ein wichtiges Instrument für die deut-
sche Rohstoffstrategie, aber auch die RMI dar-
stellt. 60 Prozent aller Importe in die EU gehen 
direkt in die Produktion von Gütern, wie die 
EU-Kommission in ihrer jüngsten handelspo-
litischen Kommunikation (2021) bekräftigt.69 
Dort wird die vermeintliche Notwendigkeit 
eines „unverzerrten Handels“ mit Rohstoffen 
und Energie damit begründet, dass der Über-
gang zu einer klimaneutralen Wirtschaft ge-
währleistet werden müsse.70 2015 hingegen 

Wie in Stein gemeißelt: Die Politik flankiert  
die  I nteressen der Automobilindustrie.  
Photo: Markus Spiske, Unsplash
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wieder zu tödlichen Unfällen. Die Menschen, 
die entlang der Bahnlinie leben, sind einem 
bis zu sechsfach erhöhten Risiko ausgesetzt, 
eine Erkrankung der Atemwege zu erleiden.77 

Auch im Bundesstaat Minas Gerais in Brasi-
lien baut Vale Eisenerz ab. Am 25. Januar 2019 
brach in der Nähe der Kleinstadt Brumadin-
ho im Tagebau Córrego do Feijão von Vale 
der Damm eines Rückhaltebeckens für gif-
tige Minenschlämme. Eine Welle von zwölf 
Millionen Kubikmetern schwermetallhaltigen 
Schlamms strömte aus dem Rückhaltebe-
cken, riss nach wenigen Sekunden die Kan-
tine der Eisenerzmine mit sich, in der viele 
Arbeiter*innen gerade zu Mittag aßen und 
begrub nur eine Minute später erste Häuser 
der umliegenden Gemeinden unter sich. 272 
Menschen starben an diesem Tag durch die 
giftigen Schlammmassen. Elf Familien warten 
bis heute darauf, dass die sterblichen Überres-
te ihrer Angehörigen gefunden werden und 
sie sie bestatten können. Die giftigen Schläm-
me haben die Lebensgrundlagen der Men-
schen zerstört, Flüsse und Ökosysteme in der 
Region verseucht und das Grundwasser kon-
taminiert. Besorgniserregende Schwermetall-
konzentrationen wurden im Paraopeba Fluss 
nachgewiesen. Eisen-, Aluminium-, Mangan-, 
Zink-, Kupfer-, Blei-, Cadmium-, Uran-, Chrome- 
und Nickelkonzentration überschritten die 
brasilianischen Grenzwerte und gefährden 
die Gesundheit der Menschen.78 Die Schläm-
me verbreiteten sich über 300 km und zer-
störten eine der wichtigsten Quellen, die die 
Hauptstadt des Bundesstaats, Belo Horizonte, 
mit Wasser versorgt.

Mittlerweile haben sich Vale und der Bundes-
staat Minas Gerais auf Entschädigungszahlun-
gen von umgerechnet fast sechs Milliarden 

3.2 Die fatalen Folgen des 
 Rohstoffabbaus
Der Bergbau birgt weltweit vielfältige und 
gravierende Umwelt- und Menschenrechtrisi-
ken. Rohstoffabbau – selbstverständlich auch 
die Förderung von Rohöl und Erdgas – geht 
häufig mit tiefgreifenden Umweltschäden 
wie Abholzung, Bodenzerstörung, Vergiftung 
von Flüssen und Grundwasser sowie Schad-
stoffemissionen einher. Umliegende länd-
liche und indigene Gemeinden, die häufig 
von der Landwirtschaft, Fischerei, Jagd oder 
Tourismus leben, verlieren dadurch ihre Le-
bensgrundlagen, wodurch ihre Menschen-
rechte auf Nahrung, Wasser, Gesundheit und 
einen angemessenen Lebensstandard ge-
fährdet werden. Bei Umsiedlungen kommt 
es immer wieder zu Gewaltanwendung, und 
Betroffene werden nicht angemessen ent-
schädigt. Das Recht indigener Völker auf freie, 
vorherige und informierte Zustimmung (Free 
Prior and Informed Consent - FPIC) und die 
Beteiligungsrechte anderer Anspruchsgrup-
pen werden oft missachtet. Proteste werden 
unterdrückt und Menschenrechtsverteidi-
ger*innen verfolgt, mitunter auch getötet.74 
Außerdem geht die bergbauliche Gewinnung 
mit sehr großen Korruptionsrisiken und ei-
nem hohen Umweltgefährdungspotenzial 
einher. Die folgenden Fallbeispiele geben ei-
nen Einblick in die drastischen Auswirkungen 
des Rohstoffabbaus.

3.2.1 Dammbrüche in Brasilien: 
Verbrechen mit Ansage im Eisen-
erzabbau
Die deutsche Wirtschaft ist abhängig vom 
Import brasilianischer Eisenerze und in Brasi-
lien produziertem Roheisen. Eisen und Stahl 
machen insgesamt 16 Prozent der gesamten 
deutschen Rohstoffeinfuhren im Jahr 2019 
aus.75 Das entspricht 39 Millionen Tonnen 
Eisenerz, von denen 45 Prozent aus Brasilien 
stammen.76 Das Eisenerz wird zu Stahl wei-
terverarbeitet, der wiederum von der Auto-
mobilindustrie, im Maschinenbau und in der 
Bauindustrie beansprucht wird. Die größten 
Stahlhersteller in Deutschland sind die Fir-
men Thyssenkrupp, ArcelorMittal und die 
Salzgitter AG.

Seit vielen Jahren wird in Brasilien groß flächig 
Eisenerz abgebaut. Im Bundesstaat Pará im 
Norden Brasiliens betreibt der brasilianische 
Bergbaukonzern Vale, der größte Eisenerz-
produzent der Welt, mit der Carajás-Mine 
auch die größte Eisenerzmine der Welt. Der 
Abtransport des Eisenerzes erfolgt über eine 
fast 1.000 Kilometer lange Bahntrasse bis zum 
Hafen in Sao Luis. Die Trasse durchschnei-
det dutzende Dörfer und führt aufgrund der 
schlechten Absicherung der Schienen immer 

Die giftigen Schlämme, die durch den Dammbruch in 
Brumadinho freigesetzt wurden, belasten Mensch und 
Natur auf Generationen. Photo: Christyam, Adobe Stock
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Fundão Damm eines Rückhaltebeckens einer 
Eisenerzmine, betrieben durch die Konzerne 
Vale und Samarco. Eine Flutwelle von über 
40 Millionen Kubikmetern schwermetallhalti-
gen Schlamms ergoss sich ins Tal und begrub 
nur elf Minuten später den kleinen Ort Bento 
Rodrigues unter sich. In den darauffolgen-
den zwei Wochen wälzte sich die Schlamm-
welle durch das 580 km lange Flusstal eines 
der artenreichsten Flüsse Brasiliens, dem Rio 
Doce, bis sie 17 Tage später schließlich die 
Atlantikküste im Bundesstaat Espírito Santo 
erreichte. 19 Menschen wurden durch diese 
Katastrophe direkt getötet, hunderte Familien 
obdachlos und tausende Fischer entlang des 
Flusses und an der Küste verloren ihr Einkom-
men. 3,5 Millionen Menschen waren infolge 
des Dammbruchs von Wassermangel betrof-
fen. Auch im Jahr 2015 kam der Dammbruch 
nicht überraschend: Sechs Monate vor der Ka-
tastrophe informierte Samarco in einer Risiko-
analyse über die katastrophalen Folgen eines 
möglichen Bruchs, tat aber nichts, um diesen 
zu verhindern, sondern erhöhte sogar die Pro-
duktion.82 Fabio Schvartsmanns übernahm 
Vale im Jahr 2017 als Chief Executive und ver-
kündete „Mariana nunca mais!“ (deutsch: Ma-
riana niemals wieder). Nur zwei Jahre später 
ist Vale gemeinsam mit dem TÜV Süd wieder 
hauptverantwortlich für ein Verbrechen un-
fassbaren Ausmaßes – in Brumadinho, das 272 
Menschenleben forderte.

Euro durch den Konzern geeinigt. Die Verein-
barung wurde in Brasilien als großer Erfolg 
gefeiert. Die Art und Weise, wie diese Ver-
einbarung zustande kam, offenbart jedoch 
massive Versäumnisse: So weigerten sich 
Unternehmen und Staat, die Betroffenen in 
den unter Geheimhaltung durchgeführten 
Verhandlungsprozess einzubeziehen und 
die von den Geschädigten vorgeschlagenen 
und priorisierten (Sofort-)Maßnahmen um-
zusetzen. Der größte Teil der Mittel soll nun 
für Infrastrukturarbeiten  – darunter Straßen, 
Brücken und Bahngleise, die den Bergbau-
unternehmen zugutekommen – in Belo Hori-
zonte verwendet werden. Nur 20 Prozent des 
Betrags sollen für direkte Reparationen ver-
wendet werden. Die Betroffenen selbst hat-
ten dafür plädiert, Maßnahmen zur Sanierung 
der Umweltschäden, zum Wiederaufbau des 
sozialen Gefüges und zur Wiederherstellung 
der Lebensgrundlagen der Betroffenen zu 
priorisieren. 

Deutsche Konzerne importieren jedoch nicht 
nur Eisenerze, sondern sind auch als Lieferan-
ten für Abbau- und Verarbeitungstechnik so-
wie Maschinen, Versicherer oder Zertifizierer 
in die Rohstofflieferketten eingebunden. Im 
Falle des Feijão Tagebaus zertifizierte ein bra-
silianisches Tochterunternehmen des TÜV 
Süd die Stabilität des Upstream-Dammes, 
obwohl den Mitarbeiter*innen von TÜV Süd 
und Vale Sicherheitsmängel schon im Vorhi-
nein bekannt waren.79 Nur drei Monate nach 
der Zertifizierung brach der Damm. Ein Ver-
brechen mit Ansage! Zwei zuvor am Zertifizie-
rungsprozess beteiligte Unternehmen hatten 
laut Dokumenten eines parlamentarischen 
Untersuchungsausschusses Sicherheitsbe-
denken geäußert, woraufhin Vale ihnen den 
Auftrag entzogen hatte. MISEREOR und die 
Nichtregierungsorganisation ECCHR haben 
vor diesem Hintergrund in München Strafan-
zeige gegen einen Mitarbeiter des TÜV Süd 
sowie eine Ordnungswidrigkeitsanzeige ge-
gen das Unternehmen selbst eingereicht. Die 
Münchener Staatsanwaltschaft eröffnete ein 
Ermittlungsverfahren.80 

Eine weitere Verbindung besteht mit Finanz-
dienstleistern wie der Allianz, Münchner Rück 
und Hannover Rück, die Dämme und Arbei-
ten von Bergbaukonzernen versichern. Doch 
die Versicherungen decken zumeist nicht 
die Schäden von Dritten oder die immensen 
Umweltschäden, sondern vor allem die Scha-
densersetzung der durch den Dammbruch 
entstandenen sogenannten „entgangenen 
Gewinne“ der Konzerne.81

Ein ähnliches Umwelt- und Menschenrechts-
verbrechen wie in Brumadinho ereignete sich 
drei Jahre zuvor, am 5. November 2015, nur 
125 km entfernt in Mariana. Damals brach der 

Staudammbrüche in 
Brasilien

Staudammbrüche sind in Brasilien 
keine Einzelfälle. Davon zeugen min-
destens acht Dammbrüche seit 2001. 
Nach dem Dammbruch des Rück-
haltebeckens der Feijão Mine wurden 
Zahlen bekannt, die aufzeigen, dass von 
den mehr als 790 Dämmen in Brasilien 
über 200 mit einem „high potential for 
damage“ (hohem Potential für Schaden) 
eingestuft werden. Minas Gerais trägt 
das höchste Risiko in Brasilien. Vor allem 
die von Bergbaukonzernen beliebten 

„Upstream-Dämme“ stellen ein enormes 
Risiko dar. Sie können mit vergleichs-
weise geringem Aufwand und deutlich 
kostengünstiger erhöht werden als an-
dere Dämme, brechen dafür aber auch 
viel häufiger. Im Laufe von Jahrzehnten 
können „Upstream-Dämme“ bis zu zehn 
Mal aufgeschüttet werden. In Bruma-
dinho hatte der Damm eine Höhe von 
86 Metern und eine Breite von über 700 
Metern.
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in Sangaredi Landraub, das Versiegen von 
Brunnen und Quellen sowie durch Dreck und 
Sedimente verunreinigtes Wasser. Auch auf 
die Artenvielfalt, Arzneipfl anzen sowie auf sel-
tene Tier- und Vogelarten hat die Mine einen 
großen negativen Einfl uss.

Im Jahr 2016 gewährte ein Banken-Konsor-
tium, darunter die Weltbank-Tochter IFC und 
der deutschen ING DiBa AG (Tochterunterneh-
men der niederländischen ING Groep), CBG 
ein Darlehen über mehr als 800 Millionen Euro 
für den Ausbau der Mine.86 Die Bundesregie-
rung hätte über ihren Einfl uss in der Weltbank 
auf die Einhaltung der Menschenrechte drän-
gen müssen und bürgt mit einer Garantie für 
einen ungebundenen Finanzkredit (UFK-Ga-
rantie) an die ING DiBa über mindestens 246 
Mio. Euro für das umstrittene Projekt. In ihrem 
Jahresbericht zu „Garantien für ungebundene 
Finanzkredite (UFK)“ rühmt sie sich sogar da-
mit, dass „der langfristige Abnahmevertrag 
die Rohstoffversorgung für AOS sichern und 
damit auch zur Beschäftigungssicherung am 
deutschen Standort beitragen [wird]. Die Um-
setzung des Erweiterungsvorhabens erfolgt 
unter der Berücksichtigung der internatio-
nalen Umwelt- und Sozialstandards und hat 
bereits erfolgreich zu nachhaltigen Verbesse-
rungen im Zusammenhang mit dem Minen-
betrieb geführt“.87

Nachdem die Bundesregierung sich mit die-
sen Missständen durch eine Kleine Anfrage 
von Bündnis 90 / Die Grünen konfrontiert 
sah, gesteht sie ein, dass im Februar 2021 
die „kumulierte Zahl der betroffenen Perso-
nen […] derzeit nicht verfügbar“ sei und die 

3.2.2 Bauxit in Guinea

Mehr als 90 Prozent des nach Deutschland 
importierten Bauxits kommt aus dem westaf-
rikanischen Guinea. Das Land ist neben Aust-
ralien und Brasilien schon jetzt eines der drei 
größten Bauxitabbauländer und hat nach ak-
tuellem Wissensstand die größten Reserven. 
Das in Deutschland genutzte Bauxit kommt 
aus der seit den 1970ern betriebenen Sanga-
redi-Mine im Bezirk Boké. Die Mine wird von 
der Compagnie des Bauxites Guinée (CBG) 
betrieben, die zu 49 Prozent dem guineischen 
Staat und zu 51 Prozent einem Konsortium aus 
den drei Bergbau- und Hüttenunternehmen 
Rio Tinto (mit Sitz in London und Melbourne), 
Alcoa (mit Sitz in Pittsburgh) und Dadco (mit 
Sitz in Guernsey) gehört. Dadco betreibt die 
einzige Aluminiumschmelze Deutschlands, 
AOS, in Stade bei Hamburg. Die Mine in San-
garedi existiert bereits seit 1973. Im Jahr 2016 
bewilligte ein Banken-Konsortium um die 
Weltbank Tochter IFC und der deutschen Ing.
Diba-Bank Kredite, die eine Erweiterung er-
möglichen. 

Vor Ort gibt es allerdings große Kritik an der 
Art, wie Umwelt- und Sozialstandards bei der 
Erweiterung der Mine umgesetzt werden. So 
werfen 540 Beschwerdeführer*innen aus 13 
betroffenen Dörfern der CBG vor, bei der Um-
siedlung, der Regenerierung von Agrarfl ächen 
und dem Bereithalten von Wasserressour-
cen ihre Versprechen nicht einzuhalten. Sie 
reichten daher im Jahr 2019 Beschwerde bei 
der Weltbank ein, da deren Tochter Interna-
tional Finance Corporation (IFC) laut den Klä-
ger*innen ihrer Aufsichtspfl icht bei diesem als 
besonders risikoreich eingestuften Kategorie-
A-Projekt nicht nachgekommen sei.83 Wäh-
rend der Mediationsprozess vor der Weltbank 
im Frühjahr 2020 aufgrund der Corona-Pan-
demie um ein Jahr in den April 2021 verscho-
ben wurde, siedelte der Bergbaukonzern CBG 
unter anderem das Dorf Hamdallaye mit mehr 
als 100 Haushalten um. An dem neuen Stand-
ort mangelt es unter anderem an Erwerbs-
möglichkeiten, Agrarfl ächen, ausreichendem 
Wasserzugang und einer ausreichenden me-
dizinischen Versorgung. So sei zwar eine Kran-
kenstation gebaut worden, aber Personal und 
Medikamente fehlten.84 Zwar seien für fast 
alle Haushalte neue Häuser gebaut worden, 
doch die Umsiedlungsfl ächen wurden nicht 
aufbereitet: So wachsen fast keine Pfl anzen 
im neuen Dorf und der Wasserzugang ist 
nur sehr eingeschränkt gegeben. Die Um-
siedlungsfl äche gleicht eher einer Wüste, wie 
Bilder des Photographen Benjamin Moscovici 
dokumentieren.85 Das alte Dorf Hamdallaye 
war von drei Flüssen umgeben, Quellen und 
Brunnen sicherten die Wasserversorgung. Ne-
ben den Bewohner*innen von Hamdallaye be-
klagen mindestens zwölf weitere Gemeinden 

Der Protest vor dem Wirtschaftsministerium fordert 
die verbindliche Einhaltung von Menschenrechten in 
 Guinea. Photo: Martin Speer, FIAN
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lateinamerikanischen Länder über 77 Pro-
zent der nach Deutschland importierten 
Kupfererze und -konzentrate.91 Aus allen fünf 
Staaten berichten zivilgesellschaftliche Orga-
nisationen immer wieder über gravierende 
ökologische, soziale und menschenrechtliche 
Probleme im Umfeld von Kupferminen. Der 
hohe Flächenbedarf und der hohe Wasser-
bedarf beim Abbau und der Aufbereitung 
der Erze von bis zu 350 m3 pro Tonne Kupfer 
sowie die Verschmutzung der Wasserressour-
cen führen zu Konflikten zwischen der lokalen 
Bevölkerung und den Bergbauunternehmen. 
Der geringe Kupfergehalt im Erz führt zu Un-
mengen an bergbaulichen Restoffen, die 
bei der Gewinnung von Kupfer anfallen. Im 
Durchschnitt fallen 570 Tonnen bergbauliche 
Reststoffe bei der Gewinnung von einer Ton-
ne Kupfer an.92 Die Bildung von sauren Gru-
benwässern ist ein weiteres weit verbreitetes 
Problem im Kupferbergbau. 

Eine der größten Kupferminen in Peru ist 
die Mine Toromocho in der Region Junín. 
Die Mine zählt gleichzeitig zu den 20 größ-
ten Kupferminen der Welt. Betrieben wird 
sie seit 2007 von dem chinesischen Konzern 
Chinalco. Die Mine Toromocho befindet sich 
auf über 4.700 Metern über dem Meeresspie-
gel und ist ein offener Tagebau mit großen 
Vorkommen an Kupfer, Silber, Molybdän und 
Wolfram. Im Jahre 2018 hat die peruanische 
Regierung unter dem ehemaligen Präsiden-
ten Martín Vizcarra die Mine ausgeweitet und 
eine geplante Laufzeit bis mindestens zum 
Jahre 2040 prognostiziert, mit einem täg-
lichen Abbauvolumen von 235.000 Tonnen 
Gestein.93 Chinalco verfügt über eine Ver-
arbeitungsanlage mit einer Kapazität von 
117.200 Tonnen Erz pro Tag.94 Eine Beantra-
gung der Erhöhung auf 170.000 Tonnen pro 
Tag wurde aufgrund zahlreicher nicht beho-
bener sozio-ökologischer Beanstandungen 
abgewiesen.95 Zivilgesellschaftliche Organi-
sationen kritisieren, dass die Ausweitung des 
Kupferbergbauprojekts ohne Durchführung 
einer umfassenden Umweltverträglichkeits-
prüfung erfolgt. Bewohner*innen der Ge-
meinde Morococha protestieren außerdem 
gegen die Enteignung von 34 Hektar Land, 
die der Mine im Zuge der Ausweitung zuge-
schlagen wurden. Für die Inbetriebnahme 
der Mine Toromocho wurde die Gemeinde 
Morococha umgesiedelt. 25 Familien leis-
ten bis heute gegen diese Umsiedlung Wi-
derstand, verweilen in der alten Gemeinde 
Morococha. Sie sollen seit 2018 gegen ihren 
Willen gewaltsam umgesiedelt werden. Es 
gibt zahlreiche Hinweise auf Belästigungen, 
wie z.B. Strom- und Wasserausfälle oder Be-
drohungen, um den Bewohner*innen in der 
alten Gemeinde ihr Leben schwer zu machen. 
Der Ort, an dem die neue Gemeinde Moro-
cocha entstanden ist, bietet den Familien 

„Projektgesellschaft […] von den internatio-
nalen Entwicklungsagenturen und der UFK- 
Garantien des Bundes verpflichtet [wurde], 
eine Datenbank mit Informationen zu den 
einzelnen betroffenen Personen aufzubauen. 
Die Ausschreibungsunterlagen zu diesem 
Datenmanagementsystem befinden sich 
derzeit in Abstimmung.“ 88 Das ist, fünf Jahre 
nach Vergabe der UFK-Garantie, herzlich we-
nig an Anstrengung, um die menschenrecht-
lichen Risiken, die mit einem Abbauprojekt 
und der damit verbundenen Umsiedlung in 
Zusammenhang stehen, überhaupt zu erken-
nen und zu minimieren. Weder die ING DiBa 
noch Dadco machen auf ihren Websites An-
gaben zu menschenrechtlichen Risiken und 
eventuellen Maßnahmen zu deren Minimie-
rung in Bezug auf das CBG-Projekt. Auch die 
deutsche Automobilindustrie, die einen Teil 
des Bauxits aus der Sangaredi-Mine nutzt, 
berichtet nicht über eventuelle Sorgfalts-
maßnahmen in Guinea.89 Viele Autohersteller, 
darunter BMW, Daimler und Audi, sind zwar 
Mitglieder der Industrieinitiative Aluminium 
Stewardship Initiative (ASI), machen selbst 
aber keine Angaben zum Bezug dieses für sie 
wichtigen Rohstoffs. Zwar sind laut ASI acht 
Minen weltweit zertifiziert, allerdings befin-
det sich davon keine in Guinea.90

3.2.3 Zwischen Dammbrüchen 
und der Verteidigung  indigener 
Territorien: Kupferabbau in 
 Lateinamerika

 Peru, Chile, Brasilien, Argentinien und Me-
xiko sind die wichtigsten Kupferlieferanten 
für Deutschland, das wiederum der welt-
weit drittgrößte Kupferimporteur nach Chi-
na und den USA ist. 2018 lieferten die fünf 

Guinea: Neue Häuser auf karger Mondlandschaft.  
Photo: Benjamin Moscovici
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zur Überwachung von Krankheiten und Um-
welt (UVEAS) bei 381 Bewohner*innen der 
betroffenen Gemeinden hohe Konzentratio-
nen von Metallen in Blut und Urin fest.100 Die 
Christliche Initiative Romero berichtete über 
diesen Fall und die Lieferbeziehungen des 
deutschen Kupferkonzerns Aurubis, der 2016 
bis 2018 Kupfer von Tochterunternehmen der 
Grupo México und mit hoher Wahrscheinlich-
keit aus der Kupfermine Buenavista del Cobre 
bezog. Die Importe stellten ca. 9 Prozent des 
monetären Wertes der Kupferexporte die-
ser Tochterunternehmen dar. Aurubis sieht 
dennoch seinen Einflussbereich als begrenzt 
und verweist auf die Verantwortung des Mi-
nenbetreibers und der Regierung. So gibt 
Aurubis an, sich ihrer menschenrechtlichen 
Verantwortung zwar stellen zu wollen, in kon-
kreten Fällen weist das Unternehmen die Ver-
antwortung aber von sich.101 Neben Aurubis 
sind weitere deutsche Unternehmen beteiligt. 
Siemens stellte das Stromnetz zur Verfügung 
und die Deutsche Bank investiert über Fonds 
ihrer Tochtergesellschaft Deutsche Asset Ma-
nagement (DWS) in Bergbauprojekte der Gru-
po Mexico (Stand Oktober 2018).102

Der chilenische Bergbaukonzern Codelco 
und der Schweizer Bergbaukonzern Glen-
core stellen weltweit die größten Anteile an 
der primären Kupferproduktion und stehen 
beide aufgrund ihrer Geschäftspraktiken in 
der Kritik. Codelco verkündete im April 2021 
die Einreichung einer Klage vor der Interna-
tional Chamber of Commerce (ICC) in Paris. 
Sie richtet sich gegen das Land Ecuador und 
den ecuadorianischen Konzern Enami EP auf-
grund des Stopps des Bergbauprojektes Llu-
rimagua in der Region Imbabura zum Schutz 
endemischer Arten in der Region.103 Der Kon-
zern klagt mutmaßlich auf die zu erwartenden 

jedoch keinerlei wirtschaftliche Basis, um 
ihren Lebensunterhalt zu verdienen, wes-
halb viele Familien verarmen oder die neue 
Siedlung verlassen müssen. Chinalco hat das 
Versprechen, der Bevölkerung Arbeitsplätze 
anzubieten, nie umgesetzt. Die neue Sied-
lung liegt zudem direkt unterhalb mehrerer 
hochgradig kontaminierter künstlicher Drai-
nageseen. Im Fall eines Dammbruchs bei 
heftigen Regenfällen oder Erdbeben würde 
die neue Siedlung mit toxischen Wässern 
überschwemmt werden und damit viele 
Leben gefährdet. Außerdem gibt es in der 
direkten Nachbarschaft der Siedlung zahlrei-
che hochgiftige Altlasten aus dem Bergbau, 
die ungesichert in der Landschaft lagern und 
die Gesundheit der umgesiedelten Familien 
täglich beeinträchtigen. Die peruanische 
Regierung hat im Jahre 2020 einen neuen 

„Runden Tisch“ eröffnet, um die verschiede-
nen Akteure, die in diesem Bergbaukonflikt 
involviert sind, anzuhören. Die Bewohner*in-
nen, Behörden und die Regionalregierung 
in Junín fordern ein Ende der Belästigungen. 
Die peruanische staatliche Umweltkontroll-
behörde (OEFA) hat jedoch die Beschwer-
den der Morochaner*innen als unbegründet 
abgewiesen. Dieser Bergbaukonflikt ist bis 
heute ungeklärt.96 Aus der Mine Toromocho 
gelangten auch Kupfererze nach Deutsch-
land: So berichtete Aurubis unter anderem in 
seinem Nachhaltigkeitsbericht 2015 von Ge-
schäftsbeziehungen mit Toromocho.97 In den 
abrufbaren Nachhaltigkeitsberichten 2017 / 18 
und 2019 / 20 wird nur das Bezugsland ange-
geben, die Transparenz über zuliefernde Mi-
nengesellschaften und Minenstandorte fehlt. 
Im Jahr 2020 hat Aurubis 16 Prozent der von 
ihnen importierten Kupferkonzentrate aus 
Peru bezogen.98

Der Bergbaukonzern Grupo México (Southern 
Peru) baut Kupfer im Tagebau Buenavista del 
Cobre in Sonora, Mexiko ab. Der Konzern ver-
fügt in Mexiko über 30 Mio. Tonnen Kupfer-
reserven und strebte im Tagebau Buenavista 
einen jährlichen Output von über 460 Kiloton-
nen Kupfer an.99 Im Jahr 2014 brach, obwohl es 
innerhalb von fünf Jahren mehrere Hinweise 
auf mindestens fünf kleinere Lecks gegeben 
hatte, der Damm eines Rückhaltebeckens 
des Tagebaus. 40.000 m3 Kupfersulfat ergos-
sen sich in die Flüsse Tinajas, Bacanuchi und 
Sonora. Erst 48 Stunden später informierte 
der Bergbaukonzern über die ausgetretenen 
Schlämme und die dadurch verschuldete Ka-
tastrophe, die auch die landwirtschaftlichen 
Gebiete entlang der Flüsse kontaminierte. 
Über 20.000 Bewohner*innen der umliegen-
den Gebiete verloren durch den Dammbruch 
ihren Trinkwasserzugang. Die Schwerme-
tallkonzentrationen in Wasser und Böden 
übersteigen die mexikanischen Grenzwerte 
deutlich. Im August 2016 stellte eine Einheit 

Maschineller Abbau in einer Kupfermine in Chile. 
Photo: Jose Luis Stephens, Adobe Stock
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Ressourcen.106 Doch bereits jetzt stammt ein 
Großteil der Lithiumimporte in die EU aus der 
Region: Allein 78 Prozent kommen aus Chi-
le.107 Die Region ist also zu einem strategisch 
wichtigen Rohstofflieferanten für die Dekar-
bonisierung der Weltwirtschaft geworden. 
Die Folgen des Rohstoffabbaus für die loka-
le Bevölkerung in den Ländern des Globalen 
Südens werden dabei jedoch häufig unzurei-
chend berücksichtigt.

Die Vorkommen im Lithium-Dreieck lagern in 
Salzseen (folgend: Salar) in hochandinen Step-
penregionen, die durch äußerst hohe Sonnen-
einstrahlung und sehr geringe Niederschläge 
gekennzeichnet sind. Das aride Gebiet ist Hei-
mat indigener Gemeinden, die dort seit Jahr-
hunderten leben und extensive Vieh- und 
Landwirtschaft sowie Kunsthandwerk be-
treiben. Wasser gilt als äußerst kostbares Gut, 
mit dem sparsam gewirtschaftet wird. Dem-
gegenüber ist die Lithium-Produktion sehr 
invasiv: Zur Gewinnung von Lithium wird in 
den Salaren lithiumhaltiges Salzwasser (Sole) 
aus weniger als 10m bis zu 60m Tiefe an die 
Oberfläche gepumpt und in riesige Verduns-
tungsbecken geleitet. Dort verdunstet das 
Wasser, bis der gewünschte Lithiumgehalt in 
den Becken erreicht ist. Dies kann, abhängig 
von der Zusammensetzung der Sole und der 
Verdunstungsrate, bis zu achtzehn Monate 
dauern.108 Mit Hilfe von Lösungsmitteln, Kalk 
und / oder Natriumkarbonat werden daraus in 
chemischen Anlagen unter anderem Lithium-
karbonat und -hydroxid hergestellt, die expor-
tiert werden109 

Für die Lithiumgewinnung in der Region 
muss sehr viel Wasser verdunsten, so dass 
einige Wissenschaftler*innen sogar von 

„Wasserbergbau“ sprechen.110 Die Bergbauun-
ternehmen Albemarle und Sociedad Química 
de Chile (SQM) haben im Salar de Atacama ak-
tuell eine Lizenz zur Entnahme von maximal 
2.042 Liter Sole pro Sekunde für 24 Stunden 
am Tag sowie zusätzlich eine Nutzungsquote 
für Industrie- bzw. Süßwasser.111 Obwohl Sole 
nicht für den menschlichen Verzehr oder für 
die landwirtschaftliche Nutzung geeignet ist, 
bestimmt sie das hydrologische System des 
Salars. Die Entnahme hoher Mengen Sole an 
einem der trockensten Orte der Welt hat Aus-
wirkungen auf den Wasserhaushalt und die 
chemische Zusammensetzung des gesamten 
zusammenhängenden Systems.112 Nach 25 
Jahren Lithiumförderung im Salar de Atacama 
beobachten die Bewohner*innen des Salarbe-
ckens eine Absenkung des Grundwasserspie-
gels in diesem einzigartigen Ökosystem. Die 
Folge sind u.a. versalzene Böden, Austrock-
nung von Lagunen und damit einhergehende 
Einschränkungen für die traditionelle Land- 
und Viehwirtschaft sowie die Bedrohung von 
einzigartiger Flora und Fauna. 

Gewinneinbußen, die der Konzern bei Nicht-
Umsetzung des Projektes erfahren würde. Zu-
sätzlich zu den im Zusammenhang mit den 

„Paradise Papers“ entstandenen Vorwürfen 
der Steuervermeidung und Steuerhinterzie-
hung laufen in den USA, UK, der Schweiz und 
Brasilien Untersuchungen gegen den Kon-
zern Glencore wegen des Verdachts, millio-
nenschwere Korruptionszahlungen geleistet 
zu haben. Darüber hinaus werfen zahlreiche 
Gemeinden im Umfeld der Minen dem Kon-
zern vor, die Umwelt zu verschmutzen, die 
Menschen zu drangsalieren oder gar an de-
ren Ermordung beteiligt zu sein. Anfang des 
Jahres 2021 hat die britische Regierung eine 
Menschenrechtsbeschwerde gegen Glencore 
akzeptiert, die von drei Menschenrechtsorga-
nisationen im Auftrag lokaler Gemeinden aus 
dem Tschad eingereicht wurde.104 MISEREOR-
Partnerorganisationen aus Peru, Kolumbien, 
Bolivien und Argentinien haben zahlreiche 
Vorwürfe gegen das Unternehmen in einem 
Schattenbericht zum Nachhaltigkeitsbericht 
von Glencore zusammengefasst. Das Unter-
nehmen dementierte einen Großteil der An-
schuldigungen, ohne diese Dementis jedoch 
stichhaltig zu untermauern. 

3.2.4 Wasserstress im Lithium-
dreieck – Chile im Fokus
Die Lithiumproduktion hat sich vor allem auf-
grund der hohen Nachfrage nach Lithium- 
Ionen-Akkus in weniger als zehn Jahren mehr 
als verdreifacht.105 Etwa 58 Prozent der welt-
weiten Lithiumressourcen liegen in Argenti-
nien, Bolivien und Chile, dem sogenannten 
Lithiumdreieck. Bolivien ist derzeit noch in 
der Pilotphase der Lithiumproduktion, ver-
fügt aber nach aktuellem Stand mit geschätz-
ten 21 Mio. Tonnen über die weltweit größten 

Die Lithium-Gewinnung könnte die Salzseen in Bolivien 
gefährden. Photo: Sifan Liu, Unsplash
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3.2.5 Kobalt-Konflikte:  
Industrieller und artisanaler 
Bergbau in der DRK
Angesichts der Energiewende, Elektromobi-
lität und Digitalisierung ist das Interesse an 
Kobalt seit 2016 sprunghaft angestiegen. Ko-
balt ist insbesondere für die Herstellung von 
Lithium-Ionen-Batterien für Elektroautos, 
aber auch für andere Elektrogeräte unver-
zichtbar. Das begehrte Schwermetall ist nur 
an wenigen Orten der Welt vorzufinden, al-
len voran in der Demokratischen Republik 
Kongo (DR Kongo). In dem zentralafrikani-
schen Land sollen sich Schätzungen zufolge 
3,6 Millionen Tonnen der derzeit weltweit ge-
schätzten Reserven von 7,1 Millionen Tonnen 
befinden.117 60 Prozent der Weltproduktion 
des Kobalts stammt aus der DR Kongo, das 
dort als Nebenprodukt der Kupferförderung 
gewonnen wird. Die Regierung des chronisch 
devisenknappen Landes hofft auf reichlich 
fließende Einnahmen aus diesem Sektor. Der 
Kobaltmarkt weist jedoch eine hohe Volati-
lität in der Preisentwicklung auf. So verdrei-
fachte sich der Preis von 2016 bis Anfang 2018 
auf 78 USD / Kg. Nach dem Hoch kam es aller-
dings von der zweiten Jahreshälfte 2018 bis 
2019 zu einem Kobaltpreisrückgang von über 
50 Prozent.118 Im Frühjahr 2021 stand der ak-
tuelle Preis bei ca. 50 USD / Kg.119

Die DR Kongo, wo jedes siebte Kind vor sei-
nem fünften Geburtstag stirbt, weniger als 
die Hälfte der Bevölkerung Zugang zu saube-
rem Trinkwasser und nur ein Zehntel der Men-
schen eine Stromversorgung haben, könnte 
die Einnahmen aus dem Kobaltabbau gut 
gebrauchen. Tatsächlich jedoch landet ein 
Großteil der dem Staat zustehenden Einnah-
men nicht in der Staatskasse, sondern in den 
Taschen einflussreicher Kongoles*innen. Statt 
in das Wohlergehen der Bevölkerung investie-
ren zu können, schrumpft der Staatshaushalt 
seit Jahren.

In einem der ärmsten Staaten der Welt ist seit 
langem einer der größten Bergbaukonzerne 
der Welt aktiv  – auch im Kobaltabbau. Das 
Schweizer Unternehmen Glencore ist einer der 
wichtigsten Kobaltproduzent weltweit und 
unterhält in der DR Kongo die zwei Kupfer-Ko-
balt Minen Katanga und Mutanda. Allein die 
Mine Mutanda – die derzeit für Sanierung still-
gelegt ist  – produzierte 2019 ca. 25.000 Ton-
nen Kobalt (Weltproduktion lag bei 140.000 
Tonnen). Doch der Bergbaubetrieb in Mutan-
da wurde im Jahr 2019 – das heißt, während 
der starken Kobaltpreissenkungen, jedoch 
offiziell aufgrund von Wartungs- und Instand-
haltung – für zwei Jahre stillgelegt. Die Kobalt-
produktion ging um 43 Prozent zurück.120 Eine 
Pressemitteilung der ÖNZ /  INKOTA kritisiert 
Glencore für die Schließung der Kobalt-Minen 

Die berechtigte Sorge der lokalen Gemein-
schaften um die Wasserressourcen und somit 
ihre Existenzgrundlage wird bei den Entschei-
dungen über neue Lithiumprojekte, wie zum 
Beispiel im Salar de Maricunga, oder bei einer 
Ausweitung bestehender Konzessionen, nicht 
hinreichend berücksichtigt. Die in Chile gel-
tenden Vorschriften zur Einhaltung des Mitwir-
kungs- und Konsultationsrechts von indigenen 
Gemeinschaften gemäß dem Übereinkom-
men der Internationalen Arbeitsorganisation 
(ILO-Konvention 169, 2008 von Chile ratifiziert)113 
spielen nur eine untergeordnete Rolle. 

Bis heute liegen keine umfassenden und un-
abhängigen Studien über den Wasserhaus-
halt der Salare vor, so dass die Unsicherheit 
bezüglich der Auswirkungen des Lithiumab-
baus auf die Ökosysteme weiterbesteht. Die 
Bergbauunternehmen verfügen in Bezug 
auf die ökologischen Daten über ein Daten-
monopol. Die Probleme, die damit verbun-
den sind, wurden in einem Urteil des Ersten 
Umweltgerichts von Antofagasta (1. ETA) vom 
26. Dezember 2019 hervorgehoben. In dem 
Urteil wurde festgestellt, dass ein hohes Maß 
an wissenschaftlicher Unsicherheit in Bezug 
auf das hydrodynamische Verhalten des Sa-
lars besteht, wodurch es nicht möglich sei, die 
durch die Entnahme von Süßwasser und Sole 
verursachten Auswirkungen auf den Was-
serhaushalt des Gesamtsystems genau ein-
zuschätzen.114 Solange keine unabhängigen 
Daten vorliegen oder diese für die Öffentlich-
keit nur beschränkt zugänglich sind, sollte das 
Vorsorgeprinzip gelten. Neue Konzessionen 
oder die Erhöhung der Quoten für die Ent-
nahme von Sole sollten wegen der möglichen 
irreversiblen Auswirkungen auf die Ökosyste-
me und die Lebensweise der indigenen Ge-
meinden nur in enger Abstimmung mit und 
der Zustimmung durch die Gemeinden vor 
Ort erteilt werden.

Indigene Gemeinden in Chile, aber auch in 
Argentinien, bekommen von den staatlichen 
Institutionen im Rahmen des aktuellen Wirt-
schaftsmodells wenig Unterstützung bei Kon-
flikten mit Bergbauunternehmen. Im Fall der 
Soleentnahmen fehlt beispielsweise eine ins-
titutionelle Anerkennung, dass es sich um ein 
einzigartiges komplexes Wasserökosystem 
handelt, das von indigenen Gemeinschaften 
nachhaltig genutzt und geschützt wird.115 Das 
salzhaltige Grundwasser, die Sole, wird gemäß 
dem chilenischen Bergbaugesetz116 als stati-
sches Mineral und nicht als Wasser definiert. 
Der Wassercode Chiles weist jedoch sowohl 
Oberflächengewässer als auch Grundwasser – 
inklusive Sole – als Wasser aus. Der Interpre-
tationsspielraum geht aktuell zugunsten der 
Bergbauunternehmen, die ihren Wasserver-
brauch lediglich auf die Süßwassernutzung 
beziehen.
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Kleinschürfer*innen nur dann ein Recht auf 
eigene Schürfgebiete, wenn sie sich in Koope-
rativen organisieren. Das Zentrum für Erwach-
senenbildung und Recherche ARUPE der 
Jesuiten in Lubumbashi verweist darauf, dass 
diese Kleinschürfergebiete tatsächlich kaum 
ausgewiesen werden, bzw. nur an Standor-
ten, die keine hinreichenden Erzvorkommen 
haben. Kleinschürfer*innen sind so gezwun-
gen, geduldet oder illegal auf Konzessionsge-
bieten von Bergbaufirmen zu schürfen. Dabei 
kommt es häufig zu gewaltvollen Auseinan-
dersetzungen und zu Menschenrechtsver-
letzungen. Kinderarbeit ist keine Ausnahme. 
Auch ist das Aufkaufsrecht für die von den 
Kleinschürfer*innen geförderten Mineralien 
oft monopolisiert. 

Leider stehen hinter den so genannten Ko-
operativen der Kleinschürfer*innen und in 
der Vermarktungskette, gerade auch von 
Kobalt, dubiose Geschäftsleute und einfluss-
reiche Personen aus der Regierung und dem 
öffentlichen Dienst. Recherchen von ARU-
PE lassen vermuten, dass es Verflechtungen 
bis in die Familie des Ex-Präsidenten Kabila 
gibt. Die Kleinschürfer*innen bleiben eigent-
lich lohnabhängig bzw. werden aus dem Er-
lös anteilig bezahlt, ohne ein tatsächliches 
Mitspracherecht zu haben. ARUPE berichtet 
weiter, dass im ehemaligen Katanga oft chi-
nesische Firmen Aufkäufer des Erzes sind, die 
mittels Manipulation der Messgeräte Gewicht 
und Erzgehalt willkürlich verringern und die 
Schürfer*innen um Einnahmen prellen. Diese 
Aufkäufer verkaufen dann wiederum in einen 
angeblich geregelten, internationalen Markt.

Weil die Kobalt-Förderung durch Kleinschür-
fer*innen schwer zu durchschauen ist, schei-
nen internationale Abnehmer eher daran 
interessiert, Kobalt aus industriellen Minen 
zu beziehen. Diese gelten als weniger anfällig 
für Gewalt, Kinderarbeit und dubiose Macht-
verhältnisse als Kooperativen von Kleinschür-
fer*innen. Dabei sind Kleinschürfer*innen oft 
auf dem Konzessionsgebiet von Bergbau-
firmen tätig und verkaufen diesen ihre Erze. 
Man kann daher nicht ausschließen, dass Ko-
balt von internationalen Konzernen nicht doch 
Gewalt sowie eventuell Kinderarbeit fördert 
und dubiose Kooperativen ihr Kobalt in das 
vermeintlich „sauber“ geförderte Kobalt bei-
mischen. Auch ist die Handelskette von Kobalt 
oft undurchsichtig und gibt Raum für solche 
Vermischungen. Das Zentrum für Erwachse-
nenbildung und Recherche ARUPE der Jesui-
ten bezweifelt, dass der industrielle Bergbau 
tatsächlich 80 Prozent des Kobalts liefert, und 
vermutet, dass sich in dieser Zahl Anteile von 
Kooperativen und Kleinschürfern verbergen. 
Für ARUPE erfüllt Kobalt alle Kriterien, die 
die EU bei der Definition der sogenannten 
Konfliktrohstoffe (offiziell bisher auf Coltan, 

und sieht diese sowohl als einen taktischen 
Schritt zur Umgehung der verordneten För-
derabgaben des neuen Bergbaugesetzes an 
als auch zu einer damit erzwungenen Stei-
gerung des Kobaltpreises an.121 Wann eine 
Inbetriebnahme der Mutanda-Minen wieder 
vorgesehen ist, bleibt nach wie vor unklar. 

Die Abbaurechte hatte sich Glencore mut-
maßlich mit Hilfe des dubiosen deal-brokers 
Dan Gertler, eines guten Freundes des ehe-
maligen Staatspräsidenten Joseph Kabila, 
gesichert. Am Ende langer Verhandlungen 
gab sich die Regierung mit viel weniger Geld 
für die Kupfer-Kobalt Mine zufrieden als ur-
sprünglich verlangt. Die Panama Papers le-
gen den Verdacht nahe, dass hochrangige 
kongolesische Politiker*innen und Beamte 
bestochen wurden. Gegen Glencore ermittelt 
jetzt die US-amerikanische Justiz, die britische 
Anti-Korruptionsbehörde und die Schweizer 
Staatsanwaltschaft wegen des Verdachts auf 
Geldwäsche und Korruption.

MISEREOR-Partnerorganisationen vor Ort be-
richten zudem über die negativen ökologi-
schen und sozialen Folgen des Bergbaus: 72 
Prozent der Fläche der ehemaligen Provinz 
Katanga, die 2015 nach einer Verwaltungsre-
form in vier neue Provinzen aufgeteilt wurde, 
soll als Konzessionsgebiet für Bergbau ausge-
wiesen sein (Prospektion und Abbau). Land für 
die Bewirtschaftung durch die weitgehend 
ländliche Bevölkerung, Siedlungsgebiete, na-
türliche Schutzzonen etc. stehen kaum noch 
zur Verfügung. Angemessene Entschädigun-
gen für den Verlust von Ackerflächen, Wasser 
und anderen Ressourcen an die ansässige Be-
völkerung sind selten gezahlt worden, ebenso 
erfolgten vorherige Anhörung der Gemeinden 
bei der Konzessionsvergabe oft nicht.

Kobalt wird zwar vorwiegend industriell abge-
baut, aber auch im Kleinbergbau. Eine direk-
te Konsequenz des industriellen Bergbaus ist, 
dass Kleinschürfer*innen verdrängt werden. 
Dabei ist der so genannte artisanale Bergbau 
(Kleinbergbau) bei allen Problemen, die er 
mit sich bringt, für die einfache Bevölkerung 
deutlich (überlebens-)wichtiger als der indus-
trielle Bergbau. Lokale Nichtregierungsorga-
nisationen machen darauf aufmerksam, dass 
die internationalen Bergbaukonzerne deutlich 
weniger beschäftigungsrelevant sind als der 
artisanale Bergbau. So prekär die Arbeitssitu-
ation der Kleinschürfer*innen auch ist, handelt 
es sich dabei doch um eine wichtige Einnah-
mequelle für rund eine Million Kongoles*innen.

Der artisanale Bergbau erfolgt unter oft 
fragwürdigen Umständen, weil staatlicher-
seits nur wenige Kontrollen stattfinden und 
es für diesen Sektor kaum Förderungen 
und Schulungen gibt. Laut Gesetz haben 
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Cruz (Zambales) nicht abgedichteten Nickel-
absetzbecken der Minen leiten Reststoffe in 
die Flüsse, die gleichzeitig zur Bewässerung 
von Reisfeldern, für Aquakulturen und für den 
Fischfang genutzt werden. Außerdem bars-
ten mehrfach Rückhalte- und Absetzbecken 
in der Vergangenheit und verunreinigten 
Flüsse und das Meer zusätzlich. Die Gemein-
de Santa Cruz verliert laut eigenen Schätzun-
gen eine halbe Milliarde philippinischer Pesos 
(umgerechnet neun Millionen Euro) jährlich, 
da giftige Rückstände der Nickelgewinnung 
den Ertrag bei Reis, Mangos und anderen 
agrarischen Produkten gravierend senken. 
Fischer in der Region berichten, dass die Flüs-
se ökologisch tot seien und sie immer wei-
ter ins Meer herausfahren müssen, um noch 
genug für sich und ihre Familien zu fangen. 
Einige Fischer berichten von der Verletzung 
des Rechts auf angemessene Ernährung, 
da sie Mahlzeiten reduzieren und auf Reis in 
schlechterer Qualität zurückgreifen mussten. 
Im Gegensatz zu Indonesien werden die in 
den Philippinen abgebauten Rohstoffe nicht 
vor Ort, sondern vor allem in China und Japan 
weiterverarbeitet.129

Geographisch ist Russland für Europa das na-
heste große Abbaugebiet. Auch dort werden 
Missstände beim Abbau von Nickel doku-
mentiert. In einem offenen Brief wandte sich 
das Aborigen Forum, ein Zusammenschluss 
indigener Gemeinschaften aus Russland, an 
Elon Musk und Tesla, um auf die Missstände 
bei Nornickel hinzuweisen.130 Der russische 
Bergbaukonzern habe die indigenen Gemein-
schaften der Sámi, Nenets, Nganasan, Enets, 
Dolgan und Evenk geschädigt, indem deren 
wirtschaftliche Aktivitäten  – Herdenhaltung, 
Jagd, Fischerei und Subsistenzwirtschaft  – 
eingeschränkt sowie deren Gesundheit 

Wolfram, Zinn und Gold aus potentiell krisen-
haften Regionen beschränkt) festgelegt hat. 
Die Wertschöpfungskette von Kobalt sollte 
daher unbedingt denselben Anforderungen 
einer besonderen menschenrechtlichen und 
konfliktbezogen Sorgfaltspflicht unterliegen.

3.2.6 Nickelabbau:  
Umweltbelastungen für die 
 lokalen  Gemeinden
Nickel ist bedeutsam für die Rüstungs- und 
Flugzeugindustrie122, für die Funktionalität von 
Batterien, als Stahl-Veredler und für Legie-
rungen. Der Rohstoff ist für die Autoindustrie 
gleich mehrfach relevant: In Form von Ver-
edelungen und Legierungen befindet er sich 
in heutigen Karosserien, gilt aber zudem als 
zentrales Element für zukünftige Batterie-
technologien.123 Der Nickelbergbau findet in 
vielen Ländern statt, darunter Indonesien, Phi-
lippinen, Kanada, Russland, Neukaledonien, 
Australien und Papua Neuguinea. Da es beim 
Abbau von Nickel weder eine größere Länder- 
noch eine Unternehmenskonzentration gibt, 
befindet sich der Rohstoff nicht auf der Lis-
te der kritischen Rohstoffe der Europäischen 
Union. Doch aufgrund seiner strategischen 
Bedeutung wird seine Verfügbarkeit für den 
Industriestandort Europa von der EU-Kom-
mission beobachtet.124 Aufgrund der großen 
Nutzung in der Stahl- und Automobilindustrie 
ist Deutschland der weltweit siebtgrößte Ver-
braucher von Nickel.

Dabei wird regelmäßig über gravierende öko-
logische und soziale Probleme berichtet. Das 
wichtigste Land für den Abbau ist Indone-
sien.125 Die Rosa Luxemburg Stiftung hat viel-
fältige Umweltzerstörungen durch offenen 
Nickeltagebau, Luftverschmutzung durch die 
Nickelweiterverarbeitung und Arbeitsrechts-
verletzungen dokumentiert.126 Sinnbildlich 
für die geringe Bedeutung des Umwelt- und 
Menschenrechtsschutzes beim Nickelabbau 
steht, dass es Unternehmen, erst im Frühjahr 
2021 untersagt wurde, schwermetallhaltige 
Abfälle einfach im Meer zu verklappen.127 Loka-
le Umweltschützer*innen hatten lange auf die 
Gefahren für Mensch und Umwelt hingewie-
sen. Merah Johansyah von der indonesischen 
Nichtregierungsorganisation Jatam schätzt, 
dass die Gesundheit von bis zu 10.000 vom 
Fischfang lebenden Familien allein in Moro-
wali und Obi Island durch die Verklappung 
des Bergbauabfalls gefährdet wird.128 Viele Ko-
rallenriffe, die für die Artenvielfalt eine zentra-
le Rolle spielen, sind durch die Gifte ebenfalls 
in ihrer Existenz bedroht.

Auch in dem nach Indonesien zweitgröß-
ten Produzentenland, den Philippinen, ge-
fährdet der Abbau lokale Fischer*innen und 
Kleinbäuer*innen. Die in der Gemeinde Santa 

Egal ob im Auto oder wie hier im E-Scooter:  
Nickel ist ein bedeutsamer Batterierohstoff.  
Photo: Kumpan Electric, Unsplash
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120 Millionen Tonnen an Kobalt vor allem in 
Form von Manganknollen lagern. Doch die 
Auswirkungen des Tiefseebergbaus auf mari-
time Nahrungsketten sowie für Menschen an 
Land, darunter marginalisierte Gruppen wie 
Fischer*innen  – sind schwer abzuschätzen. 
Insbesondere aufgrund des geringen Wis-
sen über die Ökosysteme in der Tiefsee und 
die potentiellen Folgen des Rohstoffabbaus 
sprechen sich eine Vielzahl von Organisatio-
nen und Expert*innen für einen Stopp oder 
zumindest ein Moratorium für Tiefseeberg-
bau aus.137 Diese Forderung wurde kürzlich 
von 45 zivilgesellschaftlichen Organisatio-
nen aus dem Pazifik und von internationalen 
Partnern erneuert: „In Erinnerung an das 
Erbe der nuklearen Test im Pazifik und ent-
schlossen, dass sich dies nicht wiederholen 
soll, darf unser Ozean nie wieder als ‚Test-
gelände‘ für gefährliche Technologien ge-
nutzt werden, die den Interessen mächtiger 
Staaten, Institutionen und der Industrie die-
nen.“ 138 Wissenschaftler*innen betonen dabei 
das Vorsorgeprinzip und warnen vor den un-
kontrollierten Auswirkungen der Hochrisiko-
Technologie Tiefseebergbau auf ein ohnehin 
bis an die Belastungsgrenzen gestressten 
marines Ökosystem. Sie warnen, dass eine 
industrielle Erschließung der Tiefsee die 
Funktion mariner Ökosysteme weitreichend, 
ernsthaft und für viele kommende Generatio-
nen schädigen könnte139. Insbesondere sehen 
jüngere Studien vor allem mögliche negati-
ve Auswirkungen der Sedimentwolken auf 
die Thunfisch-Fischerei.140 Unternehmen wie 
DeepGreen arbeiten daher intensiv an einem 
Narrativ für eine gesteuerte PR-Kampagne, 
die durch den Gebrauch von Euphemismen 
wie „Ernten“ und „nachhaltige Entwicklung“ 
auf eine systematische Legitimierung, Distan-
zierung und Verharmlosung von negativen 
Umweltfolgen des industriellen Tiefseeberg-
baus abzielt. Unterstützt wird dies durch eine 
verharmlosende und romantisierende Bild-
sprache, die glänzende Maschinen inmitten 
einer wüsten (sic!) Tiefseelandschaft zeigt. 
Dies geht so weit, die irreversible Zerstörung 
von Tiefseehabitaten als „Schaffung globaler 
öffentlicher Gemeingüter“ zu bezeichnen.141

Auch unter wirtschaftlichen Aspekten er-
scheint der Abbau von Kobalt und von 
anderen Mineralien am Meeresboden hoch-
riskant. Sowohl die im März 2021 vom UN Um-
weltprogram (UNEP) veröffentlichte Studie 

„Turning the Tide“ für die Finanzierung nach-
haltiger Meerespolitik,142 als auch ein Bericht 
der UN Konferenz für Handel und Entwick-
lung (UNCTAD) mit dem Titel „Towards a har-
monized international trade classification for 
sustainable ocean-based economies“ sehen 
im Tiefseebergbau keine nachhaltige Invest-
ment-Option zum langfristigen Schutz der 
Meere.143 Inzwischen haben sich auch mehrere 

gefährdet wurde. Das Aborigen Forum ver-
weist in dem Brief auf eine Vielzahl von kleine-
ren und größeren Umweltzerstörungen, wie 
die Freisetzung von 21.000 Tonnen Dieselöl in 
die Flusssysteme (am 29. Mai 2020), eine seit 
Jahren anhaltende Freisetzung von Schwe-
felwolken, eine nicht fachgerechte Lagerung 
von toxischen Nebenprodukten, bei der al-
lein am 28. Juni 2020 schätzungsweise 6.000 
Kubikmeter Abfälle in die Tundra gelangten, 
oder auf einen Brand in einer Nornickel-De-
ponie (am 29. Juni 2020).131 Ein anderer Abneh-
mer ist in Deutschland ansässig, die BASF. Der 
Konzern hat etablierte Lieferbeziehungen, wie 
das Aborigen Forum in einem offenen Brief 
an den deutschen Chemiekonzern unter-
streicht.132

Die US-Umweltorganisation Earthworks be-
richtet, dass auch in der Ramu Nickelmine in 
Papua Neuguinea täglich 14.000 Tonnen an 
giftigen Abfällen in die Basamuk Bucht, einen 
Teil des Korallendreiecks in Südostasien, ge-
kippt werden. John Chitoa, Direktor der lo-
kalen Nichtregierungsorganisation Bismarck 
Ramu Group, wird in dem Bericht wie folgt zi-
tiert: „Gemeinden […], die einst die Mine unter-
stützten, sind nun frustriert und wütend. Sie 
erhalten keine versprochenen Zuwendungen 
von der Mine und vor allem sehen sie die Zer-
störung durch das Unternehmen. Es gibt eine 
kontinuierliche Umweltverschmutzung und 
gesundheitliche Probleme sind auf dem Vor-
marsch.“ 133

3.2.7 Mineralien aus der Tiefsee 
für die Elektromobiliät 
Inzwischen suchen Unternehmen sogar in der 
Tiefsee nach Kobalt, Nickel und anderen für die 
Zukunft der Elektromobilität wichtige Rohstof-
fen. Das kanadische Unternehmen DeepGreen 
Metals134 sieht die zukünftige Elektromobilität 
und deren Verbrauch an Batterierohstoffen als 
einen der Haupttreiber für den Tiefseebergbau. 
Sie beschreiben ein Szenario von Tiefseeberg-
bau, das die ökologischen und sozialen Risiken 
ignoriert oder kleinredet, und suggerieren zu-
dem, dass Tiefseebergbau perspektivisch den 
schädlichen Abbau von mineralischen Roh-
stoffen an Land ersetzen könnte.135 Insbeson-
dere die wachsende Nachfrage nach Kobalt 
gilt dabei als Hauptlegitimation.

Die Kobalt-Reserven in der Tiefe der Meere 
sollen laut Meeresforschungsinstitut Geo-
mar die Reserven an Land um das Dreifache 
übertreffen.136 Vor allem sogenannte Mangan-
knollen  – kartoffelgroße Mineralienansamm-
lungen, die in den sandigen Meeresboden 
hineinwachsen – enthalten schätzungsweise 
ein bis zwei Prozent Nickel und etwa 0,2 Pro-
zent Kobalt. Schätzungen gehen davon aus, 
dass am Boden der Tiefsee derzeit mehr als 
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den extraterritorialen Staatenpflichten eine 
hohe Relevanz zu.

Den UN-Leitprinzipien zufolge tragen jedoch 
auch Unternehmen Verantwortung dafür, die 
Menschenrechte in ihren Aktivitäten und Ge-
schäftsbeziehungen zu achten. Entsprechend 
den Prinzipien 11-24 sollen Unternehmen men-
schenrechtliche Grundsatzerklärungen verab-
schieden, die Menschenrechte in alle Bereiche 
der Unternehmenspolitik integrieren, men-
schenrechtliche Risiken und Auswirkungen 
untersuchen, Maßnahmen zur Abwendung 
dieser Risiken ergreifen, Schäden wieder-
gutmachen, über Risiken und Maßnahmen 
transparent berichten sowie Beschwerdeme-
chanismen einrichten. Dies durchzusetzen, 
ist wiederum Teil der menschenrechtlichen 
Schutzpflicht der Staaten. 

Zur Umsetzung der UN-Leitprinzipien hat die 
Bundesregierung Ende 2016 einen Nationalen 
Aktionsplan für Wirtschaft und Menschen-
rechte (NAP) beschlossen. Darin bringt sie 
ihre „Erwartung“ zum Ausdruck, dass alle 
deutschen Unternehmen ihre menschen-
rechtlichen Sorgfaltspflichten umsetzen.148 Sie 
kündigte auch an, die Einhaltung der Sorg-
faltspflichten durch deutsche Unternehmen 
mit über 500 Mitarbeitenden durch ein Mo-
nitoring zu überprüfen. Für den Fall, dass we-
niger als 50 Prozent dieser Unternehmen bis 
2020 ihre Sorgfaltspflichten erfüllen, kündig-
te die Bundesregierung an, weitergehende 
Schritte bis hin zu gesetzlichen Maßnahmen 
zu prüfen. Im Juli 2020 wurde das Ergebnis 
dieses Monitorings bekannt: Nur 13 bis 17 Pro-
zent der deutschen Unternehmen mit über 

Geschäftsbanken öffentlich gegen Investitio-
nen in Tiefseebergbau ausgesprochen, dar-
unter ABN Amro, BBVA, Lloyds Bank Group 
und NatWest.144 Auch einige Unternehmen, 
darunter BMW und Volvo, unterstützen in-
zwischen ein Moratorium für den Tiefseeberg-
bau.145 „Derzeit reichen die wissenschaftlichen 
Erkenntnisse nicht aus, um die ökologischen 
Risiken des Tiefseebergbaus beurteilen zu 
können. Insofern sind Rohstoffe aus Tiefsee-
bergbau derzeit für die BMW Group keine Op-
tion“, so Patrick Hudde, Leiter Nachhaltigkeit 
in der Lieferkette und indirekter Einkauf Roh-
stoffmanagement der BMW Group, in einer 
Pressemitteilung des Auto konzerns 2021.146

3.3 Auf dem Weg zur  
gesetz lichen Unternehmens-
verantwortung?

3.3.1 Das Lieferkettensorgfalts-
pflichtengesetz – erster  wichtiger 
Schritt zur verbindlichen Unter-
nehmensverantwortung
Die Fallbeispiele zeigen, dass es gerade beim 
Rohstoffabbau immer wieder zu gravierenden 
Menschenrechtsverletzungen kommt. Dabei 
stellt sich immer wieder die Frage: Wer trägt 
welche Verantwortung? Grundsätzlich gilt zu-
nächst: Der Schutz der Menschenrechte ist in 
erster Linie eine staatliche Verpflichtung. Dies 
bestätigen auch die 2011 verabschiedeten UN-
Leitprinzipien für Wirtschaft und Menschen-
rechte. Demnach sind Staaten verpflichtet, 
Menschenrechtsverletzungen durch die Wirt-
schaft durch „wirksame Politiken, Gesetzge-
bung, sonstige Regelungen und gerichtliche 
Entscheidungsverfahren […] zu verhüten, zu 
untersuchen, zu ahnden und wiedergutzu-
machen“ (Prinzip 1). 

Primär stehen dabei jene Staaten in der 
Pflicht, in denen die betreffenden Bergbau-
projekte durchgeführt werden. Allerdings hat 
der UN-Ausschuss für wirtschaftliche, soziale 
und kulturelle Rechte in seinem Allgemei-
nen Kommentar Nr. 24 (Juni 2018) nochmals 
ausdrücklich und umfassend die Verpflich-
tung von Staaten bekräftigt, auch außerhalb 
des eigenen Territoriums seine Einflussmög-
lichkeiten zur Achtung, zum Schutz und zur 
Gewährleistung der Menschenrechte auszu-
schöpfen.147 Das betrifft besonders Deutsch-
land als einen der wichtigsten Importeure 
metallischer Rohstoffe. Mit Blick auf Abbau-
regionen, in denen es häufig zu Konflikten, 
Umweltschäden und Menschenrechtsverlet-
zungen kommt, und Staaten, die nicht willens 
oder in der Lage sind, die Rechte der Betrof-
fenen angemessen zu schützen und den Be-
troffenen Zugang zu Gerichten und einem 
fairen Verfahren zu gewährleisten, kommt 

222.222 Menschen haben sich in Deutschland für ein 
Lieferkettengesetz engagiert.  
Photo: Initiative Lieferkettengesetz
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BAFA auch „risikobasierte Kontrollen“ durch-
führen und Maßnahmen der Unternehmen 
anordnen.

Allerdings wurde das Gesetz aufgrund des 
massiven Drucks von Unternehmensverbän-
den, Bundeswirtschaftsminister Peter Alt-
maier und dem Wirtschaftsflügel der Union 
an anderen Stellen gegenüber den ursprüng-
lichen Plänen von Bundesarbeitsminister Hu-
bertus Heil und Bundesentwicklungsminister 
Gerd Müller deutlich abgeschwächt.150 Gerade 
mit Blick auf den Rohstoffbezug ist beson-
ders problematisch, dass die vollumfängliche 
Sorgfaltspflicht auf unmittelbare Zulieferer 
beschränkt wird.151 In einem ersten Schritt 
müssen deutsche Unternehmen menschen-
rechtliche Risikoanalysen, Vorbeuge- und 
Abhilfemaßnahmen also nur im eigenen Ge-
schäftsbereich und bei direkten Zulieferern 
durchführen. Dass Daimler oder BMW beim 
Stahlkonzern Thyssenkrupp in Essen schwe-
re Menschenrechtsverletzungen feststellen 
werden, ist jedoch kaum zu erwarten. Ganz 
anders verhält es sich hingegen beim brasilia-
nischen Bergbaugiganten VALE, aus dessen 
Bergwerken ein Großteil der von Thyssen-
krupp verwendeten Eisenerze stammt (s. Ka-
pitel 3.2.1).

Mit Blick auf mittelbare Zulieferer müssen 
deutsche Unternehmen nur dann Risiken 
analysieren und Abhilfemaßnahmen ergrei-
fen, wenn sie „substantiierte Kenntnis“ über 
eine mögliche Menschenrechtsverletzung 
erlangen. Dies kann über den eigenen Be-
schwerdemechanismus, die zuständige Kont-
rollbehörde oder andere Informationsquellen 
erfolgen. Wegschauen trotz Warnungen von 
außen wird damit durchaus sanktioniert. Aller-
dings ist zu befürchten, dass nur ein geringer 
Teil der Menschenrechtsverletzungen in den 
Lieferketten deutscher Unternehmen öffent-
lich bekannt wird, mit dem Endabnehmer in 
Deutschland in Verbindung und diesen zur 
Kenntnis gebracht wird. Für Unternehmen, die 
jetzt schon die ganze Lieferkette analysieren, 
könnte mit der jetzigen Regelung sogar ein 
Anreiz entstehen, nur noch direkte Zulieferer 
in den Blick zu nehmen, um in der tieferen 
Lieferkette keine Abhilfemaßnahmen ergrei-
fen zu müssen. Frei nach dem Motto: Was 
ich nicht weiß, macht mich nicht heiß. Damit 
rückt der Gesetzentwurf mit Blick auf die mit-
telbaren Zulieferer von dem Vorsorgeprinzip 
ab, das für die UN-Leitprinzipien für Wirtschaft 
und Menschenrechte von 2011 zentral ist.

Ebenso problematisch ist, dass das beschlos-
sene Gesetz keine zivilrechtliche Haftungsre-
gel vorsieht. Die Initiative Lieferkettengesetz, 
ein Bündnis aus 125 Entwicklungs-, Umwelt-, 
Menschenrechtsorganisationen und Gewerk-
schaften, setzt sich für eine solche Regelung 

500 Mitarbeitenden nehmen die menschen-
rechtlichen Sorgfaltspflichten freiwillig wahr.149 
Und dies, obwohl nur Unternehmen geprüft 
wurden, die sich freiwillig an der Befragung 
beteiligten, und die Plausibilität der Unterneh-
mensantworten nur oberflächlich überprüft 
wurden. Umso deutlicher wurde dadurch der 
Handlungsbedarf, deutsche Unternehmen 
tatsächlich zur menschenrechtlichen Sorgfalt 
zu verpflichten. Am 11. Juni 2021 wurde nach 
langen und zähen Verhandlungen innerhalb 
der Bundesregierung das Lieferkettensorg-
faltspflichtengesetz verabschiedet. Es tritt 
am 1. Januar 2023 in Kraft und gilt zunächst 
für etwa 900 Unternehmen mit über 3.000 
Mitarbeitenden, ab 2024 dann für etwa 4.800 
Unternehmen mit jeweils über 1.000 Mitarbei-
tenden. Darin eingeschlossen sind Zweignie-
derlassungen ausländischer Unternehmen in 
Deutschland.

Das Gesetz leitet in Deutschland den über-
fälligen Paradigmenwechsel von der rein 
freiwilligen Corporate Social  Responsibility 
zu verbindlichen Menschenrechts- und Um-
weltauflagen für Unternehmen ein. Künftig 
müssen Unternehmen im Anwendungsbe-
reich des Gesetzes mit Zwangs- und Bußgel-
dern rechnen, wenn sie keine Risikoanalysen 
durchführen, keine Präventions- und Abhilfe-
maßnahmen ergreifen oder keine Beschwer-
deverfahren bereitstellen. Bei großen 
Unternehmen können die Bußgelder bis zu 
zwei Prozent des Jahresumsatzes betragen. 
Bei schweren Verstößen ab einer Bußgeldhö-
he von 175.000 Euro sollen Unternehmen von 
öffentlichen Aufträgen ausgeschlossen wer-
den. Das zuständige Bundesamt für Wirtschaft 
und Ausfuhrkontrolle (BAFA) kontrolliert die 
Berichte von Unternehmen, kann zusätzliche 
Dokumente einfordern und Geschäftsräume 
betreten. Bei Beschwerden von Betroffenen 
von Menschenrechtsverletzungen kann das 

Wegsehen, weggehen sind keine Optionen: Unterneh-
men müssen aktiv gegen Menschenrechtsverletzungen 
vorgehen. Photo: Jan Antonin Kolar, Unsplash
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Diskurs um Menschenrechtsverletzungen im 
Bergbau auf die so genannten „Konfliktmine-
ralien“ beschränkt, die zur Finanzierung von 
Bürgerkriegen oder nicht-staatlichen bewaff-
neten Akteuren beitragen können. 2010 trat 
der Dodd-Frank Wall Street Reform and Con-
sumer Protection Act (DFA) in den USA in Kraft, 
dessen Artikel 1502 alle US-börsen notierten 
Unternehmen zu Berichtspflichten für den 
Bezug von Konfliktmineralien verpflichtet. 
Demnach müssen Unternehmen – beispiels-
weise jene in der Elektronikindustrie – offen-
legen, ob ihre Produkte Gold, Tantal, Wolfram 
und Zinn enthalten, und überprüfen, ob die 
Rohstoffe aus der Demokratischen Repu blik 
Kongo oder benachbarten Staaten stam-
men. Wenn dies der Fall ist, muss durch ein 
externes unabhängiges Audit nachgewiesen 
werden, dass Abbau und Verkauf dieser Roh-
stoffe nicht zur Finanzierung nicht-staatlicher 
bewaffneter Gruppen beigetragen haben. 
Der Dodd-Frank Act hat „der weltweiten De-
batte um Konfliktrohstoffe eine neue Dyna-
mik gegeben und Diskussionen und neue 
Gesetzes vorschläge weit über die USA hin-
aus angestoßen“ 152 – unter anderem die Ende 
2016 beschlossene und 2021 in Kraft getrete-
ne EU-Konfliktmineralien-Verordnung. Diese 
ist als ein erster, kleiner Schritt zu umfassen-
deren menschenrechtlichen Pflichten von 
Unternehmen zu verstehen. Positiv ist, dass 
die EU- Verordnung im Gegensatz zum Dodd-
Frank-Act nicht auf eine bestimmte Region 
beschränkt ist. Trotzdem umfasst sie ledig-
lich Zinn, Tantal, Wolfram und deren Erze so-
wie Gold, die in der DR Kongo und der Region 
der Großen Seen als Konfliktrohstoffe gelten. 
Zudem unterliegen lediglich Erstimporteure 
von Erzen und Metallen der Verordnung, wo-
gegen die große Mehrzahl der Unternehmen, 
die solche Rohstoffe verwenden  – wie die 
Automobil- und Elektronikindustrie sowie der 
Einzelhandel – weiterhin weitgehend aus der 
Verantwortung genommen werden. Darüber 
hinaus nutzte die deutsche Bundesregierung 
bei der Umsetzung der EU-Verordnung die 
vorhandenen Spielräume nicht: Weder hö-
here Sanktionen gegen Unternehmen, die 
gegen die Sorgfaltspflichten verstoßen, noch 
eine angemessene Transparenz durch die Ver-
öffentlichung einer Liste der Unternehmen, 
die unter die Verordnung fallen, wurden im 
Durchführungsgesetz verankert.153

Im Dezember 2020 präsentierte die EU-Kom-
mission einen Vorschlag für die Überarbeitung 
der Batterieverordnung. Die aktuell gelten-
de Batterien-Direktive stammt aus dem Jahr 
2006, also einem Zeitpunkt, zu dem Lithium-
Ionen-Batterien kaum verwendet wurden. 
Der neue Entwurf beinhaltet Regelungen 
für verschiedene Batterietypen, darunter für 
das Second-Life von Industriebatterien, Sam-
melziele für tragbare sowie Industrie- und 

ein. Demnach müssten deutsche Unterneh-
men vor deutschen Zivilgerichten für vorher-
sehbare und vermeidbare Schäden haften, 
die sie durch Missachtung menschenrecht-
licher Sorgfaltspflichten verursacht haben. 
Eine solche Regelung würde von deutschen 
Gerichten auch bei Schadensfällen im Aus-
land angewendet und damit Rechtssicher-
heit für Betroffene wie auch Unternehmen 
schaffen. Auf Druck der Wirtschaftsverbände 
wurde diese vom BMAS und BMZ vorgeschla-
gene Regelung jedoch gestrichen. Stattdes-
sen stellt das Gesetz klar, dass eine Verletzung 
von Pflichten aus dem Gesetz keine zivilrecht-
liche Haftung begründet, eine zivilrechtliche 
Haftung unabhängig von dem Gesetz aber 
unberührt bleibt. Inwieweit deutsche Zivil-
gerichte im Falle von Klagen gegen deutsche 
Unternehmen die Sorgfaltspflichten aus dem 
Gesetz dennoch als Beurteilungsmaßstab für 
schuldhaftes Handeln heranziehen, bleibt ab-
zuwarten. 

Neben den genannten Punkten ist unbefrie-
digend, dass nur drei Umweltabkommen in 
dem Gesetz Berücksichtigung finden, das 
Pariser Klimaabkommen und die Konvention 
über biologische Vielfalt aber zum Beispiel 
nicht erfasst werden. Aus all diesen Gründen 
erwartet die Initiative Lieferkettengesetz von 
der neuen Bundesregierung eine deutliche 
Nachbesserung sowie den Einsatz für eine 
ambitionierte EU-Regulierung. Einen Vor-
schlag für eine solche Regulierung hat die 
EU-Kommission für Herbst 2021 angekündigt. 
Das Europäische Parlament hat in einem Ini-
tiativbericht vom 10. März 2021 gefordert, dass 
neben menschenrechtlichen auch umwelt-
bezogene Sorgfaltspflichten umfassend gere-
gelt werden und in angemessener Weise für 
die gesamte Wertschöpfungskette gelten sol-
len. Bereits ab einer Mitarbeiter*innenzahl von 
250 sollen alle Unternehmen erfasst werden, 
kleinere Unternehmen ebenfalls, wenn sie in 
besonderen Risikobranchen tätig sind. Neben 
einer behördlichen Durchsetzung fordert das 
Europäische Parlament auch eine zivilrecht-
liche Haftungsregel. Sollte das Europäische 
Parlament sich damit durchsetzen, müssten 
die weitergehenden Regelungen später auch 
in das deutsche Lieferkettensorgfaltspflicht-
engesetz überführt werden.

3.3.2 Bergbauspezifische 
 Regulierung auf EU-Ebene:  
Konfliktmineralien und 
 Batterierohstoffe

 Neben den allgemeinen Regulierungen und 
Regulierungsinitiativen zu menschenrecht-
lichen Sorgfaltspflichten, gibt es auf euro-
päischer Ebene ebenso bergbauspezifische 
Vorgaben. Lange Zeit war der politische 
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Kupfer und Blei vor, aber nur 70 Prozent bei 
Lithium. Das ist nicht ambitioniert genug. Ge-
nerell fehlt allerdings bisher die Reduktion 
des Rohstoffverbrauchs in der Verordnung.154 
Die Reduktion des Rohstoffverbrauchs ist bis-
her noch eine randständige Debatte. Der AK 
Rohstoffe verweist in seinen Forderungen zur 
Rohstoffwende auf die Notwendigkeit hin.155 
Bisher gibt es nur in den Niederlanden mit der 
Kreislaufwirtschaftsstrategie erste Umsetzun-
gen in diese Richtung.156 Doch im Januar 2021 
beauftragte der Umweltausschuss des euro-
päischen Parlaments die EU-Kommission, zu 
prüfen, wie der Primärrohstoffeinsatz redu-
ziert werden könne.157 Eine ähnliche Debatte 
in Deutschland fehlt bisher.

3.3.3 Was machen BMW,  
Daimler und VW zur Achtung der 
Menschenrechte? 
Die drei großen deutschen Autokonzerne 
BMW, Daimler und VW setzen sich seit einigen 
Jahren aktiv mit den Herausforderungen im 
Rohstoffsektor auseinander. In unterschied-
lichem Umfang stellen sie sich ihrer unter-
nehmerischen Sorgfaltspflicht, indem sie ihre 
Lieferketten auf menschenrechtliche und 
umweltbezogene Risiken überprüfen und an-
schließend Maßnahmen ergreifen, um diese 
Risiken zu mindern. Über diese Aktivitäten 
berichten sie auf ihren Websites sowie in Ge-
schäfts- und Nachhaltigkeitsberichten. Doch 
bisher hat keine der Konzerngesellschaften 
einen ausführlichen Sorgfaltspflichtenbericht 
veröffentlicht, der nicht nur alle festgestell-
ten Risiken transparent macht, sondern auch 
konkrete Angaben über die Wirksamkeit von 
Vorbeuge- und -abhilfemaßnahmen doku-
mentiert. Über viele Rohstoffe, die in einem 
Auto verarbeitet werden, berichten die Auto-
konzerne wenig oder gar nicht. Das Bunt-
metall Kupfer wird in den Berichten bisher 
bestenfalls erwähnt, wenngleich VW nach ei-
genen Angaben dazu aktuell ein Assessment 
durchführt. Das Augenmerk der Konzerne 
liegt momentan – der medialen Aufmerksam-
keit sowie gesetzlichen Regulierung geschul-
det – auf den Batterierohstoffen Kobalt und 
Lithium sowie den Konfliktmineralien. 

Dabei gehen die drei großen Autohersteller 
zuweilen unterschiedliche Wege: BMW hat 
sich dazu entschieden, Kobalt und Lithium di-
rekt bei Bergbauunternehmen in Argentinien, 
Australien und Marokko zu beschaffen und 
dies seinen Batteriezelllieferanten zur Verfü-
gung zu stellen. Dies ermöglicht hundertpro-
zentige Rückverfolgbarkeit über die Herkunft 
dieser beiden Rohstoffe. Darüber hinaus hat 
BMW für den Rohstoff Kobalt bereits 2018 das 
Projekt „Cobalt for Development“ initiiert. Die 
branchenübergreifende Initiative hat im Okto-
ber 2020 in Kolwezi, Demokratische Republik 

Automobilbatterien, Ziele zur Recyclingeffi-
zienz und Rückgewinnung von Batteriema-
terialien, Carbonfootprint der Industrie- und 
Mobilitätsbatterien, Rezyklateinsatz, er-
weiterte Produzentenverantwortung sowie 
Sorgfaltspflichten entlang der Lieferkette für 
Industrie- und Elektromobilitätsbatterien. Die 
Verordnung soll im Jahr 2022 verabschiedet 
werden.

Doch an einigen Stellen weist der Geset-
zesentwurf noch Schwächen auf. Erstens 
sollen die menschenrechtlichen Sorgfalts-
pflichten laut Entwurf nur für vier Rohstof-
fe (Kobalt, Lithium, Graphit und Nickel) und 
zwei Batterie-Typen (Mobilitäts- und Indust-
riebatterien) gelten. Da Menschenrechtsver-
letzungen beim Rohstoffabbau unabhängig 
von der Nutzung in den Batterietypen auf-
treten können, macht die Unterscheidung in 
Batterietypen für menschenrechtliche Sorg-
faltspflichten wenig Sinn. Zudem wird sowohl 
von Seiten der Zivilgesellschaft als auch von 
Abgeordneten verschiedener Fraktionen eine 
Ergänzung um die Batterie-relevanten Roh-
stoffe Kupfer, Bauxit / Aluminium, Eisen und 
Mangan vorgeschlagen. Zweitens werden 
sowohl die Einführung eines effektiven Straf-
systems sowie der Zugang zu Recht für Be-
troffene von Menschenrechtsverletzungen 
beschrieben. Der Druck der Industrie wird an 
diesen Stellen besonders hoch sein, sodass 
eine Beibehaltung und Spezifizierung der bei-
den Punkte hoffentlich durchgesetzt werden 
kann. Drittens werden zwar die umweltbe-
zogenen Sorgfaltspflichten genannt, aber im 
Annex ähnlich dem deutschen Lieferketten-
sorgfaltspflichtengesetz nur unzureichend 
konkretisiert. Viertens gibt die EU zwar am-
bitionierte Recyclingraten von bis zu 95 Pro-
zent ab dem 1. Januar 2030 für Kobalt, Nickel, 

Auto und Industrieromantik: Die Automobilkonzerne 
setzen sich mittlerweile aktiver mit ihrer Verantwortung 
auseinander. Photo: Martin Katler, Unsplash
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„Unser Engagement in ausgewählten Liefer-
ketten“ berichtet Daimler bisher lediglich über 
Kobalt, Glimmer, Lithium, Aluminium und 
Konfliktminerale.166 In dem Nachhaltigkeitsbe-
richt 2020 berichtet der Konzern darüber hin-
aus, wenn auch sehr kurz, über die Rohstoffe 
Naturkautschuk, Platin und Palladium.

Der Volkswagen Konzern hat im Juni 2021 sei-
nen „Responsible Raw Materials Report“ ver-
öffentlicht, der in Übereinstimmung mit den 
OECD-Richtlinien zur Sorgfaltspflicht für ver-
antwortungsvolle Lieferketten von Mineralien 
aus von Konflikten betroffenen Gebieten und 
Gebieten mit hohem Risiko erstellt wurde. Der 
Report verweist auf 16 „Hochrisiko“-Rohstoffe, 
und zwar die Batterierohstoffe (Kobalt, Nickel, 
Lithium, Graphit), die Konfliktmineralien Zinn, 
Wolfram, Tantal und Gold sowie die weiteren 
Rohstoffe Aluminium, Kupfer, Leder, Glimmer, 
die Platingruppenmetalle, Seltene Erden, Na-
turkautschuk und Stahl. Doch selbst bei so 
relevanten Rohstoffen wie Kupfer und Stahl 
verweist der Konzern lediglich auf die Teilnah-
me an der – bisher wenig ambitionierten – In-
itiative CopperMark sowie auf Gespräche und 
Workshops mit Zulieferern. Allerdings gibt das 
Unternehmen jenseits des Berichts an, eng 
mit seinen Lieferanten an der Transparenz, der 
menschenrechtlichen Risikoanalyse und Ver-
besserungsmaßnahmen in der vorgelagerten 
Lieferkette zum Beispiel bei Stahl zu arbeiten.

Stahl und Aluminium gehören zu den wich-
tigsten Metallen im Autobau. Deshalb wäre 
es wünschenswert, wenn die Unternehmen 
für diese Rohstoffe weitere Auskünfte geben, 
die über die Mitgliedschaft in der Aluminium 
Stewardship Initiative (ASI) und der Responsi-
bleSteel Initiative (RSI) hinausgehen. Während 
alle drei großen deutschen Autokonzerne bei 

Kongo (DR Kongo), mit Schulungen für zwölf 
Kooperativen des Kleinstbergbaus begonnen. 
Mit der Initiative sollen bis Mitte 2021 mehr als 
1.500 Bergbauarbeiter von Kleinstminen ge-
schult werden. 

Daimler hat laut eigenen Angaben die Ko-
balt-Lieferketten seiner Batteriezellen ent-
sprechend der OECD Due Diligence Guidance 
analysiert und dabei mehr als 120 Lieferanten 
identifiziert und 60 Audits durchgeführt.158 
In diesem Zusammenhang ist zu begrüßen, 
dass der Konzern inzwischen eine Übersicht 
über identifizierte Schmelzen und Raffine-
rien in den Wertschöpfungsketten des Kon-
zerns veröffentlicht.159 Für einen Liefervertrag 
von Batteriezellen bei Mercedes-Benz Cars ist 
Voraussetzung, dass der Lieferant einer Of-
fenlegung der gesamten Kobalt-Lieferkette 
zustimmt. Darüber hinaus plant Daimler, sich 
für die Auditierung von Kobalt- und Lithium-
minen gemäß des ambitionierten Bergbau-
standards IRMA (Initiative for Responsible 
Mining Assurance) einzusetzen. Dieser soll 
zukünftig „zu einem Schlüsselkriterium für 
Lieferantenentscheidungen und –verträge“ 
werden.160 Auch BMW ist Mitglied von IRMA 
und setzt sich für die Zertifizierung von Mi-
nen nach diesem Standard ein. Für den Be-
zug von Lithium aus Argentinien hat BMW 
seinen Lieferanten bereits dazu verpflichtet, 
sich bis Ende 2022 nach dem IRMA-Standard 
zertifizieren zu lassen.161 Volkswagen berich-
tet, dass der Konzern 2020 einen Fokus darauf 
gerichtet hat, von seinen direkten Batterie-
herstellern Informationen über deren Roh-
stofflieferketten zu erhalten.162 Mit Bezug zu 
der verantwortungsbewussten Beschaffung 
von Kobalt wurden 28 Audits unter anderem 
bei den Batterie- und Kathodenzulieferern 
durchgeführt und anschließend 19 Pläne 
für Korrekturmaßnahmen konzipiert. Offen 
bleibt, zu welchen Ergebnissen die Audits 
kamen.163 Auch bei Lithium bleiben die Anga-
ben von Volkswagen vage: Der Konzern habe 
drei seiner Batterielieferanten kontaktiert und 
deren Wertschöpfungsketten analysiert. Bei 
einem Vor-Ort-Besuch in Chile haben Ver-
treter*innen des Konzerns jedoch die Pers-
pektive der Betroffenen gehört. Gemeinsam 
mit Daimler hat Volkswagen eine Studie zur 
Nachhaltigkeit des Lithiumabbaus in Chile in 
Auftrag gegeben.164 Im Frühjahr 2021 starteten 
die Daimler AG, der Volkswagen Konzern, das 
Unternehmen BASF und Fairphone die Initia-
tive „Responsible Lithium Partnership“.165

Während Kobalt und Lithium vergleichsweise 
viel Aufmerksamkeit in der Berichterstattung 
finden, gilt dies nicht für andere Rohstoffe. So 
schreibt Daimler, dass der Konzern 24 kriti-
sche Rohstoffe auf menschenrechtliche Risi-
ken analysiere. Um welche Rohstoffe es dabei 
geht, bleibt jedoch offen. Unter der Rubrik 

Direktversorgung, Zertifizierung, Industrieinitiativen:  
Es gibt unterschiedliche Wege die Lieferkette zu durch-
leuchten. Photo: Ra Dragon, Unsplash
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für den verantwortungsbewussten Bezug von 
Bauxit sowie den Stahlgrundstoffen Eisenerz 
und Kokskohle intensivieren. Dies gilt auch 
für andere relevante Rohstoffe wie Kupfer 
und Nickel. Eine dringende Aufgabe für die 
Autokonzerne ist, die weit verzweigten Liefer-
ketten zurückzuverfolgen und die Rohstoff-
lieferanten zu identifizieren. Dies erfordert 
ein aktives Engagement mit den eigenen 
Zulieferern sowie den relevanten und poten-
ziell betroffenen Stakeholdern in den tieferen 
Stufen der Wertschöpfungsketten. Insgesamt 
ist zu beobachten, dass über die konzern-
eigenen Ansätze und die eingeführten Ma-
nagementsysteme zur menschenrechtlichen 
Sorgfaltspflicht zwar ausführlicher berichtet 
wird, identifizierte Risiken aber leider nur an-
gedeutet und ergriffene Gegenmaßnahmen 
nicht oder nur selten erläutert werden. Da-
mit diese Bemühungen für die unmittelbar 
von den negativen Folgen des Bergbaus be-
troffenen Menschen sowie für engagierte 
Zivilgesellschaft, Gewerkschaften, Menschen-
rechtsverteidiger*innen etc. nachvollziehbar 
sind, müssen die Autokonzerne ihre Sorgfalts-
maßnahmen – auch mit Blick auf den Stand 
der Umsetzung und Wirkung – offenlegen.

der ASI Mitglied sind, sind lediglich BMW und 
Daimler Mitglied bei der ambitionierteren RSI. 
Begrüßenswert ist, dass Daimler sich nun als 
erster Automobilhersteller dazu bekannt hat, 
künftig ausschließlich durch die ASI zertifi-
ziertes Primäraluminium für Presswerke und 
Gießereien in Europa zu verwenden und dies 
mittelfristig auf außereuropäische Standorte 
ausgeweitet werden soll.167 Zugleich ist klar, 
dass die Mitgliedschaft in Initiativen nicht 
von umfassenden Menschenrechts- und 
Umweltfolgenabschätzungen befreit.168 Zer-
tifizierungsmechanismen weisen höchst 
unterschiedliche Bewertungskriterien und 
Ambitionsniveaus auf, zumal Auditfirmen oft 
nicht unabhängig sind und Betroffene vor Ort 
selten einbezogen werden. Gemäß den UN-
Leitprinzipien sowie den OECD-Leitsätzen 
sollte jedoch vor allem die Konsultation rele-
vanter Stakeholder – unter Umständen auch 
Betroffener  – entscheidend für die Priorisie-
rung der Risiken sein. Als größter Abnehmer 
metallischer Rohstoffe in Deutschland verfügt 
die Automobilindustrie insbesondere im Bran-
chenverband über vielfältige Einflussmöglich-
keiten auf Rohstoffkonzerne, die sie im Sinne 
der Betroffenen von Bergbauprojekten besser 
ausschöpfen müssen.

Die drei deutschen Automobilhersteller en-
gagieren sich außerdem im Branchendialog 
Automobilindustrie, der von der Autoindust-
rie zusammen mit dem BMAS initiiert wurde. 
Im Branchendialog legen Vertreter*innen der 
Automobilindustrie, inklusive Zulieferer, zu-
sammen mit den beteiligten zivilgesellschaft-
lichen Organisationen und Gewerkschaften 
Grundlagen für ein gemeinsames Risikover-
ständnis. Darüber hinaus werden erste Hand-
lungsanleitungen für die Automobilbranche 
zur Umsetzung der NAP-Anforderungen er-
arbeitet. In diesem Kontext entstehen roh-
stoffspezifische Handlungsanleitungen und 
rohstoffspezifische Ansätze, um menschen-
rechtliche Sorgfaltsmaßnahmen umzusetzen 
und zu bewerten. Als Pilotprojekt wird am 
Beispiel Mexikos ein unternehmensübergrei-
fender Beschwerdemechanismus entwickelt 
sowie Leitfäden für den Abbau von Lithium. 
Es mangelt bisher allerdings an einem Ansatz, 
die Wirkung des Dialoges und seine Maßnah-
men effektiv zu überprüfen. Es bleibt daher 
abzuwarten, inwieweit die Handlungsanlei-
tungen von Automobilherstellern und Zuliefe-
rern umgesetzt werden. 

Insgesamt ist zu beobachten, dass über die 
konzerneigenen Ansätze und die eingeführ-
ten Managementsysteme zur menschen-
rechtlichen Sorgfaltspflicht zwar ausführlicher 
berichtet wird, identifizierte Risiken aber leider 
nur angedeutet und ergriffene Gegenmaß-
nahmen nicht oder nur selten erläutert wer-
den. Die Konzerne sollten ihre Bemühungen 
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bis 70 Millionen Tonnen CO2 pro Jahr entsprä-
che. Zum Vergleich: Zuletzt lag die jährliche 
Reduktion im Schnitt bei lediglich acht Millio-
nen Tonnen CO2. Ob ambitionierte Reduktio-
nen realisiert werden, „hängt aber nicht nur 
von der technologischen und ökonomischen 
Machbarkeit, sondern auch erheblich von der 
gesellschaftlichen Bereitschaft zu massiven 
Veränderungen, einem außerordentlichen 
politischen Gestaltungswillen mit einer kon-
sequenten Fokussierung auf die Umsetzung 
sowie weiteren Rahmenbedingungen wie ei-
ner verstärkten internationalen Zusammen-
arbeit ab.“ 170

Im Verkehrssektor muss „die Fahrzeug flotte 
möglichst schnell vollständig elektrifiziert 
werden.“ 171 Gemäß Berechnungen des Wup-
pertal-Instituts darf es in Deutschland schon 
ab 2025 keine Neuzulassungen für Autos mit 
Verbrennungsmotor geben.172 Auf dem Weg 
dorthin gilt es, die Fahrzeugeffizienz zu stei-
gern, indem Pkw-Gewicht und Motorleistung 
reduziert werden. Progressive Kfz-Steuern 
und ambitionierte CO2-Flottengrenzwerte 

4. Eine klima- und ressourcengerechte 
 Verkehrswende ist nötig 

Produktion und Nutzung von Autos, insbe-
sondere von Autos mit Verbrennungsmotor, 
haben zahlreiche schädliche Auswirkungen 
auf Klima, Gesundheit, Umwelt und Men-
schenrechte  – in Deutschland und weltweit. 
Diese reichen von steigenden Treibhausgas- 
und hohen Schadstoffemissionen über Lärm, 
Verkehrstote und einen enormen Flächenver-
brauch bis hin zu den verheerenden Folgen 
des Rohstoffabbaus. Um die schlimmsten 
Auswirkungen der Klimakatastrophe noch zu 
verhindern und die gesundheitsschädlichen 
Schadstoffemissionen zu vermindern, muss 
der Verbrennungsmotor möglichst schnell 
mit einem Enddatum versehen werden. Die 
bisherigen Ausführungen haben allerdings 
gezeigt, dass es nicht ausreicht, den Antrieb 
der vielen Millionen Pkw in Deutschland aus-
zutauschen. Vielmehr muss die Zahl der Autos 
drastisch sinken, um den Verbrauch von Roh-
stoffen, Energie und Flächen zu reduzieren. 
Unsere Mobilität muss sich grundlegend ver-
ändern, um einer klimafreundlichen, nach-
haltigen und global gerechten Entwicklung 
Vorschub zu leisten und gleichzeitig dem stei-
genden Bedürfnis nach Mobilitätsinfrastruk-
turen weltweit Rechnung zu tragen.

4.1 Ein zügiges Ende des 
 Verbrennungsmotors und ein 
deutlicher Rückgang vom 
 motorisierten  Individualverkehr

2015 hat sich die internationale Staatenge-
meinschaft mit dem Pariser Klimaschutz-
abkommen zu völkerrechtlich verbindlichen 
Maßnahmen verpflichtet, um den Anstieg 
der durchschnittlichen Erdtemperatur auf 
deutlich unter 2°C gegenüber dem vorindus-
triellen Niveau zu halten – und möglichst auf 
1,5°C zu begrenzen. Deutschland und andere 
Industriestaaten haben seit Beginn der Indus-
triellen Revolution im 18. Jahrhundert deut-
lich mehr Treibhausgase emittiert als andere 
Länder. Um dieser Verantwortung gerecht zu 
werden und der Dringlichkeit der Klimakatas-
trophe zu begegnen, müssen die Emissionen 
hier schneller sinken als im globalen Durch-
schnitt, wie es das Pariser Klimaabkommen 
bekräftigt. Die von Fridays for Future beim 
Wuppertal Institut in Auftrag gegebene Stu-
die „CO2-neutral bis 2035“ skizziert „Eckpunk-
te eines deutschen Beitrags zur Einhaltung 
der 1,5°-C-Grenze“.169 So müssten sich allein bis 
2026 die deutschen Treibhausgasemissionen 
etwa halbieren, was einer Reduktion von 60 

Noch wird der Radverkehr in vielen Städten zu Gunsten 
des Autos ausgebremst. Um die Klimaziele zu erreichen, 
muss sich das ändern.  
Photo: Portuguese Gravity, Unsplash
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sollen. Zu den Zielen gehören unter anderem 
der Zugang zu sauberem Wasser, Gesundheit 
und Wohlergehen, Maßnahmen zum Klima-
schutz sowie die Umstellung auf nachhaltige 
Produktion und Konsummuster. Die aktuel-
le Verkehrs-, Rohstoff- und Handelspolitik in 
Deutschland läuft dem Erreichen dieser Ziele 
an vielen Stellen diametral entgegen. Aus die-
sem Grund ist ein schnelles und tiefgreifen-
des Umsteuern auch seitens der deutschen 
Bundesregierung notwendig. Der Rohstoff-
verbrauch in Deutschland übersteigt ein 
nachhaltiges und global gerechtes Maß bei 
Weitem. Eine Reduktion von Größe und Zahl 
der in Deutschland zugelassenen und von der 
deutschen Autoindustrie weltweit produzier-
ten Autos kann dazu beitragen, den Rohstoff-
verbrauch zu senken. Das Ziel der Konzerne, 
Jahr für Jahr immer mehr und immer größere 
Autos zu verkaufen, widerspricht eklatant der 
Notwendigkeit der Reduktion des absoluten 
Rohstoffverbrauchs. Statt in einen Wettbe-
werb um das größte Auto muss die deutsche 
Autoindustrie endlich in einen Wettbewerb 
um die kleinsten und energiesparendsten 
Modelle treten. Wie das International Resour-
ce Panel aufgezeigt hat, liegt das größte Ein-
sparpotential für den Materialverbrauch im 
Autosektor darin, kleinere Autos zu bauen, die 
gemeinsam genutzt werden.173 

Um den Verbrauch an Primärrohstoffen noch 
weiter zu reduzieren, muss die Autopro-
duktion in die Kreislaufwirtschaft überführt 
werden. Das bedeutet, dass Aspekte wie Re-
cycling und Langlebigkeit im Rahmen des 
ökologischen Produktdesigns priorisiert wer-
den. Insbesondere für die Batterierohstoffe 
müssen die Sammel- und Recyclingquoten 
deutlich erhöht werden. Das Ziel muss eine 
miteinander korrespondierende Mobilitäts- 
und Rohstoffwende sein.

4.3 Die Einführung gesetzlich 
verpflichtender menschenrecht-
licher, sozialer und umwelt-
bezogener Sorgfaltspflichten für 
den Import von Rohstoffen

2011 haben die Vereinten Nationen die Leit-
prinzipien für Wirtschaft und Menschenrech-
te verabschiedet. Demzufolge sind Staaten 
verpflichtet, Menschenrechtsverletzungen in 
der Wirtschaft vorzubeugen bzw. diese zu un-
tersuchen, ahnden und wiedergutzumachen. 
Um die teils katastrophalen sozialen, umwelt-
bezogenen und menschenrechtlichen Folgen 
des Abbaus von Rohstoffen zu verringern, 
müssen Autokonzerne und andere rohstoff-
verbrauchende Unternehmen per Gesetz ver-
pflichtet werden, Verantwortung entlang ihrer 
gesamten Rohstofflieferkette zu überneh-
men. In Deutschland und der EU ansässige 

können dafür entsprechende Anreize schaf-
fen. Tempolimits, höhere Preise für das Parken 
und eine Umverteilung von Straßenraum zu-
gunsten von ÖPNV, Rad- und Fußverkehr sind 
weitere Push-Faktoren, um die Attraktivität 
dieser Verkehrsträger im Vergleich zum mo-
torisierten Individualverkehr zu erhöhen. Ver-
kehrsvermeidende Stadt- und Raumplanung 
sowie Anreize gegen Zersiedelung zählen zu 
den Instrumenten, um den Personenverkehr 
zu reduzieren. Durch einen massiven Ausbau 
von öffentlichem Verkehr, Rad- und Fußwe-
geinfrastrukturen sowie Sharing-Angeboten 
wäre es möglich, gleichzeitig die Verkehrs-
leistung des Umweltverbunds bis 2035 zu 
verdoppeln. Dafür müssen die Investitionen 
in den öffentlichen Personennahverkehr und 
das Schienennetz stark ausgeweitet werden. 
Während die Alternativen zum Autofahren 
ausgebaut und attraktiver gestaltet werden 
müssen, muss der systematische Vorrang 
für das Auto in Stadtplanung, Straßenver-
kehrsordnung und bei der Finanzierung der 
Infrastruktur endlich ein Ende haben. Die Ab-
schaffung umweltschädlicher Subventionen, 
wie zum Beispiel des Dieselprivilegs, muss 
konsequent umgesetzt werden.

4.2 Eine absolute Senkung des 
Verbrauchs von Primärrohstoffen 
durch eine drastische Reduktion 
der Zahl und Größe der Autos 
in Deutschland sowie durch 
 konsequentes Recycling
Mit der Agenda 2030 hat sich die internatio-
nale Staatengemeinschaft im Jahr 2015 auf 
17 Ziele für eine nachhaltige Entwicklung 
(Sustainable Development Goals, SDGs) ver-
ständigt, die bis zum Jahr 2030 erreicht sein 

Investitionen in den ÖPNV werden dringend benötigt. 
Photo: Soroush Karimi, Unsplash
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Unternehmen müssen gesetzlich verpflichtet 
werden, ihre Lieferketten offenzulegen, die 
menschenrechtlichen, sozialen und umwelt-
bezogenen Auswirkungen ihrer Aktivitäten 
und Geschäftsbeziehungen entlang der ge-
samten Wertschöpfungskette zu untersuchen 
und negativen Auswirkungen entgegenzu-
treten. Das im Juni 2021 beschlossene deut-
sche Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz ist 
ein wichtiger erster Schritt in diese Richtung, 
muss in der kommenden Legislaturperio-
de aber nachgebessert werden. Denn Sorg-
faltspflichten müssen entlang der gesamten 
Wertschöpfungskette vollumfänglich gelten, 
so dass Unternehmen auch ohne vorherige 
Kenntnis möglicher Verletzungen mögliche 
Risiken im Rohstoffbereich vorab untersuchen 
müssen. Nötig ist auch eine zivilrechtliche 
Haftungsregel, wonach deutsche Unterneh-
men vor deutschen Zivilgerichten für Schäden 
haften, die sie durch mangelnde Sorgfalt im 
Ausland mitverursacht haben. Und schließlich 
muss das Gesetz bereits auf Unternehmen ab 
250 Mitarbeitenden sowie alle Unternehmen 
in besonderen Risikobranchen Anwendung 
finden. Ähnliche Regelungen müssen auch 
in die angekündigte EU-Regulierung sowie in 
das UN-Abkommen für Wirtschaft und Men-
schenrechte aufgenommen werden, über das 
eine Arbeitsgruppe im Rahmen des UN-Men-
schenrechtsrates verhandelt. 

Einen wichtigen Schritt in eine gerechtere 
Mobilität könnte die europäische Batterien-
Regulierung darstellen. Wenn in ihr für alle 
Batterietypen und darin benötigten Rohstoffe 
umfangreiche Sorgfaltspflichten festgeschrie-
ben würden, könnte diese sektorale Regelung 
ein Vorreitermodell für andere Regularien sein. 
Wichtig ist vor allem, dass die menschen-
rechtlichen und umweltbezogenen Sorgfalts-
pflichten in der Batterieverordnung über die 
direkten Zulieferer hinaus gelten und Verstö-
ße sanktionierbar sind. Dafür braucht es auch 
Klagerechte und Entschädigungsmöglichkei-
ten für Betroffene aus den rohstoffabbauen-
den Regionen. 
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