Vom Erz zum Auto: Mitverantwortung der
deutschen Automobilindustrie

Axel Miiller & Uwe Kerkow

Das Auto ist bekanntlich das deutsche liebste Kind. Es gilt als Inbegriff von
Mobilitdt, Wohlstand und Unabhéngigkeit. 2012 gab es allein in Deutsch-
land knapp 42 Millionen PKWs, damit besitzt — statistisch gesehen —mehr
als jeder zweite Bundesbiirger ein Auto.'

Die Automobilindustrie und ihre Rohstoffe

Die deutsche Automobilindustrie ist mit einem Jahresumsatz von 357 Mil-
liarden Euro und 742.200 Beschiftigten einer der wichtigsten Wirtschafts-
zweige®. Sie besteht aus den drei Automobilfirmen BMW, Daimler und
Volkswagen sowie einer Fiille von Zulieferunternehmen, wie Bosch, Conti-
nental, Siemens, ThyssenKrupp, ZF Friedrichshafen, Mahle Group,
Schaeffler, etc.

Der Automobilsektor gehort zu einem der groBten industriellen Endver-
braucher von Rohstoffen. Eine Vielzahl verschiedenster Rohstoffe wird im
Automobilbau dementsprechend verarbeitet: Vom Glas fiir die Fenster und
dem Stahl fiir die Karosserie liber das Gummi fiir die Reifen und die ver-
schiedenartigen Plastikteile bis hin zur Polsterung, den Sitzbeziigen und der
Lackierung kommen die unterschiedlichsten Materialien zum Einsatz (sie-
he Abbildung 1).

"http://www kba.de/nn_125264/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/bestand _node.html1?-
___nnn=true

? Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA) 2013: Jahresbericht 2013
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Abbildung 1: Werkstoffzusammensatzung eines PKWs — Beispiel VW Golf
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Quelle: Volkswagen AG (2008), S, 21. Bei dem untersuchten PKW handelt es sich um einen Golf VI 2.0 TDI mit Dieselpartikelfiltr.

Besonders metallische Rohstoffe werden in einem Fahrzeug verbaut: Stahl
und Eisenwerkstoffe machen demnach etwa 65 Prozent des Gesamtge-
wichts eines VW-Golf (genauer des Golf VI 2.0 TDI) aus. Zu sechs Pro-
zent besteht der Golf aus Leichtmetallen wie Aluminium und Magnesium.
Buntmetalle wie Kupfer und Messing sind mit etwa drei Prozent vertreten.
Verschiedene Kunststoffe (sogenannte Polymerwerkstoffe) haben einen
Anteil von 17 Prozent. Hinzu kommen Keramiken und Glas, nachwach-
sende Rohstoffe und untrennbar miteinander verbundene Werkstoffe, z.B.
mit Kunststoffen ummanteltes Metall. Unter dem Oberbegriff ,,Betriebs-
stoffe und Hilfsmittel werden vor allem Ole, Kraftstoff, Brems- und Kiihl-
flussigkeit sowie Wasch- und Batteriewasser zusammengefasst.

Die deutschen Automobilkonzerne VW, BMW und Daimler zihlen zu den
wichtigsten Abnehmern von metallischen Rohstoffe auf den Weltmarkten
und sie verfligen iiber eine entsprechende Marktmacht gegeniiber Handlern
und Produzenten.

Doch woher stammen die Rohstoffe, die fiir den Automobilbau verwendet
werden? Welches sind die Hauptlieferlander und Lieferanten fiir die deut-
sche (Automobil-)Industrie? Und unter welchen 6kologischen, sozialen und
menschenrechtlichen Bedingungen werden diese Rohstoffe abgebaut und
verarbeitet?
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Vom Erz zum Auto

Vereinfacht dargestellt vollzieht sich die Produktions- und Lieferkette vom
Erz bis zum Auto in vier Stufen: Auf den Rohstoffabbau folgt zunichst die
Rohstoffverarbeitung; in einem dritten Schritt erfolgt die eigentliche Pro-
duktion von Einzelteilen, Komponenten und ganzen Systemen; in der vier-
ten Stufe findet dann die Endmontage des Autos statt.

Abbildung 2: Vom Erz zum Auto —
Vereinfachte Darstellung des Materialflusses in der Automobilindustrie
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Quelle: http://www.misereor.de/fileadmin/redaktion/Vom_ Erz zum_Auto.pdf, Seite 36

Die Zahl der Einzelteile, aus denen ein moderner PKW besteht, ist enorm.
Die Angaben schwanken zwischen 10.000 und 40.000. Einzelteile werden
iiberwiegend nicht von Automobilunternehmen selbst produziert. Damit hat
jeder der groBen Automobilkonzerne tausende von Zuliefern. BMW
schatzt, dass etwa 12.000 direkte Zulieferer weltweit an der Produktion der
gesamten Modellpalette beteiligt sind. Diese konnen wiederum ebenfalls
eine Vielzahl an Zulieferbetrieben haben. Dies macht die Wertschopfungs-
kette eines Autos iiberaus komplex.

Woher kommen die Rohstoffe fiir deutsche Autos?

Die deutsche Industrie ist fast vollstandig auf Einfuhren aus dem Ausland
angewiesen. Die metallischen Rohstoffe, die auch von den Automobilkon-
zernen verwendet werden, stammen vor allem aus Entwicklungs- und
Schwellenldndern.
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Kupfer:

Kupfer wird fiir elektrische und elektronische Komponenten gebraucht. Die
bedeutendsten Einzelteile aus Kupfer sind Lichtmaschine und Anlasser.
Doch auch in kleineren Elektromotoren (z.B. Fensterheber, Scheibenwi-
scher, Innenraumbeliiftung) finden sich Kupferspulen. In einem modernen
PKW wird etwa ein Kilometer Kupferkabel verarbeitet. Filir die deutsche
Kupferindustrie spielen die lateinamerikanischen Linder eine ganz wichti-
ge Rolle. So kommt das Kupfererz iiberwiegend aus Peru (25,2 Prozent),
Arge?tinien (17,8 Prozent), Chile (16,7 Prozent) und Brasilien (14,3 Pro-
zent).

Eisenerz und Stahl:

Stahl oder Stahllegierungen werden hauptsichlich in der Karosserie sowie
im Motorenbau verwendet. Grauguss (Graues Gusseisen) kommt vor allem
bei der Herstellung von Motorblocken zum Einsatz. Eisenerz, das zu Stahl
verarbeitet wird, kommt zu iiber 50 Prozent aus Brasilien, gefolgt von
Schv&;eden (17,1 Prozent), Kanada (16,1 Prozent) und Siidafrika (6,0 Pro-
zent) .

Aluminium:

Aluminium wird ebenfalls fiir die Karosserie und bestimmte Motorenteile
bendtigt, wie auch fiir Felgen oder Kabelstrange. Die Importe von Bauxit,
dem Erz, aus dem Aluminium gewonnen wird, stammen zu tiber 73 Prozent
aus dem westafrikanischen Land Guinea und zu 14 Prozent aus Ghana’.

Der weitaus grofite Teil der Metallproduktion in Deutschland wird mittels
direkter Vertrage zwischen dem Produzenten und der Automotive-Industrie
gehandelt. Da erhebliche Anteile dieses Handels in Halbzeugen abge-
wickelt werden, bestimmt sich der Preis nicht nur aus dem Rohstoffpreis,
sondern auch aus der bereits erfolgten Wertschopfung. Halbzeuge sind vor-
gefertigte Rohmaterialformen wie beispielsweise Bleche, Stangen, Rohre
und Drihte. In der Fertigungstechnik stellen Halbzeuge die mit Abstand
verbreitetste Lieferform fiir Metallwerkstoffe dar.

3 Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe (2011), S. 74.
* Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe (2011), S. 69.
> Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe (2011) S. 38 und 58.
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Zudem werden Metalle mittels standardisierter Termin-Kontrakte (Futures)
an Warenterminborsen gehandelt. In solch einem Kontrakt verpflichtet sich
ein Bergbauunternehmen, eine bestimmte Menge Metall zu einem be-
stimmten Zeitpunkt fiir einen festgelegten Preis zu verkaufen. Der Abneh-
mer — hier also der Automobilhersteller oder Zulieferer — verpflichtet sich,
dieselbe Menge zu diesem Preis und Datum abzunehmen. Das gibt beiden
Parteien Planungssicherheit, denn der festgesetzte Preis gilt auch dann,
wenn sich der Marktpreis in der Zwischenzeit verandert hat. Der Handel an
den Borsen dient vor allem der Absicherung gegen Kursrisiken und Preis-
schwankungen. Futures werden an der Borse nur ausnahmsweise durch ei-
ne physische Lieferung eingeldst. Neben dem borslichen Handel werden
Warenterminkontrakte auch auflerborslich in sogenannten Over the Coun-
ter-Geschiften (OTC) abgeschlossen. Diese Geschéfte unterliegen nicht
der Borsenaufsicht. Auch deutsche Automobilfirmen sind im OTC-Ge-
schift mit Metallen engagiert. Wie bei Borsengeschiften stehen bei OTC-
Transaktionen Hedging und Spekulation im Vordergrund.

Unter welchen Bedingungen werden diese Rohstoffe abgebaut?

Es ist inzwischen weithin bekannt, dass der Abbau von Bodenschitzen, wie
Diamanten, Coltan und anderen , Konfliktrohstoffen in den armen und
drmsten Lindern immer wieder mit Menschenrechtsverletzungen und der
Eskalation von Gewalt einhergehen. Doch auch die Forderung von Roh-
stoffen wie Eisenerz, Kupfer und Bauxit ist in Entwicklungs- und Schwel-
lenlandern haufig mit gravierenden Auswirkungen verbunden.

Das Beispiel Kupfer aus Peru:

Der Bergbau greift vor allem in der Andenregion Perus massiv in das tagli-
che Leben ein: 55 Prozent aller landlichen Gemeinden sind von Bergbauak-
tivititen betroffen.® Laut MINEM sind 193.080 Quadratkilometer als Kon-
zessionsgebiete ausgewiesen worden, das entspricht 15 Prozent der Landes-
fliche Perus.” Infolge dessen haben auch die sozialen Konflikte erheblich
zugenommen.

% Peruvian Peasants confront the mining industry, http://lab.org.uk/peru-conga-mining-
conflict-qaa

" MINEM, Mapa de proyectos mineros, 2013



18 AXEL MULLER & UWE KERKOW

Antamina

Das Bergwerk Antamina produziert Kupfer-, Zink- und Molybdinerzkon-
zentrate im Distrikt San Marcos der Provinz Huari. Es ist die bislang grofB3te
Mine Perus und seit 2001 in Betrieb. Das Bergbauunternehmen gehort zu je
einem Dritte]l BHP Billiton (33,75%) und Xstrata (33,75 %). Teck hilt 22,5
Prozent und die Mitsubishi Corporation zehn Prozent. Fiir den Abbau der
Erze werden enorme Mengen an Energie und Wasser benétigt sowie an
Fliche. Immer wieder kommt es bei den Kompensationsleistungen fiir
Land und bei der Umsiedlung von Dorfern zu Unstimmigkeiten und Kon-
flikten zwischen den Betroffen und dem Minenbetreiber: In einer Gemein-
de (Huaripampa) verschwand ein Teil der Entschadigungsgelder, in einer
anderen (Carhuayoc) ignorierte Antamina komplizierte Land- und Nut-
zungsrechte, was zu Landkonflikten fiihrte. Auch geriet die Umsiedlung
der Familien ins Stocken und wurde zum Konfliktpunkt. Zudem haben sich
die Versprechungen des Minenbetreibers, Entwicklung in die Region zu
bringen, nicht erfiillt. In den letzten Jahren sind Umweltaspekte stirker in
den Vordergrund geriickt. Am 25.07.2012 kam es zu einer Havarie der
Pipeline, die das Konzentrat von der Mine in den Hafen Huarmey leitet.
Dabei verseuchten 42 Tonnen schwermetallhaltiges Konzentrat die Umge-
bung und Wasserversorgung des Dorfes Santa Rosa, was zu erheblichen
Einschrinkungen und gesundheitlichen Schidigungen der Anwohner fiihr-
te. 2013 bestanden sieben aktuelle Konflikte mit dem Bergbaubetreiber An-
tamina. Seit Anfang 2012 werden erneut Dialogprozesse zu Umweltproble-
men und sozialen Fragen durchgefiihrt, die auch von CEAS, der kirchli-
chen Kommission fiir soziale Aktion, begleitet werden.

Das Kupfer aus dem Antamina-Bergwerk wird auch nach Deutschland ex-
portiert. So bezog die Aurubis AG, der grofite Kupferhersteller Deutsch-
lands, 2010 etwa 24 Prozent seines Kupfererzkonzentrates aus Peru — vor-
nehmlich von Antamina. Aurubis stellt jdhrlich etwa eine Million Tonnen
Kupfer her.

Das Beispiel Bauxit aus Guinea:

Das westafrikanische Guinea beispielsweise ist besonders reich an Bauxit.
Uber 70 Prozent der deutschen Bauxitimporte stammen aus diesem Land,
damit ist dieser Rohstoff das wichtigste Exportgut Guineas. Weite Teile der
Bevolkerung Guineas haben von dem Bauxitreichtum bislang kaum profi-
tiert. Das Land ist geprdagt von Armut, Missmanagement und Auslandsver-
schuldung. Die Bauxitvorkommen werden im Tagebau gefordert, dabei
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missen riesige Waldgebiete und landwirtschaftliche Flichen den Minen
weichen. Die Menschen in den Forderregionen leiden zudem unter Um-
weltproblemen des Bauxitabbaus, wie der Verschmutzung von Gewissern
und Atemluft. Auch die Arbeiter/innen der Minen und der Raffinerie kla-
gen liber gesundheitliche Probleme (Lungenentziindung, Atembeschwer-
den, Tuberkulose) sowie iiber schlechte Arbeitsbedingungen und geringe
Lohne. Immer wieder kommt es zu Streiks und Protesten, die zum Teil blu-
tig niedergeschlagen wurden. Fiir neuere Minen und eine Aluminiumhiitte
wurden auch iiber 1000 Menschen zwangsumgesiedelt. Kleinbauernfami-
lien haben damit ihr Land und ihre Lebensgrundlage verloren. In vielen
Féllen erhielten sie eine zu geringe oder gar keine Entschddigung. In der
neuen Gegend gibt es laut den Betroffenen zudem zu wenig kultivierbares
Land. Die Menschen konnen damit ihren ohnehin oft niedrigen Lebensstan-
dard nicht halten und sind in ihrer Existenz bedroht.

In der Studie ,,Vom Erz zum Auto* werden weitere Beispiele aufgefiihrt,
wie der Abbau von Eisenerz in Brasilien und Indien, Kupfererz in Sambia
und in der Demokratischen Republik Kongo oder Bauxit in Indien — die
Probleme und negativen Folgen sind &hnlich wie in den oben beschriebe-
nen Fillen®. Und sie belegen, dass es bei der fiir den Automobilbau essen-
tiellen Eisenerz-, Bauxit- und Kupferforderung sowie der Stahl- und Alu-
miniumherstellung immer wieder zu Menschenrechtsverletzungen kommt.
Sie betreffen sowohl die wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Men-
schenrechte als auch die biirgerlichen und politischen Rechte.

(Mit-)Verantwortung der Automobilindustrie

In erster Linie sind die Bergbaukonzerne und Regierungen der Abbaulén-
der in der Pflicht, fiir die Einhaltung der Menschenrechts- und Umweltstan-
dards zu sorgen. Aber auch die Akteure am Ende der Produktions- und
Lieferkette, die diese Rohstoffe in groBen Mengen nachfragen, tragen ihren
Anteil an der Verantwortung.

In der Nachhaltigkeitsberichterstattung der deutschen Automobilhersteller
findet sich denn auch eine ganze Reihe von Belegen fiir die Bemiihungen
der Firmen, ithre Zulieferer auf 6kologische und menschenrechtliche Min-
deststandards festzulegen. In den — juristisch maf3geblichen — Einkaufsbe-
dingungen der Konzerne finden sich diese Ansétze bisher jedoch nicht wie-

% http://www.misereor.de/fileadmin/redaktion/Vom_Erz_zum_Auto.pdf
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der. Auf Menschenrechtsverletzungen in den Lieferketten angesprochen,
argumentieren die Automobilhersteller, dass ithre Durchgriffsmoglichkeiten
auf die Zulieferfirmen begrenzt sind und eine Riickverfolgung der verwen-
deten Rohstoffe bis zur Mine nicht zu leisten sei. Dass die Firmen gegen-
iiber der Offentlichkeit Aussagen iiber die Herkunft der von ihnen benétig-
ten Rohstoffe vermeiden, begriinden ihre Vertreter mit der Notwendigkeit,
die Einkaufsmodalitdten geheim halten zu miissen.

Wie oben gezeigt, sind wichtige Lieferwege jedoch vergleichsweise iiber-
sichtlich: Die meisten Liefervertridge (gerade auch fiir Halbzeuge und Son-
deranfertigungen) werden direkt mit den Produzenten abgeschlossen. Und
auch fiir Rohstofflieferungen, die iiber die Borse abgewickelt oder als
OTC-Geschifte erfolgen, wire ein Herkunftsnachweis durchaus mdglich.
Herkunftsnachweise sind umso eher sinnvoll und moglich, als die deut-
schen Automobilhersteller ihre Marktmacht nutzen und teilweise Rohstofte
fiir ihre Zulieferer kaufen oder Preis- und Wiahrungsrisiken fiir sie absi-
chern.

Und es gibt weitere Argumente dafiir, dass die Lieferwege heutzutage
liickenlos dokumentiert werden kénnen: Werden Rohstoffe oder Bauteile
nach Deutschland importiert, ist ein zollrechtlicher Herkunftsnachweis
selbstverstiandlich. Auch ist die Automobilindustrie schon heute verpflich-
tet, staatlichen Stellen umfangreiche Informationen iiber die Materialzu-
sammensetzung der in ithren Fahrzeugen verarbeiteten Produkte bereitzu-
stellen. Dazu zihlt etwa das Internationale Materialdatensystem (IMDS).
Das System wird mittlerweile auch genutzt, um eigene Anforderungen — et-
wa an die Zulieferer — umzusetzen. Auch die Europdische Chemikalienver-
ordnung REACH verlangt eine Registrierung von verwendeten Chemika-
lien durch Anwender, Importeure und die Abnehmer. Zudem enthélt
REACH Bestimmungen zur Informationsweitergabe in der Lieferkette und
Auskunftsrechte fiir Verbraucher.

Grundsitzlich wire es also sowohl fiir die Automobilindustrie als auch fiir
die groflen Zulieferer moglich, Herkunftsnachweise tliber die Erzlagerstit-
ten der verwendeten Primérrohstoffe in die langst elektronisch verwaltete
Dokumentation des Materialflusses aufzunehmen. Transparenz entlang der
Produktions- und Lieferkette in der Automobilbranche kann somit durch-
aus hergestellt werden. Informationsdefizite konnten im Gegenteil unange-
nehme Konsequenzen nach sich ziehen: Wenn Verbraucherorganisationen
oder Kunden kritische Fragen stellen, kann derzeit kein Autokonzern ga-
rantieren, dass die Rohstoffe, aus denen seine Fahrzeuge bestehen, aus
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menschenrechtlich oder 6kologisch unbedenklicher Produktion stammen.
Es ist jedoch zu erwarten, dass — dhnlich wie etwa bei Markenkleidung —
Kunden auch beim Autokauf kiinftig verstarkt auf 6kologische und men-
schenrechtliche Aspekte achten werden.

Bislang reichen allerdings weder die Regulierungsanstrengungen der Staa-
ten noch die freiwilligen Initiativen der Unternehmen aus, um Transparenz
iiber die gesamte Produktionskette ,,vom Erz zum Auto* herzustellen. Die
Regierungen konnten hier durch eindeutige Transparenz- und Berichts-
pflichten — auf nationaler und auf internationaler Ebene — Abhilfe schaffen.
Aber auch die Unternehmen konnten mehr tun: Die Automobilfirmen soll-
ten in thren Lieferantenrichtlinien und Einkaufsbedingungen die Einhaltung
okologischer, sozialer und menschenrechtlicher Standards fordern und ent-
sprechende Vorgaben auch von ihren direkten Zulieferern verlangen. Sie
sollten die Einhaltung dieser Standards zudem systematisch priifen und bet
Verletzung von Standards Konsequenzen ziehen. Automobilunternehmen
und Zulieferbetriebe sollten zudem priifen, inwieweit bestehende Informa-
tionssysteme weiterentwickelt werden konnten, um sie auch zur Riickver-
folgung und fiir spezifische Herkunftsnachweise der von ihnen verarbeite-
ten Metalle nutzen zu konnen. Schlielich sollten Automobilunternehmen
die Einhaltung sozialer, dkologischer und menschenrechtlicher Standards
entlang der gesamten Lieferkette systematisch in ihre Nachhaltigkeitsbe-
richterstattung aufnehmen.
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