Kratzer im
Glitzerlack

Rohstoffe Konzerne wie BMW
oder VW verwenden Glimmer,
um ihre Autos zum Gldnzen zu
bringen. Das Mineral stammt je-
doch oft aus dubiosen Quellen.

m Eingang der Mine glitzert die
ALuft. Mikroskopisch kleine Glim-

mer-Partikel schweben schwerelos
umbher. Sie reflektieren die Sonne, die hier
im ostindischen Tisri fiir Temperaturen
von teilweise tiber 40 Grad sorgt.

15 Meter tiefer, in nahezu totaler Fins-
ternis, arbeiten Kinder neben ihren Eltern
und Geschwistern. Jungen im Teenageral-
ter klopfen Steine aus der Wand, die Mad-
chen und Frauen dann in Weidenkorben
an die Oberflache transportieren. Dort
wird kostbares Glimmer von wertlosem
Geroll getrennt. Es ist eine Knochenarbeit,
ohne jede Sicherheit: Die Gruben werden
oft illegal betrieben.

Insgesamt 20 000 Kinder schuften Schét-
zungen zufolge in solchen Minen, von de-
nen es Hunderte gibt in den hiigeligen Wl-
dern an der Grenze zwischen den indi-
schen Bundesstaaten Jharkhand and Bihar.
Mehr als ein Drittel der Bevolkerung lebt
dort unter der Armutsgrenze.

Die Bedingungen, unter denen die Men-
schen hier arbeiten, stehen in einem ab-
surden Kontrast zu den Produkten, fiir die
der Rohstoff genutzt wird. Die Glitzerstei-
ne, die in Tisri und anderswo mithsam ab-
gebaut werden, verleihen Lippenstiften,
Wimperntusche oder Nagellack ihren
Glanz. Und Hunderttausenden von Autos.

Der Glimmerlack sorgt fiir einen soge-
nannten Perlglanzeffekt. Der lasst die Fahr-
zeuge schimmern, als hétte sie jemand mit
Gold oder Silber bestaubt.

Dass Glimmer oft aus fragwiirdigen
Quellen stammt, wird fiir die Autokonzer-
ne zum Problem. Denn BMW oder Volks-
wagen versprechen nicht nur, dass ihre Au-
tos weitgehend sauber und verbrauchsarm
seien; die Fahrzeuge sollen auch unter um-
weltfreundlichen und humanen Bedingun-
gen entstehen. So wolle man ,,die Reputa-
tion und den Wert des Unternehmens®
langfristig steigern, schreibt VW in seinem
Nachhaltigkeitsbericht.

Den Versprechen der Konzerne miissten
nun Taten folgen. Das jedenfalls fordern
neben internationalen Organisationen wie
Amnesty International zunehmend auch
kritische Aktiondre und Kunden. Denn
klar ist: Der Bedarf an Rohstoffen aus Re-

gionen wie Asien oder Afrika wird im Zeit-
alter der Elektroautos erheblich zunehmen.
Allein fiir die Batterien werden Unmengen
an Lithium oder Kobalt benotigt.

Das Problem mit dem Glitzerstoff Glim-
mer zeigt nun, wie schwer es den Auto-
konzernen fillt, ihre komplexen, weltum-
spannenden Lieferketten zu kontrollieren —
und gleichzeitig zu garantieren, dass alle
Beteiligten die Menschenrechte achten.

VW, BMW und General Motors (GM)
beziehen Autolacke von einigen der welt-
weit grofiten Lackhersteller, darunter US-
Konzerne wie Axalta und PPG (Werbeslo-
gan: ,,Wir beschiitzen und verschonern die
Welt“). Diese kaufen Perlglanzpigmente —
extrem kleine, schimmernde Teilchen auf
Glimmerbasis — von groflen Zwischenhénd-
lern, die oft nicht in Indien, sondern bei-
spielsweise in China sitzen.

Wer die Lieferketten bis zum Ursprungs-
ort zuriick verfolgt, landet {iber ein Netz
einheimischer Héndler immer wieder bei
den kleinen, diisteren Minen im indischen
Tisri oder den daran angrenzenden Gegen-
den. Auch Recherchen der britischen Zei-
tung ,, The Guardian“ stiitzen die These,
dass Glimmer oft aus illegalen Minen stam-
me, in denen Kinderarbeit und Schuld-
knechtschaft weit verbreitet seien.

Noch 2016 zeigten VW, BMW und GM
sich iiberrascht, dass der Abbau von Glim-
mer mit Kinderarbeit verbunden sei, kiin-
digten aber interne Ermittlungen bei ihren
Lieferanten an. Mittlerweile teilen die Kon-
zerne mit, sie hitten das Problem er-
kannt — und Gegenmafnahmen ergriffen.

So hat sich VW ,,zu einer zeitweiligen
Aussetzung des Einkaufs in bestimmten
Lieferketten“ entschlossen. BMW beteuert,
kein Glimmer aus Indien mehr zu verwen-
den - bis der dortige Lieferant garantieren
kann, dass das Mineral ohne Kinderarbeit
abgebaut wird. GM teilte nur mit, es seien
»entsprechende Vorkehrungen getroffen
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worden. Die Verantwortung fir die Ar-
beitsbedingungen gibt der US-Konzern an
die Zulieferer weiter: Diese fiithrten ,,wei-
terhin Priifungen durch® und stellten
»durch geeignete Schritte“ sicher, dass die
»Nulltoleranzpolitik von GM gegeniiber
Kinderarbeit“ eingehalten werde.

Das Problem ist, dass solche Verspre-
chen von aullen kaum zu iiberpriifen sind.
Noch immer akzeptieren die Autoherstel-
ler nur eine Kontrollinstanz: sich selbst.
Daimler war gar nicht erst bereit, Namen
von Zulieferern preiszugeben.

Um die Blockadehaltung der Konzerne
zu durchbrechen, haben Menschenrechts-
aktivisten die Strategie gedndert. Statt auf
Konfrontation zu gehen, wollen sie die Un-
ternehmen zur Mitarbeit bewegen. Die
neue Organisation ,,Responsible Mica Ini-
tiative“ verfolgt das Ziel, die Kinderarbeit
in indischen Glimmerminen bis 2022 ab-
zuschaffen. , Es kann nicht angehen, dass
Marken dieses Problem allein den Zulie-
ferern iiberlassen”, sagt Mitgriinderin Ca-
therine Peyreaud. Um Lieferketten nach-
haltig zu gestalten, miisse ,,die Verantwor-
tung geteilt“ werden.

Erste Erfolge hat Peyreaud bereits vor-
zuweisen. Autolackhersteller wie PPG,
Axalta und AkzoNobel haben sich der Ini-
tiative angeschlossen. Mit dabei sind auch
die Kosmetikriesen I’Oréal, Chanel, Estée
Lauder und Coty sowie der deutsche Phar-
ma- und Chemiekonzern Merck.

Nur eine Industrie hélt sich bislang auf-
fallend zuriick: die Autobranche. BMW
und VW beteuern lediglich, sie begriilten
die Initiative. Offiziell hat sich bisher nur
Fiat-Chrysler angeschlossen.
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