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1. 	Einleitung
Mexiko ist der siebtgrößte Automobilproduzent, der 
viertgrößte Produzent von Autoteilen (GTAI 2024, o.p.) 
und der drittgrößte Autoexporteur der Welt (LP 2024, 
o.p.) – und wird deshalb auch als „Auto-Großmacht“
bezeichnet. Gleichzeitig kommt es in Mexiko entlang
der gesamten automobilen Wertschöpfungskette zu
Menschenrechtsverletzungen.

Die verheerende Menschenrechtslage steht in 
einem starken Kontrast zur aktuellen wirtschaftli-
chen Entwicklung: In der derzeitigen weltpolitischen 
Lage ist Mexiko als Standort für Investor*innen aus 
Deutschland und der Europäischen Union ein wichti-
ges Land. Derzeit sind 2.100 deutsche Firmen in Me-
xiko ansässig (AHK 2025 a, o.p.), darunter viele aus 
der Automobilindustrie. Diese Unternehmen tragen 
eine besondere Verantwortung, was die Einhaltung 
von Menschenrechts- und Umweltstandards, Sorg-
faltsplichten und die Gewährleistung fairer Arbeits-
bedingungen betrifft.

Dieses Factsheet wirft einen Blick auf die deut-
sche Automobilindustrie in Mexiko, fokussiert auf die 
menschenrechtlichen Risiken entlang der automobi-
len Wertschöpfungskette und stellt abschließend Be-
schwerdemechanismen als Lösungsansatz vor. 

Die Implementierung freiwilliger menschenrecht-
licher Sorgfaltspflichten für staatliche, wirtschaftli-
che und zivilgesellschaftliche Akteure wird aktuell 
durch sich rasant verändernde Rahmenbedingungen 
erschwert. So haben in Deutschland und Europa die 
jüngsten politischen Entwicklungen zu einer vermehrt 
ablehnenden Haltung gegenüber der Durchsetzung 
menschenrechtlicher Sorgfaltspflichten geführt. Das 
zeigt sich bspw. in der Abstimmung des EU-Parlaments 
am 13.11.2025 zum Omnibus-I-Paket zur EU-Lieferket-
tenrichtlinie (Corporate Sustainability Due Diligence 

Directive  – CSDDD) (EU 2025, o.p.) und in der bewuss-
ten Nichtdurchsetzung der meisten Berichtspflichten 
des deutschen Lieferkettensorgfaltspflichtengesetzes 
(LkSG). Weitere bevorstehende Änderungen des LkSG 
schaffen zusätzliche Unsicherheit hinsichtlich des 
künftigen regulatorischen Umfelds für Beschwerdeme-
chanismen im Zusammenhang mit Sorgfaltspflichten1.

Gleichzeitig scheinen deutsche Unternehmen in 
Mexiko ihrer Wettbewerbsfähigkeit – bspw. im Um-
gang mit den von den USA verhängten Zöllen – einen 
höheren Stellenwert als der Umsetzung menschen-
rechtlicher Sorgfaltspflichten beizumessen. Ein wei-
terer hemmender Faktor für Sorgfaltspflichten ist die 
schwierige Situation der Gewerkschaften in Mexiko, 
insbesondere im Automobilsektor  (FES 2025, S. 45 f). 
Vor diesem Hintergrund ist es nicht verwunderlich, 
dass die Einhaltung menschenrechtlicher Standards in 
der Automobilindustrie eine extrem komplexe Aufga-
be ist und es fraglich bleibt, inwieweit Sorgfaltspflich-
ten in einem solchen Umfeld überhaupt umgesetzt 
werden können. 

2. 	Die deutsche
Automobilindustrie
in Mexiko

2022 betrug der Anteil an Fahrzeugen 14,6 % und an 
Fahrzeugteilen 7 % der mexikanischen Exporte (OEC 
2024, o.p.). Im Jahr 2023 waren 847.140 Personen in 
der Automobilindustrie beschäftigt, was 17,2 % der 
Beschäftigung im gesamten verarbeitenden Sektor 

1	 Vgl. Kabinettbeschluss ‘Gesetz zur Änderung des Lieferket-
tensorgfaltspflichtengesetzes‘, 03/09/2025
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ausmacht (FES 2024, 9). Eine herausragende Stellung 
nehmen in diesem Zusammenhang die Zulieferun-
ternehmen ein, die 84,2 % der Arbeitsplätze in der 
Automobilindustrie auf sich vereinen und somit den 
Beschäftigungsmotor darstellen (ebd., 36). 

Bereits 1967 errichtete VW als erster deutscher 
OEM (Original Equipment Manufacturer – Fahrzeug 
herstellendes Unternehmen) einen Produktionsstand-
ort in Mexiko im Bundestaat Puebla. Inzwischen pro-
duzieren 21 OEMs in 30 Montagewerken, darunter VW, 
Audi und BMW. Die Werke werden von hunderten Tier 
1-, 2- und 3-Fabriken2 beliefert, von denen sich die 
meisten in einem der vielen im ganzen Land verteilten 
Automobilcluster  befinden (Tetakawi 2021, o.p.). 

Mexiko hat sich in den vergangenen Jahren zu 
einem immer wichtigeren Exportmarkt und Produkti-
onsstandort für die deutsche Maschinenbauindustrie 
entwickelt (GTAI 2022a, o.p.). Die Ansiedlung von Zu-
lieferbetrieben ist noch nicht abgeschlossen und die 
Nachfrage v. a. nach Tier-2- und Tier-3-Unternehmen 
scheint weiterhin groß (GTAI 2022b, o.p.). 

2	 „Tier” bezeichnet die verschiedenen Ebenen einer Wert-
schöpfungskette nach Nähe zum Endkunden oder Herstel-
ler. Tier-1-Lieferanten liefern direkt an den OEM. Tier-2-Lie-
feranten sind die Zulieferer von Tier-1-Lieferanten.

Standorte 
Viele deutsche Automobilhersteller haben eigene 
Werke in Mexiko, in denen 2023 mit 716.000 Pkw ein 
neuer Fertigungsrekord erzielt wurde. Damit war Me-
xiko hinter den USA und vor Brasilien und Argentinien 
der wichtigste Produktionsstandort der deutschen 
Hersteller in Amerika. Da Mexiko Teil des Freihan-
delsraums USMCA3 ist, ist es auch als Werksstandort 
für in den USA oder in Kanada abgesetzte Fahrzeuge 
bedeutsam (VDA 2025, o.p.).

Zulieferer

In Mexiko sind auch viele deutsche Zulieferer der Au-
tomobilindustrie stark vertreten. Zu ihnen gehören ZF 
Friedrichshafen, Continental, Bosch, Leoni, Dräxlmai-
er, Schaeffler, Mahle, Brose und ThyssenKrupp. Zu-
sammen haben sie mehr als 330 Standorte in Mexiko 
(VDA 2025, o.p.). Ein Zulieferer mit besonders großer 

3	 Das United States–Mexico–Canada Agreement (USMCA) ist 
ein trilaterales Handelsabkommen zwischen den Vereinig-
ten Staaten von Amerika, Mexiko und Kanada. Es wurde am 
30. November 2018 unterzeichnet, löste das seit 1994 beste-
hende Nordamerikanische Freihandelsabkommen (NAFTA) 
ab und trat am 1. Juli 2020 in Kraft.

ABBILDUNG 1 : Automobilcluster in Mexiko  

Quelle: Eigene Darstellung 
nach Prodensa 2025, 17
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Präsenz in Mexiko ist ZF. Das Un-
ternehmen eröffnete erst im April 
2024 einen neuen Fabrikkomplex 
in der nördlichen Industriemet-
ropole Monterrey und investierte 
dafür etwa 200 Millionen US-Dol-
lar. Insgesamt betreibt ZF in Me-
xiko über 20  Standorte und be-
schäftigt etwa 25.000 Menschen 
(AMS 2024, o.p.). 

Rohstoffverwendung 

Laut einer Studie der Bundesanstalt für Geowis-
senschaften und Rohstoffe ist Mexiko weltweit das 
elftwichtigste Land für die Produktion mineralischer 
Rohstoffe (BGR 2020, 10). Das Land verfügt über einen 
diversifizierten Rohstoffsektor. Gold nimmt gut ein 
Viertel des Gesamtwerts der Rohstoffproduktion ein, 
gefolgt von Silber, Kupfer, Eisenerz und Zink (alle > 1 
Mrd. USD). Weltweit betrachtet ist Mexiko der größte 
Silberproduzent (Investment 2024, 21). Rund 70 % der 
Landesfläche enthält mineralische Vorkommen und 
rund 8 % der Landesfläche sind an Bergbauunterneh-
men konzessioniert – 2023 waren es 23.441 Konzes-
sionen (Secretaría de Economía 2023, 19). Laut der 
Bergbaukammer von Mexiko hat der Bergbau einen 
Anteil von 8,2 % am Industriesektor, beträgt 2,4 % 
des BIP und umfasst damit ca. 379.000 direkte und 
rund zwei Millionen indirekte Arbeitsplätze (UNAM 
2022, 236).

Bereits 2018 veröffentlichte die deutsche Auto-
mobilindustrie eine Studie, die eine Übersicht über die 
Rohstoffe im Automobilsektor bietet (DS 2018). Die 
Studie konzentriert sich auf 18 Rohstoffe, die für die 
Autoindustrie wesentlich sind und deren Abbau und 
Verarbeitung mit ökologischen und sozialen Risiken 
verbunden sind.  Sie soll Unternehmen bei der Gestal-
tung ihrer Sorgfaltspflichtprozesse, insbesondere bei 
der Identifikation von ökologischen und menschen-
rechtlichen Risiken, unterstützen. 

Nach eigenen Angaben mangelt es vielen Au-
toproduzenten an Informationen über die tieferen 
Stufen ihrer Wertschöpfungsketten bis hin zur Roh-
stoffgewinnung. Sie wissen zwar, welche Rohstof-
fe in Autoteilen enthalten sind, die Rückverfolgung 
ihrer Wertschöpfungsketten bis hin zu spezifischen 
Minen für verwendete Rohstoffe fand bisher aber 
kaum statt. Aufgrund dieser mangelhaften Liefer-
kettentransparenz sind daher hier keine Angaben zu 
einem potenziellen Rohstoffbezug aus mexikanischen 
Quellen möglich. 

3. Menschenrechts-
verletzungen

Obwohl Mexiko über einen soliden Rechtsrahmen für 
den Schutz von Menschenrechten verfügt, stuft die 
NGO Freedom House Mexiko nur als „teilweise frei“ 
ein (FH 2025, o.p.). Tatsächlich zeigen die jährlichen 
Länderberichte zur Menschenrechtslage in Mexiko so-
wohl der US Regierung als auch einschlägiger interna-
tionaler Menschenrechtsorganisationen, dass Mexiko 
weiterhin große Mängel beim Schutz von zivilen und 
politischen sowie von wirtschaftlichen, sozialen und 
kulturellen Rechten aufweist (US Department of State 
2024, AI 2025, 254-257, HRW 2024, o.p.). 

Internationale Menschenrechts-
organisationen werfen dem mexi-
kanischen Staat eine Verwicklung 
in das gewaltsame Verschwin-
denlassen von Personen vor. Laut 
einem Bericht von Amnesty Inter-
national „begehen die Streitkräfte 
und die Nationalgarde weiterhin 
Menschenrechtsverletzungen, dar-
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Buenavista ist eine der 
größten Kupferminen 
weltweit. Autoprodu-
zenten und Zulieferer 
machen meist keine 
Angaben dazu aus wel-
chen Minen die Rohstof-
fe kommen, die in den 
Autos verbaut werden.

In Mexiko-Stadt  
allgegenwärtig: 
Erinnerungen an 
die vielen tausend 
desaparecidos  
(Verschwundene),  
Glorieta del 
Ahuehuete.
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unter mögliche außergerichtliche Hinrichtungen – 
und das in einem Klima anhaltender Straflosigkeit”  
(AI 2025, 255).

Unternehmensverantwortung

Einige Berichte deuten darauf hin, dass unternehme-
rische Praktiken in Mexiko im Zusammenhang mit 
der Verletzung von Menschenrechten stehen. Sie er-
möglichen einen Überblick über die Art sowie die geo-
grafische Verteilung der Verstöße und helfen dabei, 
mögliche gefährdete und marginalisierte Bevölke-
rungsgruppen und vermutete Menschenrechtsverstö-
ße zu identifizieren. 

Rechtsstaatlichkeit und Stabilität in Mexiko 
verweisen auf ein wirtschaftliches Klima, das viel-
versprechend hinsichtlich Investitionen und Ge-
schäftstätigkeiten wirken kann. Wenn jedoch Staa-
ten ihren menschrechtlichen Verpflichtungen nicht 
nachkommen und Unternehmen Sorgfaltspflichten 
nicht entlang ihrer gesamten Wertschöpfungsket-
te durchsetzen, besteht das Risiko, dass sie sich an 
Menschenrechtsverletzungen mitschuldig machen. 
Dabei ist kontextspezifisch zu beurteilen, ob ein Un-
ternehmen Menschenrechtsverletzungen verursacht, 
dazu beiträgt oder unmittelbar durch Geschäftsbe-
ziehungen hiermit in Verbindung steht. Laut des ehe-
maligen Sonderberichterstatters für Wirtschaft und 
Menschenrechte John Ruggie besteht zwischen diesen 
Kategorien ein „Kontinuum“ und in allen Fällen ist 
ein Handeln der involvierten Unternehmen gefordert 
(Ruggie 2017, 2). 

Menschenrechtsrisiken  
in Bezug auf die  
Automobilindustrie
Im Folgenden werden Bereiche und Beispiele für 
Menschenrechtsverstöße entlang automobiler Wert-
schöpfungsketten exemplarisch aufgeführt, um die 
Bandbreite möglicher Risiken darzustellen.

Wasser- und Bodenverschmutzung in  
Industriegebieten 
Mehrere Berichte deuten auf das Problem industriel-
ler Wasserverschmutzung in Gebieten hin, in denen 
(neben anderen Industriezweigen) Automobilunter-
nehmen und deren Zulieferer ansässig sind. Für die 
Montage eines Autos werden 400.000 Liter Wasser 
verwendet (DUH 2023, 8). Laut des mexikanischen 
Umweltministeriums treten in sechs Regionen auf-
grund der industriebedingten Wasser- und Boden-
verunreinigungen gravierende Umweltprobleme auf 
(CIAD 2023, o.p.), die Regionen werden dementspre-
chend auch als „Umwelthöllen“ beschrieben. 

Der Santiago-Fluss in Jalisco gilt als der am 
stärksten verschmutzte Fluss Mexikos. Seit 2002 
fließen die Abwässer von etwa 600 Unternehmen, 
die im Industriekorridor Ocotlán-El Salto ange-
siedelt sind, in den Fluss. Über 70 davon gehören 
zu internationalen Unternehmen, darunter auch 
Unternehmen und Zulieferbetriebe der deutschen 
Automobilindustrie (WEED 2025, o.p.). An einigen 
Stellen übersteigt die Konzentration gesundheits- 
und umweltschädlicher Stoffe das 10.000-fache 
der für Wasserlebewesen zulässigen Werte und 
macht das Flusswasser für die Bewässerung ab-
solut unbrauchbar (PKP 2021, o.p.).

Arbeitnehmer*innenrechte
Arbeitnehmer*innenrechte sind in ganz 
Mexiko, insbesondere in maquiladoras 
(Fabriken, die Exportprodukte anfer-
tigen), nicht ausreichend geschützt – 
auch nicht in der Automobilindustrie. 
Zwar haben viele Werke eine Gewerkschaft, Unter-
suchungen der Friedrich-Ebert-Stiftung (FES) zeigen 
jedoch ein hohes Maß an gewerkschaftlicher Frag-
mentierung. Der geringe Grad an Koordination spielt 
den Unternehmen in die Karten und weitet ihre Ver-
handlungsmacht enorm aus (FES 2025, 43-46).

Die große Mehrheit der Gewerkschaften existiert 
als Einzelbetriebsgewerkschaft. Dies ist auf Schutz-
verträge, sogenannte contratismo, zurückzuführen, 
die zwischen einem Unternehmen und einer Gewerk-
schaft vor Eröffnung der Fabrik ausgehandelt werden. 
Häufig wissen die Beschäftigten jedoch nicht einmal 
von diesen Vereinbarungen und werden von den Ge-
werkschaften nicht rechtmäßig vertreten. In den USA 
und in Deutschland sind Schutzverträge illegal – in 

Extreme Schaumbil-
dung des komplett 
verseuchten Flusses 
Rio Santiago bei El 
Salto/Juanacatlán, 
Jalisco.
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Mexiko gehören sie zum Standardverfahren. Die Ver-
einbarungen werden von Fabrik zu Fabrik und nicht 
kollektiv in einem Unternehmen oder einer Branche 
abgeschlossen. Laut der FES ist dies ein Hauptgrund 
für die Stagnation der Löhne im Automobilsektor in 
den letzten Jahren, da „getrennte Verhandlungen ein 
Hindernis für gleiche Grundlöhne in den Werken eines 
gleichen Unternehmens darstellen” (ebd. 137).

Der Abschluss entsprechender Schutzverträge 
wurde auch verschiedenen Unternehmen aus der 
Automobilbranche vorgeworfen. Hierdurch wurden 
teilweise Löhne festgelegt, die deutlich unter den 
Durchschnittslöhnen in mexikanischen Automobil-
werken liegen (ebd., 6, 13, 57f). 

Energieversorgung von Industriegebieten
Auch in Verbindung mit Energieprojekten treten Men-
schenrechtsrisiken und -verletzungen auf. Diese ver-
sorgen unter anderem Industriegebiete mit Energie, in 
denen auch Automobilzulieferer und -werke angesie-
delt sind. So stellt bspw. ein Bericht des mexikanischen 
Zentrums für Umweltrechte (Centro Mexicano de De-
recho Ambiental – CEMDA 2020) heraus, dass seit 2012 
86 Umweltaktivist*innen getötet wurden, wobei ein 
Drittel der Morde im Zusammenhang mit Energiepro-
jekten stand. Lokale Beamt*innen, die Polizei und die 
Nationalgarde waren für mehr als 40 % der Angriffe 
auf Umweltaktivist*innen im Jahr 2019 verantwortlich 

und verletzen so die Menschenrechte der Gegner*innen 
von Energie-, Bergbau- und Holzprojekten. 

In Oaxaca wurde ein Windkraftprojekt von der 
indigenen Bevölkerung heftig kritisiert, da es sich 
negativ auf ihre Fischerei, Landwirtschaft und hei-
ligen Stätten auswirken soll. Im Juni 2020 wurden 
17 Gegner*innen des Projektes zu Tode geprügelt. 
Noch unklar ist, wer hinter den Morden steckt. 
Einige Anwohner*innen verweisen jedoch auf die 
örtlichen Behörden (amerika21 2020, o.p.).

Sieben Gemeinden aus Morelos, Puebla und 
Tlaxcala reichten eine Art Verfassungsklage gegen 
eine thermoelektrische Anlage ein. Die Gegner*in-
nen behaupten, dass die öffentlichen Konsultati-
onen seitens der Bundesregierung unzureichend 
gewesen seien und einige Unternehmen die Re-
gierung unter Druck setzen würden, das Projekt 
voran zu bringen. Nach ihren Ansichten handelt 
es sich um Saint Gobain, Nissan und Continental 
Bridgestone, die eine private Gaspipeline-Nieder-
lassung zur Versorgung ihrer Anlagen in Morelos 
errichtet haben (Proceso 2019, o.p.).

ABBILDUNG 2: Bergbaukonflikte in Mexiko  
 Jeder Punkt auf 

der Karte markiert 
einen dokumentierten 
Konflikt, abgeleitet 
aus einer 12-jährigen 
Zeitungsrezension 
über die Rohstoff
industrie in Mexiko.

Quelle: Eigene Darstellung 
nach OCMAL 2025, o.p
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Bergbausektor
Der Bergbausektor sieht sich mit einer Vielzahl von 
sozialen und ökologischen Problemen konfrontiert. Um-
weltverschmutzung, Land- und Wassernutzungskon-
flikte, Korruption, Menschenrechtsverletzungen gegen 
indigene Bevölkerungen und Übergriffe auf Menschen-
rechts- und Umweltverteidiger*innen gehören leider 
zum Alltag in Mexiko. Von 2012 bis 2023 wurden 203 
Morde an Menschenrechtsverteidiger*innen gemeldet. 
Häufig sind Gemeindemitglieder, Journalist*innen, 
NGO-Mitarbeiter*innen und Indigene Opfer (GW 2024, 
14-19), bei Frauen kommt zudem geschlechtsspezi-
fische Gewalt hinzu. Darüber hinaus finanzieren sich 
illegal bewaffnete und kriminelle Gruppen wie Drogen-
kartelle teilweise durch Einnahmen aus dem Bergbau. 

Das Beobachtungszentrum für Bergbaukonflikte 
in Lateinamerika, ein Netzwerk aus einer Vielzahl von 
NGOs, dokumentiert seit 2007 Konflikte zwischen Un-
ternehmen und betroffenen Gemeinden. Im August 
2025 zählte das Netzwerk 58 Bergbaukonflikte allein 
in Mexiko (OCMAL 2025, o.p.).

Wie bereits erwähnt, sind Informationen über die 
tieferen Stufen der Wertschöpfungsketten der Au-
tomobilindustrie sehr begrenzt. Momentan können 
Mineralien eines bestimmten Autoteils i.d.R. nicht auf 
eine spezifische Mine zurückgeführt werden. Dennoch 
zeigen Beispiele von Menschenrechtsverletzungen 
im Zusammenhang mit metallischen Rohstoffen, 
von denen man weiß, dass sie bei der Herstellung 
verschiedener Autoteile verwendet werden, dass die 

Ternium S.A. ist ein führender Stahlproduzent in 
Lateinamerika und unter anderem Mitbetreiber 
der größten Eisenerzmine in Mexiko, Peña Colo-
rada (Ternium 2025, 3ff). Im Umfeld dieser wie 
auch einer anderen Mine von Ternium werden 
immer wieder Menschenrechtsverletzungen und 
Umweltschäden kritisiert. So gibt es zahlreiche 
Berichte über Drohungen und gewaltsames Ver-
schwindenlassen in den Bergbauregionen (Global 
Witness 2021, 27ff). Ternium wird vorgeworfen, 
von dem hohen Ausmaß organisierter Kriminalität 
rund um die Minen zu profitieren, da diese ge-
meinsam mit staatlichen Behörden den legitimen 
Widerstand der lokalen Bevölkerung systematisch 
unterdrücken sollen (Schulz 2025, 148). Auch wenn 
sich der genaue Weg nicht nachvollziehen lässt, 
ist es wahrscheinlich, dass sich Eisenerz aus den 
mexikanischen Minen auch in deutschen Autos 
wiederfindet, insbesondere, da sich Ternium selbst 
als den wichtigsten Stahl-Zulieferer für die Au-
tomobilindustrie in Mexiko bezeichnet (Ternium 
2017, 8).

Peña Colorada, 
Mexikos größter 
Eisenerz-Tagebau in 
Minatitlán, Colima.

Automobilhersteller ihre Wertschöp-
fungsketten viel ausführlicherer nach-
vollziehen müssten als bislang.

Grupo Méxicos Kupfer Mine Buena Vista del Cob-
re in Sonora ist die größte Kupfermine Mexikos. 
Nach eigenen Angaben der Grupo México werden 
dort 60 % des mexikanischen Kupfers abgebaut 
(GMexico 2020, 3). Mexikos wohl verheerendste 
Bergbaukatastrophe ereignete sich am 6. August 
2014, als der Damm eines Rückhaltebeckens 
brach und 40.000 m³ des dort gelagerten giftigen 
Schlamms in die Flüsse Bacanuchi und Sonora 
flossen. Das ausgelaufene Gift verursachte eine 
Wasser- und Bodenverunreinigung, von der etwa 
22.000 Menschen direkt und 250.000 indirekt in 
sieben Gemeinden betroffen waren. Zehn Jahre 
nach dem Dammbruch hat sich die Lage der Men-
schen nicht verbessert (La Jornada 2024, o.p.).  
Aurubis, Thyssenkrupp, Siemens und Deutsche 
Bank sind unter den deutschen Firmen, die eine 
direkte Verbindung mit Grupo México haben (UN 
2017, 9f). 

Der wichtigste Importeur von Kupfererz nach 
Deutschland ist die Aurubis AG mit Sitz in Ham-
burg. Da die Aurubis AG Kupferkonzentrat von 
zwei Tochtergesellschaften der Grupo México be-
zog, erhielt sie dadurch mit hoher Wahrschein-
lichkeit auch Kupfererz aus der Buena Vista del 
Cobre Mine (CIR 2019b, 1f). 
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4. Beschwerde-
	 mechanismen als  

Lösungsansatz
Eine Möglichkeit, den genannten Menschenrechtsverletzun-
gen und Umweltverschmutzungen zu begegnen, sind gut 
funktionierende Beschwerdesysteme.

Die im Jahr 2011 vom UN Menschenrechtsrat einstimmig 
gebilligten UN Guiding Principles on Business and Human 
Rights (UNGP) betonen neben der staatlichen Verpflichtung 
zum Schutz und der unternehmerischen Verantwortung zur 
Achtung der Menschenrechte auch die Notwendigkeit ef-
fektiver Abhilfe in Fällen von Menschenrechtsverletzungen 
(UNGP 2011, 27f). 

Niedrigschwellige außergerichtliche Beschwerdemecha-
nismen können staatlich-gerichtliche Rechtsschutzmöglich-
keiten ergänzen und einen eigenständigen Mehrwert bieten, 
da mit ihnen neben kompensatorischer Abhilfe auch prä-
ventive Maßnahmen erwirkt werden können. So können gut 
funktionierende Beschwerdemechanismen als „Frühwarn-
systeme“ zur Nachjustierung der von den Unternehmen zu 
leistenden Risikoanalyse dienen (Gläßer et al 2021, 3f).

Die meisten Unternehmen haben inzwischen eigene 
Beschwerdemechanismen, darüber hinaus gibt es in Mexiko 
einige unternehmensübergreifende Beschwerdemöglich-
keiten, die sich hinsichtlich Industriesektor sowie der im 
Rahmen des Mechanismus bearbeitbaren Rechtsverletzun-
gen unterscheiden (OECD 2025, o.p., CONAPRED o.J., o.p., 
HRBDF o.J., o.p., FES 2025, 19). Für einen kurzen Zeitraum 
befand sich auch ein spezifischer Beschwerdemechanis-
mus für die gesamte Wertschöpfungskette der Automobil-
industrie in Mexiko in einer Pilotphase – der Mecanismo de 
Reclamación de Derechos Humanos (MRDH) (CSR 2024, 
o.p.), welche Ende 2025 jedoch beendet wurde.

5. Fazit
Das vorliegende Factsheet beleuchtet den tiefgreifenden 
Widerspruch zwischen der herausragenden Stellung Me-
xikos als globaler Automobil-Produktionsstandort und der 
anhaltend prekären Menschenrechtslage, die die gesamte 
Wertschöpfungskette durchzieht. Während die wirtschaft-
liche Attraktivität Mexikos für deutsche und europäische 
Investor*innen weiterhin ungebrochen ist, wie die hohe Prä-
senz deutscher Unternehmen belegt, wird deutlich, dass 
diese Unternehmen einer besonderen Verantwortung ge-
genüberstehen. Die Umsetzung menschenrechtlicher Sorg-
faltspflichten ist jedoch mit erheblichen Hürden konfrontiert, 
die sowohl durch externe geopolitische und wirtschaftliche 
Dynamiken als auch durch interne strukturelle Herausfor-
derungen bedingt sind.

Die Einführung und Implementierung von Beschwerde-
mechanismen zur verbesserten Einhaltung von Menschen-
rechten wird durch ein sich rasant veränderndes regula-
torisches Umfeld erschwert. So gefährdet die zögerliche 
Haltung Deutschlands und der EU bei der Durchsetzung 
menschenrechtlicher Sorgfaltspflichten die Rechtssicherheit 
und schwächt den Schutz der Betroffenen. Die Abschwä-
chung des EU-Lieferkettengesetzes (CSDDD) durch den 
Omnibus-1-Prozess sowie die geplante Anpassung des deut-
schen Lieferkettengesetzes senden politisch falsche Signale 
an die Akteure vor Ort. 

Die Zukunft der menschenrechtlichen Sorgfaltspflichten 
in der Automobilindustrie Mexikos wird daher maßgeblich 
davon abhängen, ob es gelingt, die positiven Impulse von 
Initiativen wie dem MRDH zu stärken und den vielfältigen 
Hürden, die sich auf globaler und lokaler Ebene auftun, 
entgegenzuwirken. Die Einhaltung menschenrechtlicher 
Standards in der Automobilindustrie bleibt eine komplexe 
Aufgabe, die fortlaufendes Engagement und konzertierte 
Aktionen aller relevanten Akteure erfordert.


