Die politische Debatte um die
europiische Batterieverordnung - klare
Regeln fiir nachhaltige Produkte

PcwerShift






Die politische Debatte um die
europaische Batterieverordnung - klare
Regeln fiir nachhaltige Produkte



Die politische Debatte um die europaische Batterieverordnung -
klare Regeln fur nachhaltige Produkte

Herausgeber

PowerShift — Verein flr eine 6kologisch-solidarische Energie- & Weltwirtschaft e. V.
Greifswalder Str. 4, 10405 Berlin

Tel.: +49 30 420 85 295

E-Mail: info@power-shift.de

Web: https://power-shift.de

Autorin: Elisa Thomaset
Redaktion: Michael Reckordt, Vanessa Fischer
Layout, Satz/Reinzeichnung: Tilla Balzer | buk.design

Berlin, Januar 2022
© PowerShift e. V.

Alle Links in den FuBnoten wurden am 27.01.2022 auf Gultigkeit Uberpruft.

PowerShift — Verein fur eine ékologisch-solidarische Energie- & Weltwirtschaft e. V.

Unser Ziel ist eine 6kologisch und sozial gerechtere Weltwirtschaft. Dafur setzen wir unsere
Expertise in Handels-, Rohstoff- und Klimapolitik ein: Mit umfassenden Recherchen durch-
leuchten wir politische Prozesse, benennen die Probleme eines ungerechten globalen
Wirtschafssystems und entwickeln Handlungsalternativen. Um unsere Ziele zu erreichen,
formulieren wir politische Forderungen, betreiben Informations- und Bildungsarbeit und
schmieden starke BUndnisse — mit anderen Organisationen, sozialen Bewegungen und
Burger*innen. Gemeinsam mischen wir uns ein!

Wenn Sie Uber unsere Arbeit auf dem Laufenden bleiben wollen, dann abonnieren
Sie unseren Newsletter: https./power-shift.de/newsletter-bestellen

Dieses Projekt wurde gefordert durch das Umweltbundesamt und das Bundesministerium
far Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz. Die Mittelbereitstellung
erfolgt auf Beschluss des Deutschen Bundestages.

% Bundesministerium
fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz U mwe lt

Bundesamt

Die Verantwortung fur den Inhalt dieser Veroffentlichung liegt bei den Autorinnen und
Autoren.



inhalt

Zusammenfassung

Summary

1. Eine neue Batterieverordnung fur Europa

2. Darstellung der unterschiedlichen Positionen auf parlamentarischer,
industrieller & zivilgesellschaftlicher Ebene

2.1 Menschenrechtliche und umweltbezogene Sorgfaltspflichten

a) Artikel 39: Verpflichtung der Wirtschaftsakteure, [...] Vorkehrungen zur
ErfUllung der Sorgfaltspflicht in der Lieferkette zu treffen

b) Anhang X: Verzeichnis der Rohstoffe und Risikokategorien

c) Artikel 72: Systeme zur Erfullung der Sorgfaltspflicht in der Lieferkette
d) Artikel 76: Sanktionen

2.2 End-of-Life-Management & Recycling

a) Artikel 56-57: Behandlung und Recycling sowie Recyclingeffizienzen und
Zielvorgaben fur die stoffliche Verwertung

b) Artikel 8: Recyclatgehalt von Industriebatterien, Traktionsbatterien
und Starterbatterien

c) Artikel 48-49, 55: Sammlung von Geratealtbatterien, Starteraltbatterien,
Industriealtbatterien und Traktionsbatterien sowie Sammelquoten
fUr Geratealtbatterien

d) Artikel 47: Erweiterte Herstellerverantwortung
2.3 Artikel 1: Gegenstand und Anwendungsbereich

2.4 Artikel 7: CO,-FuBabdruck von Traktionsbatterien und wiederaufladbaren
Industriebatterien

2.5 Artikel 11: Entfernbarkeit und Austauschbarkeit von Geratebatterien

2.6 Weitere offene Kritikpunkte

Fazit und Ausblick

Auflistung der Akteure

Quellenverzeichnis

Endnoten

10

n

n

n
13
14
15
15

15

16

17
19

19

20

21

22

23

26

27

28



Zusammenfassung

Die zunehmende Nachfrage nach Batterien
ist in vielen Branchen ein zentrales Thema,
gewinnt aufgrund der Elektromobilitat aber
vor allem in der Automobilindustrie an Bedeu-
tung. Wahrend in den Medien insbesondere
die Chancen betont werden, die Batterien fur
die angestrebten Klimaziele bieten, werden
auch kritische Stimmen immer lauter: Sie wei-
sen auf die sozialen und dékologischen Auswir-
kungen entlang der Wertschépfungsketten
von Batterien hin. Um diese entlang ihres ge-
samten Lebenszyklus nachhaltig zu gestalten,
hat die Europaische Kommission Ende 2020
beschlossen, in den kommenden Monaten
eine neue europaische Batterieverordnung
(BattVO) zu verabschieden.

Auf den ersten Blick scheint der Gesetzes-
entwurf von den beteiligten Akteursgruppen
kontrovers diskutiert zu sein. Bei genauerer
Betrachtung fallen jedoch besonders die
Gemeinsamkeiten ins Auge, die die Forde-
rungen der einzelnen Akteure miteinander
verbinden. Im Folgenden werden zentrale Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede zwischen
den Forderungen hervorgehoben sowie of-
fen gebliebene Fragen und Kritikpunkte the-
matisiert. Dafur hat das Papier &ffentliche
Stellungnahmen von Vertreter*innen der In-
dustrie und Zivilgesellschaft, die Kommmentie-
rung der im europaischen Parlament mit der
Verordnung beschaftigten Ausschisse sowie
Ruckmeldungen und AuBerungen von den
Mitgliedsstaaten untersucht.

Akteursgruppen:

e Prazisierung der BattVO:
Alle beteiligten Akteure fordern eine
klare Abgrenzung zwischen bestimmten
Begrifflichkeiten und Definitionen sowie
die Bereitstellung von klaren methodi-
schen Vorgaben, unter anderem fur den
CO,-FuBBabdruck oder die Festlegung der
Recycling- und Sammelquoten.

e Gleiche Vorschriften fur importierte
Batterien und exportierte Altbatterien:
Ebenso wie fur innerhalb der EU produ-
zierte Neu- und Altbatterien sollen im-
portierte Batterien sowie die Behandlung
von exportierten Altbatterien auBerhalb
der EU-Grenzen entweder den gleichen in
der BattVO festgeschriebenen Vorschriften
unterliegen oder zumindest gleichwertige
Standards erfullen.

e Aufnahme von Batterien von leichten
Transportmitteln:
Einigkeit besteht zudem bei der Aufnahme
von Batterien von leichten Transportmitteln
in die Artikel zum Anwendungsbereich der
Verordnung, dem CO,-FuRabdruck, der
Entfernbarkeit und Austauschbarkeit von
Batterien sowie der Sammelguoten von
Altbatterien. Lediglich die Industrie duBert
sich nicht explizit zu diesem Thema.

Gemeinsame Forderungen der beteiligten

e Erweiterung von Anhang X:
Mit Ausnahme der Industrie, die sich zu
diesem Punkt nicht auf3ert, herrscht wei-
testgehend Konsens bezlglich der Auf-
nahme weiterer Rohstoffe, Risikokategorien
und internationaler Instrumente in Anhang
X. Darunter fallt die:

e Aufnahme von Bauxit, Eisen und Kupfer
in die Liste der relevanten Rohstoffe

e Aufnahme von Klimawandel und
Abfallwirtschaft in die Liste der Risiko-
kategorien

e Umfangreiche Erweiterung der Liste
der internationalen Instrumente um
mehr als 15 Leitlinien und Konventionen

e Starkung der Kreislaufwirtschaft:
Besonders unter den drei Akteursgruppen
der Ausschusse, Mitgliedsstaaten und der
Zivilgesellschaft herrscht Einigkeit Uber
die Einfuhrung von Pfandsystemen far
Altbatterien sowie die Beschrankung des
Recyclatgehalts auf den aus der Wieder-
verwertung von Batterien gewonnen
Recyclaten.




Umsetzungsfristen:

Sowohl die Mitgliedsstaaten als auch mit
wenigen Ausnahmen die Industrie fordern
eine Verlangerung der Fristen, wahrend
die Zivilgesellschaft und Ausschusse eine
schnellere und strengere Umsetzung
beflUrworten. Gerade die menschenrecht-
lichen und umweltbezogenen Sorgfalts-
pflichten sollen so bald wie moglich
verpflichtend werden, da Verzégerungen
verheerende Auswirkungen auf Mensch
und Natur haben kénnen.

Freiwilligkeit gegen Verantwortlichkeit:
Insbesondere die Industrie kritisiert, dass
den Batterieherstellern die alleinige Ver-
antwortung zur Einhaltung der neuen Be-
stimmungen Ubertragen wird. Sie fordert
eine Offnung zur freiwilligen Umsetzung.
Die Zivilgesellschaft hingegen betont,
dass eine Freiwilligkeit der Richtlinien den
Erhalt der Natur und die Einhaltung der
Menschenrechte unndtig weiter gefahr-
den wurden.

Recyclatgehalt und Sammelquoten:
Mehrere Stimmen aus der Industrie
beflUrchten aufgrund der strengen
End-of-Life-MaBnahmen eine
Materialverknappung, durch die der

vorgeschriebene Recyclatgehalt nicht
eingehalten werden kann. Sie fordern eine
Herabsetzung der genannten Quoten. Fur
einen erfolgreichen Klimaschutz bestehen
jedoch sowohl die Ausschusse als auch
die Zivilgesellschaft mindestens auf die
vorgeschriebenen Quoten.

Vergleichbarkeit der CO,-FuBabdrucke:
Laut Industrie seien die geforderten CO,-
FuBabdrucke unter der jetzigen Metho-
dologie nicht vergleichbar und sollten nur
auf freiwilliger Basis als Instrument zur
Verflgung stehen. Die Zivilgesellschaft
will dieses Problem mit der Einfuhrung
strengerer Vorschriften und Nachweis-
pflichten, nicht jedoch deren Freiwilligkeit,
[6sen.

Zwar mogen die Forderungen der einzel-
nen Akteure an einigen Punkten aus-
einandergehen. Dennoch sind zahlreiche
Ahnlichkeiten oder zumindest gemein-
same Ausgangspunkte zu erkennen. Nur
wenn diese ins Zentrum der Verhandlun-
gen geruckt werden, kann der Dialog zwi-
schen den einzelnen Akteuren erleichtert
und eine erfolgreiche Batterieverordnung
verabschiedet werden, die Menschen-
rechte, Umwelt und Klima schutzt.

Offene Kritikpunkte:

e Abgrenzung der Verantwortlichkeiten:
Um eine korrekte Umsetzung der Verord-
nung garantieren zu kdnnen, muss in meh-
reren Artikeln und Paragraphen prazisiert
werden, ob die Verantwortung bei den
Mitgliedsstaaten oder den Unternehmen
aus der Batteriebranche liegt.

e Offenlegung betriebsinterner Daten:
Besonders die in Artikel 7 (CO,-Fuf3-
abdruck) genannten Regelungen zur
Berichterstattung und Offenlegung
betriebsinterner Daten kdnnten in den
betrieblichen Datenschutz eingreifen und
mussen vor der Verabschiedung der Ver-
ordnung noch rechtlich geklart werden.

Gesetzesrahmen der Verordnung:

Noch wird Uber die Gesetzesgrundlage
der Verordnung auf EU-Ebene diskutiert.
Derzeit stutzt sich der aktuelle Entwurf auf
Artikel 114 AEUV/Binnenmarkt, es besteht
jedoch die Moglichkeit, mit Artikel 192 und
193/Umwelt eine doppelte Rechtsgrundla-
ge fur die Verordnung zu schaffen.




Summary

Growing demand for batteries is a key issue in
many industries, most of all in the automotive
sector where their increasing importance is
driven by electromobility. While in the media
batteries are being positioned as enablers to
meet decarbonization targets, a critical re-
sponse is growing louder which points to the
social and ecological impact of the battery
value chain. In order to ensure sustainability
throughout a battery’s entire life cycle, at the
end of 2020 the European Commission re-
solved to pass a new European batteries regu-
lation (BattVO) within the coming months.

At first glance the draft legislation appears to
be subject to controversial debate between
various actors. A more thorough inspection,
however, reveals common ground between
the demands of the individual actors. In the
following paper we will highlight the central
commonalities and differences between the
various proposals, as well as any unresolved
questions and criticism. In order to do this
the paper has examined public statements
by spokespersons from industry and civil so-
ciety, comments from committees within the
European parliament responsible for the reg-
ulations, in addition to remarks and responses
frorm member states.

e Clarifications regarding the EU batteries
regulation:
All actors support clear differentiation
between certain terminologies and defi-
nitions, in addition to the provision of clear
methodologies by which, among other
things, recycling quotas, collection rates
and carbon footprints may be determined.

e Equal requirements for imported batteries
and exported battery waste:
Just as for new and used batteries pro-
duced within the EU, imported batteries
and the management of battery waste
exported outside EU borders should be
subject to the same requirements as stip-
ulated in the EU batteries regulation or at
the very least fulfil equivalent standards.

e Inclusion of batteries for light transport
vehicles:
There is general agreement on the inclu-
sion of batteries for light transport vehicles
within the articles covering application,
carbon footprint and removability/replace-
ability of batteries as well as collection
rates for used batteries. Only the industry
does not take a stance on this issue.

Common proposals by participatory actors:

e Strengthening the value chain:

e Extending the scope of Annex 10:
With the exception of the industry, which
has not made a statement on this point,
there is a general consensus regarding the
inclusion of further raw substances, risk
categories and international instruments
in Annex 10. This includes:

e The inclusion of bauxite, iron and cop-
per in the list of relevant raw materials

e The inclusion of climate change and
waste management in the list of risk
categories

e Comprehensive extensions to the list
of international instruments, guide-
lines and conventions.

There is agreement especially among the
three groups of actors representing the
parliamentary committees, the member
states and civil society on the introduction
of a deposit system for old batteries as

well as recycled content targets regarding
secondary raw materials which have been
recovered from a battery recycling process.




Timeline for implementation:

Member states as well as the industry,
with a few exceptions, propose an exten-
sion to the deadline, whilst civil society
and the committeessupport a faster and
more strict implementation. Above all
human rights and environmental due
diligenceshould become compulsory as
soon as possible, as delays could have
devastating consequences for people
and nature.

Voluntary nature of responsibility:

Industry actors in particular have criticised
that battery producers alone should shoul-
der the responsibility for adherence to the
new regulations. They demand a possibil-
ity of a voluntary adherence to the rules.
Whereas civil society has emphasised that
voluntary guidelines poses further unnec-
essary danger and risk to human rights
and the protection of the environment.

Recycling efficiency and material recovery:

Multiple voices from the industry fear they
will be unable to meet the recycled-con-
tent targets due to material shortages, in

turn due to the strict end-of-life measures.
They propose a reduction to the proposed
ratios. Civil society and the committees
insist that the prescribed targets are the
minimum required to successfully protect
the environment.

Comparability of carbon footprints:
According to industry the required carbon
footprints are not comparable via current
methodologies and should only be avail-
able for use voluntarily as an instrument.
Civil society wants to solve this problem
with the introduction of stricter proof-
based requirements and provisions, not
with a volunteer-based system.

The proposals of the individual actors

may indeed not align. Nevertheless there
are many similarities or at least common
departure points which can be recognised.
Only when these are centered in negotia-
tions can a dialogue between the individ-
ual actors be facilitated and a successful
battery regulation be passed, one which
protects human rights, nature and our
climate.

Outstanding points of criticism:

e Legislative framework for the regulation:
A legal basis for the new regulation is still
being discussed at EU level. The proposal
currently rests on Article 114 of the TFEU/
Internal Market, although there is the pos-
sibility of creating a duel legal basis with
Article 192 and 193/Environmental Policy.

e Demarcation of responsibility:
In order to guarantee proper implication of
the regulation, several articles and para-
graphs require clarification as to whether
responsibility lies with the member state or
the battery industry.

e Publication of internal records:
Regulatory reporting and publication of
in-house administrative information as
defined in Article 7 (carbon footprint) may
interfere with corporate data protection
and legal ramifications must be clarified
before any passing of regulations.
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1. Eine neue Batterieverordnung fiir Europa

Batterien sind ein zentraler Bestandteil unse-
res alltaglichen Lebens: Ob im Radiowecker,
im Smartphone, der Fernbedienung, dem
Laptop, oder als Teil unserer Mobilitat, sei
es im Auto, E-Bike oder Elektroroller. Doch
wahrend sie zunachst mit ihren zahlreichen
Vorteilen, wie den geringeren CO,-Emissio-
nen bei der Elektromobilitat oder der Spei-
cherung von erneuerbaren Energien, haufig
als ,grune” Alternative fur eine nachhaltige
Entwicklung vermarktet werden, birgt die
Wertschopfungskette von der Gewinnung
der Rohstoffe bis hin zur KreislauffUhrung
der Batterien viele Risikofaktoren fur Mensch
und Natur. Verschmutzung von Luft und Bo-
den, Wasserknappheit, Dammbrlche, der
Einsatz von giftigen Chemikalien und der
hohe Energieverbrauch sowohl in der berg-
baulichen Gewinnung der Rohstoffe als auch
in ihrer Weiterverarbeitung zu Batterien und
schlieBlich dem Recycling haben nicht nur
verheerende Auswirkungen auf die Umwelt
und den Klimawandel. Sie werden auf3erdem
von zahlreichen Menschenrechtsverletzun-
gen begleitet, wie der Verletzung des Rechts
auf freie, vorherige und informierte Zustim-
mung indigener Gemeinschaften, Gesund-
heitsgefahrdungen von Mitarbeitenden und
Ansiedler*innen, Zwangsumsiedlungen oder
Kinderarbeit!

Mit der in den kormmenden Jahren rasant an-
steigenden Nachfrage nach Batterien, die vor
allem durch die Automobilindustrie fur den
Ausbau der Elektromobilitat befeuert wird,
sieht die EU deshalb einen dringenden Hand-
lungsbedarf fUr eine neue Gesetzgebung. Im
Rahmen des Europaischen Green Deals, mit
dem die EU Europa bis 2050 zum ersten kli-
maneutralen Kontinent der Welt machen
mochte, wurde deshalb im Dezember 2020
der Entwurf fUr eine neue Europaische Bat-
terieverordnung (BattVO) prasentiert.2 Diese
schreibt unter anderem bindende Standards
bezlglich der Sammelquoten, Recyclingeffi-
zienzen und des Recyclatgehalts in Batterien
vor, erlasst Bestimmungen zum zulassigen
CO,-FuBBabdruck von Batterien, deren Re-
parierbarkeit und Langlebigkeit und sieht
menschenrechtliche und umweltbezogene
Sorgfaltspflichten fur Unternehmen in der
Batteriebranche vor.> Damit erneuert und er-
setzt sie nicht nur die veraltete Batteriedirekti-
ve von 2006 (Richtlinie 2006/66/EG), sondern
setzt zudem bedeutende Grundsatze des
Aktionsplans fur Kreislaufwirtschaft um, der
als wichtiges Instrument des Europaischen
Green Deals die soziodkologische Nachhaltig-
keit innerhalb des gesamten Lebenszyklus
von Produkten garantieren soll.4

Urspringlich sollte die neue Batterieverord-
nung nach der Veréffentlichung des Entwurfs
sowie den Anderungsantradgen der verschie-
denen Ausschusse und der Mitgliedsstaaten
unter der slowenischen Ratsprasidentschaft
im Jahr 2021 fertiggestellt werden und am
1. Januar 2022 in Kraft treten. Dieser ambi-
tionierte Zeitplan wurde nicht eingehalten.®
Stattdessen soll in der ersten Jahreshalfte
2022 das Parlament und die Mitgliedsstaaten
ihre Kommentierung abschlieBen und sollte
es —wie es Stand Januar 2022 — aussieht zu Tri-
logverhandlungen kommen, die Verordnung
erst im Januar 2023 oder 2024 in Kraft treten.

Im Prozess der Erstellung der neuen BattVO
sind zahlreiche Akteure beteiligt, die jeweils
sehr unterschiedliche Perspektiven und Ziele
fUr die Gestaltung der Verordnung einbringen.
Auf den folgenden Seiten sollen die verschie-
denen Positionen der einzelnen Akteursgrup-
pen beschrieben und sowohl Unterschiede
als auch Ahnlichkeiten zwischen den Forde-
rungen aufgezeigt werden. Damit soll das vor-
liegende Positionspapier eine Grundlage far
weitere Positionsbildungen bieten, die es den
beteiligten Akteuren ermdglicht, in einen ge-
meinsamen Dialog zu treten.

Dazu werden auf Seite der EU die Positionen
von der Europaischen Kommission sowie den
AusschUssen fur Binnenmarkt und Verbrau-
cherschutz (IMCO), fur Industrie, Forschung
und Energie (ITRE) und fur Umweltfragen,
offentliche Gesundheit und Lebensmittel-
sicherheit (ENVI) aufgegriffen.® Neben den
Anderungsvorschlagen der portugiesischen
und slowenischen Ratsprasidentschaft sowie
der Positionierung einzelner Mitgliedsstaa-
ten werden diese den Forderungen diverser
Akteure aus der europaischen Industrie und
Zivilgesellschaft gegenlbergestellt. Eine ge-
naue Auflistung der einzelnen Akteure befin-
det sich am Ende des Diskussionspapiers.



2. Darstellung der unterschiedlichen
Positionen auf parlamentarischer,
industrieller & zivilgeselischaftlicher Ebene

In den folgenden Kapiteln werden die unter-
schiedlichen Positionen der verschiedenen
Akteursgruppen dargelegt und gegenuber-
gestellt. Dafur wurden die einzelnen Artikel
und Anhange des Entwurfs fur die neue Bat-
terieverordnung nach den in ihnen behandel-
ten Themen gruppiert und in sechs Kapitel
eingeordnet.

Das erste befasst sich dementsprechend mit
den menschenrechtlichen und umweltbe-
zogenen Sorgfaltspflichten und thematisiert
die Vorschlage aus den Reihen der EU, den
Mitgliedsstaaten, der Industrie und der Zivil-
gesellschaft zum Artikel 39, dem Anhang X,
und den Artikeln 72 und 76. In einem zweiten
Kapitel wird auf das End-of-Life-Management
und Recycling von Batterien eingegangen,
indem die wesentlichen Kritikpunkte an den
Artikeln 56-57, 8, 48-49, 55 und 47 dargelegt
werden. Die drei darauffolgenden kurzen Ka-
pitel befassen sich mit dem Gegenstand und
Anwendungsbereich der BattvVO (Artikel 1),
dem vorgesehenen CO,-FuBBabdruck fur Bat-
terien (Artikel 7) und der Entfernbarkeit und
Austauschbarkeit von Geratebatterien (Artikel
). In einem letzten Kapitel werden weitere
Anmerkungen der verschiedenen Parteien
gesammelt thematisiert.

2.1 Menschenrechtliche
und umweltbezogene
Sorgfaltspflichten

Die menschenrechtlichen und umweltbe-
zogenen Sorgfaltspflichten stellen fur viele
beteiligte Akteursgruppen die bedeutsams-
ten Punkte der BattVO dar. Sie verpflichten
Hersteller und Unternehmen in der Batterie-
industrie dazu, ihre Sorgfaltspflicht entlang
der Lieferkette von bestimmten Batterie-
rohstoffen einzuhalten und sich dafur an be-
stehenden internationalen Gesetzgebungen
und Leitfaden zu orientieren. Dies kann ent-
weder im Rahmen des in der neuen BattVO
vorgeschriebenen Systems zur Kontrolle und
Uberprifung geschehen oder Uber bereits
bestehende Brancheninitiativen der einzel-
nen Unternehmen. Bei Nichteinhaltung der
vorgesehenen Sorgfaltspflichten muUssen die
Unternehmen mit Sanktionen rechnen.

a) Artikel 39: Verpflichtung der
Wirtschaftsakteure, [...]
Vorkehrungen zur Erfullung

der Sorgfaltspflicht in der
Lieferkette zu treffen

39(1) Ab [12 Monate nach dem Inkraft-
treten der Verordnung] kommt der Wirt-
schaftsakteur, der wiederaufladbare
Industriebatterien und Traktionsbatterien
mit internem Speicher mit einer Kapazitdt
von mehr als 2 kWh in Verkehr bringt, den
in den Absdtzen 2 bis 5 dieses Artikels ge-
nannten Verpflichtungen zur Erfallung der
Sorgfaltspflicht in der Lieferkette nach und
bewahrt Unterlagen auf, durch die er seine
Einhaltung dieser Verpflichtungen nach-
weisen kann und die auch die Ergebnisse
der von notifizierten Stellen durchgefuhr-
ten Uberpriifung durch Dritte enthalten.”

Der Artikel 39 ist einer der meist diskutierten
und umestrittensten der gesamten Batterie-
verordnung. Uber dreieinhalb Seiten sieht
er zahlreiche Bestimmungen und Pflichten
fur die im Batteriesektor zustandigen Wirt-
schaftsakteure vor. Diese reichen von der Ver-
pflichtung zu einer Unternehmensstrategie
fUr eine nachhaltige Rohstofflieferkette Uber
die Verhinderung der im Anhang X der Batt-
VO genannten menschenrechtlichen und um-
weltbezogenen Risiken bis hin zur Einrichtung
verschiedener Pruforgane zur Einhaltung der
Sorgfaltspflichten. Zudem verpflichtet der Ar-
tikel die Wirtschaftsakteure dazu, ihre ,Vor-
kehrungen zur Erfullung der Sorgfaltspflicht
in der Lieferkette“® jahrlich einer maoglichst
groBen Offentlichkeit zuganglich zu machen.?

Die drei an der Ausarbeitung der

BattVO beteiligten Ausschusse

des europaischen Parlaments pla-

dieren in ihrer Kommentierung des
Kommissionsentwurfs einstimmig fur

die Anderung der in Artikel 39 erwahnten
.Lieferkette” zur ,Wertschopfungskette®'©
Damit wird die Rolle, die die Unternehmen
in der Wertschopfung ihrer Produkte in
den einzelnen Produktionsschritten spielen,
betont und die Aufmerksamkeit nicht nur
auf die vorgelagerte Lieferkette, sondern
auch auf die wertsteigernden Prozesse in
der Vermarktung und Reparatur gelenkt.
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*
*
*

Sowohl der IMCO-Ausschuss als auch der
ITRE-Ausschuss betonen in ihren Ande-
rungsvorschlagen die Wichtigkeit, weitere
international anerkannte Standards zur Er-
fullung der Sorgfaltspflicht in die BattvVO
aufzunehmen und als Grundlage fur die
BattVO die UN-Leitprinzipien fur Wirtschaft
und Menschenrechte zu benennen." Be-
sonders der IMCO-Ausschuss schlagt zu-
dem zahlreiche Anderungen vor, die den
Gesetzestext zum einen praziser gestalten
und zum anderen strengere Anforderungen
an die Unternehmen stellen.”? AuBerdem
fugt er dem Artikel 39 in seiner Kommen-
tierung einen neuen Paragraphen hinzu,
der die Mitgliedsstaaten in die Verpflich-
tung nimmt, die in ihrem Hoheitsgebiet
ansassigen Unternehmen bei der Erfullung
ihrer Sorgfaltspflichten zu unterstltzen.®
Der ITRE-Ausschuss hingegen nimmt in
seinem Anderungsentwurf die Uberpri-
fung von Brancheninitiativen durch Drit-
te auf* Wie aus bisherigen Dokumenten
hervorgeht, moéchte der ENVI-Ausschuss
demgegenUber die Einhaltung der Sorg-
faltspflichten mit starkeren Sanktionen, das
heit, mit der Einschrankung beziehungs-
weise dem Verbot der wirtschaftlichen
Tatigkeiten von Unternehmen auf dem in-
ternationalen Markt, garantieren.”> Zudem
mochte der ENVI-Ausschuss dem Artikel
39 ein Haftungsregime hinzufluigen. In einer
frUheren Kommentierung des Gesetzesent-
wurfs durch den ENVI-Ausschuss im No-
vember 2021 merkt der Abgeordnete Sven
Giegold der Grinen/EVA zudem an, dass
die EU ein Moratorium gegen Tiefseeberg-
bau aussprechen soll, bis dessen Folgen fur
Mensch und Natur endgultig geklart sind.'®

* X %

*

*

p * Laut verschiedener Quellen aus BrUs-
*

RAD ¢

sel schlugen die Mitgliedsstaaten
unter der slowenischen Ratsprasi-
dentschaft im Winter 2021 hingegen
vor, den Artikel 39 zu streichen und
gemeinsam mit den Inhalten des Artikels
72 zu einem neuen Artikel 45 zusammen-
zufassen. Mehrere Mitgliedsstaaten hatten
zudem Bedenken bezuglich des groBen ad-
ministrativen Mehraufwands fUr Regierun-
gen und Unternehmen zum Einhalten der
Sorgfaltspflichten geauB3ert.

*

&
Auch aus der Industrie kommen >
Stimmen, die den zusatzlichen bu- G:
rokratischen Aufwand kritisieren,
der mit den in Artikel 39 festgeschriebe-
nen Anforderungen verbunden ist.” Meh-
rere Unternehmen und Verbande aus der
Automobilindustrie fordern deshalb eine
Harmonisierung der neuen Anforderun-
gen mit den bestehenden Regelungen
zur Sorgfaltspflicht und Berichterstattung
von Unternehmen, wie zum Beispiel in
der Konfliktmineralienverordnung.’® Dafur
empfehlen sie eine Orientierung an den
bereits etablierten internationalen Leitsat-
zen fUr Multinationale Unternehmen der
OECD oder den UN-Leitlinien fur Wirtschaft
und Menschenrechte — wie auch die Parla-
mentsausschlsse anmerken.” Das Nickel
Institute schlagt als Lésung vor, samtliche
menschrechtliche und umweltbezogene
Sorgfaltspflichten fur alle Rohstoffe geltend
zu machen und in einer allgemeinen Ver-
ordnung zu veroffentlichen.?° Damit wur-
de eine Aufsplittung der Sorgfaltspflichten
nach Industrien und einzelnen Rohstoffen
verhindert, etwaige Uberschneidungen
oder Widerspruche zwischen den Verord-
nungen vermieden und der administrative
Mehraufwand fur Unternehmen verringert
werden. Weitere Stimmen aus der Indust-
rie fordern mehr Klarheit und Prazision der
in Artikel 39 verwendeten Begrifflichkeiten
und Methoden, wie zum Beispiel der ge-
nauen Lieferkettenlange oder den Anfor-
derungen an die Prufung durch Dritte.?' Die
BMW Group kritisiert zudem, dass europai-
sche Unternehmen die alleinige Verantwor-
tung fur Prozesse entlang der gesamten
Lieferkette tragen sollen und so trotz gro-
Ber Bemuhungen far Fehler haftbar ge-
macht werden konnen. Daher pladiert sie
dafur, eine sogenannte safe harbour rule in
den Gesetzestext des Artikels 39 einzubrin-
gen, um Unternehmen nur bei absichtlicher
Missachtung ihrer Pflichten haftbar zu ma-
chen, nicht jedoch bei Missachtung ihrer
etablierten Compliance-Systeme zur Sorg-
faltspflicht durch Dritte.?? AuRerdem betont
der Recyclingkonzern Umicore, dass die Be-
richterstattung Uber die Einhaltung der un-
ternehmerischen Sorgfaltspflicht nicht an
die ,vollstdndige Offenlegung ihrer Bezugs-
quellen“? entlang der Lieferkette geknupft
sein sollte, um keine Wettbewerbsnachteile
zu schaffen.

s
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*
*.;.4.’ Ahnlich wie die Industrie fordern
Smee nahezu alle evaluierten Organisatio-
nen aus der europaischen Zivilgesell-
schaft, darunter PowerShift, explizit eine
starkere Orientierung des Artikels 39 an
den UN-Leitlinien fur Wirtschaft und Men-
schenrechte und den OECD-Leitsatzen fur
Multinationale Unternehmen.?4 Diese sollen
jedoch nicht nur genannt, sondern gemein-
sam mit den Richtlinien aus dem EU-Um-
weltrecht und dem Vorsorgeprinzip der
UNEP 1992 in konkrete Verpflichtungen fur
Unternehmen Ubersetzt und in Paragraph
39(7) Ubernommen werden.?® Kritisch se-
hen die Organisationen auBerdem die Rolle
der Brancheninitiativen in der Einhaltung
der unternehmerischen Sorgfaltspflicht: Le-
diglich jene, die die in Artikel 39 etablierten
Kriterien erflllen, sollten von der Kommis-
sion verifiziert und ihre Effizienz zusatzlich
durch eine regelmafRige Berichterstattung
und Uberprifung durch unabhangige Drit-
te garantiert werden.?® Ein von den ande-
ren Akteursgruppen nicht erwahnter, aus
zivilgesellschaftlicher Perspektive jedoch
durchaus relevanter Punkt, ist die Fra-
ge nach den Kriterien fur den Import von
Batterien und den Export von End-of-Life-
Batterien auBBerhalb der EU. Mehrere Or-
ganisationen pladieren an diesem Punkt
dafur, dass Batterien nur von Unternehmen
importiert beziehungsweise zu ihnen ex-
portiert werden kénnen, wenn diese die
in der EU geltenden Standards zu Gesund-
heit und Sicherheit fur deren Mitarbeiten-
de und die Umwelt garantieren konnen.?”
Die Deutsche Umwelthilfe formuliert dazu
konkrete Vorschlage fir die Anderung des
Gesetzestextes.?® Des Weiteren betonen die
Organisationen die Relevanz des Zugangs
zur Justiz fur Opfer von Menschenrechts-
verletzungen und Umweltzerstérung.?® Die
BrUsseler Organisation Transport & Environ-
ment fordert deshalb, dass Unternehmen
dazu verpflichtet werden, jegliche Hinder-
nisse fur gerichtliche Prozesse und Klagen
von potenziellen Opfern zu beseitigen.*° Zu-
dem fordern mehrere zivilgesellschaftliche
Akteure, darunter PowerShift, den Anwen-
dungsbereich von Artikel 39 auf EU-Ebene
auf alle Batteriekategorien zu erweitern,
unabhangig von deren GréRe und Kapazi-
tat, sowie die Anderung des Begriffs , Liefer-
kette“ in ,Wertschépfungskette“3' Weitere
Organisationen, wie das Umwelt-Netzwerk
ECOS, fordern auBerdem ein EU-weites Mo-
ratorium fur Tiefseebergbau, solange des-
sen Auswirkungen auf Mensch und Umwelt
nicht wissenschaftlich geklart sind.?

Die Zivilgesellschaft fordert, Kupfer, Eisen und Bauxit in
die Liste der Batterierohstoffe aufzunehmen.
Photo: Alexey Rezvykh, Adobe Stock

b) Anhang X: Verzeichnis der
Rohstoffe und Risikokategorien
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Im Anhang X des Entwurfs fur die neue Batt-
VO befindet sich das Verzeichnis der Roh-
stoffe und Risikokategorien, auf die in der
Verordnung in verschiedenen Artikeln und Pa-
ragraphen verwiesen wird. Gro3e Bedeutung
hat dieser Anhang auch fur den Artikel 39. Be-
sonders die Begrenzung der Batterierohstoffe
auf Kobalt, naturliches Grafit, Lithium und Ni-
ckel sowie die Nennung lediglich sechs inter-
nationaler Instrumente zur Bekampfung der
im Anhang genannten Kategorien fur soziale
und Umweltrisiken werden von den verschie-
denen Akteuren scharf kritisiert.>

Bei der Kommentierung des An-
hang X der BattVO sind sich die

drei AusschUsse des europaischen

Parlaments einig: Zum einen fordern
sie die Erweiterung der Rohstoffliste um

Eisen, Kupfer und Bauxit und zum anderen
soll den in X(2) genannten Risikokatego-
rien , Klimawandel“ und ,Abfallwirtschaft“
hinzugefugt werden.** AuBerdem wollen
sie eine Reihe weiterer internationaler Ins-
trumente fur die Eindammung der Risi-
kokategorien in den Anhang aufnehmen,
dazu gehoren: Das Pariser Klimaabkom-
men; die UN-Leitlinien far Wirtschaft und
Menschenrechte; die Kinderrechte und
Geschaftsprinzipien der UNICEF; die acht
grundlegenden ILO Konventionen, darun-
ter die Dreigliedrige Grundsatzerklarung
Uber multinationale Unternehmen und
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Sozialpolitik; die OECD-Leitlinien zur Sorg-
faltspflicht fur verantwortungsbewusstes
unternehmerisches Handeln; die OECD-
Leitlinien fUr Multinationale Unternehmen;
und die OECD-Leitlinien zur Sorgfaltspflicht
fur verantwortungsvolle Lieferketten von
Mineralien aus konfliktbetroffenen und
Hochrisikogebieten.**

Diese Liste, so plante die slowenische Rats-
prasidentschaft, sollte um die Erklarung der
ILO Uber die grundlegenden Prinzipien und
Rechte bei der Arbeit und der Internatio-
nalen Menschenrechtskonvention erganzt
werden, wie es aus der belgischen Haupt-
stadt heiRt. Dabei soll explizit auch der
Internationale Pakt Uber burgerliche und
politische Rechte und der Internationale
Pakt Uber wirtschaftliche, soziale und kultu-
relle Rechte in X(3) aufgenommen werden.

.!O

’ Aus der Zivilgesellschaft folgen den
ove'e
[ ([ ]

Forderungen der Ausschusse und der
slowenischen Ratsprasidentschaft
ahnliche Stimmen: Es herrscht Konsens
darUber, Kupfer, Eisen und Bauxit in die
Liste der Batterierohstoffe aufzunehmen,
die Risikokategorien um Klimawandel und
Abfallwirtschaft zu erweitern und die Liste
der internationalen Instrumente um die
oben genannten sowie weitere zu ergan-
zen.*® Darunter befinden sich, ahnlich wie
bereits fur den Artikel 39 angemerkt, die
Aufnahme des EU-Umweltrechts sowie die
Einbindung des Standards fur ékologische
Verantwortung der Initiative for Responsi-
ble Mining Assurance (IRMA), welche nach
Forderungen von Transport & Environment
bis 2025 von samtlichen europaischen Au-
tomobilherstellern erfullt werden sollen.”
In einer aktuellen Studie der Organisation
weist diese zudem auf spezifische Instru-
mente fur die einzelnen Risikokategorien
hin, die die Anwendung und Umsetzung
der Leitlinien fur Unternehmen erleichtern
sollen.*® Mit Hinblick auf den Schutz der
Rechte indigener Volker pladiert Power-
Shift auBerdem dafur, die ILO-Konvention
169 und die entsprechende UN-Deklara-
tion in die Liste aufzunehmen.*® Transport
& Environment betont zudem die Wich-
tigkeit, internationale Instrumente nicht
nur im Anhang X aufzulisten, sondern die
Mitgliedsstaaten auch dazu zu verpflich-
ten, diese in ihre nationalen Gesetze und
Bestimmungen zu Ubersetzen, um sie so
nicht nur als Orientierungswerke zur Verfu-
gung zu stellen, sondern deren Einhaltung
fur Unternehmen rechtlich bindend zu ma-
chen.*°

c) Artikel 72: Systeme zur
Erfillung der Sorgfaltspflicht in
der Lieferkette

72(1) Regierungen, Industrieverbdnde

und Gruppierungen interessierter Orga-
nisationen, die Systeme zur Erflallung der
Sorgfaltspflicht entwickelt haben und be-
aufsichtigen (,Systembetreiber”), kbnnen
bei der Kommission beantragen, dass ihre
Systeme zur Erflllung der Sorgfaltspflicht
in der Lieferkette von der Kommission an-
erkannt werden. [...]*

Der Artikel 72 der BattVO befasst sich mit der
Gesetzeslage zu bestehenden Branchenin-
itiativen von Unternehmen, die in der Batte-
rieherstellung und -vermarktung tatig sind.
Laut einer Studie von Transport & Environ-
ment ergreifen besonders in der Automo-
bilindustrie immer mehr Unternehmen die
Initiative, wenn es darum geht, die Lieferket-
ten fur ihre Rohstoffversorgung nachhaltig
zu gestalten und Menschenrechtsverletzun-
gen und Umweltschaden vorzubeugen.“> Um
diese BemUhungen wertzuschatzen und den
administrativen Aufwand einer Umstellung
ihres Systems zu minimieren, ermoglicht die
BattVO in Artikel 72 die Anerkennung der be-
stehenden Initiativen, die ,je nach Bedarf in
regelmdBigen Abstanden“*® von der Kom-
mission Uber die anhaltende Erfullung der
Kriterien gepruft werden. Zudem schreibt
der Artikel bei Scheitern der Initiativen und
VerstdBen gegen die in Artikel 39 genannten
Sorgfaltspflichten MaBnahmen gegen die Un-
ternehmen fest.** Da er eins zu eins aus der
europaischen Konfliktmineralienverordnung
Ubernommen wurde, sehen viele die Inhalte
des Artikels kritisch. Die bereits knapp funf
Jahre alte Verordnung ist an vielen Stellen ver-
altet und an anderen Stellen sehr spezifisch
auf Konfliktmineralien zugeschnitten, was
den Anwendungsbereich fur Batterierohstof-
fe stark eingrenzt.4®

Im Anderungsentwurf des ITRE-Aus-
schusses wird darauf hingewiesen,
dass viele Brancheninitiativen von
Organisationen und Verbanden, so-
genannte Drittanbieter, auBerhalb der EU
entwickelt wurden.“® Diese sind vom bis-
herigen Gesetzestext jedoch nicht fur die
Beantragung ihrer Systeme zugelassen.
In einer neuen Formulierung will der Aus-
schuss dies andern und die Bemuhungen
von Unternehmen Uber aulBereuropaische
Drittanbieter wirdigen.4”
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‘4.7." Stimmen aus der Zivilgesellschaft
@@ a@ betonen hingegen, dass Branchenini-
tiativen nur dann von der Kommission
zugelassen werden sollen, insofern diese
auch die unternehmerischen Sorgfalts-
pflichten vollstandig erfullen kédnnen. Dies
soll durch die regelmaBige Uberprifung
durch unabhangige Dritte und die Einbin-
dung der Zivilgesellschaft in die Entschei-
dungsgremien der Initiativen sichergestellt

werden.*®

d) Artikel 76: Sanktionen

Die Mitgliedstaaten erlassen Vorschriften
Uber Sanktionen, die bei VerstéBen gegen
diese Verordnung zu verhdngen sind, und
treffen alle far die Anwendung der Sankti-
onen erforderlichen MaBnahmen. Die vor-
gesehenen Sanktionen mussen wirksam,
verhdltnismdafRig und abschreckend sein.
Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission
diese Vorschriften und MaBnahmen un-
verzuglich mit und melden ihr unverzig-
lich alle diesbeziiglichen Anderungen.

Der IMCO-Ausschuss erweitert die-

sen kurzen Artikel in seiner Kom-
mentierung um die verschiedenen
Moglichkeiten von VerstoBen gegen

die BattVO, fur die die genannten Sank-
tionen greifen wurden. Dazu gehéren zum
einen falsche Angaben zu den stofflichen
und chemischen Inhalten der Batterie und
zur MarktUberwachung. Zum anderen be-
inhalten die Erganzungen die Vorenthal-
tung von technischen Informationen, die
die Batterie vom europaischen Markt aus-
schlieBen kénnten.*° VerstéRe gegen die
menschenrechtlichen und umweltbezo-
genen Sorgfaltspflichten waren demnach
nicht von Artikel 76 betroffen. Dem gegen-
Ubergestellt schlagt der ITRE-Ausschuss
bereits eine Anderung des Titels von Artikel
76 zu ,Zugang zur Justiz und Sanktionen’
vor.°' Des Weiteren macht er nicht die Mit-
gliedsstaaten, sondern die Kommission fur
das Erlassen der einzelnen Vorschriften und
Sanktionen verantwortlich und verpflichtet
die Mitgliedsstaaten dazu, diese in ihre na-
tionale Gesetzgebung zu Ubernehmen. Der
Vorschlag sieht vor, dass die Kommission
bis Januar 2023 ,einheitliche Kriterien fur
wirksame, verhdltnismdfBige und abschre-
ckende Sanktionen und fur die Entschd-
digung von Einzelpersonen“*? entwickelt.
Damit bezieht der Ausschuss die Inhalte
des Artikels 76 nicht nur auf die Missach-
tung bestimmter Artikel der neuen Batt-
VO, sondern auch auf die Verletzung der

«

menschenrechtlichen und umweltbezoge-
nen Sorgfaltspflichten und bietet Moglich-
keiten zur Entschadigung und zum Zugang
zur Justiz an.

!
Wahrend viele zivilgesellschaftliche *4;’

Organisationen eine Sperzifizierung der ‘a;

im Artikel genannten Sanktionen recht
allgemein fordern,>® macht PowerShift
konkrete Anderungsvorschlage: Artikel 76
soll einen prazisen rechtlichen Rahmen fur
Sanktionen setzen, spezifische Sanktions-
mechanismen etablieren, den Zugang zu
Entschadigung erleichtern und kurzfristige
Lésungsansatze fur Unternehmen anbie-
ten, damit diese Menschenrechtsverletzun-
gen und Umweltschaden vorbeugen und
verhindern kénnen.>*

2.2 End-of-Life-Management &
Recycling

* X

Die Mitgliedsstaaten stufen die *

*
Kapitel und Artikel zum End-of-Life- *x 4 *
*

Management und Recycling von * | °
Batterien als eines der zentralen und * ok X
wichtigsten Themen der BattVO ein.
Ahnlich wie die Artikel zu den menschen-
rechtlichen und umweltbezogenen Sorg-
faltspflichten sind die darunterfallenden
Paragraphen zu den Recyclingeffizienzen,
dem Recyclatgehalt und der Sammlung
von Altbatterien sehr umstritten. Auch die
von Artikel 47 abgedeckte sogenannte Er-
weiterte Herstellerverantwortung wird
besonders von Seiten der Industrie stark
kritisiert.

a) Artikel 56-57: Behandlung
und Recycling sowie Recycling-
effizienzen und Zielvorgaben fur
die stoffliche Verwertung

56(1) Gesammelte Altbatterien durfen nicht
auf Deponien gelagert oder verbrannt
werden.>

57(1) Alle gesammelten Altbatterien wer-
den einem Recyclingverfahren zugefihrt.*®

Die Artikel 56 und 57 der BattVO enthalten
Bestimmungen zum Recycling von Batterien.
Um ein sicheres und nachhaltiges Recycling-
verfahren zu sichern, verweisen beide Artikel
auf die im Anhang XIl der BattVO genannten
L.besten verfigbaren Techniken“?’, die von den
Recyclingbetreibern erfullt werden mussen.>®
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Im ersten Entwurf der neuen Batte-

rieverordnung enthalten die genann-

ten Artikel lediglich Verweise auf die
Verpflichtung von Unternehmen zum
Recycling von Altbatterien. Die AusschUs-
se des europaischen Parlaments betonen
jedoch die Wichtigkeit, auch Moglichkeiten
zur Wiederverwendung beziehungsweise
Wiederaufbereitung von Altbatterien zu
eroffnen.®® Der ITRE-Ausschuss fordert in
seiner Kommentierung sogar, diese beiden
Optionen vor der Einleitung des Recycling-
prozesses zu priorisieren. Des Weiteren
sollen die genannten Recyclingeffizienzen
,auf der Grundlage einer Wirtschafts- und

dem der Recyclingprozess offiziell als been-
det betrachtet werden kann. Um nicht nur
die Recyclingeffizienz, sondern auch die
Qualitat des Sekundarmaterials fUr dessen
Wiederverwendung zu steigern, werden
fUr den Recyclingprozess hohe Mengen an
Energie und Chemikalien gebraucht, die
die Umwelt zusatzlich belasten.®* Die neue
BattVO sollte deshalb das End-of-Recycling
genau definieren, um UbermaRigen Ener-
gieverbrauch und Einsatz von Chemikalien
im Recyclingverfahren zu verhindern.

Wie auch die vorigen Akteursgrup—*%%
pen, fordert die Zivilgesellschaft eine “‘

Umweltvertrdaglichkeitsprifung“® basieren,
um die Kosten und Nutzen fur Unterneh-

* g *

men und Natur miteinander abzuwagen.
Stand jetzt (Januar 2022) weist der EN-
VI-Ausschuss zudem darauf hin, dass
Batterien, die Quecksilber enthalten, aus
Grunden der Gesundheit und Sicherheit
von Recyclingprozessen ausgeschlossen
werden sollten.®

* Aus Brissel ist durchgedrungen, dass

* in der Uberarbeitung des Entwurfs
3¢ % durch die Mitgliedsstaaten wahrend
der portugiesischen Ratsprasident-
schaft weitere Anderungen an den
beiden Artikeln vorgenommen werden sol-
len. So sollen aus dem Artikel 56 samtliche
Referenzen zu Recycling geléscht werden
und in Artikel 57 alle drei Méglichkeiten—
Recycling, Wiederverwendung und Wie-
deraufbereitung—fur die Behandlung von
Altbatterien zur Auswahl stehen. Einige
Stimmen aus der belgischen Hauptstadt
berichten zudem, dass mehrere Mitglieds-
staaten mehr Klarheit darUber fordern, ab
wann das Recyclingverfahren fur eine Bat-
terie eingeleitet werden muss.

W W W Aus der Batterieindustrie wird vor

Efmg allem Kritik zu den hoch angesetz-

ten Recyclingeffizienzen laut. North-
volt und das Nickel Institute sprechen von
unrealistischen Zielen und der nahezu
Unmoglichkeit, Effizienzen von Uber 90
Prozent einzuhalten.®? Auf3erdem sehen
sie die Gefahr, dass die hochgesteckten
Recyclingeffizienzen andere sogar um-
weltfreundlichere Mdglichkeiten wie die
Wiederverwendung und Wiederaufberei-
tung von Altbatterien ausschlieBen.®® Der
Recyclingkonzern Umicore fordert zudem
eine Definition des sogenannten End-of-
Recyclings, also dem Qualitatsmerkmal, an

Einbringung der Wiederverwendung
und Wiederaufbereitung von Batterien in
die Artikel 56 und 57. Diese Moglichkeiten
sollen vor Einleiten des Recyclingprozesses
gepruft und fur die Behandlung von Alt-
batterien verpflichtend gemacht werden.®®
Die Deutsche Umwelthilfe fordert zusatz-
lich das Festschreiben eines Rechts auf Re-
paratur, welches auf die Bereitstellung von
Ersatzteilen, Anleitungen und Software-
Updates durch den Hersteller abzielt.*®* Ne-
ben der Etablierung eines Pfandsystems fur
Altbatterien fordern viele zivilgesellschaftli-
che Organisationen zudem die EinfUhrung
hoherer Recyclingziele, die nach dem aktu-
ellen Stand der Technik entsprechend lau-
fend erhoht werden sollen.?” Auch fur die
Deutsche Umwelthilfe besteht die Frage
nach einer Definition des End-of-Recyc-
lings. Sie legt diese auf das Erreichen der-
jenigen Qualitat fest, die fur die Herstellung
einer neuen Batterie notwendig ist.®®

b) Artikel 8: Recyclatgehalt

von Industriebatterien, Traktions-

batterien und Starterbatterien

8(3) Ab dem 1. Januar 2035 mussen In-
dustriebatterien, Traktionsbatterien und
Starterbatterien mit internem Speicher
mit einer Kapazitat von mehr als 2 kW,

die Kobalt, Blei, Lithium oder Nickel in
aktiven Materialien enthalten, technische
Unterlagen beiliegen, aus denen zu jedem
Batteriemodell und jeder Batteriecharge
pro Erzeugerbetrieb hervorgeht, dass die
aktiven Materialien dieser Batterien den
nachstehend genannten Mindestanteil an
aus Abfallen zurtickgewonnenem Kobalt,
Blei, Lithium oder Nickel enthalten:

a) 20 % Kobalt;

b) 85 % Blei;

c) 10 % Lithium;

d) 12 % Nickel.®®



Im Artikel 8 der BattVO werden explizite An-
gaben zum Mindestrecyclatgehalt von Kobalt,
Blei, Lithium und Nickel in bestimmten Bat-
terietypen zu festgelegten Fristen gemacht,
jeweils ab dem 1. Januar 2027, 2030 und 2035.
Zudem enthalt der Artikel einen Verweis auf
die Befidhigung der Kommission zur Ande-
rung des in der BattVO festgeschriebenen
Zielwerts, womit sie diese entsprechend der
Verfugbarkeit der Materialien bis Ende 2027
gegebenenfalls anpassen kann.”®

einige der genannten Unternehmen die
durch die zahlreichen vorgeschriebenen
Quoten eingeschrankte Flexibilitat, wel-
che die Weiterentwicklung neuer Techno-
logien behindert. Strikte Vorgaben zum
Recyclatgehalt in Batterien, die nicht dem
aktuellen Stand der Recyclingtechnik an-
gepasst sind, erschweren die Entwicklung
neuer Zusammensetzungen von Batterien,
die sowohl auf technologischer Ebene als
auch in Sachen Umweltschutz Fortschritt
bringen konnten. Deshalb fordern insbe-
sondere Automobilverbande eine stetige
Anpassung des Recyclatgehalts an die ak-
tuell moglichen Recyclingverfahren.”® Des
Weiteren pladiert die BMW Group dafur,
dass die vorgeschriebenen Quoten nicht
nur fUr europaische Unternehmen gelten,

Der ITRE- sowie der ENVI-Ausschuss
schlagen in ihrer Kommentierung

die Erweiterung des Anwendungs-
bereichs auf samtliche Batterietypen
sowie die Erhéhung des Recyclatgehalts
vor.” Der Umweltausschuss beflrwortet zu-

dem eine schnellere Implementierung des
Artikels 8 und ein Vorziehen der gesetzten
Termine zur Umsetzung fur Unternehmen
aus der Batteriebranche.”?

sondern auch fur importierte Batterien, um
so die gleichen Wettbewerbsbedingungen
vor allem mit dem asiatischen Markt zu er-
halten.””

*
* X ok .
* 4 * Im Gegensatz dazu haben wir tber Ahnlich wie der ENVI-Ausschuss for- *;.4:
* .ﬁ * einige Mitgliedsstaaten gehort, dass dern zahlreiche zivilgesellschaftliche T
* >€ ok

sie die in Artikel 8 genannten Fristen
verlangern mochten. Andere schla-
gen die EinfuUhrung eines Kreislauf-
systems zwischen dem Recyclatgehalt von
Batterien und deren Recyclingeffizienzen
vor, um so ein geschlossenes System der
Produktion und Wiederverwertung inner-
halb der Batteriebranche zu etablieren.

Organisationen einen strengeren Zeit-

plan zur EinfUhrung des Recyclatgehalts.”®
Auch soll der Anwendungsbereich auf
tragbare und Primarbatterien erweitert
werden.” Ein weiterer wichtiger Punkt fur
die europaische Zivilgesellschaft ist die
Betonung der Kreislaufwirtschaft im Re-
cyclingprozess von Batterien. So sollten
lediglich Recyclate, die aus der Wiederver-
wertung von Batterien gewonnen wurden,
fur die Produktion neuer Batterien verwen-
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Y
h_A ' Auch aus der Industrie erbitten das
Nickel Institute und der europaische

det werden durfen. Dies garantiere laut der
Deutschen Umwelthilfe nicht nur ein ge-

Calb

Automobilherstellerverband (ACEA)
eine Verlangerung der genannten Fristen,
um genugend Zeit fur die Anpassung ihrer

schlossenes System innerhalb der Batterie-
branche, sondern rege Hersteller zusatzlich
zu héheren Recyclingraten an.®°

Systeme zu haben.”® AuBerdem aufBert be-
sonders die Automobilindustrie, darunter
die BMW Group, Daimler und ACEA, sowie
der Recyclingkonzern Umicore mehrere  ¢) Artikel 48-49, 55: Sammlung

Bedenken bezuglich der Auswirkungen des von Geratealtbatterien, Starter-
Artikels 8 auf die Wettbewerbsfahigkeitund . 5tpatterien, Industriealtbatterien
die Entwicklung von technischen Innovatio- . . .

und Traktionsbatterien sowie

nen auf dem Batteriemarkt.”* So nennen sie » -
zum einen eine mégliche Knappheit an Se-  Sammelquoten fur Geratealt-
batterien

kundarrohstoffen, die von der EinfUhrung
von Wiederverwendungs- und Wiederauf-
bereitungsmalBnahmen fur Altbatterien
und daraus entstehenden verminderten
Recycling- und Recyclatraten ausgelost
werden konnte. Diese wlrde wiederum zu
Produktionseinschrankungen fuhren, da
der in Artikel 8 festgelegte Recyclatgehalt
in neuen Batterien nicht eingehalten wer-
den kénnte.”” Zum anderen bemangeln

48(1) Die Hersteller bzw. die in ihremm Namen
handelnden Organisationen, denen gemanRi
Artikel 47 Absatz 2 die Herstellerverantwor-
tung Ubertragen wurde, stellen sicher, dass
alle Gerdatealtbatterien unabhdngig von Art,
Marke oder Herkunft im Hoheitsgebiet des
Mitgliedstaats, in dem die Hersteller Batte-
rien erstmals auf dem Markt bereitstellen,
gesammelt werden. [...]°



49(1) Die Hersteller [...] nehmen alle Star-
teraltbatterien, Industriealtbatterien und
Traktionsaltbatterien der Typen, die sie im
Hoheitsgebiet des betreffenden Mitglied-
staats erstmals auf dem Markt bereit-
gestellt haben, unentgeltlich und ohne
den Endnutzer zu verpflichten, eine neue
Batterie zu kaufen oder die Altbatterie bei
ihnen gekauft zu haben, zurdck. [...J%

55(1) Die Mitgliedstaaten erreichen die
folgenden Mindestsammelvorgaben fur
Gerdtealtbatterien, ohne Altbatterien aus
leichten Verkehrsmitteln:

a) 45 % bis 31. Dezember 2023;

b) 65 % bis 31. Dezember 2025;

c) 70 % bis 31. Dezember 2030.5°

Die genannten drei Artikel der BattVO befas-
sen sich mit der Sammlung verschiedener Alt-
batterietypen und setzen dementsprechende
Sammelquoten fur die gerechte Entsorgung,
Weiterverarbeitung oder Recycling fest. Da-
bei wird in den Artikeln 48 und 49 ein Schwer-
punkt auf die Errichtung von Sammelstellen
und Rucknahmevorkehrungen gesetzt, wah-
rend sich Artikel 55 auf die Zielsetzung ver-
schiedener Mindestsammelvorgaben in den
Jahren 2023, 2025 und 2030 fokussiert.84

Im bisherigen Entwurf werden Bat-

terien leichter Transportmittel von
den Sammelquoten ausgeschlossen.
Der ENVI-Ausschuss bemangelt die-

sen Umstand in seiner Kommentierung
und schlagt die Aufnahme dieser Batterien
in die betroffenen Artikel vor.2> Neben der
Erhohung der in Artikel 55 genannten Sam-
melquoten, fordert der ITRE-Ausschuss
zudem die Einrichtung von Pfandrucker-
stattungssystemen in allen Mitgliedsstaa-
ten.®® Der IMCO-Ausschuss geht sogar noch
einen Schritt weiter: In seiner Kommentie-
rung fugt er dem bisherigen Entwurf der
BattVO einen weiteren Artikel (72a) hinzu,
in welchem die Mitgliedsstaaten zur Eta-
blierung eines Pfandruckerstattungssys-
tems fur die Sammlung von Altbatterien
verpflichtet werden.®”

* X x

* 4 {‘ * Wie es aus Briissel heiBt, forderte
* .ﬁ * die portugiesische Ratsprasident-
** | ** schaft ahnlich wie der Umweltaus-

* schuss in ihrer Kommmentierung, dass
Sammelquoten und -systeme fur
Altbatterien von leichten Transportmit-
teln den betroffenen Artikeln hinzugefugt
werden. Mehrere Mitgliedsstaaten der EU
hingegen kritisieren die knappen Fristen
zum Errichten der Sammelsysteme sowie

die fehlende Klarheit Uber die Zuteilung
der Verantwortlichkeiten zwischen Staaten
und Unternehmen. Zudem hief3 es, dass
die Mitgliedsstaaten noch zahlreiche offene
Fragen zur Berechnung der Sammelquo-
ten verwendete Methodologie hatten, die
von der Kommission nicht geklart werden
konnten.

'Y
Auch die Industrie aufRert Kritik an e""g

der vorgeschlagenen Methodologie.
Diese sei noch nicht ausgereift und
musste vor der endgultigen Festlegung der
Sammelquoten genau bestimmt werden.&8
Wie schon die Mitgliedsstaaten, fordern die
BMW Group und ACEA eine Klarstellung
der Verantwortlichkeiten fur Unternehmen
und Staaten und eine genauere Definition
der einzelnen Bestimmungen.®® Insbeson-
dere die Automobilindustrie bemangelt
zudem die Verpflichtung zur Etablierung
neuer Sammelsysteme. Viele Automobil-
hersteller haben bereits erprobte Systeme
fur die Sammlung von Altbatterien errich-
tet, unter anderem um die Integritat inner-
halb der Elektrofahrzeuge zu garantieren
und einen internen Kreislauf der Materia-
lien zu sichern. Diese geschlossenen Sys-
teme sollten deshalb laut Forderungen der
Automobilindustrie durch einen zusatzli-
chen Paragraphen als Alternative zur Ein-
richtung neuer Systeme anerkannt werden
kdénnen.*°

*
Wie bereits verschiedene Organe *.;.4.’
der EU vorgeschlagen haben, fordert ()
die Zivilgesellschaft die Aufnahme
von Batterien von leichten Transportmit-
teln, wenn nicht sogar allen Batterietypen,
in die genannten Artikel.®’ Unabhangig
der verwendeten Methodologie sollen die
Sammelquoten fur Altbatterien zu unter-
schiedlichen Prozentsatzen erhoéht wer-
den, um ehrgeizigere Ziele zur Erreichung
der europaischen Kreislaufwirtschaft zu
stecken.?? Zudem sollen Pfandruckerstat-
tungssysteme fur Altbatterien eingefuhrt
werden, um Anreize zur RUckgabe fur die
Endnutzer*innen zu schaffen.®



*
*
*

d) Artikel 47: Erweiterte
Herstellerverantwortung

47(1) Batteriehersteller haben flr Batte-
rien, die sie erstmals auf dem Markt im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats bereit-
stellen, eine erweiterte Herstellerverant-
wortung, damit die Erflullung der in diesem
Kapitel genannten Abfallbewirtschaf-
tungspflichten sichergestellt ist.%*

Die im Artikel 47 der BattVO definierte, erwei-

terte Herstellerverantwortung bezieht sich

auf die Pflichten, die Batteriehersteller be-

ziehungsweise die von ihnen dazu ernannten

Organisationen zur Einhaltung der Abfallwirt-

schaft erflllen mussen. Dabei wird besonders
auf die Verantwortung der Hersteller fur die
in den nachfolgenden Artikeln der BattVO

beschriebene getrennte Sammlung von Alt-
batterien sowie die Bereitstellung von Infor-

mationen zu samtlichen von ihnen auf den
europaischen Markt gebrachten Batterien
eingegangen.®®

Die bestehenden Bestimmungen

aus Artikel 47 werden in der Kom-

mentierung des ENVI-Ausschusses

um einen weiteren Paragraphen er-

ganzt. Dieser bezieht sich auf Awareness-

Kampagnen, mit denen Unternehmen auf

RUckgabeboni oder ahnliche Anreize zur

korrekten RUckgabe von Altbatterien moti-
viert werden sollen.®®

* X %

{‘ * Dem gegenubergestellt stellen eini-

+
4 * ge Mitgliedsstaaten die Notwendig-
* * ** keit des gesamten Artikels infrage.

Ihres Erachtens nach werden die dor-

tigen Bestimmungen bereits von der
EU-Richtlinie 2008/98/EG Uber Abfalle ab-
gedeckt und kénnen zur Vermeidung von
Doppelungen in der Gesetzgebung ent-
fernt werden.

M &
h ' v Besonders die Automobilindustrie
VL

betont hingegen die Schwierigkei-

ten, die der Artikel fUr die Zuordnung
der Verantwortlichkeiten bei Second-Li-
fe-Batterien verursacht.®” Mit dem jetzigen
Wortlaut wlrde immer der Hersteller, der
die Batterie zuerst auf den Markt gebracht
hat, zur Verantwortung gezogen werden,
selbst wenn es sich bei Second-Life-Bat-
terien um eine Art neue Batterie handelt.
Deshalb fordern mehrere Industrievertre-
ter, darunter die BMW Group und ACEA
die klare Kennzeichnung und Abgrenzung

Europese

Commigf-ie

Commis:
*
I europée! *

Commisgion

Die Europaische Kommission hat im Dezember 2020
einen Entwurf fr eine neue Europaische Batterieverord-
nung veroffentlicht. Photo: Ernesto Velazquez, Unsplash

der Verantwortlichkeiten zwischen First-
Life- und Second-Life-Batterieherstellern.®®
Insgesamt lehnt ein GrofBteil der Batte-
rieindustrie die ,[Abwdlzung der] Verant-
wortung zur Zielerreichung einzig auf die
Hersteller“®® ab. ACEA fordert deshalb, dass
in Artikel 47 nicht nur Pflichten, sondern
auch Rechte festgeschrieben werden.°® So
kdnnte er zum Beispiel die Rechte fur das
Abfallmanagement der Batterien auf die
Hersteller Ubertragen, fur welche die Auto-
mobilindustrie laut eigener Angaben be-
reits eigene Kreislaufsysteme etabliert hat.

2.3 Artikel 1: Gegenstand und
Anwendungsbereich

1(2) Diese Verordnung gilt fur alle Batterien,
namentlich Gerdtebatterien, Starterbat-
terien, Traktionsbatterien und Industrie-
batterien, unabhdngig von Form, Volumen,
Gewicht, Gestaltung, stofflicher Zusam-
mensetzung, Verwendung oder Zweck.

Sie gilt auBerdem fur Batterien, die in an-
dere Produkte eingebaut sind oder ihnen
beigefugt werden.'!

Artikel 1 der BattVO benennt den An-
wendungsbereich der in der Verordnung
festgeschriebenen Regelungen und Ver-
pflichtungen. Dabei wird explizit auf die Batte-
rietypen eingegangen, auf die sich die BattVO
bezieht, und eine klare Abgrenzung zwischen
den einzelnen Anwendungsbereichen dieser
Batterien vorgenommen.'%?
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Sowohl der IMCO-Ausschuss als

auch der ENVI-Ausschuss sprechen

sich dafur aus, Batterien von leichten
Transportmitteln mit in die neue Batt-
VO aufzunehmen.!®

* * Diverse Quellen aus der belgischen
* .'% * Hauptstadt berichten Uber dhnliche
* °¢ % Forderungen der EU-Mitgliedsstaa-
ten: Auch sie pladieren fur die Auf-
nahme von Batterien von leichten
Transportmitteln in den Anwendungsbe-
reich der neuen Verordnung.

Die Industrie nimmt zu dieser Forde-

E'“‘g rung keine offentliche Position ein.

Stattdessen bittet sie um die Ein-
fUhrung einer Schonfrist fur das Greifen der
neuen BattVO. So sollen bereits vor Inkraft-
treten der Verordnung produzierte und ein-
gelagerte Batterien, die nicht den neuen
Bestimmungen entsprechen, weiterhin
auf den Markt gebracht werden kénnen.
Des Weiteren besteht die Forderung nach
einer Prazisierung der Definitionen, um die
Anwendung der Verordnung fur die Unter-
nehmen zu erleichtern.'04

2.4 Artikel 7: CO,-FuBabdruck
von Traktionsbatterien und
wiederaufladbaren Industrie-
batterien

7(1) Traktionsbatterien und wiederauflad-
baren Industriebatterien mit internem
Speicher mit einer Kapazitat von mehr als
2 kW mussen technische Unterlagen bei-
liegen, die zu jedem Batteriemodell und
jeder Batteriecharge pro Erzeugerbetrieb
eine Erklarung zum CO,-FuBabdruck ent-
halten[]

7(2) [Sie] sind mit einer gut sichtbaren, lesba-
ren und unverwischbaren Kennzeichnung
zu versehen, der zu entnehmen ist, unter
welche Leistungsklasse fur den CO,-Fuf3-
abdruck die betreffende Batterie fdllt. [...]

7(3) [lhnen] mussen technische Unterlagen
beiliegen, aus denen zu jedem Batterie-
modell und jeder Batteriecharge pro
Erzeugerbetrieb hervorgeht, dass der er-
klarte Wert fur den CO,-FuBabdruck tber
den gesamten Lebensweg geringer ist

als der in dem delegierten Rechtsakt der
Kommission gemdaf3 Unterabsatz 3 festge-
legte Héchstwert. [...]'%°

Der in Artikel 7 geforderte CO,-FufRabdruck
fur Batterien soll unter anderem Informa-
tionen Uber den geographischen Standort
des Herstellungsbetriebs, den vollstandigen
CO,-FuBabdruck der Batterie sowie dessen
AufschlUsselung nach einzelnen Lebensweg-
abschnitten und Uber die Prufung der Anga-
ben durch Dritte enthalten. AuBerdem soll ein
Link zur Verfugung gestellt werden, mit dem
Verbraucher*innen auf die den Informatio-
nen zugrundeliegenden Studien zurlckgrei-
fen kdnnen. Des Weiteren enthalt der Artikel
Verweise auf die in Anhang Il der BattVO auf-
gefuhrten Bestimmungen zu den Begrifflich-
keiten und den fur den CO,-FuBabdruck zu
verwendenden Methoden.°®

Bei der Gestaltung des Artikels
7 der neuen BattVO sind sich die
Ausschusse des europaischen Par-
laments uneinig. Wahrend der ITRE-
Ausschuss eine Verlangerung der Fristen
fordert,'°” setzt sich der ENVI-Ausschuss
bisher fur eine schnellere Umsetzung der
Bestimmungen ein.'°® Zudem befurwortet
er die Aufnahme von Batterien von leichten
Transportmitteln in Artikel 7.19°

'Y ¥ Y
Auch bei der Industrie gibt es unter- "'\'
schiedliche Meinungen Uber den E :g
Zeitpunkt des Inkrafttretens des
in Artikel 7 beschriebenen CO,-FufRab-
drucks: Insbesondere in der Automobil-
industrie pladieren einige Hersteller fur
einen langeren Zeitraum zur Umsetzung
der vorgeschriebenen Standards."® Der
schwedische Anbieter von Lithium-lonen-
Batterien Northvolt hingegen fordert, dass
die genannten Fristen um zwei Jahre vor-
gezogen werden.™ Ein weiterer Kritikpunkt
von Seiten der Industrie ist die in Anhang
Il der Verordnung genannte Methode, auf
die in Artikel 7 verwiesen wird. Diese sei
zur Erstellung des FuBabdrucks nicht aus-
reichend standardisiert und habe zudem
keine wissenschaftliche Grundlage."? Au-
Berdem weist die Industrie auf mehrere
offene Formulierungen im Artikel hin, die
verschiedene Interpretationen zulassen
und eine gleichmaBRige Umsetzung der Be-
stimmungen erschweren. Dadurch wurde
die Vergleichbarkeit der vergebenen CO,-
FuBabdrucke nicht gewahrleistet sein.™ Ein
weiterer Anderungsvorschlag bezieht sich
auf den Anwendungsbereich des Artikels.
Statt den FuBabdruck fur samtliche Trak-
tionsbatterien und wiederaufladbare In-
dustriebatterien Uber 2 kWh verpflichtend
einzufUhren, befUrwortet die Wirtschafts-
vereinigung Stahl eine Beschrankung auf



lediglich Antriebsbatterien Uber 2 kWh
und somit eine deutliche Abschwachung
des Artikels.™ Des Weiteren soll der Fuf3-
abdruck nicht entlang der gesamten Lie-
ferkette, sondern nur auf Produktebene
erstellt werden mussen. Der im bisherigen
Entwurf vorgeschlagene Ansatz beinhalte
die Einbeziehung zu vieler internationaler
Akteure und Ebenen und wdlrde, neben
der Schwierigkeit der Umsetzung, zu einer
Vielzahl verschiedener CO,-Fuf3abdricke
fUhren, die untereinander nicht mehr ver-
gleichbar waren. Stattdessen schlagt ACEA
vor, die Berechnung eines durchschnittli-
chen CO,-FuBabdrucks auf der Ebene des
Herstellers durchzufuhren, unabhangig

2.5 Artikel 11: Entfernbarkeit
und Austauschbarkeit von
Geratebatterien

11(1) In Gerdte eingebaute Gerdtebatte-
rien mussen — wenn die Lebensdauer der
Batterien klrzer ist als die des Gerdts —
wdhrend der Lebensdauer des Gerdts,
spdtestens aber am Ende der Lebens-
dauer des Gerdats vom Endnutzer oder
unabhdngigen Wirtschaftsakteuren leicht
entfernt und ausgetauscht werden kén-
nen. [..]*°

Neben der Verpflichtung zur Méglichkeit des
Austauschs und Entfernen von Batterien

davon, wo die Batterien tatsachlich herge-
stellt wurden." Die Daimler AG empfiehlt
hingegen, die in Artikel 7 beschriebenen
Bestimmungen ganzlich nur als freiwillige
Instrumente fUr Unternehmen anzubieten,
da eine wirkliche Vergleichbarkeit zumin-
dest in der Automobilindustrie ohnehin
nicht bestehen kénne."®

nennt Artikel 11 der BattVO auch einige Aus-
nahmen, fUr welche diese Regelung nicht gilt.
Dazu gehodren unter anderem Einschrankun-
gen der Sicherheit und Leistung durch ein
Unterbrechen der Verbindung zwischen Ge-
rat und Batterie sowie der Umstand, dass die
Batterie nur in Kombination mit der Gerate-
struktur funktionstuchtig ist.®

Da auch Artikel 11 der BattVO nur
fUr bestimmte Batterietypen gultig
ist, fordern — Stand Januar 2022 - so-
wohl der IMCO-Ausschuss als auch der

wolom

.TT Organisationen aus der europaischen
SI@@ Zivilgesellschaft strengere Vorschrif-
ten und Nachweispflichten Uber die fur

den CO,-FuBBabdruck bereitgestellten Infor-
mationen.” Unternehmen sollten nur dann
angeben durfen, dass sie grine Energie fur
die Herstellung der Batterien verwenden,
wenn sie ihre Bezugsquellen zu 100 Pro-
zent offenlegen und nachweisen kénnen.
Um dies zu gewahrleisten, pladiert die Zivil-
gesellschaft dafur, dass alle Daten zu den
CO,-Emissionen, eingeschlossen derer bei

ENVI-Ausschuss die Aufnahme von Batte-
rien von leichten Transportmitteln.’?? Der
IMCO-Ausschuss schlagt in seiner Kom-
mentierung auBerdem einen weiteren
Paragraphen Uber die EinfUhrung einheit-
licher Ladegerate vor.?*

A &
Fur den Fall, dass tragbare Batterien é"'%

der Rohstoffgewinnung, und dem Energie-
verbrauch in der Batterieproduktion ver-

noch vor Ablauf des Gesamtgerats

offentlicht werden mussen."™ Auf3erdem
soll die Verwendung von gruner Energie
fur alle europaischen Batteriehersteller ver-
pflichtend sein. Ebenso sollen Batterien
sowie Altbatterien nur unter vergleichba-
ren Umwelt- und Sozialstandards, wie sie
durch den CO,-FuBabdruck garantiert wer-
den, importiert beziehungsweise exportiert
werden. Um dies fur die Unternehmen zu
erleichtern, empfiehlt die Zivilgesellschaft
der Europaischen Kommission, ein offiziel-
les Register zu erstellen, in dem alle jenen
Standards entsprechende internationalen
Betriebe aufgelistet sind."

ausgetauscht werden mussen, emp-

fiehlt die BMW Group, deren Austausch so-
wohl durch die Endnutzer*innen als auch
von Fachbetrieben zu ermdéglichen.”* Der
Verband der Automobilindustrie fordert
zudem, dass die in Artikel 11 vorgesehenen
Standardisierungen an bereits existierende
europaische und internationale Standards
angepasst werden, bevor genaue Vorschrif-
ten zur Implementierung erlassen werden.
Nur so konnten die Grundsatze der Design-
und Technologiefreiheit und die fur die
technische Innovation notwendige Flexibi-
litat garantiert werden.™®

N . q.’.
Ebenso wie die AusschUsse des eu-

Zivilgesellschaft die Aufnahme von
Batterien von leichten Transportmitteln

"~ ¢Yove
ropaischen Parlaments fordert die guenam
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in die Bestimmungen des Artikels 11.1%6 Zu-
satzlich pladieren einige Organisationen fur
das HinzufUugen von Industriebatterien in
die im Artikel genannten Designvorschrif-
ten.”” Wie auch mehrere Stimmen aus der
Industrie, darunter die BMW Group, befur-
wortet die Zivilgesellschaft die Option, Bat-
terien sowohl von Endnutzer*innen selbst
als auch in Fachbetrieben austauschen las-
sen zu kdnnen.”® Neben dem bereits fur die
Artikel 56 und 57 geforderten Rechts auf
Reparatur, soll Artikel 11 ebenfalls die Bereit-
stellung von Ersatzteilen zu angemessenen
Preisen festschreiben.”® PowerShift stellt
zudem die Verlangerung der allgemeinen
Lebensdauer von Batterien in den Vorder-
grund und betont, dass dies ein wichtiges
Anliegen des Artikels sein sollte.®® Um dies
gewahrleisten zu kénnen, mussten das
Zusammenspiel der drei Prinzipien der
Reparierbarkeit, Entfernbarkeit und Aus-
tauschbarkeit von Batterien im Zentrum
von Artikel 11 stehen. AuBerdem solle dem
Artikel eine Auslauffrist fUr nicht-aufladbare
Batterien beigefugt werden.™!

2.6 Weitere offene Kritikpunkte

* X %
5 {5 * Wie den Diskussionen zwischen den
.% * Mitgliedsstaaten zu entnehmen ist,
RIS ¢

*

* X

wird der der neuen BattVO zugrun-
deliegende Gesetzesrahmen nach
wie vor diskutiert. Wahrend sich der
aktuelle Entwurf auf Artikel 114 AEUV/Bin-
nenmarkt stutzt, besteht die Moglichkeit,
mit Artikel 192 und 193/Umwelt eine dop-
pelte Rechtsgrundlage fur die Verordnung
zu schaffen. Wahrend die Kommission auf
die einfache Rechtsgrundlage beharre und
betone, dass das Hinzufugen der Umwelt-
artikel nicht die grundlegende Fokussie-
rung der Verordnung auf den europaischen
Binnenmarkt andern wurde, stimmten eini-
ge Mitgliedsstaaten fur den doppelten Ent-
wurf. Noch sei allerdings nicht klar, ob eine
doppelte Rechtsgrundlage aus juristischer
Sicht Uberhaupt moglich ware.

Andere Stimmen berichten, dass obwohl
sich die meisten Mitgliedsstaaten dem Ent-
wurf fur die neue BattVO positiv gegen-
Uberstellten, unterschiedliche Ansichten zu
dessen Ehrgeiz bestinden. Wahrend Lan-
der wie die Niederlande oder Frankreich
eine schnelle Umsetzung der festgeschrie-
benen Bestimmungen fordern wdurden,
beflUrworten unter anderem ltalien, Tsche-
chien, Rumanien und Polen einen ,realisti-
scheren*“®? Zeitplan. Insgesamt sei jedoch

bereits jetzt mit einer Verzogerung des In-
krafttretens der einzelnen Artikel der neuen
BattVO von Uber 36 Monaten zu rechnen.

*
Die Zivilgesellschaft hat bereits jetzt .;.;.
Sorgen um die angekundigten Ver- glGE@
zogerungen in der Implementierung
verlauten lassen.™ Weitere Verschiebun-
gen des Inkrafttretens der BattVO und der
darin enthaltenen Fristen riskiere weitere,
vermeidbare Menschenrechtsverletzungen
und Umweltschaden, die durch die Batte-
rieindustrie und ihre Rohstoffbedarfe tag-
lich verursacht werden. AuBerdem arbeite
die zeitliche Aufschiebung der BattVO ge-
gen das Erreichen der von der EU festge-
legten Klimaziele.

Ein weiterer offener Kritikpunkt der Zivilge-
sellschaft ist die Forderung nach einer star-
keren europaischen Gesetzgebung gegen
illegale Importe von Batterien.®* Der jetzi-
ge Entwurf der Verordnung thematisiere
diese Problematik zu wenig und sollte wei-
tere Paragraphen und Artikel mit rechtlich
bindenden Sanktionen gegen den illegalen
Import von Batterien sowie vorbeugenden
MaBnahmen enthalten.



Fazit und Ausblick

Die verschiedenen Kommentierungen und
Anderungsvorschlage von Seiten der Aus-
schlsse des europaischen Parlaments, der
Mitgliedsstaaten und Ratsprasidentschaften,
der Industrie und der Zivilgesellschaft zeigen
nachdrucklich, wie umfassend und daher in
einigen Teilen noch umstritten der Entwurf
fUr die neue Batterieverordnung ist und wel-
che Interessen fur welche Akteure im Vorder-
grund stehen. So wird zum einen deutlich, wie
eng die Vorschlage der Mitgliedsstaaten und
die der Industrie oft miteinander verbunden
sind; ein Zusammenspiel, das wohl nicht nur
durch intensive Lobbyarbeit, sondern auch
durch die haufige Uberschneidung bei den
Zustandigkeiten der beiden Akteure entsteht.
Auf der anderen Seite stechen die Ahnlich-
keiten zwischen den Forderungen der Zivil-
gesellschaft und den Kommentierungen der
verschiedenen Ausschusse hervor. In den
folgenden Absatzen werden die einzelnen
Positionen zu den groRen Themenbereichen
noch einmal im Gesamtvergleich betrachtet.
Dabei wird ausgewertet, welche Akteure und
Positionen sich insgesamt sowie in einigen
ausgewahlten Punkten ahneln oder in ihrer
Meinung gegenUberstehen.

Insgesamt scheinen sich alle beteiligten Ak-
teure daruber einig zu sein, dass die neue
BattVO praziser gestaltet werden muss. Da-
bei beziehen sie sich nicht nur auf bestimm-
te Begrifflichkeiten und Definitionen, die klar
voneinander abgegrenzt werden mussen,
sondern fordern auch die Bereitstellung von
klaren methodischen Vorgaben, zum Bei-
spiel fur den CO,-FuBBabdruck oder die Fest-
legung der Recycling- und Sammelquoten.
Eine weitere sich stetig wiederholende For-
derung ist die Aufnahme von Batterien von
leichten Transportmitteln in die Artikel zum
Anwendungsbereich der Verordnung, dem
CO,-FuBabdruck, der Entfernbarkeit und Aus-
tauschbarkeit von Batterien sowie der Sam-
melquoten von Altbatterien. Mit Ausnahme
der Industrie, die sich entweder nicht explizit
zu diesem Thema auBert oder wie die Wirt-
schaftsvereinigung Stahl eine Eingrenzung
auf andere Batterietypen fordert, sind sich die
Akteure auch hier relativ einig. Ebenso wich-
tig scheint fur alle beteiligten Akteure zu sein,
dass importierte Batterien sowie die Behand-
lung von exportierten Altbatterien aufBerhalb
der EU-Grenzen den gleichen in der BattVO
festgeschriebenen Vorschriften unterliegen
oder zumindest gleichwertige Standards er-
fullen mussen, wie innerhalb der EU produ-
zierte Neu- und Altbatterien. Aus Perspektive
der Industrie und der Mitgliedsstaaten konne

Aufgrund der rasant ansteigenden Nachfrage nach Batterien
sieht die EU einen dringenden Handlungsbedarf fur eine neue
Gesetzgebung. Photo: John Cameron, Unsplash

nur so die Wettbewerbsfahigkeit der Unter-
nehmen garantiert werden. Fur die Ausschus-
se des europaischen Parlaments und die
Zivilgesellschaft hingegen stehen die weltwei-
te Einhaltung der Menschenrechte und des
Umwelt- und Klimaschutzes im Vordergrund
ihrer Forderungen.

Insbesondere die Industrie und die verschie-
denen Mitgliedsstaaten betonen, dass die Ver-
antwortlichkeiten fur die Erfullung der neuen
Bestimmungen klar abgegrenzt sein mussen.
Aus mehreren Artikeln und Paragraphen, un-
ter anderem zu den Sorgfaltspflichten und der
Errichtung von Recycling- und Sammelstat-
ten, geht nicht deutlich genug hervor, ob die
Verantwortung bei den Mitgliedsstaaten oder
den Unternehmen aus der Batteriebranche
liegt. Um eine folgerichtige Implementierung
der Bestimmungen gewahrleisten zu kénnen,
mussen die betroffenen Paragraphen prazi-
siert werden.

Was die Fristen zum Inkrafttreten der Batt-
VO und der in ihr enthaltenen Verpflich-
tungen anbelangt, sind sich die beteiligten
Akteursgruppen uneinig. So verlangen die
Mitgliedsstaaten und die Industrie mit weni-
gen Ausnahmen eine Verlangerung der Fris-
ten, um die geforderten Bestimmungen in
ihren Ablaufen und Systemen umsetzen zu
kéonnen. Zivilgesellschaft und Ausschulsse
hingegen befurworten den vorgesehenen
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Zeitplan und fordern teilweise sogar das Vor-
ziehen der darin enthaltenen Fristen. Gerade
bei der EinfUhrung von menschenrechtlichen
und umweltbezogenen Sorgfaltspflichten
sollen so bald wie moglich Systeme in den
Unternehmen eingefuhrt werden, da Verzo-
gerungen fur den Schutz von Menschenrech-
ten und der Umwelt kontraproduktiv sind.

Wahrend die genannten beiden Akteure zu-
dem die Einfuhrung von weiteren Verpflich-
tungen und rechtlich bindenden MafBnahmen
fur die Unternehmen in der Batteriebranche
pladieren, fordert die Industrie sowie einige
Mitgliedsstaaten mehr Rechte und Orientie-
rungshilfen zur Umsetzung der neuen Geset-
ze. Besonders die Unternehmen bemangeln,
dass die in der BattVO genannten MafRRnah-
men vor allem den Herstellern die alleinige
Verantwortung zur Erfullung der Bestimmun-
gen Ubertragt, obwohl diese unmoglich die
Verantwortung fur alle internationalen Akteu-
re entlang ihrer Lieferketten tragen kénnen.
Um diese ungleiche Gewichtung auszuglei-
chen, werden verschiedene Lésungen vor-
geschlagen, die von der Freiwilligkeit der
MaBBnahmen bis hin zur EinfUhrung der so-
genannten safe harbour rule reichen. Dabei
wird — bewusst oder nicht — die Einfuhrung
von Sorgfaltspflichtensystemen fehlinter-
pretiert: Im Vordergrund steht die Identifizie-
rung und Minimierung der Risiken entlang
der Wertschdpfungskette und nicht die Frage
nach der Verantwortlichkeit fUr die gesamte
Lieferkette. Deshalb kann es fur die Unterneh-
men durchaus sinnvoll sein, sich zuerst Teile
der Wertschopfungskette vorzunehmen, in
denen besonders hohe Risiken fur Umwelt-
zerstorung und Menschenrechtsverletzungen
identifiziert werden, wie zum Beispiel beim
Abbau von Rohstoffen. Eine Freiwilligkeit hin-
gegen wurde den Erhalt der Natur und die
Einhaltung der Menschenrechte gefahrden,
da sich zu wenige Unternehmen dazu bereit-
erklaren wurden, ihre Sorgfaltspflichten ver-
ordnungsgemalf zu erfullen.

Ein weiterer von der Industrie haufig genann-
ter Kritikpunkt sind die strengen Regelungen
zur Berichterstattung und Offenlegung be-
triebsinterner Daten zur Lieferkette, Produk-
tion und Software, die laut Forderungen der
Zivilgesellschaft sogar noch verstarkt werden
sollen. Mehrere Unternehmen weisen darauf
hin, dass die Veroffentlichung dieser Daten in
den betrieblichen Datenschutz eingreift und
die Offenlegung strategischer Partnerschaf-
ten die Wettbewerbsfahigkeit einschranken
kann.

In Bezug auf die verschiedenen Positionen
zur menschenrechtlichen und umweltbe-
zogenen Sorgfaltspflicht stechen vor allem
die explizit in Zusammenhang mit Anhang X

genannten Forderungen hervor. Wahrend die
Industrie diesen Punkt nicht kommentiert,
herrscht groBe Einigkeit bei den Ubrigen drei
Akteursgruppen. Sowohl die Ausschusse des
europaischen Parlaments, ein Grof3teil der
Mitgliedsstaaten als auch die Zivilgesellschaft
empfehlen die Aufnahme von Bauxit, Eisen
und Kupfer in die Liste der relevanten Roh-
stoffe. Hierbei ist zu beachten, dass die For-
mulierung in der Verordnung so gestaltet ist,
dass auch in Zukunft aufgrund von technolo-
gischem Wandel weitere Rohstoffe hinzuge-
fugt werden kénnen. GrofR3e Einigkeit herrscht
auch bei den Akteursgruppen bezuglich der
Aufnahme weiterer Risikokategorien, wie Kili-
mawandel und Abfallwirtschaft. Hinzu kommt
die Forderung nach einer umfangreichen Er-
weiterung der internationalen Instrumente,
die unter X(3) genannt werden. Insbesondere
aus der Zivilgesellschaft verlangen mehrere
Organisationen an diesem Punkt zusatzlich
die Verpflichtung zur Einhaltung der IRMA-
Standards bis 2025 fur Automobilhersteller
sowie die explizite Ubersetzung der gelisteten
Instrumente in die jeweiligen nationalen Ge-
setzgebungen der Mitgliedsstaaten.

Im Rahmen der Bestimmungen zum End-of-
Life-Management und Recycling kristallisiert
sich eine besonders umstrittene Debatte um
einen hohen Recyclatgehalt sowie hohe Re-
cyclingeffizienzen und die dadurch maglichen
Materialverknappungen heraus. Insbesondere
in Verbindung mit den Forderungen nach der
Priorisierung von Wiederverwendungs- und
Wiederaufwertungsverfahren beflrchtet die
Industrie, dass nicht gentugend Material zur
ErfUllung der Recyclingziele und des vorge-
schriebenen Recyclatgehalts zur Verfugung
stehen wird. Dies kdnne sowohl die tatsach-
liche Produktion von Batterien als auch damit
verbundene technische Innovationen ein-
schranken. Vor dem Hintergrund des immer
schneller voranschreitenden Klimawandels
und der jahrlich ansteigenden Umweltver-
schmutzung bestehen jedoch sowohl die
Ausschusse als auch die Zivilgesellschaft auf
die vorgeschriebenen Quoten und empfehlen
sogar in mehreren Punkten deren Erhohung.

Auch die Bestimmungen zum CO,-Fuf3ab-
druck werden in den Kommentierungen der
einzelnen Akteursgruppen kontrovers disku-
tiert. Zwar gibt es keine ganzliche Ablehnung
des vorgestellten Instruments. Dennoch be-
steht sowohl bei den Ausschussen als auch
zwischen den verschiedenen Industrievertre-
tern eine gewisse Uneinigkeit bezuglich der
Umsetzungsfristen. Wahrend einige Stim-
men eine Verlangerung fordern, befUrwor-
ten Northvolt und der ENVI-Ausschuss eine
ambitioniertere Umsetzung der neuen Richt-
linien. Aus der Industrie erfolgt zudem eine
starke Kritik gegenuber der vorgeschlagenen



Methodologie und der fehlenden Vergleich-
barkeit zwischen den geforderten CO,-Fuf3-
abdrlcken, die unter anderem der fehlenden
Prazisierung der Richtlinien geschuldet ist.
Einige Vertreter der Industrie fordern des-
halb, den CO,-FuBabdruck als freiwilliges Ins-
trument anzubieten. Dem gegenUbergestellt
pladiert die Zivilgesellschaft fur strengere
Nachweispflichten und Vorschriften, um die
bisher fehlende Vergleichbarkeit zu gewahr-
leisten.

Um zudem den Gedanken der Kreislaufwirt-
schaft zu starken, fordern die Ausschusse des
europaischen Parlaments, zahlreiche Mit-
gliedsstaaten sowie die Zivilgesellschaft die
EinfUhrung von Pfandsystemen fur Altbatte-
rien und die Beschrankung des Recyclatge-
halts auf den aus der Wiederverwertung von
Batterien gewonnen Recyclaten. Nur so kén-
ne ein geschlossenes System innerhalb der
Batteriebranche entstehen, in welchem die
genannten Sammel- und Recyclingquoten so-
wie der festgeschriebene Recyclatgehalt nicht
mit aus anderen Quellen gewonnenen Mate-
rialien gedeckt werden konnen. Dies wulrde
zudem einen Anreiz zu ehrgeizigeren Recyc-
lingmaBnahmen schaffen und einen weiteren
Beitrag zum Entstehen einer vollstandigen
Kreislaufwirtschaft in der Batteriebranche
leisten.

Die vorangegangenen Absatze und Kapitel
haben deutlich gezeigt, welchen Diskussions-
bedarf die Ausgestaltung der neuen europai-
schen Batterieverordnung erzeugt. Samtliche
an der Kommentierung beteiligte Akteure
vertreten unterschiedliche Interessen und Zie-
le und bringen ihre eigenen Perspektiven mit
in die Diskussion ein. Obwohl die Positionen
an zahlreichen Punkten auseinandergehen,
sind auch Ahnlichkeiten und Uberlappungen
der verschiedenen Forderungen der Akteurs-
gruppen zu beobachten. Generell scheint es
eine grof3e Zustimmung zur Notwendigkeit
dieser Verordnung zu geben. Wenn diese ins
Zentrum der Verhandlungen geruckt und an
gemeinsame Forderungen angeknUpft wer-
den, kann dies den Dialog zwischen den ein-
zelnen Parteien erleichtern. Nur so wird die
Batterieverordnung ihren Beitrag fur ein kli-
maneutrales Europa und die Einhaltung der
Menschenrechte und des Umwelt- und Klima-
schutzes innerhalb und aufBerhalb Europas
leisten kdnnen.
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Auflistung der Akteure

Ausschusse des
europaischen Parlaments

Ausschuss fur Binnenmarkt und
Verbraucherschutz (IMCQO)

Ausschuss fur Industrie, Forschung und
Energie (ITRE)

Ausschuss fur Umweltfragen, 6ffentliche
Gesundheit und Lebensmittelsicherheit
(ENVI)

* X %
: LB ’: Mitgliedsstaaten
Y Q;

DA

* * Informationen Uber die Positionen
*

der Mitgliedsstaaten wurden aus
offentlichen Ministerkonferenzen und ver-
schiedenen Gesprachen mit Vertreter*in-
nen aus BrUssel entnommen.

-
*.;.4.’ Zivilgesellschaft
(]

11110

2Celsius

Amnesty International

Ayni: Verein fUr Ressourcengerechtigkeit e.V.
Bond Beter Leefmilieu

Brot fur die Welt

Clean Air Action Group

Dachverband der Kritische Aktionarinnen
und Aktionare

Danish Society for Nature Conservation
Deutsche Umwelthilfe

ECODES

ECOS - Environmental Coalition on Standards
Ecoteca

European Environmental Bureau

FairLotet eV.

Germanwatch eV.

Global 2000

Green Transition Denmark

HOP - Halte a I'obsolescence programmée
Humusz Szdvetség

iFixit Europe

'Y W Y
Industrie G‘;I'I%
ACEA
BMW Group
Daimler AG

Nickel Institute

Northvolt

Umicore

Verband der Automobilindustrie
WYV Stahl

ZVEI: Die Elektroindustrie

Informationsstelle Peru eV.
INKOTA-netzwerk e.V.

Institute for Circular Economy — Poland
Intag e V.

Kampagne Bergwerk Peru
Legambiente

Milieudefensie

Nord Sud Forum Mdnchen e.V.

Polish Ecological Club Mazovian Branch
Polish Zero Waste Association
Powershift

RREUSE

Runder Tisch Reparatur

Salvia

Society for Earth (TNZ, Poland)
SREDINA - Association of Citizens
Transport & Environment

urgewald eV.

VCO, Austria

Weltwirtschaft, Okologie und Entwicklung —
WEED eV.

ZERO
Zero Waste Alliance Ireland
Zero Waste Europe

Ziediné ekonomika
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