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6.3.3  Verkehrspolitik in asiatischen Ballungszentren

Beispiel Singapur

Nachfolgend wird beschrieben, wie das Produkt Automobil in einem asiatischen
Ballungsraum in ein integriertes Verkehrsnetz funktional eingebunden werden kann.
Die von Vertretern der Automobilindustrie vorgelegten Berechnungen zur Entwick-
lung des Automobilabsatzes in China unterstellen als Basis einen zwangsldufigen
Zusammenhang zwischen Familieneinkommen und Automobilabsatz. Die Basis in
China und weiten Teilen Asiens wird jedoch durch Raumstruktur und soziale Zusam-
menhinge vorgegeben. In Taiwan besteht beispielsweise eine dhnlich hohe Dichte
zugelassener Personenkraftwagen pro 100 Einwohner (11,4 im Jahr 1990), wie in
Malaysia (10,2). obwohl dort das Pro-Kopf-Einkommen etwa 3,5-mal so hoch ist.
Besonders anschaulich sind diese strukturellen Grundlagen der Automobilnutzung in
Singapur.

Singapur mit Ballungsrdumen der VR China vergleichbar

Eher als die traditionellen Industriestaaten ist der Stadtstaat Singapur wegen seiner
hohen Bevolkerungsdichte mit den Ballungsgebieten der VR China, in denen der
iiberwiegende Teil aller zugelassenen Kraftfahrzeuge féhrt, zu vergleichen. Bereits
seit zwei Jahrzehnten wird in Sirfgapur der motorisierte Strabenverkehr durch Abga-
ben in der Entwicklung gesteuert. Zu der Luxussteuer von 100 Prozent auf Neuwagen
kommen beim Kauf eines Kraftfahrzeugs zusitzliche Kosten durch den Erwerb des
Berechtigungsscheins "Certificate of Entitlement”" (COE). Dieser wird monatlich in
einer vorgegebenen Hoéchstanzahl versteigert. Durch diese Mengenbeschriankung
steigen die Mindestgebote. die fiir den Erwerb des COE erforderlich sind, von Monat
zu Monat. Im Januar 1993 lag die Hohe des COE fur einen Mittelklassenwagen bei
25.000 S$. ein Jahr spater bereits bei 43.000 S$ (46.440 DM). Ein Audi 80 mit 1,8
Litern Hubraum kostete Anfang 1993 in Singapur neben dem reinen Verkaufspreis
von 45.000 S$ plus 100 Prozent Steuern noch einmal 63.000 S$ fiir die COE;:
zusammen somit 153.000 S$. umgerechnet etwa 165.000 DM. Im Oktober 1994
iiberschritt die Hohe der Zulassungsgebihr fiir Kraftfahrzeuge iiber zwei Liter Hubraum
die 100.000 S$-Grenze, fiir Kraftwagen mit mehr als 1.6 Litern kostete die Zulassung
nun 95.000 S$.

Nur mit Vignette Fahrten in Innenstadt erlaubt

Damit kann das Kraftfahrzeug jedoch noch nicht in der Innenstadt fahren: dazu ist der
Erwerb einer Vignette erforderlich. Diese kostet fiir Privatwagen taglich 3,60 S$ und
fur Firmenwagen 6 S$. fur eine Monatsvignette werden 25 Prozent Rabatt gewéhrt.
Mit den hohen Gebiihren werden in Singapur nicht zuletzt die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel finanziert, die billig, sauber, punktlich und schnell den iiberwiegenden Teil der
Personenbeforderung leisten. Mit dieser Politik wird der Kraftfahrzeugverkehr in
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Singapur nicht verhindert, sondern zum FlieBen gebracht. Lirm und Abgase durch

Staus, die fast alle asiatischen GroBstidte beeintrachtigen. sind so gut wie unbekannt.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit in der Innenstadt liegt bei etwa 30 km/h. Zum
Vergleich: In Hongkong schleicht der Verkehr mit 16 km/h, in London mit 15 km/h
und in Bangkok mit 3 km/h.

Folge: keine Verkehrsprobleme

Die Verkehrspolitik in Singapur basiert in der Logik auf Elementen der spezifischen
chinesischen Rationalitit: Ganzheitlichkeit und Gruppenbezogenheit. Die knappe
Verkehrsfliche muf} nach diesen Verstindnis laufend gekauft werden. Wer der Gesell-
schaft viel Verkehrsfliche mit einem Kraftfahrzeug entzieht, muf hohe Kosten tragen,
wer in Offentlichen Verkehrsmitteln weniger beansprucht, zahlt wenig. Die Zuwen-
dungen an offentliche Verkehrsmittel aus den Einnahmen des motorisierten StraBen-
verkehrs sind demnach keine Subventionen, sondern ein marktméafBiger Ausgleich.
Die VR China besitzt noch die Voraussetzungen zum Aufbau eines dhnlichen Ver-
kehrssystems, in dem notwendiger Verkehr flieBt. Die Entwicklungen deuten jedoch
darauf, daf} sich in China der motorisierte Strafenverkehr stark ausweitet. Dies fithrt
unweigerlich zu einem weitgehenden Zusammenbruch des Verkehrs mit daraus
resultierenden gewaltigen Kosten. Die Folge diirften Verkehrsbeschrinkungen sein.
Weitaus giinstiger ist eine vorausschauende Verkehrsplanung mit einem langsamen
und geplanten Anstieg des Individualverkehrs und einer funktionalen Abstimmung
zwischen Individual- und 6ffentlichen Verkehr.

6.4 Automobilverkehr und Weltklima

"Machen wir doch eine ganz einfache Extrapolation. Wir haben heute auf der Welt
SOQ Millionen Privatwagen. Wir sind 3,3 - vielleicht schon 5 4 Milliarden Menschen.
In Léndem wie der Bundesrepublik kommt ein Auto aufetwas weniger als zwei Einwohner.
Wenn wir das Ziel weltweit schon erreicht hatten - das ist doch der Zweck der ganzen
Entwicklungspolitik -, dann hatten wir auf dem Planeten nicht 500 Millionen Autos,
sondern zirka drei Milliarden. Und dann wiren wir in wenigen Tagen alle tot". Der
brasilianische Umweltstaatssekretéir José Lutzenberger beschreibt mit diesen knappen
Satzen das todliche Ziel des "Auto-zentrierten” Entwicklungswegs.

Bei einer sich noch einmal verdoppelnden Weltbevolkerung und dem unterstellten
Nachholbedarf in den bisherigen Entwicklungslindern und ehemaligen Staatshan-
delslandern wird der weltweite Energieverbrauch auch weiterhin stark ansteigen. Die
Verbrennung fossiler Energietriger steigt nach den vorliegenden Prognosen weiter
an. "Die aus ¢kologischen Vorsorgegriinden empfohlene Stabilisierung der CO»-
Emissionen bleibt daher wohl ein Wunschtraum" (Handelsblatt, 21.05.93).
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Fir den VDA ist ein weiterer Anstieg der CO2-Emission ein zwangslaufiger Prozef:
"Beim CO214Rt sich ein Ausstieg nicht verordnen. Die CO2-Emission nimmt zwangs-
laufig mit steigender Bevolkerungszahl zu, weil die Menschen fiir ihr Uberleben
Energie benétigen. Da nach Lage der Dinge auch der in Zukunft zu erwartende
Energieverbrauch iiberwiegend und iiber langere Zeitraume nur durch fossile Brenn-
stoffe gedeckt werden kann, ist ein weiterer Anstieg der globalen CO2-Emission vorge-
zeichnet. Es handelt sich damit also um ein Problem, das lokal gar nicht bewerkstelligt
werden kann. Es 148t sich auch nicht losgeldst behandeln von den existentiellen
Problemen der Menschheit wie ihrer Versorgung und Uberbevélkerung" (Auto 91/92,
S. 93).

Der Beitrag des Autos am COz-Aufkommen ist aus der Sicht des VDA eher gering
und die Zuverlassigkeit der Modellrechnungen umstritten. Der VDA nennt verschie-
dene fahrzeugtechnische MaBnahmen, die bereits zur Reduzierung der Abgasemission
beitrugen. Unerwahnt bleibt, daB es auf die Gesamtemission ankommtund diese durch
leistungsstirkere Motoren, weitere Fahrtstrecken und die laufende Zunahme des
Kraftfahrzeugbestandes steigt. Der VDA fordert zur Minimierung der CO2-Emission
flankierende politische MaBnahmen. Auch diese sind rein technokratisch und konzen-
trieren sich auf den Neubau und Ausbau von Stralen.

Vereinte Nationen: Minderung des CO2-Ausstof3es erforderlich

Die Vereinten Nationen selbst legten bis jetzt keine Jahresberichte zur CO2-Emission
vor. Volkerrechtliche Beschliisse zur Minderung des COz-AusstoBes stehen den
gegenlaufigen realen Entwicklungen mit einem weiteren zukinftigen Anstieg der
CO;- Emissionen gegeniiber. Aus wissenschaftlicher Sicht konzentrieren sich die
Empfehlungen auf eine Halbierung der CO2-Emissionen bis zum Jahr 2050,

Dies bedeutet, daB die Entwicklungslander wieder auf ihren Emissionswert von 1987
zuriick miiBten und die Industrieldnder ihre Emission um das Sechzehnfache verrin-
gern miiBten. Die Alternative zu diesem radikalen Wandel ist eine globale Klima-kata-
strophe, die in historisch unvorstellbar kurzer Zeit auch alle menschlichen
Lebensgrundlagen zerstéren konnte.

Konferenz "Environmental Effectiveness in the 21st Century"

Vertreter der internationalen Automobilindustrie trafen sich im Marz 1995 in Genf zu
der Konferenz Environmental Effectiveness in the 21st Century. Auch hier wurden
technischen Losungskonzepte fiir mehr Umweltschutz und zur Verringerung der
CO»-Emissionen prisentiert. Die mit Hilfe der Technik realisierbaren Verminderung
der Emissionen bei dem einzelnen Kraftfahrzeug diirften durch die zu erwartende
weitere Zunahme des StraBenverkehrs in den Industrielandern jedoch iiberkompen-
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Singapur nicht verhindert, sondern zum FlieBen gebracht. Larm und Abgase durch

Staus, die fast alle asiatischen GroBstidte beeintrachtigen, sind so gut wie unbekannt.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit in der Innenstadt liegt bei etwa 30 km/h. Zum
Vergleich: In Hongkong schleicht der Verkehr mit 16 km/h, in London mit 15 km/h
und in Bangkok mit 5 km/h.

Folge: keine Verkehrsprobleme

Die Verkehrspolitik in Singapur basiert in der Logik auf Elementen der spezifischen
chinesischen Rationalitit: Ganzheitlichkeit und Gruppenbezogenheit. Die knappe
Verkehrsflache muf3 nach diesen Verstindnis laufend gekauft werden. Wer der Gesell-
schaft viel Verkehrsfliche mit einem Kraftfahrzeug entzieht. muf hohe Kosten tragen,
wer in Offentlichen Verkehrsmitteln weniger beansprucht, zahlt wenig. Die Zuwen-
dungen an 6ffentliche Verkehrsmittel aus den Einnahmen des motorisierten Stralen-
verkehrs sind demnach keine Subventionen. sondem ein marktméBiger Ausgleich.
Die VR China besitzt noch die Voraussetzungen zum Aufbau eines dhnlichen Ver-
kehrssystems. in dem notwendiger Verkehr flieBt. Die Entwicklungen deuten jedoch
darauf. daf} sich in China der motorisierte Strafenverkehr stark ausweitet. Dies fiihrt
unweigerlich zu einem weitgehenden Zusammenbruch des Verkehrs mit daraus
resultierenden gewaltigen Kosten. Die Folge diirften Verkehrsbeschrénkungen sein.
Weitaus giinstiger ist eine vorausschauende Verkehrsplanung mit einem langsamen
und geplanten Anstieg des Individualverkehrs und einer funktionalen Abstimmung
zwischen Individual- und 6ffentlichen Verkehr.

6.4 Automobilverkehr und Weltklima

"Machen wir doch eine ganz einfache Extrapolation. Wir haben heute auf der Welt
500 Millionen Privatwagen. Wir sind 3.3 - vielleicht schon 5.4 Milliarden Menschen.
In Landern wie der Bundesrepublik kommt ein Auto auf etwas weniger als zwei Einwohner.
Wenn wir das Ziel weltweit schon erreicht hitten - das ist doch der Zweck der ganzen
Entwicklungspolitik -, dann hitten wir auf dem Planeten nicht 500 Millionen Autos.
sondern zirka drei Milliarden. Und dann wiren wir in wenigen Tagen alle tot". Der
brasilianische Umweltstaatssekretar José Lutzenberger beschreibt mit diesen knappen
Satzen das todliche Ziel des "Auto-zentrierten” Entwicklungswegs.

Bei einer sich noch einmal verdoppelnden Weltbevolkerung und dem unterstellten
Nachholbedarf in den bisherigen Entwicklungsliandern und ehemaligen Staatshan-
delslandern wird der weltweite Energieverbrauch auch weiterhin stark ansteigen. Die
Verbrennung fossiler Energietriger steigt nach den vorliegenden Prognosen weiter
an. "Die aus 6kologischen Vorsorgegriinden empfohlene Stabilisierung der CO,-
Emissionen bleibt daher wohl ein Wunschtraum" (Handelsblatt, 21.05.93).
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Fiir den VDA ist ein weiterer Anstieg der CO2-Emission ein zwangslaufiger Prozef3:
"Beim CO;14Bt sich ein Ausstieg nicht verordnen. Die CO2-Emission nimmt zwangs-
laufig mit steigender Bevolkerungszahl zu, weil die Menschen fur ihr Uberleben
Energic benétigen. Da nach Lage der Dinge auch der in Zukunft zu erwartende
Energieverbrauch iiberwiegend und iiber langere Zeitraume nur durch fossile Brenn-
stoffe gedeckt werden kann, ist ein weiterer Anstieg der globalen CO2-Emission vorge-
zeichnet. Es handelt sich damit also um ein Problem, das lokal gar nicht bewerkstelligt
werden kann. Es 14Bt sich auch nicht losgeldst behandeln von den existentiellen
Problemen der Menschheit wie ihrer Versorgung und Uberbevélkerung' (Auto 91/92,
S. 93).

Der Beitrag des Autos am COz-Aufkommen ist aus der Sicht des VDA eher gering
und die Zuverlassigkeit der Modellrechnungen umstritten. Der VDA nennt verschie-
dene fahrzeugtechnische MaBnahmen, die bereits zur Reduzierung der Abgasemission
beitrugen. Unerwihnt bleibt, daB es auf die Gesamtemission ankommtund diese durch
leistungsstirkere Motoren, weitere Fahrtstrecken und die laufende Zunahme des
Kraftfahrzeugbestandes steigt. Der VDA fordert zur Minimierung der CO2-Emission
flankierende politische MaBnahmen. Auch diese sind rein technokratisch und konzen-
trieren sich auf den Neubau und Ausbau von Stralien.

Vereinte Nationen: Minderung des CO2-Ausstofes erforderlich

Die Vereinten Nationen selbst legten bis jetzt keine Jahresberichte zur CO2-Emission
vor. Volkerrechtliche Beschliisse zur Minderung des COz-AusstoBes stehen den
gegenlaufigen realen Entwicklungen mit einem weiteren zukinftigen Anstieg der
CO»- Emissionen gegeniiber. Aus wissenschaftlicher Sicht konzentrieren sich die
Empfehlungen auf eine Halbierung der CO2-Emissionen bis zum Jahr 2050.

Dies bedeutet, daB die Entwicklungslander wieder auf ihren Emissionswert von 1987
zuriick miibten und die Industrielander ihre Emission um das Sechzehnfache verrin-
gern miibten. Die Alternative zu diesem radikalen Wandel ist eine globale Klima-kata-
strophe. die in historisch unvorstellbar kurzer Zeit auch alle menschlichen
Lebensgrundlagen zerstoren konnte.

Konferenz "Environmental Effectiveness in the 21st Century"

Vertreter der internationalen Automobilindustrie trafen sich im Marz 1995 in Genf zu
der Konferenz Environmental Effectiveness in the 21st Century. Auch hier wurden
technischen Losungskonzepte fiir mehr Umweltschutz und zur Verringerung der
CO»-Emissionen prasentiert. Die mit Hilfe der Technik realisierbaren Verminderung
der Emissionen bei dem einzelnen Kraftfahrzeug diirften durch die zu erwartende
weitere Zunahme des StraBenverkehrs in den Industrielandem jedoch iiberkompen-
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siert werden. Gleichzeitig kénnte sich der Weltbestand an Automobilen innerhalb

weniger Dekaden verdoppeln und verdreifachen. Auch bei einem Durchschnittsver-
brauch von drei bis vier Litern pro hundert Kilometer lassen sich damit die bereits
volkerrechtlich verbindlich vereinbarten Verringerungen der CO»-Emissionen nicht
erreichen. Aus diesem Problemzusammenhang zeichnen sich die grundlegend neuen
Ansatzpunkte fiir auch zukiinftig funktionierende Verkehrskonzepte ab. Angesichts
der existentiellen Bedrohung der Menschheit durch diese absehbaren Umweltproble-
me bleibt der Automobilbranche die Alternative, gestalterisch selbst den umweltbe-
lastenden weltweiten Gesamtverbrauch motorisierter Kraftfahrzeuge zu verringem,
oder auf entsprechende staatliche Vorgaben zu warten.

Pro-Kopf-Emissionen sehr unterschiedlich

Die klimaverandemden Emissionen der letzten Jahrzehnte entstanden zum iiberwie-
genden Teil in den Industrieldndern. Immer noch verursacht durch den Energiever-
brauch pro Kopf der Bevélkerung ein Chinese lediglich zwei Tonnen CO3 pro Jahr,
ein Deutscher zw6lf Tonnen und ein Biirger der USA 20 Tonnen CO,. Die negativen
Folgen der dadurch entstehenden Klimaveranderungen jedoch wirken sich voraus-
sichtlich zu mehr als drei Vierteln in der Dritten Welt aus. Meyer-Abich nennt dies
die "dritte Welle der Kolonisierung": Nach der militirischen Kolonisierung und der
Kolonisierung durch ungerechte internationale Wirtschaftsverhaltnisse werden nun
durch die Oko-Kolonisierung die Lebensbedingungen in der Dritten Welt vollends
zugrundegerichtet.

Nachhaltige Entwicklung basiert auf neuen Energie- und Verkehrskonzepten

In den relevanten Studien iiber ein "sustainable development", ciner nachhaltigen
Entwicklung, steht die grundlegende Umstrukturierung der Bereiche Energie und
Verkehr im Mittelpunkt der Denkmodelle. Die vorhandene Technik kann dafiir zwar
genutzt und weiterentwickelt werden, grundlegend und Voraussetzung fiir eine nach-
haltige Entwicklung ist jedoch eine vollig neue Struktur, der Finsatz von mehr
sinnvoller Arbeit, weniger Kapital, Rohstoffen und Energie. Nach Berechnungen des
Berliner Politologen Martin Jinicke kann der Verbrauch nicht erneuerbarer Rohstoffe
auf unter ein Zehntel der heutigen Menge sinken, wenn:

e die Lebensdauer der Produkte um ein Drittel verldngert wird;
e sie um ein Drittel kleiner wiren;
e cin Drittel mehr recycelt wiirde;

e die Nutzung, Wieder- und Weiterverwendung um ein Drittel intensiver wire;
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e beider Produktion und dem Verbrauch das Material um ein Drittel besser genutzt

wirde:
e ein Drittel mehr erneuerbare Rohstoffe verwandt wiirden.
Politische und institutionelle Vorgaben notwendig

Technische Probleme verhindern eine derart gesellschaftliche wirklich "Schlanke
Produktion" weniger als politische und institutionelle Barrieren. Doch die globale
Entwicklung bei einer wachsenden Weltbevolkerung erzwingt ein politisches Umden-
ken nicht nur in technischen Bereichen. Fiir die VR China lieBe sich als Modernisie-
rungsziel die Herstellung eines Personenkraftwagens mit einem Zehntel des bis jetzt
iiblichen Rohstoffverbrauchs leichter durchsetzen, als in den traditionellen Produkti-
onsstandorten. In China werden grundlegende Strukturen in diesem Bereich erst
geschaffen, die Widerstinde der wenigen Verlierer einer nachhaltigen Entwicklung
sind dort weitaus geringer als in den Industrielandern. Diese dkologisch-technische
Modernisierung erfordert jedoch als Ausgangspunkt eine é‘)kologiséh-smlkturelle Basis.
Das Automobil ist dabei nur ein Teil in einem moglichst dkologischem und sozialem
Verkehrssystem.

"Schlanke Produktion” und Gesellschaft = Vermeidung von Verschwendung

Die "Schlanke Produktion" vermeidet im Herstellungsprozet Verschwendung und
sorgt damit tendenziell fiir Vermeidung von Naturverbrauch. Dieser Prozef wird jedoch
in der VR China aufgehoben, da die Produktion gewaltig ausgeweitet wird. Durch das
enorme quantitative Wachstum entstehen auch bet Nhtzung der modemsten Produk-
tionsverfahren in der Automobilproduktion und durch den explosionsartig zunehmen-
den Autoverkehr gewaltige Zuwichse an ausgestoBenen Gift- und Schadstoffen. Der
Anteil des Verkehrs an dem Gesamtenergieverbrauch bzw. an der Gesamtemission
ist in der VR China jedoch noch sehr gering.

412 EUROFORUM



Schaubild 12: Endenergieverbrauch nach Sektoren, Anteile 1989
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Quelle: World Resources Institut, World Resources 1992-93, A Guide to the Global Environment,

Towards Sustainable Development, New York, Oxford 1992.
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Die Masse der Bevilkerung in China erzwingt neue Verbrauchsstrukturen

Im globalen Rahmen werden alle Vereinbarungen und volkerrechtlich bindenden
Beschliisse zum Schutz der Erdatmosphére hinfillig, wenn die VR China dhnliche Entwick-
lungswege wie Taiwan oder Siidkorea einschlagt. Und die VR China wird sich sicherlich
die weitere Modernisierung nicht verbieten lassen. Einen Ausweg aus diesem Dilem-
ma kénnen die Industrielander nur durch einen gleichberechtigten Dialog mit der VR
China und anderen aufstrebenden Lindern entwickeln. Hier sind v6llig neue Konzepte
zu erwarten. China entwickelt sich mit Sicherheit nicht zu einer automobilen Gesell-
schaft im westlichen Sinne. Eher wird durch die neuesten Entwicklungen in der VR
China das zwangslaufige Ende des "Auto-zentrierten” Entwicklungskonzepts deutlich.

Konzepte fiir eine wirklich tragféhige Entwicklung prasentieren die Industrievertreter
jedoch nicht. Dabei zeigt bereits ein Blick auf Globalzahlen, welche Folgen eine Globali-
sierung der Wirtschaftsweise der Industrielédnder zur Folge hat. Weltweit lagen 1989 die
energiebedingten C0-Emissionen bei 21,6 Mrd. t. Drei Viertel dieser Emissionen verur-
sachten die Industrielander; darunter die OECD-Staaten mit zehn Mrd. t 47 Prozent
und die industrialisierten ehemaligen Staatshandelsldnder 25 Prozent der Gesamtemis-
sionen. Eine Industrialisierung und ein Verkehrssystem nach européischen Muster wiirde
in der VR China zu einer CO2-Emission pro Kopf von ca. zehn t, nach nordamerika-
nischen Muster von 20 t. fithren. Im ersten Fall wiren dies 11,5 Mrd. t im Jahr, im
zweiten 23 Mrd. t energiebedingte CO2-Emissionen pro Jahr in der VR China - etwas
mehr als die heutige weltweite Gesamtemission. Aufschlége auf diese Gesamtmenge durch
den abzusehenden Bevolkerungszuwachs in China sind dabei noch unberiicksichtigt.

Schaubild 13: Die 21 gréfiten energiebedingten Emittenten der Welt
in t CO; pro Kopf und Jahr (1989)
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Quelle: Weltbank
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~ Schaubild 14: Die 21 grofiten energiebedingten Emittenten der Welt
in Mio. t CO;(1989)
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Zukiinfiiger Erfolg hangt von Losungskompetenz ﬁr Zukunftsprobleme ab

Fur die im Aufbau befindliche Automobilbranche in der VR China wird der weitere
Erfolg von der Einbeziehung dieser zukimftigen Entwicklungen und globalen Rah-
menbedingungen in ihr Entwicklungskonzept abhéngen. Dazu ist es auf der Ebene der
Produktion unumganglich, mit méglichst wenig Energie mo glichst hochwertige Pro-
dukte herzustellen. Und angesichts der vielen Millionen zusitzlich auf den Arbeits-
markt dringenden Menschen wird in der VR China die Spirale von immer weniger
Menschen, die immer mehr Autos produzieren, auch konomisch unsinnig. Gefordert
sind hier gesellschaftliche Instrumente zur Erreichung einer ganzheitlichen Rationa-
litdt. Dies kann in eine neue Produktpolitik eingebunden werden, wie im Kapitel zum
Automobil im Verkehrssystem beschrieben.

VR China strebt nun qualitative Entwicklung an

In der VR China sind die 6kologischen, sozialen und 6konomischen Probleme des
hohen Wirtschaftswachstums immer deutlicher zu sehen. Investitionsoptimierung,
qualitative Verbesserungen und eine nachhaltigere, abgestimmte Entwicklung sollen
nach den neuesten wirtschaftspolitischen Beschliissen der Zentralregierung das bis-
herigé quantitative Wachstum ablosen. Vorbild in einigen Bereichen kénnte dabei
Japan sein: Hier stieg zwischen 1970 und 1990 das Bruttosozialprodukt pro Kopf um
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120 Prozent, gleichzeitig sank der Energieverbrauch pro Kopf um 30 Prozent. Um-

weltaspekte spielen fiir japanische Auslandsinvestitionen eine zunehmende Rolle und
sind auch in diplomatischen Bereichen, beispielsweise Entwicklungshilfeleistungen,
eingebunden. Der japanische Unternehmensverband Keidanren fordert seine Mitglie-
der auf, bei Auslandsgeschaften die gleichen Umweltstandards einzuhalten, wie in
Japan. Hinter diesen fiir eine dauerhafte Entwicklung sicherlich sinnvollen Dingen
steht das Interesse Japans, durch technische und technokratische Vorgaben in diesem
Bereich, insbesondere in den asiatischen Nachbarlandemn, an EinfluB zu gewinnen.

Emissionsabgaben eingefiihrt

In der VR China sind bereits seit 01.07.1993 in einigen Gebieten und Stadten, darunter
die gesamte Provinz Guangdong, Bestimmungen iiber Abgaben fiir den Schwefeldi-
oxid-Ausstof in Kraft. Aufgrund der sich in China abzeichnenden Umweltprobleme
sind weitere Emissionsabgaben in naherer Zukunft zu erwarten. Fiir den Bereich des
Automobilverkehrs ist dabei, zusammen mit technischen Verbesserungen, eine hohere
Besteuerung des Treibstoffes abzusehen. Diese konnte in einem "kologischen Steuer-
konzept" gleichzeitig die Kosten der menschlichen Arbeit verringern und damit die
Beschiftigungsprobleme abschwéchen.

"Effizienzrevolution" bietet China, enorme Moglichkeiten

Die "Effizienzrevolution" durch einen verbesserten Energieeinsatz, die in den Indu-
strielindern nach Expertenmeinung ohne Wohlstandsverlust zu einer zehnfachen
verbesserten Energienutzung fithren kénnte, bietet in der VR China noch gréfere
Einsparpotentiale. Neben den technologischen Optimierungsmechanismen bestehen
organisatorische Einsparpotentiale. Der Zwang zu einer Grofserienfertigung durfte
in den nichsten Jahren zu der SchlieBung hunderter kleiner Automobilfabriken in
China fithren. Die neuen GroBmontagewerke in der VR China konnten weitgehend
wiederaufbereitbare Fahrzeuge bauen, die in den bisherigen kleinen Automobilfabri-
ken zerlegt und die Rohstoffe wiederaufbereitet werden kénnen. Technisch ware dies
machbar und in der VR China gesamtgesellschaftlich auch 6konomisch sinnvoll.
Konkrete Angebote der Automobilkonzeme fir die Produktion eines derartigen
Wagens in China fehlen. Ahnliches war in Chinanoch vor zwei Jahren zu beobachten.
In mehreren Joint Ventures wurde auf die Frage nach Plinen zur Produktion eines
modermen Kleinwagens erwidert, das dies "fiir die Chinesen noch zu frith ware".
Staatliche Vorgaben verlangen nun in China ein Konzept fiir einen solchen Kleinwa-
gen, worauf achtzehn groBe internationale Automobilkonzeme Projektstudien dafur
vorlegten.
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Grofle Potentiale zur Ressourceneinsparung

Die chinesische Okonomie ist in wesentlichen Bereichen noch durch einen gewaltigen
Ressourceneinsatz zur Produktion verhiltmismaBig weniger Giiter gekennzeichnet,
Beispielsweise wird zur Erzeugung einer Kilowattstunde elektrischer Energie in der VR
China fast doppelt soviel Brennstoff eingesetzt wie in modemen deutschen Anlagen.
Der Energiemangel entsteht durch zu billige Energie, weniger durch Mangel an Brenn-
stoffen. Als Folge davon benétigt die VR China fiir eine Einheit des Bruttosozialpro-
dukts etwa fiinfmal soviel Energie wie die USA, zehnmal soviel wie die Bundesrepublik
und funfzehnmal soviel wie Japan. Durch Verbesserung des Energiemanagements und
Optimierung von ProzeBablaufen lieBe sich in der VR China einige Jahre lang ein
weiteres Skonomisches Wachstum realisieren, ohne zusétzliche Energie aufzuwenden.
Durch die daraus folgenden Betriebskosteneinsparungen kénnen sich die Investitio-
nen zur Energieeinsparung selbst finanzieren. Das Potential an Ressourceneinsparung
und damit an Betriebskosteneinsparung wird jedoch in den untersuchten Joint Ventures
im Automobilbereich kaum genutzt. Zwar wird dort, im Vergleich zu rein chinesi-
schen Automobilwerken, mit modemerer Technik ressourcenschonender produziert.
Doch gibt es keine zusammenhéngenden Konzepte zur Energieeinsparung (beispiels-
weise durch Kraft-Warme-Koppelung) oder im Bereich der Logistik (beispielsweise
durch Frachtzentren).

Dichte Besiedlung erzeugte direktes Problembewuftsein

Durch die hohe Bevélkerungsdichte, die Knappheit an landwirtschaftlich nutzbarem
Boden und Eméhrungsprobleme existiert in China bereits seit lingerem eine ver-
gleichsweise intensive Auseinandersetzung mit den durch die Industrialisierung ent-
stechenden Umweltproblemen. Diese haben durch die speziellen Bedingungen in
China eine direktere negative Auswirkung aufdie lokale Emahrungssituation und die
Gesundheit der Bevélkerung. Zusammen mit der in China vorherrschenden langfti-
stigen Perspektive bei der Bewertung historischer Abléufe sind dies spezifische
soziokulturelle Starken, um eine chinesische Variante fiir eine nachhaltige Entwick-
lung zu verwirklichen.
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6.5 Von der ""Schlanken Produktion' zur " Schlanken' Weltgesellschaft?

Die aktuellen Probleme der multinationalen Konzeme der Automobilindustrie sollen
nach deren Vorstellungen in China geldst werden. Dies funktioniert jedoch nur kurzfri-
stig: fiir eine mittelfristig tragfihige Modermisierung sind vollig neue Konzepte
erforderlich. Diese kénnen kaum von den Konzemen selbst kommen, die als GroBor-
ganisationen recht unbeweglich sind und durch ihr kurzfristiges Gewinninteresse als
hauptsichliches Erfolgskriterium kaum langfristig vertréagliche Modernisierungsmo-
delle entwickeln kénnen. In der VR China vollzog sich zwar in den letzten Jahren eine
durch multinationale Automobilkonzerne vermittelte beeindruckende technische Mo-
demisierung der Automobilbranche; diese funktionierte aber nur durch die umfang-
reichen Vorgaben der staatlichen Industriepolitik. Staatliche Vorgaben, die Sprecher
auslandischer Konzeme noch vor kurzem als planwirtschaftlichen Dirigismus kriti-
sierten, werden nun stolz als eigener Unternechmenserfolg dargestellt.

Eine verbindliche umfassende staatliche Industriepolitik ist jedoch Voraussetzung fiir
eine Modemisierung. Nachdem die VR China in ihrem Modell einer sozialistischen
Marktwirtschaft von den multinationalen Automobilkonzernen eine technische Mo-
dernisierung erzwang, muB dieser eine strukturelle Moderisierung folgen. Die inter-
nationalen Automobilkonzeme sind dazu nicht in der Lage, dies wurde bereits in
verschiedenen Bereichen aufgezeigt. Der in der VR China entstehende politische
Neokonfuzianismus zur Machtsicherung kann ebenfalls kaum die dafiir notwendigen
innovativen Elemente hervorbringen. Problemlésungen miissen daher in Form einer
unabhingigen Beratung, die sich an den besonderen chinesischen Bedingungen
orientiert und in Dialogform einen Wissensaustausch ermdéglicht, in einem internatio-
nalen Dialog erarbeitet werden.

Ostlich-ganzheitliche Weltsicht sollte mit westlich-innovativen geistigen Freiheitspo-
tentialen verbunden werden

Eine ostlich-ganzheitliche Weltsicht verbunden mit westlich-innovativen geistigen
Freiheitspotentialen kénnte zu einer Versdhnung zwischen rein marktwirtschaftlich-
okonomischem Gewinninteresse, Vollbeschiftigungspostulat und dauerhafter 6kolo-
gischer Entwicklung beitragen. Dies ist nur im globalen Kontext zu realisieren, wozu
die Kompetenzen internationaler Kontrollorgane ausgeweitet werden miissen. Den
Gegenpol zu diesen globalen Einheiten in einem dauerhaften 6kologischen Moderni-
sierungskonzept bilden kleine, dezentrale Einheiten, die sich in der VR China aus der
"Danwei"-Sozialorganisation entwickeln und nach einem modifizierten Konzept der
"Schlanken Produktion” arbeiten kénnen.
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Neue Bedingungen erfordern neue Konzepte

Die Modemisierungskonzepte fiir die chinesische Automobilindustrie basieren auf
den Entwiirfen westlicher Konzerne und Organisationen. Diese Institutionen orientie-
ren sich an ihren Konzepten der Vergangenheit. in der sie erfolgreich waren und ihre
grofien Erfolge feiern konnten. Zukiinftige Herausforderungen in einem véllig veran-
derten Umfeld sind mit dieser tradierten Unternehmenskultur kaum zu meistern.

Das in Kapitel 6.1 vorgestellte
e "Vemetzte Konzept eines problemorientierten Unternehmensmodells”

miite nach auBen erweitert werden. Ubertragen auf Betriebe der Automobilindustrie
in der VR China kénnte dabei auf zwei bedeutende Organisationsschemata zuriickge-
griffen werden:

e  Die Danwei-Organisation als Basis betrieblicher Sozialorganisation:

e Modifizierte und enthierarchisierte Formen chinesischer Unternehmens-
netzwerke.

Angepafite Konzepte sichern langfristigen Erfolg

Wenn die Unternehmen der deutschen Automobilbranche mit chinesischen Stellen an
der Entwicklung eines derart angepafliten Konzeptes mitarbeiten, konnten sie auf
bewihrte Mechanismen der Koordination eines weiterentwickelten Asienkonzepts
der Bundesregierung zuriickgreifen. Der darin wirkende Infrastrukturausschuf China
arbeitet jedoch noch nach antiquierten Konzepten. Die Suche nach kurzfristigen
Markterfolgen verbaut dort langfristige Geschiftschancen. Doch nur Unternehmen,
die mit China technologisch fortschrittlich an einem qualitativen Wirtschaftskonzept
arbeiten, diirften in Asien zukiinftig Erfolg haben. Fiir die deutsche Automobilbranche
bieten sich bei einem wirklich koordinierten Vorgehen mittelfristig sehr gute Chancen
gegen Wettbewerber, vor allem aus Japan.
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