Das 21. Jahrhundert kiindigt sich als das asiatische Jahrhundert an. Nach
Japan und Stidkorea entwickeln die VR China und ihre Nachbarstaaten
die Wirtschaft mit beachtlichen Zuwachsraten. Damit verdndert sich das
Bild der globalen Okonomie. Besonders deutlich sind diese Abldufe im
Bereich der Automobilbranche. Zum einen kénnte China bei einer dhnli-
chen Wirtschaftspolitik, wie zuvor in Stidkorea, mehr als die heutige
Weltproduktion herstellen. Und bei einer Zulassungsdichte von Kraft-
fahrzeugen wie in Deutschland wiirden dort mehr als alle derzeit welt-
weit zugelassenen Fahrzeuge fahren.

Doch nicht diese quantitativen Entwicklungen diirften fiir den Westen
die eigentlichen Herausforderungen hervorbringen. In China und weiten
Teilen Asiens bestehen eigenstidndige Formen der Arbeits- und Unterneh-
mensorganisation. Weiter bilden sich dort neue Formen {iberstaatlicher
regionaler Zusammenarbeit heraus. Die traditionellen Industriestaaten
werden dort zu neuen Formen der Kooperation gezwungen. All diese
Fragen zusammenhéngend dargestellt lassen die eigentliche geistige Her-
ausforderung der neuesten Entwicklungsabldufe in weiten Teilen Asiens
erahnen. E
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Schaubild: Der Entwicklungstunnel zum intelligenten Verkehrssystem
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5.4. Produktion, Konsumtion, Automobilverkehr und Weltklima?cs

"Machen wir doch eine ganz einfache Extrapolation. Wir haben heute auf der Welt 500
Millionen Privatwagen. Wir sind 5,3 - vielleicht schon 5,4 Milliarden Menschen. In Lan-
dern wie der Bundesrepublik kommt ein Auto auf etwas weniger als zwei Einwohner.
Wenn wir das Ziel weltweit schon erreicht hétten - das ist doch der Zweck der ganzen
Entwicklungspolitik -, dann hitten wir auf dem Planeten nicht 500 Millionen Autos, son-
dern zirka drei Milliarden. Und dann wiren wir in wenigen Tagen alle tot".

Der brasilianische Umweltstaatssekretar José Lutzenberger beschreibt mit diesen knap-
pen Sitzen das todliche Ziel des "Auto-zentrierten" Entwicklungswegs.197

Die MaBstibe dafiir setzen die westlichen Industriestaaten, und obwohl die zerstoreri-
schen Folgen dieser energieverschlingenden Strategie immer deutlicher zu Tage treten,
konzentrieren sich weltweit die konomischen Anstrengungen auf diesen Entwicklungs-
weg. Bei der Behandlung von Umweltfragen ist eher ein Riickschritt festzustellen.
Wihrend der Vorstellung des ersten Gesamtgutachtens zu Umweltfragen durch den
Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen kritisierten die Verfasser einen "Rickfall in alte
Denkstrukturen". Besonders die Verkehrspolitik und der StraBenbau sind nach Ansicht
der sieben von damaligen Umweltminister Topfer berufenen Professoren aus okologi-
scher Sicht unverantwortlich. Wenn Umweltpolitik ernst genommen werden soll, sind
nach Meinung der Sachverstandigen revolutionire Anderungen notwendig. Der Bundes-
verkehrswegeplan, der den Neubau von 11.000 Kilometern Autobahn vorsieht, bediirfe
einer okologischen Uberarbeitung. Der Benzinpreis miisse in zehn Jahren auf 4,60 bis
fiinf Mark erhoht werden, um klimapolitisch glaubwiirdig zu werden, forderte das
Ratsmitglied Hans-Jirgen Ewers. Die Erhohung muf nach seiner Darstellung iiber die
EG europaweit realisiert werden.108

Nach Ansicht von Werner Resing, Regierungsdirektor im Wirtschaftsministerium, ist die
Reduzierung der CO5-Emission "ein Langfristproblem und steht politisch nicht an erster
Stelle". In den letzten fiinf Jahren stieg der CO»-Ausstof in den alten Bundeslandern um

106Ejne ausfiihrliche Darstellung der Zusammenhinge zwischen Energieverbrauch und Klimaentwick-
lung kann hier aus Platzgriinden nicht gegeben werden. Informationen dazu: Deutscher Bundestag
(Hg.), Schutz der Erde. Eine Bestandsaufnahme mit Vorschldgen zu einer neuen Energiepolitik. Drit-
ter Bericht der Enquete-Kommission des 11. Deutschen Bundestages "Vorsorge zum Schutz der Erd-
atmosphire”, 2 Bande, Bonn 1990; Enquete Kommission "Schutz der Erdatmosphére” des deutschen
Bundestages (Hg.), Klimaiéinderung gefihrdet globale Entwicklung. Zukunft sichern - jetzt handeln,
Bonn 1992; Reinhard Loske/ Fritz Vorholz, Blauer Planet im roten Bereich, in: Zeit-schriften, 1/1992,
S. 36-41.

107Zitiert nach Klaus Boldt, Auto-zentrierte Entwicklungspolitik. Verkehrsforderung- ein Schwerpunkt
der Bonner Hilfe, in: der iiberblick, 3/1990, S. 15-19.

108pie Tageszeitung 23.02.1994.
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2 Prozent. Der verkiindete Riickgang um 17,6 Prozent resultiert aus der Halbierung des
COy-AusstoBBes in Ostdeutschland durch den Niedergang der dortigen Industrie und
diirfte damit auf einmaligen Faktoren beruhen. Der 1987 geschlossenen volkerrechtlichen
Vereinbarung, bis zum Jahr 2005 den COy-Aussto3 um 30 Prozent zu senken, stehen
damit in der realen Politik kaum emissionsvermindernde Mafinahmen gegeniiber. 109

Bei einer sich noch einmal verdoppelnden Weltbevolkerung und dem unterstellten Nach-
holbedarf in den bisherigen Entwicklungslandern und Staatshandelslandern wird der
weltweite Energieverbrauch auch weiterhin stark ansteigen. Die Verbrennung fossiler
Energietrager steigt nach den vorliegenden Prognosen weiter an. "Die aus okologischen
Vorsorgegriinden empfohlene Stabilisierung der CO-Emissionen bleibt daher wohl ein

Waunschtraum. "110

Fur den VDA ist ein weiterer Anstieg der COp-Emission ein zwangslaufiger ProzeB:

"Beim COylaBt sich ein Ausstieg nicht verordnen. Die COo-Emission nimmt zwangsléu-
fig mit steigender Bevolkerungszahl zu, weil die Menschen fiir ihr Uberleben Energie be-
nétigen. Da nach Lage der Dinge auch der in Zukunft zu erwartende Energieverbrauch
uberwiegend und iiber langere Zeitraume nur durch fossile Brennstoffe gedeckt werden
kann, ist ein weiterer Anstieg der globalen COy-Emission vorgezeichnet. Es handelt sich
damit also um ein Problem, das lokal gar nicht bewerkstelligt werden kann. Es 148t sich
auch nicht losgelost behandeln von den existentiellen Problemen der Menschheit wie ih-
rer Versorgung und Uberbevolkerung."111

Der Beitrag des Autos am COy-Aufkommen ist aus der Sicht des VDA eher gering und
die Zuverlassigkeit der Modellrechnungen umstritten. Der VDA nennt verschiedene fahr-
zeugtechnische Malinahmen, die bereits zur Reduzierung der Abgasemission beitrugen.
Unerwéhnt bleibt, dafl es auf die Gesamtemission ankommt und diese durch leistungs-
stdrkere Motoren, weitere Fahrtstrecken und die laufende Zunahme des Kraftfahrzeug-
bestandes steigt. Der VDA fordert zur Minimierung der COp-Emission flankierende po-
litische MaBnahmen. Auch diese sind rein technokratisch und konzentrieren sich auf den
Neubau und Ausbau von StraBen.!12

Nach Schitzungen der 15. Weltenergiekonferenz (WEK) vom September 1992 und der
Internationalen Energieagentur (IEA) vom April 1993 steigt der Primérenergieverbrauch
und damit der CO»-AusstoB3 in den nichsten zwei bis drei Jahrzehnten um jahrlich 1.4

109metall, Nr. 4, 25.02.1994.

HO0Handelsblatt 21.05.1993.

1Verband der Automobilindustrie (Hg.), Auto 91/92, Frankfurt am Main 1992, S. 93.
112Verband der Automobilindustrie (Hg.), Auto 91/92, Frankfurt am Main 1992, S. 91ff.
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Prozent (WEK) bis 2,0 Prozent (IEA). Die weitere Verminderung der globalen
Energieintensitaten (Primarenergieverbrauch bezogen auf das erwirtschaftete Sozialpro-
dukt) durch Energieeinsparung und bessere Ausnutzung der eingesetzten Energie ver-
hindert nur, dal der Energieverbrauch nicht in der gleichen GroBenordnung steigt wie
das globale Bruttosozialprodukt: um 3 Prozent (it. IEA zwischen 1990 und 2010) bzw.
3,3 Prozent (It. WEK zwischen 1990 und 2020).

Selbst wenn beide Prognosen teilweise erhebliche Abweichungen bei der Gewichtung der
einzelnen Energietriger zeigen, sind die daraus abgeleiteten SchluBfolgerungen fir den
Bereich der Energie- und Umweltpolitik fast deckungsgleich:

o Die Entkoppelung von Wachstum und Energieverbrauch und damit der CO»Emission
ist nicht in Sicht;

o Auch die Energieeffizienzgewinne reichen nicht aus, um das weitere Anwachsen des
absoluten Energieverbrauchs nachhaltig abzubremsen.!13

Die Vereinten Nationen selbst legten bis jetzt keine Jahresberichte zur CO,-Emission
vor.11* Volkerrechtliche Beschliisse zur Minderung des CO5-AusstoBes stehen den ge-
genldufigen realen Entwicklungen mit einem weiteren zukiinftigen Anstieg der COp-
Emissionen gegeniiber. Aus wissenschafilicher Sicht konzentrieren sich die Empfeh-
lungen auf eine Halbierung der COo-Emissionen bis zum Jahr 2050.

13Eine Zusammenfassung mit Einzeldaten der Prognosen in: Handelsblatt 21.05.1993; siche auch:
Reinhard Loske, Kompensationsmafnahmen in der nationalen und internationalen Klimapolitik.
Mdglichkeiten und Grenzen, in: Energiewirtschaftliche Tagesfragen, Heft 5/1993, S. 313-317.
Li4Frankfurter Rundschau 20.07.1993.
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Modellrechnung zur Halbierung des globalen CO2-AusstoRes

E= Energieverbrauch
W= Weltweit

X= Bevolkerungsanzahl
t= Tonnen

IL= Industrieldnder

EL= Entwicklungslinder

. E E
Ey,=X, (Xi)—kX[,( Ee)

L XIL

o Eyuorr,=1 Mrd*16t+4Mrd.* 1t=20 Mrd. t CO2

Bei drei Grundannahmen fiir 2050

e Halbierung des globalen CO2-Ausstofes
e Verdoppelung der Weltbevolkerung
Global das gleiche "Pro-Kopf-Verschmutzungsrecht"

ergeben sich folgende Werte:

o By, =1,5Mrd*1t+8,5Mrd*1t=10Mrd. t CO2

Quplle: Reinhard“Loske, Projektleiter am Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie; siche auch:
Reinhard Loske, Okolumne. Auf nach Berlin, in: Die Tageszeitung 19.03.1994.

Dies bedeutet, daB die Entwicklungslander wieder auf ihren Emissionswert von 1987
zuriick miifiten und das die Industrielinder ihre Emission um das Sechzehnfache ver-
ringern miiiten. Die Alternative zu diesem radikalen Wandel ist eine globale Klimaka-
tastrophe, die in historisch unvorstellbar kurzer Zeit auch alle menschlichen Lebens-
grundlagen zerstéren konnte.

Die klimaverandernden Emissionen der letzten Jahrzehnte entstanden zum uberwiegen-

den Teil in den Industrielindern. Immer noch verursacht durch den Energieverbrauch pro
Kopf der Bevolkerung ein Chinese lediglich 2 Tonnen COy pro Jahr, ein Deutscher 12
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Tonnen und ein Biirger der USA 20 Tonnen CO».!!5 Die negativen Folgen der dadurch
entstehenden Klimaverinderungen jedoch wirken sich voraussichtlich zu mehr als drei
Vierteln in der Dritten Welt aus. Meyer-Abich nennt dies die "dritte Welle der Kolonisie-
rung": Nach der militdrischen Kolonisierung und der Kolonisierung durch ungerechte
internationale Wirtschafisverhiltnisse werden nun durch die Oko-Kolonisierung die Le-
bensbedingungen in der Dritten Welt vollends zugrundegerichtet. 116

In den relevanten Studien iiber ein "sustainable development"!!’, einer nachhaltigen
Entwicklung, steht die grundlegende Umstrukturierung der Bereiche Energie und Ver-
kehr im Mittelpunkt der Denkmodelle.!!8 Die vorhandene Technik kann dafiir zwar ge-
nutzt und weiterentwickelt werden, grundlegend und Voraussetzung fiir eine nachhaltige
Entwicklung ist jedoch eine véllig neue Struktur, der Einsatz 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:

o die Lebensdauer der Produkte um ein Drittel verlangert wird,

o sie um ein Drittel kleiner waren;

o ein Drittel mehr recycled wiirde

o die Nutzung, Wieder- und Weiterverwendung um ein Drittel intensiver wire;

e bei der Produktion und dem Verbrauch das Material um ein Drittel besser genutzt
wiirde;

o ein Drittel mehr erneuerbare Rohstoffe verwandt wiirden.

Technische Probleme verhindern eine derart gesellschaftliche wirklich "schlanke Produk-
tion" weniger als politische und institutionelle Barrieren. Doch die globale Entwicklung

115World Resources Institut, World Resources 1992-93, A Guide to the Global Environment, Towards
Substainable Development, New York, Oxford 1992.

116K 1aus Michael Meyer-Abich, Mobilitit auf Kosten der Dritten Welt, in: der iiberblick, 3/1990, S. 8.

117Nachhaltigkeit als Ausgangspunkt konomischer Entwicklung in einer international beachteten Stu-
die wurde 1987 erstmals im Brundland-Bericht gefordert. Danach ist dies eine "Entwicklung, die die
Bediirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, daB kinftige Generationen ihre eigenen Be-
diirfnisse  nicht befriedigen konnen.” Ahnlich Vorstellungen prigen das Konzept der
"umwelterhaltenden Entwicklung"”, das Unternehmensvertreter zum Erdgipfel in Rio 1992 vorstellten.
Siehe: Stephan Schmidheiny, Das Konzept der umweltvertraglichen Entwicklung, in: Finanzierung &
Entwicklung, Dezember 1992, S. 24-27. In der Zwischenzeit ist der Begriff "sustainable De-
velopment” bis in die Werbestrategien multinationaler Konzerne eingedrungen, beispielsweise in der
ganzseitigen Anzeige der Hoechst AG "Sustainable Development: Fiir eine neue Qualitét des Wachs-
tums” in der Frankfurter Rundschau vom 27.09.1994.

118Ejn aktueller Uberblick bei: Hermann-Josef Tenhagen, Mehr Lehm am Bau. Die Ressourcen der Erde
sind begrenzt/ Wiirden sie besser genutzt, entstéinden neue Jobs, in: Die Tageszeitung 30.04.1994.
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bei einer wachsenden Weltbevolkerung erzwingt ein politisches Umdenken nicht nur in
technischen Bereichen. Fir die VR China lieBe sich als Modernisierungsziel die Herstel-
lung eines Personenkraftwagens mit einem Zehntel des bis jetzt iiblichen Rohstoffver-
brauchs leichter durchsetzen, als in den traditionellen Produktionsstandorten. 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 6kologisch-technische Modernisierung erfordert jedoch als Aus-
gangspunkt eine okologisch-strukturelle Basis. Das Automobil ist dabei nur ein Teil in
einem moglichst 6kologischem und sozialem Verkehrssystem. 119

Die schlanke Produktion vermeidet im HerstellungsprozeB Verschwendung und sorgt
damit tendenziell fiir Vermeidung von Naturverbrauch. Dieser ProzeB wird jedoch in der
VR China aufgehoben, da die Produktion gewaltig ausgeweitet wird. Durch das enorme
quantitative Wachstum entstehen auch bei Nutzung der modernsten Produktionsverfah-
ren in der Automobilproduktion und durch den explosionsartig zunehmenden Autover-
kehr gewaltige Zuwichse an ausgestoBenen Gift- und Schadstoffen. Der Anteil des Ver-
kehrs an dem Gesamtenergieverbrauch bzw. an der Gesamtemission ist in der VR China
jedoch noch sehr gering.

119Siche Kapitel 5.3. und: Rudolf Petersen/ Ernst Ulrich von Weizicker, Mobilitit ist mehr als nur Ver-
kehr. Losungsansitze fiir den Zielkonflikt zwischen Verkehr und Umwelt, in: Frankfurter Allgemeine
Zeitung 07.06.1994.
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Si:haubild: Endenergieverbrauch nach Sektoren, Anteile 1989
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Quelle: World Resources Institut, World Resources 1992-93, A Guide to the Global Environment
Towards Substainable Development, New York, Oxford 1992. |

In den Millionenstidten der VR China gesellen sich diese zusitzlichen Schadstoffbel-
astungen zu den Giften aus kaum gefilterten Industrie- und Hausverbrennungseinrich-
tungen. In China halten einige Stidte die traurigen Weltrekorde an verschiedenen Lufi-
schadstoffen. Von den weltweit ermittelten zehn GroBstadten mit den dramatischsten
Umweltverschmutzungen liegen fiinf in China. Doch nicht nur die Luft wird zusitzlich
vergiftet, sondern auch der knappe Boden wird durch neue StraBen und Autobahnen
versiegelt und durch die Deposition der emittierten Gifte belastet. Zehn Millionen Hektar
Land sind durch Industrieabfille verseucht.120

Im globalen Rahmen werden alle Vereinbarungen und vélkerrechtlich bindenden Be-
schliisse zum Schutz der Erdatmosphire hinfillig, wenn die VR China shnliche Entwick-
lungswege wie Taiwan oder Siidkorea einschligt. Und die VR China wird sich sicherlich
die weitere Modernisierung nicht verbieten lassen. Einen Ausweg aus diesem Dilemma
konnen die Industrielinder nur durch einem gleichberechtigten Dialog mit der VR China
und anderen aufstrebenden Lindern entwickeln. Hier sind vollig neue Konzepte zu er-
warten. China entwickelt sich mit Sicherheit nicht zu einer automobilen Gesellschaft im
westlichen Sinne. Eher wird durch die neuesten Entwicklungen in der VR China das
zwangslaufige Ende des "Auto-zentrierten" Entwicklungskonzepts deutlich. 12!

12"’Die Tageszeitung 06.12.1994; siche auch: Smil, Vaclav, The bad earth. Environmental degradation
in China, New York, London 1984.

12IReinhard Loske, Chinas Marsch in die Industrialisierung; Gefahr fiir das Weltklima?, in: Blitter fiir
deutsche und internationalen Politik, Januar 1994, S. 1460-1472.
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"Die in Rio von 150 Staaten beschlossene und bis jetzt von 55 Landern ratifizierte Klima-

konvention beruht auf einem evolutiven Konzept. Die Grundlagen der Konvention miis-
sen den aktuellsten wissenschaftlichen Erkenntnissen angepallt werden, damit "eine ge-
fahrliche anthropogene Stérung des Klimasystems verhindert" wird. Als Vorbild fir die
Umsetzung der CO-Reduktion konnte das "Montrealer Protokoll iiber Substanzen, die
zum Abbau der Ozonschicht fiihren" aus dem Jahre 1987 dienen. Auf der ersten Konfe-
renz der Vertragsparteien der Klimakonvention 1995 in Berlin wurden entsprechende
Schritte in diese Richtung bereits getan.122

Das Allgemeine Zoll- und Handelsabkommen (GATT) stelite Uberlegungen zur Auf-
nahme von Umweltstandarts im Rahmen der Welthandelsorganisation an. Wihrend eines
Symposiums des GATT im Juni 1994 wurde dafiir der Dialog mit Umweltverbanden,
unter anderem dem World Wide Fund for Nature (WWF) und Greenpeace, gesucht. Ein
AusschuB3 der Welthandelsorganisation, die Anfang 1995 das GATT abléste, soll sich mit
den Zusammenhingen zwischen Handelssystem und Umweltschutz befassen. Oko-
Normen, Produktkennzeichnungen oder Verpackungsvorschrifien erfordern eine interna-
tionale Abstimmung. Der AusschuB wurde auch beaufiragt zu prifen, inwieweit das in
Rio festgelegte Ziel einer nachhaltigen Entwicklung eine Erganzung des neuen GATT-
Regelwerks erfordert oder wie Umweltkosten mit Oko-Abgaben transparent gemacht
werden konnen. Vertreter der Entwicklungslinder befiirchten durch neue global giiltige
Umweltbestimmungen eine Abwilzung der dkonomischen Kosten einer okologischen
Anpassung auf die schwachen Lander und damit eine moderne Form des Kolonialismus.
Nach ihrer Ansicht miiBten zuerst die Konsumenten in den Industrielindern die Umwelt-
kosten fiir ihren Lebensstil zahlen. Diese liegen beispielsweise fiir ein US-amerikanisches
Mittelklassenkrafifahrzeug bei Beriicksichtigung aller externen Kosten iiber den gesam-
ten Lebenszyklus bei 250.000 US-Dollar. 123

Ein Ansatz zur Abschwichung der lebensbedrohlichen Folgeprobleme des bisherigen in-
dustriellen Wirtschaftsmodells besteht in dem 6kologischen Umbau des Steuersystems.
Daf diese Forderungen noch vor wenigen Jahren von breiten Kreisen aus Wirtschaft und
Politik als wirklichkeitsfremde Utopien bezeichnet wurden, zeigt nicht nur die Wirklich-
keitsferne vieler dieser Vertreter, sondern auch die Dynamik der laufenden Diskussio-

122Reinhard Loske, Okolumne. Auf nach Berlin, in: Die Tageszeitung 19.06.1993.

123K onrad Mrusek, Das Gatt ist nicht mehr fiir alle Umweltschiitzer ein Ungeheuer. Bei Oko-Abgaben
gilt Freihandel als akzeptabel/ Angst vor Protektionismus, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung
29.06.1994; Adam Schwarz, Looking Back at Rio. "Give us trade, not aid": environmental values vs
economic growth, in: Far Easter Economic Review 28.10.1993, S. 48-52.
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nen.'?* Die Europiische Kommission sieht in der Einfithrung von Okosteuern eine ein-
zigartige Chance fiir Wachstum und Beschiftigung. Auf das Bruttosozialprodukt bezo-
gen belduft sich die Einkommenssteuerquote in der EU auf ca. 25 Prozent. Die Um-
weltsteuern betragen nur 2,65 Prozent, wobei alleine 2,37 Prozent aus Steuern und Ab-
gaben aus dem Verkehrsbereich, insbesondere der Kraftstoffsteuer stammen. In dieser
Steuerstruktur liegen gewaltige Umschichtungsméglichkeiten fiir eine aufkommensneu-
trale 6kologische Steuerreform, die gleichzeitig einen hohen beschaftigungsfordernden
Effekt aufweist. Die stereotyp vorgebrachte Warnung vor einem nationalen, in diesem
Falle EG-wéiten, Alleingang ist aus Sicht der EG Kommission unbegriindet. Okosteuern
fordern die "sauberen" Zukunfisindustrien, die nach Schitzungen bereits bis zum Jahr
2000 im Marktvolumen um 50 Prozent anwachsen, 125

Die Auseinandersetzungen zwischen Industrie und Politik um die Okosteuer zeigen die
Innovationsschwache der Wirtschaft. Auf einer Tagung von BDI und Umweltministe-
rium zu diesem Thema warnten die Industrievertreter mit althergebrachten Argumenten
vor der Einfiihrung von Umweltsteuern. In marktliberaler Tradition verwiesen sie auf
Probleme der sinkenden Wettbewerbsfihigkeit einzelner Branchen und die bisherigen
Milliardeninvestitionen der Wirtschaft in "Okotechnik". Vertreter des Umweltministeri-
ums wiesen darauf hin, das nennenswerte Fortschritte im Umweltschutz nur dann eintre-
ten, wenn der Gesetzgeber Grenzwerte festlegt.26

Grund fiir die neuerliche Konjunktur des Themas Energiesteuern in Deutschland lieferte
eine Studie des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW). In der umfassenden
Studie des DIW werden Modelle einer allmahlichen und aufkommensneutralen Einfith-
rung von Okosteuern prasentiert. Damit wird der erforderliche Strukturwandel unter-
stiitzt und die Schaffung einer zukunftsfihigen Wirtschaftsstruktur gefordert. Die wich-
tigsten Elemente des DIW-Konzepts sind:

124Beispielsweise von der eher distanziert-ablehnenden Haltung der Gewerkschaften. Siehe: WSI-Mit-
teilungen Schwerpunktheft 8/1989, "Okosteuern und Umweltschuiz”. Zu cher zustimmenden inte-
grierien Ansitzen aus Gewerkschafissicht siehe Schwerpunktheft: "Die Mitbestimmung” 2/1994
"Kreislauf Wirtschaft".

125Helmut Biindner, Europraxis. Okologischer Umbau des Steuersystems, in: Blick durch die Wirtschaft
18.11.1994.

126Handelsblatt 31.08.1994; Einwinde gegen die Einfiihrung der Okosteuer finden sich bei: Heinz Jiir-
gen Schiirmann, Okologische Steuerreform verspricht viel und hilt wenig. Standortnachteil durch Al-
leingang, in: Handelsblatt 22.08.1994; Heinz Jirgen Schiirmann, Flexible Spielrdume fiir Skologi-
schen Strukturwandel. Umweltpolitik/ Instrumente fiir globalen Klimaschutz auf breiter Basis priifen -
Ordnungsrechtliche Eingriffe bisher bevorzugt, in: Handelsblatt 14.11.1994.
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oAb 1995 soll auf alle konventionellen Energietriger eine Energiesteuer erhoben wer-
den. Diese sollte sich nach dem Energiegehalt richten, in kleinen Schritten eingefiihrt
und allmahlich angehoben werden;

o Alle Einnahmen aus der Energiesteuer sollen in Form der Senkung der Arbeitgeber-

beitrage zur Sozialversicherung an die Wirtschaft zuriickflieBen und an private Ver-

braucher in Form eines Okobonus.127

Die positiven Effekte der Okosteuer sind nach der DIW-Studie enorm, dem stehen nur

sehr geringe negative Effekte gegeniiber:

Ubersicht: Effekte der Okosteuer

Jahr 2000 2005
Energieverbrauch insgesamt -15,6% -20,6%
(Basisjahr 1987: 15.297 Petrajoule)

o  Effekt der Okosteuer -5,3% -10,4%
COy -Emission insgesamt -15,4% -21,3%
(Basisjahr 1987: 1.058 Mio. t)

o Effekt der Okosteuer -5,3% -10,3%
Beschz'iftigunv* + 300.000 + 610.000
Preisniveau® +0,6% +1,5%
Inldndische Produktion* +0,1% -0,2%
Abnahme der Staatsschulden* 6,1 Mrd. DM 11)4;; Mrd.

* gepeniiber Referenz-Szenario ohne Oko-Steuerreform

Zusammenstellung nach: Fritz Vorholz, Ohrfeige fiir die Bremser. Okosteuer: Zum ersten Mal weisen Wissen-

schaftler nach, daB die Reform ¢konomisch sinnvoll und sozialvertriglich ist, in: Die Zeit 10.06.1994.

Die Kritik der Industrievertreter konzertiert sich auf zwei Bereiche:

o "Okosteuern korrigieren durch staatliche Eingriffe Marktpreise, um das Verhalten der
Wirtschafissubjekte mit den Zielen des Umweltschutzes in Einklang zu bringen.
Damit haben Okosteuern einen dirigistischen, staatswirtschaftlichen Charakter. Die
Wirtschaft mit Umweltsteuern zu lenken, fiihrt zu einem 6konomisch kostspieligen
Einstieg in die 6kologische Planwirtschaft";

o "Die Vorstellung, daB eine dkologische Steuerreform zu mehr Beschaftigung fiihrt,
ist unrealistisch. Vielmehr ist das Gegenteil der Fall".128

127Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (Hg.), Makrookonomische Wirkungen einer dkologi-
schen Steuerreform, Berlin 1994; Barbara Practorius, Okosteuerreform/ DIW fiir eine allm;ihliche upd
aufkommensneutrale Einfiihrung, Beitrag zur umweltvertriglichen Gestaltung der Volkswirtschaft, in:
Handelsblatt 22.08.1994.
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Konzepte firr eine wirklich tragfahige Entwicklung présentieren die Industrievertreter je-
doch nicht. Dabei zeigt bereits ein Blick auf Globalzahlen, welche Folgen eine Globalisie-
rung der Wirtschaftsweise der Industrieldnder zur Folge hat. Weltweit lagen 1989 die
energiebedingten CO-Emissionen bei 21, 6 Mrd. t. Drei Viertel dieser Emissionen verur-
sachten die Industrielinder; darunter die OECD-Staaten mit 10 Mrd. Tonnen 47 Prozent
und die industrialisierten ehemaligen Staatshandelslinder 25 Prozent der Gesamt-
emissionen.!?’ Eine Industrialisierung und ein Verkehrssystem nach europiischen Muster
wiirde in der VR China zu einer COp-Emission pro Kopf von ca. 10 t., nach nordameri-
kanischen Muster von 20 t. fiihren. Im ersten Fall wiren dies 11,5 Mrd. t. im Jahr, im
zweiten 23 Mrd. t. energiebedingte COp-Emissionen pro Jahr in der VR China - etwas
mehr als die heutige weltweite Gesamtemission. Aufschlige auf diese Gesamtmenge
durch den abzusehenden Bevélkerungszuwachs in China sind dabei noch unberiicksich-

tigt.

Schaubild: Die 21 gréBten energiebedingten Emittenten der Welt
in t CO2 pro Kopf und Jahr (1989)
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128Byndesverband der Deutschen Industrie e.V. (Hg.), Umsteuern mit Okosteuern? (BDI-Drucksache
278), Koln 1994, S. 7 und 10.

'2%Enquete Kommission "Schutz der Erdatmosphire” des Deutschen Bundestages (Hg,), Klimadnderung
gefahrdet globale Entwicklung. Zukunft sichern - Jetzt handeln, Bonn 1992, S. 60fF,
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Schaubild: Die 21 gré8ten energiebedingten Emittenten der Welt
in Mio. t CO2 (1989)
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Quelle: Weltbank.

Fiir die im Aufbau befindliche Automobilbranche in der VR China wird der weitere Er-
folg von der Einbeziehung dieser zukiinftigen Entwicklungen und globalen Rahmenbe-
dingungen in ihr Entwicklungskonzept abhéngen. Dazu ist es auf der Ebene der Produk-
tion unumginglich, mit moglichst wenig Energie moglichst hochwertige Produkte her-
zustellen. Und angesichts der vielen Millionen zusétzlich auf den Arbeitsmarkt dréngen-
den Menschen wird in der VR China die Spirale von immer weniger Menschen, die im-
mer mehr Autos produzieren, auch 6konomisch unsinnig. Gefordert sind hier gesell-
schafiliche Instrumente zur Erreichung einer ganzheitlichen Rationalitit.13° Dies miiBite in
eine neue Produktpolitik eingebunden werden, wie im Kapitel zum Automobil im Ver-

kehrssystem beschrieben.

In der VR China sind die okologischen, sozialen und Skonomischen Probleme des hohen
Wirtschaftswachstums immer deutlicher zu sehen. Investitionsoptimierung, qualitative

130Ermst Ulrich von Weizsicker, Macht Kilowattstunden arbeitslos, nicht Menschen!, in: natur,
12/1993, S. 53-55; Jean-Philippe Barde/ Jeffrey Owens, The Greening of Taxation, in: The OECD Ob-
server, No. 182, June/July 1993, S. 27-30.
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Verbesserungen und eine nachhaltigere, abgestimmte Entwicklung!3! sollen nach den
neuesten wirtschaftspolitischen Beschliissen der Zentralregierung das bisherige quanti-
tative Wachstum ablosen. 32 Vorbild in einigen Bereichen konnte dabei Japan sein: Hier
stieg zwischen 1970 und 1990 das Bruttosozialprodukt pro Kopf um 120 Prozent,
gleichzeitig sank der Energieverbrauch pro Kopf um 30 Prozent. Umweltaspekte spielen
fiir japanische Auslandsinvestitionen eine zunehmende Rolle und sind auch in diplomati-
schen Bereichen, beispielsweise Entwicklungshilfeleistungen, eingebunden. Der japani-
sche Unternehmensverband Keidanren fordert seine Mitglieder auf, bei Auslandsgeschif-
ten die gleichen Umweltstandards einzuhalten, wie in Japan. Hinter diesen fiir eine dau-
erhafte Entwicklung sicherlich sinnvollen Dingen steht das Interesse Japans, durch tech-
nische und technokratische Vorgaben in diesem Bereich, insbesondere in den asiatischen
Nachbarlandern, an EinfluB3 zu gewinnen.!33

Die Ziele fiir nationale und internationale Entwicklung wurden bislang in UN-Konferen-
zen in den Bereichen Bevélkerungswachstum und Okologie jeweils gesondert behandelt,
integrierte Ansatze fehlen. Dabei sprechen schon alleine die Globaldaten fiir sich: der
Anteil der weltweiten CO»-Belastung durch die Industrielinder ist dreimal so groB wie
der Anteil der Entwicklungslander, obwohl dort drei Viertel der Weltbevolkerung leben.
Zukunftig diirfte sich diese Relation entscheidet dndern. Bei weiterem Umsetzen der
MaBnahmen zur COp-Reduktion in den Industrielindern und dem erwarteten Wirt-
schaftswachstum der Entwicklungslénder werden die Entwicklungslénder im Jahre 2050
sechsmal soviel CO9 emittieren wie die heutigen Industrieliinder. Durch die Verwoben-
heit der Zukunftsprobleme sind diese nur in einem Gesamtkonzept l6sbar. 134 Der Zu-
sammenhang zwischen Pro-Kopf-Einkommen , Lebenserwartung und Energieverbrauch

131yJdo E. Simonis, Globale Umweltprobleme. Eine Einfiihrung, Wissenschafiszentrum fiir Sozialfor-
schung Berlin, Paper FS II 93-408, Berlin 1993; Ernst Ulrich von Weizsicker, Arbeit und Umwelt.
Perspektiven fiir das 21. Jahrhundert, in: Blétter fiir deutsche und internationale Politik, September
1993, S. 1047-1060. Der Rahmen fiir zukunftsfihige bzw. nachhaltige Entwicklung (substainable de-

- velopment) wird nach dem Brundlandbericht wie folgt beschrieben: "Zukunftsfihige Entwicklung ist
ein Prozef der Verdnderung, in dem die Nutzung der Ressourcen, die Struktur der Investitionen, die
Art des technischen Fortschritts und die institutionellen Strukturen in Ubereinstimmung gebracht
werden mit den zukiinftigen und den gegenwirtigen Bediirfnissen" (Weltkommision fiir Umwelt und
Entwicklung (Hg.), Unsere gemeinsame Zukunft. Der Brundland Bericht, Greven 1987, S.9.).

132peter Seidlitz, Wie China die Ginge wechseln will, in: Handelsblatt 14.03.1993; siche auch laufende
Berichterstattung in Beijing Rundschau und Kapitel 1.3.2.

133Georg Blume/ Chikako Yamamoto, Die Wirtschaftsmacht Japan will jetzt auch noch die Fithrungs-
rolle beim Umweltschutz iibernehmen. Die zweite Offensive, in: Zeit-Schriften, Nr. 1/1992, S.33-35;
Petra A. Plate, Umweltschutz und Industrieproduktion in Japan. Die skologische Fabrik "Ecofactory”,
in: Japan. Wirtschaft, Politik, Gesellschaft, August 1994, S. 422-429.

134 Herwig Birg, Weltbevolkerungswachstum, Entwicklung und Umwelt. Dimensionen eines globalen
Dilemmas, in: Aus Politik und Zeitgeschichte 35-36/94, 2. September 1994, S. 21-35.
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ist recht eindeutig, wobei bislang die unterschiedliche Effizienz der ehemaligen Ost-
blocklinder, der westlichen Industrielander und Japans in ihrer Verbrauchsstruktur nicht
eindeutig analysiert wurde. Dabei zeigt sich Japans hohere Effizienz eindeutig. Vorbild
fir die globale Entwicklung kann daher nicht das westliche, sondern eher ein modifizier-
tes japanisches Entwicklungsmodell sein.

Schaubild: Prinzipielle Zusammenhénge zwischen Pro-Kopf-Einkommen,
Lebenserwartung und Energieproduktion bzw. den energiebedingten
CO2- Emissionen um 1990
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Nach: Herwig Birg, Weltbevolkerungswachstum, Entwicklung und Umwelt. Dimensionen eines globa-
len Dilemmas, in: Aus Politik und Zeitgeschichte 35-36/94, 2. September 1994, S. 33.

In der VR China sind bereits seit 01.07.1993 in einigen Gebieten und Stidten, darunter
die gesamte Provinz Guangdong, Bestimmungen iiber Abgaben fiir den Schwefeldioxid-
AusstoB in Kraft.135 Aufgrund der sich in China abzeichnenden Umweltprobleme sind
weitere Emissionsabgaben in niherer Zukunft zu erwarten. Fiir den Bereich des Auto-
mobilverkehrs ist dabei, zusammen mit technischen Verbesserungen, eine hohere Be-
steuerung des Treibstoffes zu erwarten. Diese konnte in einem "okologischen Steuer-
konzept" gleichzeitig die Kosten der menschlichen Arbeit verringern und damit die Be-
schaftigungsprobleme abschwichen.

135 t. China aktuell, Februar 1994, S. 136.
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Die "Effizienzrevolution" durch einen verbesserten Energiceinsatz, die in den Industrie-
lindern nach Expertenmeinung ohne Wohlstandsverlust zu einer zehnfachen verbesserten
Energienutzung fithren konnte, bietet in der VR China noch groBere Einsparpotentiale.
Neben den technologischen Optimierungsmechanismen bestehen organisatorische Ein-
sparpotentiale. Der Zwang zu einer Grofiserienfertigung diirfte in den néchsten Jahren zu
der SchlieBung hunderter kleiner Automobilfabriken in China fithren. Die neuen Grof-
montagewerke in der VR China konnten weitgehend wiederaufbereitbare Fahrzeuge
bauen, die in den bisherigen kleinen Automobilfabriken zerlegt und die Rohstoffe wie-
deraufbereitet werden konnen. Technisch wire dies machbar und in der VR China ge-
samtgesellschafilich auch 6konomisch sinnvoll. Konkrete Angebote der Automobilkon-
zerne fiir die Produktion eines derartigen Wagens in China fehlen. Ahnliches war in
China noch vor zwei Jahren zu beobachten. In mehreren Joint-Ventures wurde auf die
Frage nach Plénen zur Produktion eines modernen Kleinwagens erwidert, das dies "fiir
die Chinesen noch zu frith ware"13. Staatlich Vorgaben verlangen nun in China ein Kon-
zept flr einen solchen Kleinwagen, worauf achtzehn grofie internationale Automobil-
konzerne Projektstudien dafiir vorlegten. 137

Die chinesische Okonomie ist in wesentlichen Bereichen noch durch einen gewaltigen
Ressourceneinsatz zur Produktion verhaltnismiBig weniger Giiter gekennzeichnet. Bei-
spielsweise wird zur Erzeugung einer Kilowattstunde elektrischer Energie in der VR
China fast doppelt soviel Brennstoff eingesetzt wie in modernen deutschen Anlagen. Der
Energiemangel entsteht durch zu billige Energie, weniger durch Mangel an Brennstoffen.
Als Folge davon benétigt die VR China fiir eine Einheit des Bruttosozialprodukts etwa
fiinfmal soviel Energie wie die USA, zehnmal soviel wie die Bundesrepublik und Fiinf-
zehnmal soviel wie Japan. Durch Verbesserung des Energiemanagements und Optimie-
rung von ProzeBablaufen lieBe sich in der VR China einige Jahre lang ein weiteres 6ko-
nomisches Wachstum realisieren, ohne zusitzliche Energie aufzuwenden. Durch die
daraus folgenden Betriebskosteneinsparungen konnen sich die Investitionen zur Ener-
gieeinsparung selbst finanzieren.138 Das Potential an Ressourceneinsparung und damit an
Betriebskosteneinsparung wird jedoch in den untersuchten Joint Ventures im Auto-
mobilbereich kaum genutzt. Zwar wird dort, im Vergleich zu rein chinesischen Auto-
mobilwerken, mit modernerer Technik ressourcenschonender produziert. Doch gibt es

136Lt. Gespriche mit Mitarbeitern verschiedener chinesischer Automobilunternehmen; siche auch Kapi-
tel 5.1.

137 Auto motor sport, 24/1994, 18.11.1994.

138 Ausfiihrlich bei: Reinhard Loske/ Fritz Vorholz, In der Energiefalle, in: Zeit-Schriften 1/1992, S. 52-
56.; Reinhard Loske, Chinas Marsch in die Industrialisierung: Gefahr fiir das Weltklima?, in: Blitter
fiir deutsche und internationale Politik, Januar 1994, S. 1460-1472.
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keine zusammenhangenden Konzepte zur Energieeinsparung (beispielsweise durch Kraft-
Wirme-Koppelung) oder im Bereich der Logistik (beispielsweise durch Frachtzen-

tren).139

Technische Optimierung alleine kann das Zuschnappen dieser todlichen Energie- und
Emissionsfalle jedoch allenfalls kurze Zeit hinauszogern. Die Basis von Konzepten, die
eine nachhaltige okonomische Entwicklung anstreben, die auch das Leben zukinftiger
Generationen erméglicht, ist prinzipieller Natur. Diese Konzepte miifiten in den Indu-
strielandern ansetzen, da sie global immer noch als Leitbild fiir dkonomische Entwick-
lung gelten. Ein Leitbild, dessen Niveau von Emissionen global zur Katastrophe fiihrt.140
Je deutlicher sich diese Katastrophe abzeichnet, desto umwilzender werden die umge-
setzten Gegenmafnahmen, welche die Katastrophe abwenden, auf die Okonomie wirken.
Der BeschluB der Genfer Giftmiillkonferenz beispielsweise, der ein liickenloses Verbot
des Exports gefihrlicher Abfille aus den OECD-Staaten in die ubrige Welt ab 1998
ermoglicht, wire vor wenigen Jahren als real durchsetzbare Handlungsalternative

undenkbar gewesen. 4!

FEine Generation, die schon im Vorschulalter Begriffe wie Ozonloch oder Waldsterben
lernen muB, wird die zukiinftige Politik bestimmen. Fiir diese Generation ist ein volker-
rechtlich verbindlicher Beschluff zur Begrenzung und Kontrolle der nicht zuletzt durch
Automobile verursachten Giftemissionen keine Utopie, sondern von Uberlebensinteresse.
Die Konzepte der Minner in der Automobilbranche zeigen besonders bei der ge-
wiinschten Umsetzung ihrer Konzepte in der VR China eine nostalgische Sehnsucht nach
den Zeiten, wihrend welcher sie ihre groBen Erfolge feiern konnten und die heutigen
Probleme noch nicht absehbar waren. Ihr Festhalten an alten Konzepten, die Verharmlo-
sung der Folgen einer globalen automobilen Gesellschaft, ist zum Scheitern verurteilt.
Der ckonomische Erfolg eines Automobilkonzerns, aber auch einer Nationalokonomie,
wird zukiinftig wesentlich davon abhéngen, wie diese Probleme abgeschwicht oder ge-
l6st werden kénnen und wie die gesellschafilichen, 6konomischen und 6kologischen Be-
reiche in ihrem Vernetzungszusammenhang begriffen und in einem positiven Sinne ge-
staltet werden konnen. Die Automobilindustrie der VR China konnte dabei eine Vorrei-
terrolle spielen. Erforderlich ist dafiir jedoch nicht nur ein Umdenken der Manager in den

1391 ¢ Interviews in verschiedenen chinesischen Automobilunternehmen und bei CNAIC, Frithjahr

1992. ) ) 5 o )
140Gjche: Reinhard Loske, KompensationsmaBnahmen in der internationalen Klimapolitik. Moglichkei-
ten und Grenzen, in: Energiewirtschafiliche Tagesfragen, Heft 5/1993, S. 313-317. ‘ 4
141Fpankfurter Allgemeine Zeitung 26.03.1994, Siiddeutsche Zeitung 26.03.1994, Die Tageszeitung
26.03.1994.
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Automobilkonzernen, sondern es miissen auch neue Formen der multinationalen wissen-
schaftlichen Zusammenarbeit entwickelt werden.142

Durch die hohe Bevolkerungsdichte, die Knappheit an landwirtschaftlich nutzbaren Bo-
den und Ernéhrungsprobleme existiert in China bereits seit lingerem eine vergleichsweise
intensive Auseinandersetzung mit den durch die Industrialisierung entstehenden Um-
weltproblemen. Diese haben durch die speziellen Bedingungen in China eine direktere
negative Auswirkung auf die lokale Erndhrungssituation und die Gesundheit der Bevol-
kerung.l“i‘"Zusammen mit der in China vorherrschenden langfristigen Perspektive bei der
Bewertung historischer Ablaufe sind dies spezifische soziokulturelle Starken zum Finden

einer chinesischen Variante fiir eine nachhaltige Entwicklung.

5.5. Von der Schlanken Produktion zur Schianken
Weltgesellschaft ?

"Wir sind sicher, daB wir durch unsere Wirtschaftszusammenarbeit mit der VR China
nicht nur zur 6konomischen Entwicklung beitragen, sondern dadurch auch eine wesentli-
che Voraussetzung fiir den Frieden in der Welt schaffen".

Der damalige Vorstandsvorsitzende der Daimler Benz AG, Edzard Reuter, duflerte diese
Einschatzung der Auswirkungen des Engagements deutscher GroBkonzerne im Novem-
ber 1993 wihrend einer Werksbesichtigung bei Shanghai Volkswagen.!* Aussagen
weiterer Spitzenmanager der deutschen Wirtschaft und seiner Verbandssprecher vermit-
teln den Eindruck, da die wahren Internationalisten und Kampfer fiir den Weltfrieden in

den Vorstandsetagen multinationaler Konzerne sitzen.

Bis vor wenigen Jahren prigte ein cher entgegengesetztes Bild von der Stellung multina-
tionaler Konzerne die Offentlichkeit. International agierende Unternehmen nahm die ein-
heimische Bevoélkerung in erster Linie als bedrohend wahr; ihnen wurde ein iiberméBig
negativer Einflu} auf nationale Interessen unterstellt. Die Unterstiitzung der rechten Mili-
tardiktatur in Chile oder der Nestle-Babymilchskandal lieferten von multinationalen Kon-

142 Ausfishrlich bei: Reinhard Loske, Chinas Marsch in die Industrialisierung: Gefahr fiir das Welt-
klima?, in: Blatter fiir deutsche und internationale Politik, Januar 1994, S. 1460-1472.

143Ekhard Hahn, UmweltbewuBte Siedlungspolitik in China, Frankfurt am Main/ New York 1983, S.
19.

144Chinainterviews, November 1993.
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zernen ein Bild der Machtbesessenheit, Verantwortungslosigkeit und Profitinteresse als
einziges, mit allen Mitteln zu realisierendes, Unternehmensziel. 145

Die auBerst komplizierte Frage nach der realen Macht multinationaler Konzerne 1aBt sich
empirisch kaum untersuchen. Fest steht jedoch, daf3 seit den 50er Jahren der Anstieg
auslandischer Direktinvestitionen weit iiber der Ausweitung des internationalen Handels
lag.146

An die Stelle des traditionellen Kapitalisten trat eine moderne Konzernbiirokratie, die mit
geschwichten Gewerkschaften zunehmend in strategischen Biindnissen zusammenarbei-
tet, statt sich klassenkdmpferisch zu bekimpfen. Der US-amerikanische Okonom und
Wirtschaftshistoriker John Kenneth Galbraith sieht nach dem Verschwinden der tradi-
tionellen Klassenstrukturen eine neue Klassenstruktur: Auf der einen Seite die Gesamt-
heit der Begiiterten, die an Stelle der vormaligen Kapitalisten treten, und auf der anderen
Seite eine groBe Zahl weniger wohlhabender oder armer Menschen, die all die Arbeit
verrichten miissen, die das Leben, hauptsichlich fiir die Begiiterten, angenehm oder
zumindest ertriglich macht. Diese Arbeit bezeichnet er als Arbeit fir die Befriedigungs-
kultur.147 Diese Form einer neuen Klassenstruktur zeichnet sich mit zunehmender Ge-
schwindigkeit im internationalen Kontext ab. Dadurch besteht die Gefahr einer
"Anpassung" der Arbeitsbedingungen auf dem weltweit niedrigsten Niveau.l4® GroBe
Unternehmen und das Finanzkapital finden mehr und mehr den gesamten Globus als
Spielwiese flir ihre Verwertungsinteressen vor. Die staatliche Wirtschafispolitik, die

145Unter anderem in: Peter H. Mettler (Hg.), Multinationale Konzerne in der Bundesrepublik Deutsch-
land, Frankfurt am Main 1985; Klaus Peter Kisker/ Rainer Heinrich/ Hans-Erich Miiller, Multinatio-
nale Konzerne. Thr Einfluf} auf die Lage der Beschiiftigten, Koln 1982; Dieter Senghaas/ Ulrich Men-
zel, Multinationale Konzerne und Dritte Welt, Opladen 1976; Rainer Hellmann, Die Kontrolle mul-
tinationaler Unternehmen, Baden Baden 1974.

146Christoph Dorrenbacher/ Michael Wortmann, Konzerne im weltweiten Kaufrausch, in: Die Mitbe-
stimmung 11/1993, S. 68f.

147John Kenneth Galbriath, Kritik der "Befriedigungskultur”. Auf der Suche nach der gerechten Gesell-
schaft. Das gute Leben winkt, in: Die Tageszeitung 19.03.1994.

148Der Berliner Professor fiir interkulturelle Bezichungen, Jiirgen Zimmer, sieht dabei in brasilianischen
Strafienkindern eine Vorbildfunktion, die mit sehr unproduktiven Kleinhandel ihr nacktes Uberleben
sichern miissen: "Die Reichen in den Entwicklungsldndern versuchen sich durch biirokratische Barric-
ren die kleinen Unternchmer des informellen Sektors vom Leibe zu halten. Aber die Kleinen sind
wendig und: small is more Efficient. Wir kénnen von den kleinen Fischen driiben lernen. Sie sind gut
trainiert, nicht wehleidig und koénnen mit duBerster Knappheit wirtschaften.”,in: Die Tageszeitung
30.04.1994.
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Rechte und Moglichkeiten der Arbeitnehmer bleiben jedoch weitgehend auf den nationa-
len Rahmen beschrankt. 14

Die Probleme der multinationalen Konzerne der Automobilindustrie sollen nach deren
Vorstellungen in China gelost werden. Dies funktioniert jedoch nur kurzfristig; fiir eine
mittelfristig tragfahige Modernisierung sind vollig neue Konzepte erforderlich. Diese
konnen kaum von den Konzernen selbst kommen, die als GroBorganisationen recht un-
beweglich sind und durch ihr kurzfristiges Gewinninteresse als hauptsichliches Erfolgs-
kriterium katm langfristig vertrigliche Modernisierungsmodelle entwickeln kénnen. In
der VR China vollzog sich zwar in den letzten Jahren eine durch multinationale Auto-
mobilkonzerne vermittelte beeindruckende technische Modernisierung der Automobil-
branche; diese funktionierte aber nur durch die umfangreichen Vorgaben der staatlichen
Industriepolitik. Staatliche Vorgaben, die Sprecher auslindischer Konzerne noch vor
kurzem als planwirtschaftlichen Dirigismus kritisierten, werden nun stolz als eigener
Unternehmenserfolg dargestellt. Eine verbindliche umfassende staatliche Industriepolitik
ist jedoch Voraussetzung fiir eine Modernisierung. Nachdem die VR China in ihrem Mo-
dell einer sozialistischen Marktwirtschaft von den multinationalen Automobilkonzernen
eine technische Modernisierung erzwang, muf} dieser eine strukturelle Modernisierung
folgen. Die internationalen Automobilkonzeme sind dazu nicht in der Lage, dies wurde
bereits in verschiedenen Bereichen aufgezeigt. Der in der VR China entstehende politi-
sche 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 ermoglicht, in einem internationalen Dialog
erarbeitet werden.!’® Voraussetzung fiir eine tragfihige betriebliche Form der Schlanken
Produktion ist die Institutionalisierung des dauerhaften Organisationslernens auf betrieb-
licher Ebene. Voraussetzung fiir eine "Schlanke Weltgesellschaft" ist die Institutionalisie-
rung des dauerhaften Organisationslernens auf gesellschafilicher Ebene.

Eine ostlich-ganzheitliche Weltsicht verbunden mit westlich-innovativen geistigen Frei-
heitspotentialen konnte zu einer Versohnung zwischen marktwirtschaftlich-6konomi-

149 Auch wenn beispielsweise in der EG nationale Kompetenzen an grofiere politische Einheiten iiber-
tragen werden, lduft dieser Proze den realen 6konomischen Entwicklungen in der Welt weit hinter-
her.

150Fjir die weitere Modernisierung Singapurs beschreibt dies: Beng-Huat Chua, "Konfuzianisierung” in
der Modernisierung Singapurs, in: Joachim Matthes (Hg.), Zwischen den Kulturen? Die Sozialwissen-
schaften vor dem Problem des Kulturvergleichs. (Soziale Welt, Sonderband 8), Goéttingen 1992, S.
249-269.
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schen Gewinninteresse, Vollbeschiftigungspostulat und dauerhafter okologischer Ent-
wicklung beitragen. Dies ist nur im globalen Kontext zu realisieren, wozu die Kompeten-
zen internationaler Kontrollorgane ausgeweitet werden miissen.!>! Den Gegenpol zu
diesen globalen Einheiten in einem dauerhaften okologischen Modernisierungskonzept
bilden kleine, dezentrale Einheiten, die sich in der VR China aus der "Danwei"-Sozialor-
ganisation entwickeln und nach einem modifizierten Konzept der Schlanken Produktion
arbeiten konnen.

Die Modernisierungskonzepte fiir die chinesische Automobilindustrie basieren auf den
Entwiirfen westlicher Konzerne und Organisationen. Diese Institutionen orientieren sich
an ihren Konzepten der Vergangenheit, in der sie erfolgreich waren und ihre groBen
Erfolge feiern konnten. Zukiinftige Herausforderungen in einem véllig veranderten Um-
feld sind mit dieser tradierten Unternehmenskultur kaum zu meistern.152

Das in Kapitel 5.1. vorgestellte

e "Vernetzte Konzept eines problemorientierten Unternehmensmodells”

miifite nach auBen erweitert werden. Ubertragen auf Betriebe der Automobilindustrie in
der VR China kénnte dabei auf zwei bedeutende Organisationsschemata zuriickgegriffen

werden:

e Die Danwei-Organisation als Basis betrieblicher Sozialorganisation;
o Modifizierte und enthierarchisierte Formen chinesischer Unternehmensnetzwerke.

151Gjehe Kapitel 5.4.
152Meinolf Dierkes, Die Schwachstelle des Standorts Deutschlands ist die Unternchmenskultur, in:
Blick durch die Wirtschaft 15.06.1994.
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Schaubild: Unternehmensaufbau bei einem Joint Venture
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9Lt Interviews in verschiedenen chinesischen Automobilunternehmen und bei CNAIC, Frithjahr 1992.
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Schaubild: Vernetztes Konzept eines problemorientierten
Unternehmensmodells; Beispiel: Zulieferindustrie
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Quelle: Eigene Ausarbeitung It. Befragungen in mehreren Joint Ventures der chinesischen Automobil-
branche.
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Das 21. Jahrhundert kiindigt sich als das asiatische Jahrhundert an. Nach
Japan und Stidkorea entwickeln die VR China und ihre Nachbarstaaten
die Wirtschaft mit beachtlichen Zuwachsraten. Damit verdndert sich das
Bild der globalen Okonomie. Besonders deutlich sind diese Abldufe im
Bereich der Automobilbranche. Zum einen kénnte China bei einer dhnli-
chen Wirtschaftspolitik, wie zuvor in Stidkorea, mehr als die heutige
Weltproduktion herstellen. Und bei einer Zulassungsdichte von Kraft-
fahrzeugen wie in Deutschland wiirden dort mehr als alle derzeit welt-
weit zugelassenen Fahrzeuge fahren.

Doch nicht diese quantitativen Entwicklungen diirften fiir den Westen
die eigentlichen Herausforderungen hervorbringen. In China und weiten
Teilen Asiens bestehen eigenstidndige Formen der Arbeits- und Unterneh-
mensorganisation. Weiter bilden sich dort neue Formen {iberstaatlicher
regionaler Zusammenarbeit heraus. Die traditionellen Industriestaaten
werden dort zu neuen Formen der Kooperation gezwungen. All diese
Fragen zusammenhéngend dargestellt lassen die eigentliche geistige Her-
ausforderung der neuesten Entwicklungsabldufe in weiten Teilen Asiens
erahnen. E



