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0 Einleitung

Schon bald nach der Erfindung des Automobils entwickelte sich die mit seiner
Herstellung befasste Branche zu einem der wichtigsten Industriezweige der
Welt. Die hohe Bedeutung, welche die Kraftfahrzeugbranche im heutigen Wirt-
schaftsgefiige einnimmt, zeigt sich zundchst in ihrer Grofie. Der weltweite Aus-
stofs an Fahrzeugen belduft sich auf rund 50 Millionen Einheiten pro Jahr.! Da-
ritber hinaus ist die Automobilbranche wegen der Komplexitat ihrer Produkte
mit einer Vielzahl anderer Industriezweige eng verflochten. Die grofse Zahl der
mit der Kraftfahrzeugindustrie in Verbindung gebrachten Arbeitsplitze belegt
dies anschaulich.? Entsprechend hoch wird die volkswirtschaftliche Bedeutung

der Automobilindustrie eingestuft.3

Der Erfolg der Automobilhersteller wird wesentlich von ihren Absatzmoglich-
keiten bestimmt. Die Lander der so genannten Triade galten dabei bis vor kur-
zem als die Kernmérkte der Industrie.# Hier verbanden sich hohe verfiigbare
Einkommen mit einer noch ungeséttigten Nachfrage zu einem Marktpotenzial,
welches den Herstellerfirmen eine Produktion auf quantitativ hohem Niveau

garantierte.

Dieses Bild dnderte sich, als die bisherigen Hauptabsatzmarkte sich allmdhlich
der Sattigungsgrenze ndherten und in der Folge die Absatzzahlen zurtickgin-
gen. Das Erstausstattungsgeschift, als die bis dahin bestimmende Komponente
des Absatzes, sank drastisch, so dass das Potenzial der Triademirkte immer
weiter auf den blofien Ersatzbedarf zusammenschrumpfte. Vor diesem Hinter-
grund richtet sich das Interesse der Automobilhersteller verstarkt auf die

Wachstumsmairkte der Welt, wo aus offensichtlichen Griinden die Zukunft des

1 Vgl. WOMACK/JONES/ROOSs [1994], S. 17

2 Nach Schitzungen des Verbandes der Automobilindustrie e. V. (VDA) wurde in Deutschland
1991 mit rund 780.000 Arbeitnehmern ein Beschiftigungshochststand erreicht (vgl. VDA
[1998], S. 50). Circa jeder siebte Arbeitsplatz ist direkt oder indirekt von der Automobilin-
dustrie abhdngig (vgl. VDA [1994], S .15). In Japan waren 1993 rund 10,9% der Beschiftigten
(~ 7,2 Mio. Arbeitnehmer) mit der Automobilindustrie verbunden (vgl. INDUSTRIAL BANK OF
JAPAN [1995]).

3 Vgl. ADOLPHS [1997], S. 10-13

4+ Als Triade gelten die Ldnder der Europdischen Union (EU), der Vereinigten Staaten von
Amerika (USA) und Japan. Die Bezeichnung geht auf OHMAE zuriick, der feststellte, dass
diese drei Regionen zusammen die Weltwirtschaft im Wesentlichen bestimmen (vgl. OHMAE
[1985], S. 2, 143f.).

5 Bis heute werden rund vier Fiinftel der weltweiten Automobilproduktion in den Tria-
demairkten abgesetzt (vgl. HEISE/HUNERBERG [1995], S. 85ff.; NUNNENKAMP/GUNDLACH/
AGARWAL [1994], S. 44).
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Automobilgeschéfts gesehen wird. Besondere Bedeutung wird hier dem stid-
ostasiatischen Wirtschaftsraum beigemessen, der eine Vielzahl von Entwick-
lungs- und Schwellenldndern mit tiberdurchschnittlichem Wirtschaftswachs-
tum vereint.® Bereits mittelfristig wird erwartet, dass diese Region die Rolle als
Hauptabsatzmarkt der Weltautomobilbranche von den Triadeldndern tiber-

nehmen wird.”

Fiir die anlaufende Breitenmotorisierung dieser Region scheinen sich die japa-
nischen Automobilhersteller in einer hervorragenden Ausgangsposition zu be-
finden. Betrachtet man den Kraftfahrzeugabsatz in Stidostasien, so zeigt sich,
dass ein tiberwéltigender Anteil auf die japanischen Hersteller entfallt.? Ein
dhnliches Bild bietet sich dem Betrachter im Bereich der lokalen Fertigung.
Auch hier verfitigen die Unternehmen aus dem ostasiatischen Industrieland
tiber eine marktbeherrschende Stellung.” Anbieter anderer Nationen spielen,
trotz intensiver Bemithungen um die stidostasiatischen Mérkte, in beiden Berei-
chen nur eine untergeordnete Rolle. Daher ist bereits absehbar, dass ein weite-
rer wirtschaftlicher Aufstieg Stidostasiens vor allem den japanischen Herstel-

lern zugute kommen wird.

Seit dem Aufstieg Japans zum Industrieland in den 60er Jahren beschiftigen
sich sowohl Wissenschaft als auch Praxis mit dem internationalen Erfolg japani-
scher Unternehmen. Vor allem den Automobilproduzenten des fernostlichen
Landes wird grofies Interesse entgegen gebracht. Denn ihnen ist es nicht nur
gelungen, sich trotz ihres spdten Auftritts auf dem Weltmarkt binnen kurzer
Zeit gegen die etablierten westlichen Anbieter zu behaupten. Sie brachten da-
ritber hinaus ihre Konkurrenten sogar auf deren angestammten Mairkten in

grofie Bedrangnis.

Die meisten Studien zur Internationalisierung der japanischen Kraftfahrzeug-

industrie beziehen sich dabei auf deren Vorgehen in den USA und Europa.l?

¢ Die WELTBANK spricht beispielsweise von den ,miracle economies’ (engl.: ,Wunder-
Wirtschaften’; vgl. THE WORLD BANK [1994], S. 2). Zum wachsenden Interesse der Automo-
bilindustrie an der Region s. etwa OKADA [1995], S. 7.

7 Vgl. OKADA [1995],S. 7.

8 TAKAYASU spricht von ungefdhr 90% Marktanteil in der gesamten Region (vgl. TAKAYASU
[1996], S. 4).

9 Vgl. NIKKAN JIDOSHA SHINBUNSHA [1997]; FOURIN [1998]

10 Wenn hier von Vorgehensweisen bzw. Strategien der japanischen Automobilunternehmen
die Rede ist, so konnte leicht der Eindruck aufkommen, es handle sich bei letzteren um Kol-
lektive, die - mit eigenem Willen ausgestattet - Verhaltensweisen zeigen, welche nur dem
Kollektiv als Ganzheit, nicht aber den sie konstituierenden Individuen zugeordnet werden
konnen. Wird dieser Auffassung Folge geleistet, miissten zur Erkldrung dieses Verhaltens
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Der Marktauftritt der ostasiatischen Hersteller auf den Markten Siidostasiens

bildete bislang nur selten den Gegenstand wissenschaftlicher Untersuchungen.

Diese noch mangelhafte Aufbereitung der Thematik sowie ihre grofse Aktualitét
bildeten den Anlass fiir die Anfertigung der vorliegenden Arbeit. Ihr Ziel ist es,
den Marktauftritt japanischer Automobilhersteller in Stidostasien genauer zu
untersuchen und Hintergrundfaktoren fiir deren Markterfolg in der Nachbar-
region zu ermitteln. Den Ausfiihrungen liegt dabei implizit die Annahme zu-
grunde, dass der japanische Erfolg nicht durch einen Faktor allein erkldrt wer-
den kann, sondern dass ihm vielmehr eine Faktorenvielfalt zugrunde liegt. Zu

diesem Zweck gliedert sich die Arbeit in drei Kapitel.

Das Anliegen von Kapitel 1 ist es, die Stellung der japanischen Kraftfahrzeug-
hersteller in der Weltautomobilindustrie herauszuarbeiten. Ein Uberblick tiber
die historische Entwicklung der Automobilindustrie (1.1) bietet zundchst Gele-
genheit, den Auftritt der japanischen Hersteller auf dem Weltmarkt zeitlich ein-
zuordnen und seine Hintergriinde herauszuarbeiten. Darauf aufbauend be-
schaftigt sich Abschnitt 1.2 mit der gegenwartigen Situation auf dem Weltau-
tomobilmarkt. Im letzten Abschnitt (1.3) wird eine Charakterisierung der japa-
nischen Automobilindustrie vorgenommen. Neben ihren strukturellen Merk-
malen ist hier auf das Toyota-Produktionssystem einzugehen, welches allge-
mein als Ursache fiir den weltweiten Erfolg der japanischen Automobilindu-

strie angesehen wird.

Kapitel 2 beschiftigt sich mit der Erschliefung des stidostasiatischen Wirt-
schaftsraumes durch die japanischen Automobilhersteller. Dazu ist zunédchst
eine Einordnung der Region erforderlich (2.1). Da sich jede wirtschaftliche Be-
tatigung in einem gesellschaftlichen und (wirtschafts-)politischen Kontext ab-
spielt, der den unternehmerischen Handlungsspielraum einschrankt, werden in

Abschnitt 2.2 diesbeztigliche Rahmenbedingungen eines Marktengagements

eigenstindige Kollektivtheorien herangezogen werden (methodologischer Kollektivismus; fiir
eine kritische Auseinandersetzung mit der kollektivistischen Perspektive vgl. JusTUs [1999],
S. 102ff.). Demgegentiber versteht der methodologische Individualismus (gesamt-)organisatio-
nales Verhalten als Ergebnis einer Vielzahl von Einzelhandlungen der in der betrachteten
Organisation tédtigen Individuen (vgl. SCHANZ [1977], S. 66ff., insbes. S. 77ff.). Demzufolge
stellt jedes Verhalten von Organisationen nur ein ,Quasi-Handeln” (SCHANZ [1977], S. 290f.)
dar, welches sich auf das Verhalten der in dem Unternehmen titigen Individuen zurtick-
fihren wund durch dieses erkldiren lassen muss. Hierfiir bieten vor allem
(sozial-)psychologische Theorien einen sinnvollen Ansatzpunkt (vgl. SCHANZ [1988], S. 30,
67f.). Von solchen (sozial-)psychologischen Theorien wird insbesondere in Kapitel 3 Ge-
brauch gemacht, um den Erfolg der japanischen Automobilhersteller in Siidostasien zu er-
kldren.
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von Automobilherstellern in Stidostasien herausgearbeitet. Darauf aufbauend
wird in Abschnitt 2.3 die Bedeutung der Region fiir die japanischen Kraftfahr-
zeughersteller verdeutlicht. Dabei wird zwischen der Bedeutung Stidostasiens
als Absatzmarkt und als Produktionsstandort fiir die japanische Automobilin-
dustrie unterschieden. Ein Blick auf die Marktstruktur wird zeigen, dass die
japanischen Hersteller in beiden Bereichen eine beherrschende Position ein-
nehmen. Es stellt sich die Frage, wie die japanischen Hersteller diese dominante
Stellung erlangen konnten. Abschnitt 2.4 werden daher Elemente der Siid-

ostasienstrategien japanischer Automobilhersteller ermittelt.

In Kapitel 3 wird versucht, Hintergrundfaktoren fiir den Markterfolg der japa-
nischen Hersteller in Stidostasien zu ermitteln. Zundchst wird gefragt, ob der
Markterfolg der Kraftfahrzeugfirmen durch soziokulturelle Besonderheiten der Ja-
paner (mit)erkldrt werden kann (3.1). Als Ansatzpunkte hierfiir dienen einerseits
der religios-philosophische Bereich und andererseits Eigenarten des japani-
schen Volkes ("Nihonjinron'). Als ndchstes wird in Abschnitt 3.2 mit Hilfe ver-
schiedener sozialpsychologischer Konzepte untersucht, ob eventuell eine kultu-
relle Nahe zwischen Japan und Stidostasien auszumachen ist und ob diese den
Herstellern des ostasiatischen Inselreiches als Vorteil gedient haben konnte. In
Abschnitt 3.3 schliefSlich werden die Untersuchungen von der Frage geleitet, ob
die betreffenden Regierungen den japanischen Marktauftritt durch ihr Verhalten
unterstiitzt haben kénnten. Uberpriift werden soll die Vermutung, dass das in
Japan entwickelte Fluggdnsemodell regionaler Entwicklung neben seiner be-
schreibenden Funktion auch Einfluss auf das Handeln der Regierungen hatte
und daraus den japanischen Herstellern womoglich ein Wettbewerbsvorteil

erwuchs. Eine Zusammenfassung beschliefst die Ausfiihrungen.

11 jap.: Theorie tiber die Japaner



1 Die japanischen Automobilhersteller im Kontext

der Weltautomobilindustrie

Das Anliegen des ersten Kapitels ist es, die Stellung der japanischen Automo-
bilhersteller in der Weltautomobilindustrie herauszuarbeiten. Zu diesem Zweck
wird zunéchst ein Uberblick iiber die Entwicklung der Kraftfahrzeugbranche
gegeben, die lange Zeit von den westlichen Industrielindern dominiert und erst
spdt, doch nachhaltig von japanischen Produzenten durchdrungen wurde. Ein
Blick auf die momentane Weltmarktsituation der Automobilbranche wird zei-
gen, dass insbesondere japanische Hersteller bei der Bewiltigung des gegen-
wartigen Spannungsverhdltnisses von Produktion und Absatz {iber Vorteile
verftigen, die sie zu einer festen Grofie auf dem Weltmarkt werden liefSen. Vor
diesem Hintergrund wird im letzten Abschnitt die Charakterisierung der japa-
nischen Automobilindustrie Merkmale aufzeigen, welche ihnen zu dieser Posi-

tion verhalfen.

1.1 Historische Entwicklung der Automobilindustrie

Die Entwicklung der Weltautomobilindustrie ldsst sich in drei Abschnitte ein-
teilen. Nachdem die Branche zuerst von westlichen Herstellern beherrscht
wurde, gelang es in den 60er Jahren den Japanern, ihre Beschrankung auf den
Inlandsmarkt zu tiberwinden und sich fest neben den Anbietern aus den USA
und Europa zu etablieren. In den 90er Jahren traten schliefSlich Unternehmen

aus den ostasiatischen Schwellenldndern als weitere Anbietergruppe hinzu.

1.1.1 Die anfangliche Dominanz westlicher Hersteller

Nach der Erfindung des Automobils Ende des 19. Jahrhunderts entstanden in
Europa und den USA eine Vielzahl von Unternehmen, in denen Kraftfahrzeuge
in Werkstattfertigung hergestellt wurden. Ihr Preis war entsprechend hoch, der
Absatz gering. Das dnderte sich grundlegend, als HENRY FORD 1914 begann,
seine Fahrzeuge in Flief3(band)fertigung zu produzieren.'? Dabei wurde der

Fertigungsprozess in Abschnitte zerlegt, um ihn der Arbeitsteilung zugénglich

12 Nach der Griindung 1903 produzierte die FORD MOTOR COMPANY eine Vielzahl unterschied-
licher Luxuslimousinen in Handarbeit. 1906 wurde das Angebot zunichst auf drei Modelle,
1909 auf eines (,Modell T") reduziert. Die ersten FlieSbinder kamen 1911 in der Teilepro-
duktion und 1914 in der Kraftfahrzeugherstellung zum Einsatz (vgl. FORD [1923], S. 67, 83).
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zu machen.’® Die damit einhergehende Spezialisierung erhohte die Produktivi-
tiat der Arbeiter und minderte gleichzeitig die Anforderungen an ihre Qualifi-
kation, wodurch die Lohnkosten sanken. Dartiber hinaus ermoglichte die Stan-
dardisierung der Bauteile die Erzielung von Skaleneffekten. In der Folge konnte

FORD das Automobil zu einem Bruchteil des urspriinglichen Preises anbieten.4

Diese Neuerungen losten in der US-amerikanischen Automobilbranche einen
einzigartigen Konsolidierungsprozess aus, an dessen Ende in den 30er Jahren
nur noch Ford, General Motors und Chrysler als wesentliche Anbieter tibrig
blieben.’> Da die USA lange vor den anderen Automobilmérkten der Welt in
das Stadium der Breitenmotorisierung eingetreten waren, verband sich dort die
Massenproduktion mit dem Massenkonsum, was den ‘Big Three’” enorme Ko-
stenvorteile gegentiber den europdischen Produzenten verschaffte.l® Die ameri-
kanischen Hersteller nutzten diese Uberlegenheit, um sich zu internationalisie-
ren. Uber Exporte und die Griindung von Tochterfirmen gelang es ihnen, sich
in Europa zu etablieren, womit der Grundstein fiir die Ausweitung ihrer Vor-
machtstellung von Amerika auf den ganzen seinerzeit bedeutsamen Teil des
Weltmarktes gelegt schien.” Andere Regionen, wie beispielsweise (Siid-
ost)Asien, boten kein nennenswertes Absatzpotential und blieben von den ame-

rikanischen Kraftfahrzeugfirmen daher weitgehend unberticksichtigt.

Dass die europdischen Anbieter sich trotz des Preisvorteils der Amerikaner ge-
gen diese behaupten konnten, ist vor allem auf zwei Griinde zuriickzufiihren.
Erstens unterschieden sich die Kduferpriferenzen in Europa deutlich von denen
in Amerika.’® Die Moglichkeit, mittels Exporten Marktanteile in Europa zu ge-
winnen, war daher begrenzt. Zweitens war jedes einzelne europdische Land in
den 40er Jahren noch von hohen Handelshindernissen umgeben,’® was den

amerikanischen Marktauftritt ebenfalls behinderte.

13 Ausfiithrlich zur SMITHschen Arbeitsteilung und zur TAYLORschen Arbeitsorganisation
s. SCHANZ [1994], S. 69f. und SCHANZ [1993], S. 110f. Fiir eine kritische Auseinandersetzung
mit den genannten Konzepten zudem BRAVERMANN [1980], S. 73ff.

14 Nach einem anfianglichen Preis von USD 1.200 kostete ein ,Ford T’ letztlich nur noch
USD 259 (vgl. FORD [1923], S. 189).

15 Die Anzahl der US-Automobilfirmen sank von 108 im Jahr 1923, iiber 44 in 1927 und 35 in
1931 auf ganze 12 im Jahr 1941.” (NOLTE [1990], S. 109) 1930 belief sich der Marktanteil der
‘Big Three’ in Amerika bereits auf 90% (vgl. EBENDA).

16 Vgl. WILKINS [1980], S. 227ff.

17 Vgl. WILKINS [1980], S. 233

18 Vgl. SCHWARZ [1994], S. 119. Fiir einen umfassenden Katalog allgemeiner Besonderheiten
des europdischen Marktes s. BHASKAR [1986], S. 3

19 Die Zollsdtze beliefen sich beispielsweise in Grofibritannien und Frankreich auf 30%, in
Italien auf 35% - 45%, in Deutschland auf 17% - 21%, s. JENKINS [1977], S. 19, 24.
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Im Gegensatz zum homogenen Markt Amerikas waren Skaleneffekte auf den
heterogenen Markten Europas lange Zeit nicht zu erzielen.?? Unter diesen Um-
standen entwickelte sich dort eine Vielzahl von Herstellern, die zwar in ihren
jeweiligen Heimatldndern eine starke Stellung innehatten, doch tiber die Lan-
desgrenzen hinaus kaum in Erscheinung traten.?! Die begrenzten Moglichkeiten
des Stammlandes und das Vorbild der amerikanischen Hersteller liefsen die
europdischen Firmen bald die Notwendigkeit einer Internationalisierung er-
kennen. Doch bedeutete dies fiir sie zundchst die ErschlieSung des europdi-
schen Auslands. An einen Marktauftritt in Ubersee, wie den USA oder Asien,
war wegen der hohen Mittelbindung in der ‘Europastrategie” wiahrend der 40er

Jahre nicht zu denken.

Mit der beginnenden Einigung Europas und der sich abzeichnenden Konsoli-
dierung des europdischen Automobilmarktes zum grofiten Kraftfahrzeugmarkt
der Welt??2 ab den 50er Jahren gelangten auch die dortigen Hersteller zuneh-
mend in den Genuss von Grofsenvorteilen. Ihre dadurch verbesserte Kostenpo-
sition gestattete es ihnen, die Beschrankung auf den europdischen Markt zu
tiberwinden. Als erstes Unternehmen begann die Volkswagen AG Mitte der
50er Jahre, die alte Ordnung der Beschrankung auf den nationalen Markt durch
Exporte nach Ubersee aufzuweichen.2 Neben dem sprunghaften Anstieg des
Kraftfahrzeughandels in den 50er Jahren trat ab den 60er Jahren die Errichtung
von Produktionsstidtten im Ausland.?* Im Zentrum des Interesses der europdi-
schen Anbieter standen neben ihren Nachbarlindern die amerikanischen
Mairkte. Denn einerseits bot Nordamerika ein enormes Absatzpotenzial, wah-
rend das niedrige Entwicklungsniveau Mittel- und Stidamerikas andererseits
eine kostengtinstige Produktion erlaubte. Unter diesen Umstinden konzen-
trierten sich die Internationalisierungsbemiihungen der europdischen Hersteller

ausschliefllich auf Amerika.

Die Stdrke der Européer lag vor allem in der Breite ihres Sortiments.?> Die Basis
hierzu war gelegt worden, als die einzelnen Hersteller noch auf ihr Stammland
begrenzt waren, wo sie sich dem gesamten, im Vergleich zu Amerika wesent-

lich differenzierteren Nachfragespektrum gegentiber sahen. Im Zuge des euro-

20 Vgl. SCHWARZ [1994], S. 118

21 Vgl. ADOLPHS [1996], S. 51; PEANDNER [1992], S. 221

2 Vgl. etwa PFANDNER [1992], S. 219; BHASKAR [1986], S. 54.

2 Vgl. JENKINS [1977], S. 35f. Bereits 1953 gelang es der Volkswagen AG mit ihrem Kafer, den
amerikanischen Markt erfolgreich zu erschlieffen (vgl. LAUX [1992], S. 185).

2 Vgl JENKINS [1977], S. 24, 26

% Vgl OECD [1983], S. 89
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pdischen Einigungsprozesses wurde diese Starke noch ausgebaut, da eine Be-
schrankung auf wenige Modelle einerseits Liicken in der Marktabdeckung und
somit die Gefahr des Verlustes von Kunden an Konkurrenten mit sich gebracht
hétte. Andererseits diirfte eine breite Modellpalette auch als Mittel der Risiko-
streuung gedient haben. Zunehmend kiirzere Modellzyklen und steigende
Entwicklungskosten bei konkurrenzbedingt nur langsam wachsenden Stiick-
zahlen machten es wahrscheinlich, dass Unternehmen, die Verluste aus einer
Modellreihe nicht durch Gewinne aus anderen Modellreihen ausgleichen
konnten, durch Misserfolge schnell aus dem Markt verdrangt wurden. Die auf
diese Weise vormals erzwungene Angebotsvielfalt wurde angesichts des ver-
starkten Bemiihens amerikanischer Produzenten um den europdischen Markt

zur Starke der dort ansédssigen Hersteller.26

Als die europdischen Firmen in den 50er und 60er Jahren begannen, den ameri-
kanischen Markt zu beliefern, machte dies die Unzuldnglichkeiten des einseitig
auf Standardisierung ausgerichteten amerikanischen Produktionssystems deut-
lich und leitete so das Ende des ,Fordismus’ ein. Die Sicherheit ihrer breiten
inldndischen Absatzbasis hatte bei den amerikanischen Herstellern ferner dazu
gefiihrt, dass sie ihr Produktprogramm ausschliefdlich an den Bedtirfnissen der
dortigen Kdufer ausrichteten. Nennenswerte Innovationen hatten seit der Pio-
nierzeit des Kraftfahrzeugbaus nicht mehr stattgefunden.? Die Olkrisen
(1972/73 und 1979/80) und die durch sie ausgelosten Weltabsatzkrisen in der
Automobilindustrie brachten dieses Versaumnis deutlich an den Tag.?® Sie be-
wirkten in der ganzen Welt eine strukturelle Nachfrageverschiebung zugunsten
sparsamer Kleinwagen, welche die amerikanischen Firmen nicht anbieten
konnten. In der Folge sahen diese ihre dominante Marktstellung nicht nur auf

den Auslandsmarkten, sondern in steigendem Mafle auch im eigenen Land ge-
fahrdet.?

Unter diesen Umstdnden stellte sich die Sortimentsbreite der europdischen
Produzenten als Vorteil heraus, da sie auch verbrauchsfreundliche Kleinwagen

im Programm fiihrten. Weit starker wurden aber noch die japanischen Herstel-

2% Vgl. SCHWARZ [1994], S. 120

27 Statt dessen bestimmten optische Verdnderungen (‘Styling Changing’) den Wettbewerb, vgl.
Kivm, K.-H. [1993], S. 29.

2 Fiir einen umfassenden Katalog weiterer Ursachen der Krise der US-amerikanischen Auto-
mobilindustrie s. DOMBOIS/ SENGENBERGER [1981], S. 487f.

2 Allein 1980 betrugen die Verluste der ‘Big Three’ rund 4,5 Mrd. USD (vgl. EUROPAISCHE
KOMMISSION [1981], S. 20). Die Fertigungszahlen fielen bei Chrysler (Ford; General Motors)
um tiber 40% (38%; 30%). (Vgl. MARKOVITS [1980], S. 4f.)
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ler, deren Angebot sich im unteren Marktsegment konzentrierte, durch die ver-
anderten Rahmenbedingungen begiinstigt. Die von den Olpreisschocks ausge-
16ste Nachfrageverschiebung verhalf ihnen nicht nur zum Durchbruch auf dem
Weltmarkt, sondern fiihrte auch dazu, dass binnen kurzer Zeit die Vormacht-
stellung der westlichen Hersteller durch eine ,Drittelparitdt’ von amerikani-
schen, europdischen und japanischen Automobilproduzenten abgelost wurde.
Wegen dieses iiberraschenden Erfolgs der bis dahin kaum in Erscheinung ge-
tretenen japanischen Firmen sollen die Umstdnde, unter denen sich die Autoin-
dustrie des ostasiatischen Landes entwickelte, im Folgenden einer genaueren

Betrachtung unterzogen werden.

1.1.2 Entstehung und Entwicklung der japanischen Automobilindustrie

Das erste japanische Auto wurde bereits 1902 gebaut.3? Damit liegt der Entste-
hungszeitpunkt der japanischen Fahrzeugproduktion nicht allzu weit von de-
nen der amerikanischen und europdischen entfernt. Wegen der Herstellung in
Einzelfertigung und ihrer mangelnden Qualitdt waren die Produkte jedoch Im-
porten in jeder Hinsicht weit unterlegen. General Motors und Ford vermochten
sich binnen kiirzester Zeit auf dem japanischen Markt fest zu etablieren und
ihren Marktanteil auf nahezu 100% auszubauen.3! Im Zuge der Vorbereitung
auf den Zweiten Weltkrieg erkannte die politische Fithrung in Tokio aber die
strategische Bedeutung der Automobilproduktion und erschwerte den ameri-
kanischen Anbietern stufenweise die Einfuhr ihrer Fahrzeuge nach Japan der-

art, dass diese sich in den 30er Jahren ganz aus dem Markt zurtickzogen.3?

Die Aufgabe zur Versorgung des Landes mit Fahrzeugen ging somit auf die
-bis dahin einzigen- japanischen Hersteller Toyota, Nissan und Isuzu
tiber.33 Letzterer verfiigte jedoch nur iiber einen unbedeutenden Marktanteil, so
dass die beiden erstgenannten Firmen praktisch die alleinigen Anbieter waren.
Nach anféanglicher Beschrankung auf den Inlandsmarkt kam es bereits im Rah-
men des japanischen Hegemonialstrebens (1914-1945) zu ersten Exporten in die
Mandschurei und nach Stidostasien. Zwar erreichten sie keinen nennenswerten

Umfang, doch diirften diese Ausfuhren langfristig aus zwei Griinden von Be-

30 Vgl. SHIMOKAWA [1993], S. 120

31 Die fast vollstindige Zerstorung des 6ffentlichen Verkehrssystems in Tokio durch das grofie
Erdbeben von 1923 bewog die Regierung zudem, amerikanische Fahrzeuge in grofier Zahl
zu importieren, um den Personentransport in der Hauptstadt wieder zu ermoglichen (vgl.
SHIMOKAWA [1993], S. 121).

32 Vgl. hierzu ausfiithrlich SCHWARZ [1994], S. 136ff.

3 Vgl. CUSUMANO [1986], S. 6
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deutung gewesen sein. Erstens machten sie die Lander mit Fahrzeugen aus ja-
panischer Produktion bekannt und zweitens brachten sie die Hersteller mit den

dortigen Mérkten in Kontakt.

Wiéhrend Nissan fiir seine Nutzfahrzeug-Produktion auch nach dem Krieg Ab-
nahmegarantien von der Armee erlangen konnte, musste Toyota in Ermange-
lung derartiger Zusagen auf den von Nissan vernachldssigten PKW-Sektor
ausweichen, wo wegen der noch schwachen Nachfrage allerdings eine aktive
Verkaufsférderung erforderlich war.3* Das geschah durch den Aufbau eines
landesweiten Vertriebsnetzes und die intensive Schulung der Verkdufer, die
auflerdem stets aus ihren Verkaufsgebieten stammen mussten, um mit den re-
gionalen Gegebenheiten vertraut zu sein. Neu war ferner, dass die Vertriebsor-
ganisation vom Unternehmen auch als Informationsquelle genutzt wurde. Die
Angaben der Verkdufer tiber aktuelle Kauftrends gestatteten eine bessere Aus-
richtung der Produktion auf den Absatz. Uber die Riickmeldung der Kaufer-
meinungen gelang es dem Unternehmen, sich bei der Produkt- und Preisge-
staltung an den Kundenwiinschen zu orientieren. Damit hatte der spétere
Marktfiihrer die Grundlage fiir einen jener Wettbewerbsvorteile geschaffen, die
bald zum Branchenstandard und zur Stiarke der japanischen Hersteller werden
sollten. Dennoch war die Nachfrage insgesamt aufgrund der allgemeinen Wirt-

schaftlage des Landes bis in die 50er Jahre sehr verhalten.3

Von zentraler Bedeutung fiir die japanische Automobilindustrie war der Ko-
rea-Krieg (1950-53). Um ihre hohen Materialverluste moglichst vor Ort ausglei-
chen zu konnen, forcierten die Amerikaner den Technologietransfer und trugen
so erheblich zum industriellen Aufbau Japans bei. In Verbindung mit ihren um-
fangreichen Giiterbeschaffungen belebten sie die Inlandsnachfrage derart nach-
haltig, dass der wirtschaftliche Aufschwung Japans und der ‘Car Boom’ der
60er Jahre aus heutiger Sicht wesentlich der amerikanischen Militdrprasenz zu-

geschrieben werden konnen.3¢

Zutréglich war dieser Entwicklung auch die Uberwindung der Kosten- und
Qualitdtsprobleme mit Hilfe des Toyota-Produktionssystems. Anders als bei
Nissan, wo man bereits frith dazu tibergegangen war, sich tiber Lizenzverein-
barungen das Recht zum Nachbau ausldndischer Produkte zu sichern, war

Toyota stets darauf bedacht, Abhédngigkeiten von westlichen Firmen zu ver-

3 Vgl SCHWARZ [1994], S. 141

% Vgl. ABBILDUNG 1.1, S. 20

% Die amerikanischen Streitkrifte bestellten unter anderem 12.000 Fahrzeuge von japanischen
Herstellern (vgl. HALBERSTAM [1988], S. 118f.).
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meiden.3” Statt dessen konzentrierte sich das Unternehmen darauf, die ausldn-
dischen Fabrikate zu analysieren und mit dem so gewonnenen Wissen eigene
Produkte herzustellen. Der damit verbundene Kompetenzgewinn gestattete es
Toyota, seine Produkte in einem in der Branche bislang ungekannten Ausmaf3
den Bediirfnissen der japanischen Kundschaft anzupassen. Zudem konnte das
Unternehmen auf dieser Grundlage ein Produktionssystem entwickeln, welches
auf die besonderen Umstdnde in dem ostasiatischen Land zugeschnitten war
und daher sowohl die Effizienz des Herstellungsprozesses als auch die Qualitat
der Produkte enorm steigerte.3® Wie das Verkaufs- setzte auch das Produktions-
system neue Mafsstibe im japanischen Automobilbau und wurde bald von der

Konkurrenz iibernommen.

Der sprunghafte Anstieg der PKW-Nachfrage in den 60er Jahren verursachte
erhebliche Lieferengpdsse und veranlasste die im Markt befindlichen Anbieter
zu umfangreichen Investitionen.3® Aufierdem fiihrte die plotzliche Profitabilitat
der Automobilindustrie zu vielen Markteintritten von Unternehmen aus ande-
ren Industriebereichen. So verzeichnete die Branche in der ersten Halfte des
Jahrzehnts einen Anstieg der Anbieterzahl um nicht weniger als sieben, die alle
mit einer Produktionskapazitdt von mindestens 100.000 Einheiten in den Markt
einstiegen.?? Entsprechend stark nahm der Wettbewerb zu. Nicht selten bildete
auch der Wunsch einer Unternehmensgruppe (keiretsu), das eigene Tatigkeits-
spektrum abzurunden, das Motiv fiir die Griindung einer Automobilfirma.4!
Die somit insgesamt rasche Ausweitung der Automobilproduktion fiihrte bald
zu einem Arbeitskraftemangel, den die Unternehmen durch einen Soziallei-
stungswettbewerb zu beheben versuchten. Weiterhin verursachten die zahlrei-
chen Markteintritte erhebliche Uberkapazititen in der Branche. Hohe Zinsla-
sten aus der Griindungsphase sowie die lebenslange Beschaftigungsgarantie fiir
ihre Arbeitnehmer verlangten hingegen nach einer Auslastung der Produkti-
onsanlagen. Abbildung 1.1 veranschaulicht den verstarkten Wettbewerb, indem
sie die Produktion von und die Nachfrage nach Kraftfahrzeugen in Japan ge-
gentiberstellt. Zu erkennen ist, dass sich beide Grofien ab Mitte der 60er Jahre

deutlich auseinander bewegten.

37 Vgl. CUSUMANO [1985], S. 40ff. und 62ff.

3 Ausfiihrlich wird in Abschnitt 1.3.2 auf das Produktionssystem eingegangen.

39 SCHWARZ ([1994], S. 163f.) zufolge bestand ein so grofSer Nachfrageiiberhang, dass auf ein
produziertes Auto 103 Kaufinteressenten entfielen. (Zum Vergleich: In den USA betrug das
Verhiltnis 1:3.)

40 Im einzelnen handelte es sich dabei um die Firmen Mitsubishi, Hino, Fuji Heavy Industries,
Prince, Toy6 Kogyo, Daihatsu und Honda (vgl. SHIMOKAWA [1993], S. 121).

4 Vgl. DONER [1991], S.75. Ferner auch NAKANE, die in dem ,,0ne-set”-Streben ein typisches
Merkmal der japanischen Gesellschaft sieht (vgl. NAKANE [1985], S. 136f.).
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Abbildung 1.1: Produktion und Absatz der japanischen Automobilindustrie im Inland 42

Die Uberkapazititen und die starke Konkurrenz gaben der Regierung Anlass
zur Sorge um das mittelfristige Bestehen der japanischen Hersteller, insbeson-
dere mit Blick auf mogliche Eintritte auslandischer Anbieter in den japanischen
Markt.#3 Die staatlichen Versuche, die eigene Industrie vor ausldndischer Kon-
kurrenz zu schiitzen, konzentrierten sich im Wesentlichen auf drei Bereiche.
Erstens versuchte das MITI wiederholt, die Marktstruktur dahingehend zu be-
einflussen, dass die hohe Anbieterzahl durch Zusammenschliisse verringert
wird und die verbleibenden Unternehmen sich durch Spezialisierung auf ein-
zelne Segmente im Markt miteinander arrangieren. Zwar fanden vereinzelt Fu-
sionen statt und Kooperationsabkommen wurden geschlossen,** doch vermin-
derte sich die Wettbewerbsintensitdat dadurch nicht, wie die geringe Zahl von
Wettbewerbsverstofien bei weiterhin hoher Anbieterzahl belegt.#> Im Ergebnis
waren die Versuche der Regierung, in die Marktstruktur einzugreifen, nahezu
immer erfolglos, was auch in dem ohnehin gespannten Verhiltnis der beiden
Parteien zueinander begriindet liegen mag. Ebenso scheiterte die Regierung in

42 Zu den Daten vgl. JAMA-DATABOOK [1999]

43 Vgl. SCHWARZ [1994], S. 152ff.

4 1966 tibernahm beispielsweise Nissan die Firma Prince und Toyota ging Allianzen mit Hino
und Daihatsu ein (vgl. SHIMOKAWA [1993], S. 122).

4 Vgl. UENO [1980], S. 422
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ihrem Bemiihen, eine Nationalisierung der Automobilindustrie des Landes zu

bewerkstelligen und auslédndische Beteiligungen auszuschliefsen.4¢

Sehr erfolgreich hingegen war die staatliche Industriepolitik im Bereich des
Schutzes der japanischen Anbieter durch protektionistische MaRnahmen. Mittels
hoher Importzolle gelang es, ausldndische Wettbewerber vom japanischen Au-
tomobilmarkt fernzuhalten. Besonders in der Anfangsphase bot die Regierung
dartiber hinaus umfangreiche Finanzierungshilfen an und forderte Technolo-
gieimporte. Der intensive Wettbewerb in Japan fiihrte wahrenddessen zu einer
drastischen Verbesserung der Qualitdt und Effizienz in der Industrie und liefs
die Hersteller nach der Erlangung von Fertigungsautonomie immer mehr in die
Néhe internationaler Wettbewerbsfahigkeit gelangen.4” Damit gewann die Idee,
dem Konkurrenzkampf im Inland durch Ausfuhren zumindest teilweise aus-
weichen zu konnen, allmihlich eine reale Dimension. Der Wettbewerbsdruck
wurde so in einen Exportdruck tiberfiihrt.

Vor diesem Hintergrund richtete sich der Blick der japanischen Hersteller in
den 60er Jahren zunidchst auf den stidostasiatischen Raum, der wegen seiner
geographischen Nihe fiir die Kraftfahrzeugproduzenten des ostasiatischen In-
selreiches besonders attraktiv schien. Aufierdem befanden sich die dortigen
Mairkte in einem Entwicklungsstadium, welches deutlich hinter dem Japans
zurticklag. Daher liefSen sich die japanischen Kraftfahrzeuge in der Nachbarre-
gion absetzen, obwohl sie qualitativ noch immer nicht ganz den in Europa und
den USA geltenden Standards entsprachen. Die stidostasiatischen Staaten er-
tullten fiir Japan gleichsam eine Vorreiterfunktion, indem sie den japanischen
Firmen als “Test’ fiir den spdteren Marktauftritt in westlichen Industrieléandern
dienten. In der Nachbarregion konnten sowohl Produkte als auch Personal auf

die ErschliefSung weiterer Markte vorbereitet werden.

4 Mitsubishi ging 1969 mit Chrysler eine Kooperation ein, zwei Jahre spéter entstanden Ver-
bindungen von Isuzu mit General Motors und von Téyé Kogyo mit Ford (vgl. SHIMOKAWA
[1993], S. 122).

47 Es sei angemerkt, dass somit in Japan das Erziehungszollargument von FRIEDRICH LIST er-
folgreich angewandt worden war. Im Kern rechtfertigt es die zeitlich begrenzte Erhebung
von Zollen zum Aufbau einer eigenen Industrie in der Absicht, “dass die durch den Zoll
bedingte Produktionsausdehnung zu sinkenden Kosten erfolgt, bis das Produktionsklima so
verbessert ist, dass das Ausland seinen Produktionsvorteil verliert und die zollgeschiitzte
Industrie auch ohne Zoll in der Lage ist, dem Wettbewerb des Auslandes standzuhalten.”
(ROSE/SAUERNHEIM [1992], S. 606)
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Der hohe Wettbewerbsdruck im Inland bewirkte, dass der Entschluss eines
Herstellers zum Eintritt in den stidostasiatischen Markt dhnliche Entscheidun-
gen bei den anderen Firmen nach sich zog. Denn angesichts des intensiven
Wettbewerbs konnte es sich kein Unternehmen leisten, die mit einer Prdasenz in
der Nachbarregion verbundenen Chancen den Konkurrenten zu tiberlassen.
Bereits nach kurzer Zeit waren daher alle japanischen Hersteller in der stidli-
chen Nachbarregion vertreten.#® Zwischen 1960 und 1980 flossen 40% aller
Auslandsinvestitionen der japanischen Automobilindustrie in die (seinerzeit
tinf) ASEAN-Lander, und noch Mitte der 80er Jahre befanden sich knapp 40%
ihrer ausldndischen Produktionseinrichtungen dort.> Tabelle 1.1 zeigt die be-
herrschende Stellung der japanischen Hersteller auf dem stidostasiatischen
Kraftfahrzeugmarkt, welche sich aus ihrem frithzeitigen Engagement in der

Region bis in die Gegenwart entwickelte.

Personenkraftwagen Nutzfahrzeuge Gesamt
Absatz gesamt 496.909 873.074 1.369.983
;jaa;;/;nnische Marken 404.538 851.440 1.255.978
Marktanteil . . .
japanische Marken 81,41% 97,52% 96,68 %

Tabelle 1.1: Marktanteil japanischer Kraftfahrzeughersteller in Stidostasien 1995 48

Durch die Olpreisschocks der 70er Jahre bot sich den japanischen Automobil-
unternehmen die historische Gelegenheit, ihre Exportaktivitdten auf die westli-
chen Industrieldnder auszuweiten. Mit ihren sparsamen Kleinwagen boten sie
genau das an, was die dortigen Kunden unter dem Zwang der drastischen
Verteuerung des Treibstoffs verlangten und was die europdischen Produzenten
nur bedingt und die amerikanischen Hersteller gar nicht zu liefern in der Lage
waren. Obwohl im Zuge des Marktauftritts zundchst deutlich wurde, dass ja-

panische Fahrzeuge in technischer Hinsicht noch immer nicht den westlichen

48 Quelle: SCHLOGL [1997], eigene Berechnungen (Absatzzahlen 1995 in den ASEAN-4; Fahr-
zeuge aus Kooperationsproduktion mit der malaiischen Regierung sind unter den japani-
schen Marken erfasst).

4 Vgl. DONER [1991], S. 73

50 Vgl. DONER [1991], S. 72. Fiir einen Uberblick iiber die Produktionseinrichtungen japanischer
Automobilfirmen in den ASEAN-Léndern im Zeitablauf vgl. NOMURA RESEARCH INSTITUTE
[1995], S. 48
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Produkten ebenbiirtig waren, gelang es den Japanern schnell, diese Liicke zu

schliefden.

Ihre besondere Produktionsmethode versetzte die japanischen Automobilpro-
duzenten in die Lage, Fahrzeuge deutlich billiger als vergleichbare Produkte
westlichen Ursprungs anzubieten. Um diesen Vorteil nicht zu gefdhrden, waren
japanische Hersteller stets besonders zuriickhaltend bei der Errichtung von
Produktionsstédtten im westlichen Ausland und bedienten die Markte grund-
sdtzlich tiber Exporte.5! Der hohe Marktanteil, den sie durch ihren Preisvorteil
erreichten, fiihrte allerdings zu Handelsfriktionen mit den Ziellindern. Letztere
versuchten, ihren eigenen Markt zu schiitzen, indem sie die japanischen Her-
steller auf politischem Wege zu ‘freiwilligen” Selbstbeschrankungsabkommen
dréngten. Die daraus entstehenden neuerlichen Hiirden tiberwanden die japa-
nischen Hersteller dadurch, dass sie vom Primat der Produktion in Asien ab-
riickten und begannen, auch im westlichen Ausland Montage- und Produkti-
onseinrichtungen zu griinden. In den USA wurde die Produktion 1982 aufge-

nommen und seit 1986 werden auch in Europa japanische Fahrzeuge gefertigt.>2

Nachdem die Hersteller aus Japan sich tiber das unterste Marktsegment neben
den USA und Europa als dritte Grofie im Weltautomobilmarkt haben etablieren
konnen, bewegen auch sie sich seit Beginn der 90er Jahre mit ihrem Sortiment
immer weiter in Richtung auf die automobile Oberklasse. Damit folgen sie zeit-
versetzt der Entwicklung der westlichen Anbieter, die ihrerseits in den 80er
Jahren auf den Marktauftritt der Japaner mit einer Aufwertung ihrer Fahrzeuge
(moving upward’>®) reagierten. An die Stelle der Japaner als Anbieter einfa-
cher, preisgiinstiger Kraftfahrzeuge traten in den 90er Jahren die Hersteller aus
den ostasiatischen Schwellenldndern, die im Folgenden einer genaueren Be-

trachtung unterzogen werden sollen.

1.1.3 Der Aufstieg der Produzenten aus

den ostasiatischen Schwellenlandern

Unter den ostasiatischen Schwellenldndern kommt heute vor allem Stidkorea
eine bedeutende Rolle in der Kraftfahrzeugherstellung zu. Bis 1996 hatte sich

die fernostliche Nation zum fiinftgrofiten Automobilproduktionsland der Welt

51 Vgl. KAWAMURA [1994], S. 28

52 Vgl. JAMA [1999], S. 12, 15. Wegen der damit verbundenen immensen Investitionen sank
der auf die ASEAN-Lander entfallende Anteil an den Auslandsinvestitionen der japanischen
Automobilindustrie vortibergehend auf 20% (vgl. DONER [1991], S. 72f.).

5 Vgl. OECD [1983], S. 89
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entwickelt.54 Im Inland stellt die noch junge Kraftfahrzeugindustrie den fiih-
renden Industriesektor dar.5> Wie in den USA und Europa ist die Branche von
einer hohen relativen Konzentration gekennzeichnet. 96,7% des Absatzes wur-
den Anfang der 90er Jahre von den drei fithrenden Anbietern hergestellt.56 Im
Gegensatz zu den genannten Vergleichsregionen herrschte in Stidkorea jedoch
von Anfang an auch eine hohe absolute Konzentration in der Branche, in der
sich bis Beginn der 90er Jahre nur vier Firmen um die Gunst der Kdufer be-
miihten.>” Marktfiihrer ist mit einem Produktionsanteil von tiber 50% die 1967
gegriindete Hyundai Motors Co. Bereits fiinf Jahre zuvor wurden die Kia Mo-
tors Co. und die Shijin Industry gegriindet. Aus letzterer entstand 1983 die
Daewoo Motor Co. Ebenfalls seit 1962 besteht die Ssangyong Motor Co., die
aber als Hersteller von Sonderfahrzeugen und Geldndewagen nur eine unter-
geordnete Rolle spielt. 1995 griindete auch der Mischkonzern Samsung ein
Automobilunternehmen, dessen erster PKW 1998 der Offentlichkeit vorgestellt
wurde. Durch diesen Neueintritt verscharfte sich der Wettbewerb auf dem oh-
nehin kleinen koreanischen Markt drastisch. Als zudem die jiingste Asienkrise
die Nachfrage zusammenbrechen liefs, musste das stark angeschlagene Unter-
nehmen Kia 1998 seine Eigenstdndigkeit aufgeben und wurde von Hyundai
tibernommen.58 Daewoo kaufte Ssangyong und Samsung wurde von der Regie-
rung gezwungen, sich aus der Automobilbranche wieder zurtickzuziehen.> Die
Zahl koreanischer Automobilhersteller belduft sich gegenwartig also wieder auf

vier, die allerdings in zwei Konzernen zusammengefasst sind.

Ein weiterer Unterschied zu den anderen Kraftfahrzeuge produzierenden Na-
tionen ist der vergleichsweise spate Eintritt Stidkoreas in den Automobilbau.
Erst in den 60er Jahren erklidrte die Regierung den Kraftfahrzeugsektor zur

Schliisselindustrie und begann, den Aufbau inldndischer Hersteller mit indu-

5 Vgl KiM, W.-P. [1998], S. 189; VDA [1996], S. 14. Einschrdnkend ist darauf hinzuweisen, dass
die Asien-Krise 1997/98 zu einem voriibergehenden Verlust dieser Stellung fiihrte (vgl.
VDA [1998], S. 15£.).

% Vegl. VDA [1997], S. 19. Der Beitrag zum Bruttoproduktionswert des verarbeitenden Gewer-
bes stieg von 2,0% (1975) auf 7,3% (1989), der Anteil an der Beschiftigung im gleichen Zeit-
raum von 1,4% auf 5,1% (vgl. Kim, K.-H. [1993], S. 63).

% Vgl KM, K.-H. [1993], S. 79. Im Gegensatz zur absoluten Konzentration, welche die Ge-
samtzahl der Anbieter im Markt erfasst, driickt die relative Konzentration aus, welcher
Anteil am Markt auf die grofiten der Anbieter entfillt. Somit bringt sie das Ausmaf3 der
(Un-)Gleichverteilung des Marktes unter den Herstellern zum Ausdruck. (Vgl. hierzu auch
BERG [1978], S. 282)

5 Zu den Anbietern vgl. LANGE [1995], S. 153ff. sowie KM, K.-H. [1993], S. 79.

5 Zur sich abzeichnenden Ubernahme s. KAJIWARA [1997], S.23. Fiir einen Abriss zur
Entwicklung der (stid-)koreanischen Automobilindustrie s. bspw. GREEN [1992], S. 411ff.

% Vgl. Neue Zurcher Zeitung vom 11.03.1999, S. B11f.: "Erzwungener Riickzug von Samsung"
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striepolitischen Mitteln zu fordern, wdhrend ausldndischen Firmen der
Marktzugang durch Protektionismus erschwert wurde.®® Als hinderlich erwie-
sen sich jedoch eine Reihe innenpolitischer Mafinahmen, welche die Nachfrage
nach Kraftfahrzeugen unterdriickten und so das Ziel der Industriepolitik kon-
terkarierten.t! Unter diesen Umstidnden entwickelte sich die Automobilbranche
bis Mitte der 70er Jahre nur sehr schleppend. Zur Erfullung ihrer Wachstums-
pldne waren die Hersteller gezwungen, auf den Export auszuweichen.®? Erste
Ausfuhren gingen nach Afrika, Stidamerika und in den Nahen Osten, erreich-
ten aber nie einen nennenswerten Umfang und mussten wegen der Finanznot

der Abnehmerldnder bald wieder eingestellt werden.

Eine historische Chance zur Produktionsausweitung bot sich, als die japani-
schen Automobilfirmen durch Aufwertung ihrer Fahrzeuge®® dem wirtschaftli-
chen Aufstieg ihres Landes Rechnung trugen und auf dem Weltmarkt das tra-
ditionell von ihnen besetzte unterste Marktsegment teilweise freigaben. In diese
Liicke stiefSen die koreanischen Firmen. Allerdings hatte die hohe Zahl der An-
bieter auf dem sehr kleinen Binnenmarkt die Erreichung von Skaleneffekten
bislang verhindert, und die mangelnde Bekanntheit der koreanischen Hersteller
erforderte zudem einen deutlichen Preisabschlag gegeniiber vergleichbaren
Produkten der etablierten japanischen Anbieter. Aus diesen Griinden waren die
ersten Exporte nach Nordamerika nur mit erheblichen Verlusten zu bewerk-

stelligen.64

Koreanische Anbieter waren auf dem Weltkraftfahrzeugmarkt also von Anfang

an Billiganbieter, deren Stdrke auf ihren standortbedingten Kostenvorteilen

60 So wurden der Import von Fertigfahrzeugen 1962 gesetzlich verboten, Vorschriften iiber den
Inlandsproduktionsanteil erlassen und festgelegt, dass Automobilhersteller sich mehr-
heitlich in koreanischem Eigentum zu befinden haben (s. ALTSHULER ET AL. [1984], S. 41).

61 Verschiedene Autoren sprechen von einer Anti-Automobil-Politik Koreas durch hohe
Besteuerung des Erwerbs und des Unterhalts von Kraftfahrzeugen und die Erhebung einer
Kraftstoffsteuer von bis zu 218% (sic!), vgl. etwa ALTSHULER ET AL. [1984], S. 42. Der Abbau
dieser Hemmnisse fiihrte in der zweiten Hélfte der 80er Jahre zum sprunghaften Anstieg des
Absatzes (sog. My-Car-Boom), vgl. Kiv, K.-H. [1993], S. 124.

62 Vgl. KITSCHA [1986], S. 5; KIM, W.-P. [1998], S. 189f.

6 Vgl. LANGE [1995], S. 154, der den Begriff upgrading inhaltsgleich zu ‘moving upward’ der
OECD ([1983], S. 89) verwendet.

64 ALTSHULER ET AL. ([1984], S.43) berichten von einer Schédtzung des koreanischen Han-
delsministeriums aus dem Jahre 1979, wonach sich die Produktionskosten fiir einen Hyun-
dai Pony auf USD 3.972 beliefen. Damit lagen sie um rund USD 1.700 uber den Produktions-
kosten fiir Toyotas Einstiegsmodell (Corolla, USD 2.300). Hinzu kam der Reputationsnachteil
gegentiiber den allseits bekannten japanischen Marken.
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fuite.®> Den Mangel an technischer Kompetenz glichen sie durch Kooperatio-
nen mit ausldndischen Herstellern aus. Kia kooperierte bis zum Verlust seiner
Eigenstandigkeit mit Mazda/Ford, Hino und Daihatsu, wahrend Samsung eine
Allianz mit Nissan unterhielt und Hyundai bis heute eng mit Mitsubishi zu-
sammenarbeitet. Daewoo unterhilt Verbindungen zu Nissan, Isuzu und Suzu-
ki. Dartiber hinaus bestand mit General Motors ein Kooperationsvertrag zur
gemeinsamen Fertigung eines Kleinwagens. Als die Amerikaner Daewoo die
Zusammenarbeit bei dem Nachfolgemodell verweigerten, kam es 1992 jedoch

zur Auflosung dieser Verbindung.

Die Vorteile derartiger Kooperationen fiir die Beteiligten sind offensichtlich. Die
auslandischen Partner profitieren hauptsichlich von den niedrigen Arbeitsko-
sten in Stidkorea. Aus Sicht der amerikanischen Hersteller bietet die Zusam-
menarbeit zudem eine Moglichkeit, auf dem asiatischen Markt Fuf$ zu fassen.
Dartiber hinaus stellen die koreanischen Unternehmen eine wichtige Quelle fiir
Kleinwagenimporte dar, nachdem japanische Einfuhren nach Amerika im Zuge
handelspolitisch motivierter Einfuhrbeschrankungen reduziert werden muss-
ten.%® Die japanischen Hersteller ihrerseits konnten durch Zusammenarbeit mit
koreanischen Firmen die Handelsbeschrankungen mit den USA umgehen und
die Entwicklung ihrer potentiellen Konkurrenten durch Beteiligung an ihnen
kontrollieren. Zudem gewann mit dem Aufstieg Japans zum Industrieland auch
der Yen an Stdrke, was die japanischen Automobilhersteller zwang, nach ko-
stengtinstigeren Standorten zu suchen. Die lange Tradition industrieller Zu-
sammenarbeit im Automobilbau begtinstigte japanische Firmen in dem konti-

nentalen Nachbarland.¢”

Die koreanische Seite wiederum erhielt tiber ihre ausldndischen Partner techni-
sches Wissen und fand Zugang zu den fiir sie so wichtigen Auslandsmarkten.¢®
So gelang es ihr binnen kurzer Zeit, ein umfassendes Sortiment mit deutlichem

Schwerpunkt im Kompakt-/Subkompaktsegment aufzubauen. Liicken wies das

65 Die Gesamtlohnkosten beliefen sich 1993 in Siidkorea auf DEM 8,50, in Deutschland auf
DEM 47,--. Auierdem lag die Wochenarbeitszeit in dem ostasiatischen Land bei 60 Stunden.
(Vgl. LANGE [1995], S. 157f. m. w. V.)

% Hohe Importzahlen fithrten zundchst zu Handelsfriktionen zwischen den USA und Japan
und schliefillich zur Vereinbarung freiwilliger Handelsbeschrankungen (Voluntary Export Re-
straints, VER) der japanischen Automobilindustrie.

67 Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg gab es japanische Teilelieferanten auf der Halbinsel (vgl.
Ky, K.-H. [1993], S. 66).

68 Offensichtlich sind dies Vorteile fiir Daewoo aus der Kooperation mit General Motors.
Hyundai wurde von Mitsubishi das Vertriebsnetz zur Verfiigung gestellt (vgl. Kim, K.-H.
[1993], S. 114).
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Angebot lediglich in der automobilen Oberklasse auf.®® Bis Ende der 80er Jahre
konzentrierten sich die koreanischen Automobilexporte auf die USA und Ka-
nada. Aufler bei ihren ausldndischen Partnern fanden die Unternehmen des
ostasiatischen Landes in ihren Exportbemiihungen auch Unterstiitzung bei der

koreanischen sowie den Regierungen der Ziellander.”

Einen Riickschlag erlitt die koreanische Automobilindustrie 1989, als im Inland
Lohnsteigerungen, eine Zunahme des Zinsniveaus und die Aufwertung des
Won”! die preisliche Wettbewerbsfahigkeit der Exporte nachhaltig schwéchten.
Hinzu kam, dass ausldndische Produzenten aggressiv in den koreanischen
Markt eindrangen’? und japanische Unternehmen Fabriken in den USA errich-
tet hatten, wodurch die koreanische Stellung in Amerika weiter gefdhrdet wur-
de. Diese Entwicklungen verdeutlichten die Notwendigkeit, die Abhidngigkeit
vom amerikanischen Markt zu reduzieren und fiihrten im Ergebnis zu einer
Exportdiversifikation, in deren Zuge zunichst asiatische Nachbarldnder (Japan,
Taiwan, Singapur, VR China) und spéter Europa (zundchst Osteuropa, bald
danach GrofSbritannien, die Niederlande, Belgien, Italien und seit kurzem auch
die restlichen Lander Westeuropas) erschlossen wurden. Seit 1996 ist Europa

der wichtigste Exportmarkt der koreanischen Automobilindustrie.”

Somit haben sich die koreanischen Unternehmen fest neben den Herstellern aus
den Triadeldndern im Weltautomobilmarkt etablieren konnen. Ihr Schwerpunkt
im unteren Marktsegment macht sie zu zeitgemaflen Anbietern und ldsst sie mit
Blick auf ihre Angebotspalette fiir den Auftritt in Entwicklungs- und Schwel-
lenldndern, wie etwa den Nationen Stidostasiens, besser geeignet erscheinen als
die amerikanischen und europdischen Unternehmen. Zwar ist es den koreani-
schen Unternehmen in sehr kurzer Zeit gelungen, mit Hilfe ausldndischer Part-
ner technisch zu diesen nahezu aufzuschliefSen. Doch ist es wahrscheinlich,

dass sie noch fiir einige Zeit auf Unterstiitzung angewiesen sein werden.

Die Situation auf dem Automobilmarkt Taiwans weist deutliche Parallelen zur

Lage in Stidkorea auf. Die dortigen Hersteller sind ebenfalls im unteren Preis-

0 Vgl. LANGE [1995], S. 153

70 Als Produzent aus einem Entwicklungsland kam Hyundai in Kanada beispielsweise in den
Genuss des General Preference System. Als diese Vorzugsbehandlung 1988 auslief, errichtete
Hyundai zur Umgehung der Einfuhrzolle ein Montagewerk in dem zweitwichtigsten Ex-
portland Koreas. ,Dies ist das einzige Beispiel in der Geschichte der Weltautomobilindus-
trie, wo Auslandsinvestitionen von Entwicklungsldndern zur Errichtung von Produk-
tionsstitten in Industrieldndern fithrten.” (KM, K.-H. [1993], S. 76f.)

71 Der Won (KRW) ist die koreanische Wahrung.

72 Vgl. VDA [1997], S. 19f., Kim, W.-P. [1998], S. 190

78 Vgl. VDA [1997], S. 21.
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segment angesiedelt und die geringe Grofse des Inlandsmarktes macht die Er-
reichung von Skaleneffekten und damit ein Gréflenwachstum nur tiber den Ex-
port moglich. Allerdings liegt die taiwanesische Automobilindustrie in ihrer
Entwicklung deutlich hinter der Stidkoreas, so dass es an der erforderlichen
internationalen Wettbewerbsfahigkeit noch fehlt. Einzig die Firma Yulon (Yue
Loong) exportiert Fahrzeuge in sehr bescheidenem Umfang. Dies ist aber mehr
auf die weitreichende Untersttitzung durch die Firma Nissan zurtickzufiihren,
welche am Kapital des taiwanesischen Unternehmens zu 25% beteiligt ist.7*
Dementsprechend beschrankt sich Yulon im Wesentlichen auf die Montage
oder den Nachbau von Modellen des japanischen Partners. Fiir einen selbst-
stindigen Auftritt im Ausland fehlen dem Unternehmen sowohl die technische
Kompetenz als auch die Marktkenntnisse.”> Lediglich fiir den Inlandsmarkt
werden eigene Modelle hergestellt, die aber mittlerweile fast ausschlieSlich bei

den Streitkraften des Landes abgesetzt werden.

1.2 Die gegenwartige Situation auf dem Weltautomobilmarkt

Nach der Betrachtung der historischen Entwicklung stellt sich die Frage nach
der gegenwdirtigen Situation auf dem Weltautomobilmarkt. Sie soll im folgen-
den Unterabschnitt genauer beleuchtet werden. Es wird sich zeigen, dass die
divergenten Anforderungen der Produktions- und Absatzseite fiir die Anbieter
eine Dilemmasituation erzeugen. Im Anschluss ist daher zu fragen, mit welchen
Mitteln die Automobilhersteller versuchen, diesen Konflikt zu l6sen. Dabei
deutet sich bereits an, dass die japanische Automobilproduktion Eigenschaften
aufweist, die ihnen bei der Lockerung des Spannungsverhiltnisses dienlich

sind.

1.2.1 Das Spannungsverhéltnis von Produktion und Absatz

Der von FORD zu Beginn des 20. Jahrhunderts ausgeloste Wechsel von der
Werkstatt- zur Fliefsfertigung fithrte dazu, dass in der Automobilindustrie seit-
her eine standig steigende Zahl von Produktionsmitteln eingesetzt wurde, de-
ren Wert den der fiir die Werkstattfertigung erforderlichen Ausrtistungen bei
Weitem {iberstieg. Da aber gerade der Verkaufspreis ein entscheidendes Wett-
bewerbskriterium von Kraftfahrzeugen darstellt, konnen diese hoheren Kosten

nur unter der Bedingung auf das Endprodukt umgelegt werden, dass sie sich

7% Vgl. JAMA [1999], S. 20
75 Vgl. CAPITAL SECURITIES CORPORATION [1998], S. 4
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auf eine grofie Zahl produzierter Einheiten verteilen und somit im Einzelfall
kaum ins Gewicht fallen. Weil aufgrund des technischen Fortschritts kostenin-
tensive Maschinen in immer mehr Fertigungsbereichen zum Einsatz kommen,
ist der Zwang zur Massenproduktion bis heute das bestimmende Charakteristi-

kum der Automobilproduktion geblieben.”®

Wegen des auf dem Kraftfahrzeugmarkt herrschenden Preiswettbewerbs sind
den Herstellern bei der Preisgestaltung Obergrenzen gesetzt. Damit bildeten
sich fiir die Automobilherstellung so genannte mindestoptimale technische Be-
triebsgroen (MOTB) heraus. Sie beschreiben jenen Schwellenwert des Produk-
tionsumfangs, ab welchem der Automobilbau fiir ein Unternehmen rentabel
wird, weil sttickzahlabhidngige Kostendegressionseffekte so bedeutend werden,
dass die Produktion in die Gewinnzone gelangt. Derzeit werden sie bei rund
200.000 bis 250.000 Einheiten p. a. veranschlagt.”” Unter diesen Umstdnden ge-
nieffen grofife Unternehmen aufgrund ihrer hoheren Ausbringungsmengen
deutliche Vorteile gegentiber kleineren Herstellern. Diese Situation schlédgt sich

in zwei Strukturmerkmalen der Automobilindustrie nieder.

Zum einen wird versucht, die Absatzbasis durch Internationalisierung zu ver-
breitern. Wahrend Anfang der 70er Jahre nur 6 Unternehmen weltweit tétig
waren, belief sich ihre Zahl zwanzig Jahre spater schon auf tiber 20. 78 Niedrige
Transportkosten begiinstigten zundchst die Befriedigung der Automobilnach-
frage in anderen Landern durch Exporte. Weil aber die betroffenen Staaten re-
gelméfiig versuchen, ihre heimischen Industrien durch protektionistische Maf3-
nahmen zu schiitzen, errichteten immer mehr Automobilhersteller zunichst
Montage- und spéter Produktionswerke im Ausland, um die Einfuhrzolle zu

umgehen.”” Bedingung hierfiir ist allerdings, dass das Absatzpotenzial des be-

76 Das invers-proportionale Verhdltnis von Ausbringungsmenge und Stiickkosten wurde
erstmals von KARL BUCHNER formal gefasst (vgl. BUCHNER [1925], S. 102).

77 Vgl. ISHIZAKI [1994], S. 18; HAMMES [1994], S. 330; BHASKAR [1979], S. 25

78 Vgl. RADEMACHER [1994], S. 117. Verstarkt wird dieser Effekt durch die gleichzeitige Ver-
ringerung der Anbieterzahl infolge der Konzentration im Automobilbau.

7 Der klassischen Theorie zufolge war der Trend zur Errichtung von Produktionsstitten im
Ausland vor allem auf den Versuch zuriickzufiihren, durch internationale Arbeitsteilung
komparative Kostenvorteile zu nutzen und so die Produktionskosten zu senken (vgl. hierzu
stellvertretend etwa FROHLICH [1974] oder FROBEL/HEINRICHS/ KREYE [1979] als Vertreter der
‘Neuen Internationalen Arbeitsteilung’). Wiahrend die Bedeutung dieses Aspektes hier nicht
in Frage gestellt werden soll, scheint es doch unwahrscheinlich, dass er auslésendes Moment
fir die Internationalisierung der Produktion war. Dagegen spricht schon, dass die Bedie-
nung der Auslandsmirkte durch Exporte Skaleneffekte fiir die Unternehmung mit sich
bringt, wihrend die Errichtung neuer Produktionsstitten neben den - im Automobilbau sehr
hohen - Anfangsinvestitionen auch eine lange Anlaufphase mit sich bringt. (Aus empiri-
schen Untersuchungen ermittelt BIGGADIKE einen Zeitraum von 8 Jahren, bis neue Projekte
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treffenden Landes die Erreichung der Mindestbetriebsgrofie zuldsst. Gerade in

weniger entwickelten Landern ist dies nur selten der Fall.

Zum anderen fithren zahlreiche Unternehmenszusammenschliisse zu einer
steigenden Oligopolisierung der Kraftfahrzeugbranche. So sank die Zahl der
rechtlich unabhdangigen PKW-Hersteller von weltweit 51 in den 60er Jahren auf
16 Mitte der 90er Jahre. 8 Weil aber Ubernahmen und Fusionen aufgrund der
Grofse der verbleibenden Hersteller zunehmend unpraktikabel geworden sind,
weichen die Unternehmen immer mehr auf verschiedene Formen der Zusam-
menarbeit aus, um tiber eine Erh6hung der Ausbringungsmenge in den Genuss

von Skalenvorteilen zu gelangen.8!

Anschauliches Beispiel hierfiir sind die Firmen Nissan und Renault, die in der
Erzielung von Synergieeffekten durch Vereinheitlichung und gemeinsame Pro-
duktion verschiedener Baugruppen das Hauptziel ihres Zusammenschlusses
sehen. So soll die Anzahl der von beiden Unternehmen verwandten Plattfor-
men von derzeit 33 (Nissan: 26; Renault: 7) auf 10 und das Motorensortiment
von 27 (Nissan: 20; Renault: 7) auf 8 reduziert werden. Die Jahresproduktion

wird in beiden Bereichen deutlich tiber 500.000 Einheiten liegen.?2

positive Riickfliisse erzeugen und 15 Jahre bis sie einen &hnlichen Finanzfluss entwickeln
wie das Mutterunternehmen, vgl. BIGGADIKE [1979], S.106.) Hinzu kommen das erhohte
Risiko von Auslandsinvestitionen und die Ungewissheit, ob die mindestoptimale technische
Betriebsgrofse erreicht werden kann.

Hinweise auf eine entsprechende Leitlinien der Unternehmenspolitik stiitzen die Annahme,
dass der Ausloser fiir die Internationalisierung bei der Umgehung von Handelshemmnissen
zu suchen ist und die Aussicht auf komparative Kostenvorteile lediglich in speziellen Féllen
diesen Schritt unterstiitzte. (So berichtet MAXCY von der Devise amerikanischer Automobil-
hersteller ,,Export if you can, invest abroad if you must ...”, vgl. MAXCY [1981], S. 270.)

80 Vgl. WOLTERS [1995], S. 24. Der Konzentrationsprozess fiihrte dazu, dass bereits Ende der
80er Jahre iiber 70% des Weltmarktes von den acht fithrenden Herstellern beherrscht wurde
(vgl. Frankfurter Allgemeine Zeitung Nr. 135 vom 13.06.1987, S.34 oder Fortune vom
09.11.1987, S. 24£.). Mittels Kooperationsvereinbarungen schlossen sich rechtlich selbstindige
Unternehmen in Teilméirkten zusammen, so dass in den 90er Jahren von nur acht Hersteller-
gruppen 90% des Weltmarktes bedient wurden (vgl. NOLTE [1991], S. 112).

81 Zu nennen sind hier hauptséchlich strategische Allianzen und Joint Ventures zwischen konkur-
rierenden Unternehmen, die auch auf den Zugang zu speziellen Wissensvorspriingen des
Partners oder zu Mérkten zielen (vgl. NOLTE [1991], S. 125). LANGE ([1995], S. 160ff.) identi-
fiziert derartige Vereinbarungen in allen Bereichen des betrieblichen Wertschopfungspro-
zesses. Mittels Kooperationsvereinbarungen schlossen sich rechtlich selbststindige Un-
ternehmen in Teilmérkten zusammen, so dass in den 90er Jahren von nur acht Hersteller-
gruppen 90% des Weltmarktes bedient wurden (vgl. NOLTE [1991], S. 112).

8 Vegl. Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 29.03.1999, S. 21. Im Marz 1999 erwarb das franzosi-
sche Unternehmen 36,8% des Aktienkapitals der Nissan Motor Co. Ltd., womit sie nach ja-
panischem Recht ein Zusammenschluss vorliegt.
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Diesen produktionstechnisch bedingten Bemiihungen um Vereinheitlichung
steht ein deutlicher Trend zur Individualisierung im Bereich der Nachfrage
gegeniiber, der sich im Zuge des Wertewandels vor allem in den westlichen
Landern ergeben hat. Autokdufer sind daher zunehmend unzufrieden mit Ein-
heitslosungen. Die Notwendigkeit, dass das Automobil mit den personlichen
Anforderungen und Wiinschen im Einklang steht, ist zu einem wesentlichen
Kriterium der Kaufentscheidung geworden. Daneben ist die Nachfrage noch

durch die folgenden Trends gekennzeichnet:83

* Zunehmender Informationsgrad der Kaufer
Potenzielle Kdufer tiberblicken den Markt und sind tiber die angebote-

nen Alternativen orientiert.

* Abnehmende Markentreue
Kraftfahrzeugkéaufer fiihlen sich immer weniger einem bestimmten Her-
steller verbunden. Die Bereitschaft, aus Loyalitdt zu einer Marke Kom-

promisse einzugehen, hat stark abgenommen.

 Stérkeres Preisbewusstsein
Preisdifferenzen zu anderen Herstellern werden hinterfragt und nicht

mehr unbegriindet hingenommen.

e Hohes Qualitatshewusstsein
Auch im unteren Marktsegment sind Kunden nicht mehr bereit, im In-

teresse niedriger Preise auf eine hohe Qualitdt zu verzichten.

Weil auf dem Weltautomobilmarkt bis Anfang der 80er Jahre ein Nachfrage-
tiberhang herrschte,3* bestand fiir die Hersteller wenig Anlass, ihre preisliche
Wettbewerbsfahigkeit durch eine Abkehr von dem Streben nach Standardisie-
rung zu gefdhrden. Thre Haltung wurde von der Annahme bestdrkt, dass sich
die Kundenwiinsche auf dem Kraftfahrzeugmarkt durch eine weltweite Kon-
vergenz der Geschmicker auszeichnet.85 Mit Beginn der 80er Jahre ndherten

sich jedoch die Triadeldnder®, in denen rund 80% der weltweiten Kraftfahr-

8 Vgl. ADOLPHS [1996], S. 36ff.

8 Vgl. ADOLPHS [1996], S. 28

8 Zur Globalisierungsthese vgl. vor allem LEVITT [1988], S.7f. und LEVITT [1983], S. 92ff.
sowie fiir eine kritische Auseinandersetzung damit DOUGLAS/WIND [1987], S. 28ff. oder
KOGUT/GITTELMANN [1996], S. 1649ff.

86 Vgl. HEISE/HUNERBERG [1995], S. 85ff.; NUNNENKAMP/GUNDLACH/ AGARWAL [1994], S. 44.
Als Triade gelten die Lander der Europédischen Union (EU), der Vereinigten Staaten von
Amerika (USA) und Japan. Die Bezeichnung geht auf OHMAE zuriick, der feststellte, dass
diese drei Regionen zusammen die Weltwirtschaft im Wesentlichen bestimmen (vgl. OHMAE
[1985], S. 2, 143f.; ferner ROOT [1994], S. 5-7).
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zeugproduktion abgesetzt werden, der Marktsittigungsgrenze. Dadurch ver-
schérfte sich der Wettbewerb um die Gunst der Kdufer, was die Hersteller seit-
her zur Berticksichtigung der gewtiinschten Variantenvielfalt bei gleichzeitiger
Aufrechterhaltung der geltenden Standards in den Bereichen Qualitit, Sicher-
heit und Umweltvertraglichkeit zwingt.8” Im anschlieSenden Unterabschnitt
wird zu zeigen sein, wie die Automobilhersteller auf diese divergenten Anfor-

derungen reagierten.

1.2.2 MalRnahmen der Automobilhersteller

Das beschriebene Spannungsverhéltnis begtinstigt offensichtlich flexible Unter-
nehmen, wie sie insbesondere unter den Anbietern aus Japan zu finden sind.
Aufgrund der speziellen Situation auf dem Inlandsmarkt entwickelten die ja-
panischen Automobilhersteller schon friithzeitig eine besondere Kompetenz zur
effizienten Fertigung kleiner Losgrofien. Bei ihrem Auftritt auf dem Weltauto-
mobilmarkt stellte diese Fertigkeit einen klaren Wettbewerbsvorteil gegeniiber
den westlichen Unternehmen dar, fiir die erst die mikroelektronische Revoluti-
on der 80er Jahre eine Flexibilisierung ihrer Produktion brachte.88 Der Einsatz
Mikrochip-gesteuerter Flexibler Fertigungssysteme (FFS) gestattet die Herstel-
lung verschiedener Varianten eines Werkstiicks ohne aufwendige Umriistar-
beiten. Hierdurch wird der Imperativ hoher Ausbringungsmengen fiir einige
Bereiche des Automobilbaus insofern aufgeweicht, als dass sich die mit der
Mindestbetriebsgrofie verbundenen Stiickzahlen nicht mehr ausschliefSlich auf
eine Variante des Produkts beziehen. Vielmehr ist es nun moglich, den Schwel-
lenwert auf verschiedene Varianten zu verteilen und damit zugleich dem Kun-

denwunsch nach Individualisierung nachzukommen.#

Fiir die japanischen Unternehmen brachten die neuen technischen Moglichkei-
ten eine Erhohung ihrer Fertigungsflexibilitdt, so dass der Vorsprung gegen-
tiber ihren westlichen Konkurrenten erhalten blieb. Damit sind sie nicht nur in

der Lage, dem Individualisierungswunsch der Kundschaft besser Folge zu lei-

8 Hintergrund ist das umgekehrte Erfahrungskurvengesetz, nach dem mit ,jeder Verdopp-
lung der Varianten [..] die Kosten um 20-30%" (WILDEMANN [1990], S. 617) steigen. Mit Hilfe
flexibler Fertigungssysteme lésst sich dieser Anstieg um 50% reduzieren (vgl. EBENDA).

8 Vgl. Kiv, K.-H. [1993], S. 42ff. Fur eine umfassende Darstellung des Technikwandels s.
SCHANZ [1993], S. 198ff.

8 Fiir General Motors (Ford) beispielsweise senkte sich dadurch die Rentabilitidtsschwelle von
8 Mio. auf 4 Mio. Einheiten (4,2 Mio. auf 2,8 Mio.). Vgl. OECD [1983], S. 97; MARSDEN ET AL.
[1985], S. 46f.; DEYSSON [1988], S. 129
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sten, sondern sie diirften auch tiber Vorteile bei der Bedienung kleiner Markte,

wie etwa den von Entwicklungsldndern, verfiigen.

Vor diesem Hintergrund wird den sogenannten Marktnischen verstarkte Auf-
merksamkeit zuteil. Dabei handelt es sich um Nachfragesegmente, die wegen
ihrer speziellen Anforderungen an das Produkt mit dem Standardprogramm
der Automobilunternehmen nicht zu befriedigen waren, deren geringes Volu-
men aber gleichzeitig die Herstellung bedarfsgerechter Automobile aus Ko-
stengesichtspunkten verhinderte. Die flexible Fertigung bietet nunmehr eine
Moglichkeit der Besetzung dieser Nischen und damit der Erschlieffung eines

zusitzlichen Potenzials.

Dabei kommt den Kraftfahrzeugproduzenten auch die verdnderte Rolle der
Zulieferer zugute. Das Auto hatte sich im Laufe der Zeit immer mehr zu einem
Biindel spezifischer Problemldsungen entwickelt. Statt all diese Spezialleistun-
gen selber zu erbringen, gehen die Hersteller zunehmend dazu tiber, das Biin-
del aufzuschniiren, einzelne Inhalte auf Zulieferfirmen zu tbertragen und so-
mit Spezialisierungsvorteile zu nutzen. Dabei lassen sich die folgenden Zulie-
ferleistungen unterscheiden:

Teile stellen die am stadrksten standardisierten Elemente des Angebotsspektrums
dar. Fur sie liegen in der Regel internationale Normen vor, welche eine Pro-
duktion ohne besondere Abstimmung mit dem Abnehmer zulassen. Aufierdem
ist die Zahl der in ihnen verarbeiteten Werkstoffe gering, so dass die erforderli-
che Qualitédt relativ leicht erreichbar ist. Entsprechend sind Teile fiir die Auto-
mobilindustrie leicht und vielerorts beschaffbar. Die geringe Abnehmerspezifi-
tat macht einen Lieferantenwechsel einfach. Zu den Teilen zdhlen beispielswei-

se Schrauben und Kabel. Ihr Wertanteil im Endprodukt ist gering.

Komponenten, zu denen unter anderem Kabelbdume, Zahnkrinze und Getriebe-
gestdnge gehoren, weisen eine hohere Nachfragespezifitiat auf. Ihre Herstellung
setzt eine genaue Abstimmung mit dem Abnehmer voraus, welche bereits bei
der Entwicklung beginnt. Eine Produktion fiir den anonymen Markt ist somit
ausgeschlossen. Die im Vergleich zu Teilen hohere Komplexitit und die Viel-

zahl der Werkstoffe bedingt regelmiflig eine spezielle Herstellungskompetenz.

% Vgl. ADOLPHS [1996], S. 23ff.
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Ein Zuliefererwechsel im Bereich der Komponentenbeschaffung ist wegen der

meist fehlenden Schnittstellenkompatibilitdt®! nicht ohne weiteres moglich.

Module bestehen aus einer Mehrzahl von Komponenten, die als eine Einheit an
den Automobilhersteller geliefert werden. Die Leistung des Modullieferanten
zeichnet sich weniger durch die Produktion als vielmehr durch die Integration
der einzelnen Komponenten zu einem stimmigen Ganzen aus. Muss der Zulie-
ferer aufier der Integrations- und Montagearbeit noch Forschungs- und Ent-
wicklungsleistungen erbringen, spricht man von Systemen. Beispiele hierfiir
sind etwa ein voll ausgestattetes Armaturenbrett oder das ,Frontend” eines
Fahrzeugs, bestehend aus Montagetrédger, Leuchteinheiten, Kiihler, Stofifanger,

Leitungsstriangen usw.

Besonders die Anwendung der Modulbauweise versetzt die Autohersteller in
die Lage, durch Kombination verschiedener Modulvarianten ihr Leistungspro-
gramm mit geringem Aufwand zu erweitern und so auch ausgefallene Kun-
denwtinsche zu bedienen.”?> Damit wachsen aber auch die Anforderungen an
die Beziehungen zwischen dem Hersteller und den fiir ihn tdtigen Zulieferern.
Das bezieht sich zundchst auf die Produktionssphédre, wo eine hohe Integral-

qualitdt®® und die Synchronisation der Fertigungstakte erforderlich sind. Zu-

91 Schnittstellenkompatibilitat liegt vor, wenn die Zulieferprodukte an den Ubergangspunk-
ten zu anderen Bauteilen des Fahrzeugs ,in solchem Mafle standardisiert sind, dass die
Leistungen verschiedener Hersteller weitgehend austauschbar sind.” (BACKHAUS [1995],
316f.)

92 Der wesentliche Vorteil der Modulbauweise wird anschaulich in einem Zeitungsartikel tiber
das Debiit des Audi S2, einem Gemeinschaftsprodukt von Audi und Porsche, zum Ausdruck
gebracht (LEWANDOWSKI [1994], S. 41, im Original ohne Hervorhebungen):

»Wir wollen uns an dieser Stelle nicht fragen, ob die Menschheit tatséchlich einen Audi
80 Avant mit 232 kW oder 315 PS bendtigt, der nach 5,4 Sekunden Tempo 100 erreicht
und 262 km/h schnell sein kann - wir konstatieren lediglich, dass es die heutigen Bau-
kastensysteme der Firmen (gemeint ist die Modulbauweise, d. Verf.) relativ problemlos
ermdglichen, auch kleinste Nischen mit entsprechenden Fahrzeugen und der berech-
tigten Aussicht auf zusétzliche Gewinne zu besetzen.”

% Als Integralqualitét i. w. S. wird das ,,Zusammenpassen” verschiedener Produkte verstan-

den (vgl. ADOLPHS [1996], S. 22, FN 46). BACKHAUS fasst hierunter die

a) Integralqualitat i. e. S. (technisch-physische Kombinierbarkeit einzelner Teile in einem
Produkt),

b) integrale Zeitqualitéat (gleiche Lebensdauer der einzelnen Bestandteile eines Produktes),

c) integrale Verfugbarkeitsqualitat (Zeit- und Mengentibereinstimmung von Bedarf und
Lieferleistung).

(Vgl. BACKHAUS [1995], S. 312ff.)
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dem bedingt es aber auch eine vertrauensvolle Zusammenarbeit und eine pra-

zise Problemabstimmung mit dem Partner.%

Auch hier diirften die japanischen Unternehmen einen Wettbewerbsvorteil ge-
nieflen, da die Beziehungen zu den Zulieferern in dem ostasiatischen Land tra-
ditionell sehr eng und auf Dauer angelegt sind.”> Hieraus entwickelten sich
tiberaus leistungsfihige Kommunikations- und Kommunikationsstrukturen,
durch welche Abstimmungsprobleme zwischen den Partnern minimiert wer-

den.

Der unvermindert bestehende Kostendruck lédsst die Unternehmen auch aufSer-
halb des Produktionsbereiches nach Einsparpotenzialen suchen. Auf der Be-
schaffungsseite setzt sich daher zunehmend das Global Sourcing durch, bei
dem sich die Einkaufsentscheidung immer weniger an nationalen Grenzen ori-
entiert, sondern vielmehr die weltweit giinstigste Alternative ins Auge fasst.?
Es ist offensichtlich, dass hierdurch die Abstimmung mit den Zulieferern vor
neue Herausforderungen gestellt wird. Wahrend die internationale Beschaffung
von Teilen noch vergleichsweise einfach sein diirfte, sind im Falle von Kompo-
nenten und noch mehr bei Modulen und Systemen Probleme zu erwarten. So
diirfte beispielsweise die Uberwindung grofler Entfernungen hohere Anforde-
rungen an die Logistik stellen und gleichzeitig das Transportrisiko erhohen.
Verschérft wird die Situation durch die zunehmende Bedeutung der Zeit als
Wettbewerbsfaktor.”” Noch schwerer zu tiberwinden sein diirfte aber die geisti-
ge Entfernung zwischen Hersteller und Zulieferer, wie sie etwa aufgrund ver-
schiedener Sprachen, Kulturen oder Rechtsgepflogenheiten entstehen kann.
Derartige Differenzen diirften die Abstimmung zwischen den Partnern zum
Teil erheblich erschweren, was um so mehr ins Gewicht fillt, je komplexer und

somit abstimmungsintensiver die Leistung ist.

Es konnte der Eindruck entstehen, dass japanische Firmen hier insofern be-
nachteiligt sind, als dass eine Vielzahl kultureller Einzigartigkeiten’® sowie die
periphere Insellage des Landes sie von den Industrienationen des Westens
trennt. Doch scheint dies wenig hinderlich zu sein, denn bereits seit langerem

folgen die japanischen Hersteller dem sogenannten ,Global-Best’-Konzept. Ihm

% Rund zwei Drittel der Zulieferleistungen im Automobilbau werden von nur fiinf Zuliefer-
gruppen erbracht (vgl. GERSBACH ET AL. [1994], S. 96).

% Vgl. HEMMERT [1994], S. 77f.

% Weitgehend bedeutungsgleich wird der Begriff des Off-shore Sourcing verwandt (vgl. z. B.
Kim, K.-H. [1993], S. 38ff.).

97 STALK [1989], S. 37ff.; STALK [1988], S. 41ff.

% Zu denken wire hier etwa an die Sprache oder Schrift.
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zufolge werden die Zulieferer nach objektiven, leistungsbezogenen Kriterien
ungeachtet des Herkunftslandes ausgewdhlt. Das Spektrum der bezogenen
Leitsungen erstreckt sich dabei sowohl auf Teile als auch Komponenten, Mo-

dule und Systeme.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass Verdnderungen der Nachfragestruktur
und die Anndherung der Industrieldnder an die Marktsittigungsgrenze neue
Anforderungen an die Automobilindustrie erzeugten. Sie treten gleichwertig
neben das traditionelle Erfordernis niedriger Kosten und lassen so ein neues,
vielschichtiges Rationalisierungsparadigma entstehen. Bei der Untersuchung,
wie die Hersteller mit dieser Situation umgehen, deutete sich mehrmals ein
moglicher Wettbewerbsvorteil der japanischen Produzenten an. Um diesen ge-
nauer begriinden zu konnen, sollen im folgenden Abschnitt die Charakteristika
der japanischen Automobilindustrie einer genaueren Betrachtung unterzogen

werden.

1.3 Charakterisierung der japanischen Automobilindustrie

Die japanische Automobilindustrie wird zundchst durch die Besonderheiten
der heimischen Nachfrage bestimmt, ist doch der Bedarf auf einem zunehmend
am Kunden orientierten Markt ausschlaggebend fiir das Angebot und damit fiir
die Produktion. Diese ist in der japanischen Automobilindustrie durch beson-
dere Systemelemente gekennzeichnet, die sich mit dem Ausdruck ,Toyota-

Produktionssystem” zusammenfassen lassen.

1.3.1 Strukturelle Merkmale des japanischen Automobilmarktes

Auf der Nachfrageseite sind fiir die vorliegende Arbeit vor allem zwei Merk-
male des japanischen Automobilmarktes von Bedeutung. Dies sind zum einen
die Kundenpréferenzen und zum anderen die quantitative Entwicklung der
Nachfrage.

Das Hauptkriterium fiir die Einteilung des PKW-Marktes in Japan ist der Hub-
raum. Unterschieden werden ‘Standardfahrzeuge” mit einem Zylindervolumen
tiber 2.000ccm, ‘Kleinwagen” mit einem Hubraum von 661ccm bis 2.000ccm und
‘Minicars” mit noch kleineren Motoren. Ein zentrales Merkmal des japanischen
Automobilmarktes ist der hohe Anteil der unteren beiden Fahrzeugklassen am

PKW-Bestand des Landes. Begriinden ldsst sich dies mit den geographischen
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Verhéltnissen,” die zu einer allgemeinen Enge fiihren, was sich wiederum in
schmalen Straflen und begrenztem Parkraum niederschldgt. Unter derartigen
Umstdnden liegen die Kéuferpraferenzen eindeutig bei kleinen Fahrzeugen. Rund
80% der zugelassenen Personenkraftwagen fallen in die Klein- bzw. Miniklas-
se.l0 Die Daten unterstreichen, dass die Kernkompetenz!9l der japanischen
Hersteller sich seit ihrem Debitit auf dem internationalen Automobilmarkt nicht
verschoben hat, sondern noch immer im Kleinwagenbereich liegt, obwohl das
Land seither bis an die Spitze der Industriestaaten aufgestiegen ist. Unterstri-
chen wird dieser Eindruck durch die Importstruktur. Wahrend die Kleinwagen
zu mehr als drei Viertel von japanischen Firmen produziert werden, entstam-
men nahezu zwei Drittel der hubraumstarken ‘Standardfahrzeuge’ ausldandi-
scher Produktion.102

In Bezug auf den Fahrzeugtyp erfreuen sich die so genannten ‘Freizeitfahrzeu-
ge’ (Recreational Vehicles, RV) immer grofierer Beliebtheit. Unter dieser Be-
zeichnung werden Automobile zusammengefasst, die insbesondere durch ihr
grofiziigiges Raumangebot und ihre Alltagstauglichkeit einen tberdurch-
schnittlich hohen praktischen Wert bieten. Kombifahrzeuge, ‘Minivans’ und

leichte Geldndewagen zéhlen zu dieser Gruppe.

Der Inlandsabsatz an Fahrzeugen erreichte 1990 mit nahezu 7,8 Mio. Einheiten
einen historischen Hohepunkt. Seither sank die Nachfrage auf unter 6,5 Mio. im
Jahr 1993 und pendelte sich danach auf einen Wert um 6,8 Mio. ein. Rund zwei

Drittel davon sind Personenkraftwagen.

Um dieses Marktvolumen bemiihen sich auf der Anbieterseite insgesamt elf
Hersteller. Damit weist Japan die weltweit mit Abstand hochste Zahl an Fahr-
zeugproduzenten auf. Sie lassen sich nach ihrer Grofse und Stellung im Markt
in drei Gruppen untergliedern. Eindeutige Marktfiihrerin ist mit einem Markt-
anteil von nahezu 30% die Toyota Motor Corporation.1® Sie wurde 1933 als
neue Sparte der Toyoda Automatic Loom Works Ltd., einer der weltweit fiih-

renden Fabriken fiir Webstiihle, gegriindet. Damit ist sie so alt wie die Nissan

9 Von seinen 377.837 km? sind wegen der Topographie des Landes nur rund 20% bewohnbar
(vgl. JAPAN ALMANAC [1999], S. 1, 50).

100 20% Minicars, 60% Kleinwagen (vgl. JAMA [1999], S. 7)

101 Zum Begriff der Kernkompetenz vgl. PRAHALAD/HAMEL [1990], S. 79ff.

102 Minicars werden tiberhaupt nicht eingefiihrt. Zu den Daten s. JAMA [1999], S. 7.

108 Grundlage fiir die Berechnung der Marktanteile bilden die Neuzulassungen in 1997. Die Rei-
henfolge entspricht der nach Produktionszahlen (sowohl im Inland als auch unter Bertick-
sichtigung der Fabriken in Amerika und Europa) bis auf eine Ausnahme: Die Mazda Motor
Corporation belegt nach Zulassungen Platz sieben, steht nach produzierten Einheiten aber
an fiinfter Stelle. (Zu den Daten, im folgenden auch ohne Verweise, siehe stets JAMA [1999].)
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Motor Co. Ltd. Auf diese entfallen, fasst man sie mit dem rechtlich selbststandi-
gen LKW-Hersteller Nissan Diesel zusammen, knapp 16% des japanischen
Fahrzeugmarktes. Als urspriinglich grofster Anbieter in Japan wurde sie in den
60er Jahren von Toyota auf Rang zwei verwiesen, als deren friihere Innovatio-
nen im Bereich Produktionstechniken und Vertriebssystem sich auszuzahlen
begannen. Von beiden Herstellern wurden 1997 jeweils mehr als eine Million
Fahrzeuge zugelassen, weshalb sie zusammen die Gruppe der groflen Anbieter
darstellen.104

Auf Honda (11,5%), Mitsubishi (10,0%) und Suzuki (8,9%) entfielen jeweils
deutlich tiber eine halbe Million Zulassungen, weshalb sie hier als mittelgroBe
Hersteller klassifiziert werden sollen. Alle drei Hersteller traten erst in der Pha-
se des “Car Boom'1% in den Markt ein. Mitsubishis Fahrzeugproduktion begann
innerhalb der Mitsubishi Heavy Industries, wo sich die Sparte auf die Herstel-
lung von Nutzfahrzeugen konzentrierte. Wegen der steigenden Bedeutung der
Fahrzeugproduktion wurde sie, als ihr Tatigkeitsschwerpunkt sich zudem im-
mer mehr in den PKW-Bereich verlagerte, in den 60er Jahren als Mitsubishi
Motor Company aus der Schwerindustrie des Konzerns ausgegliedert. Suzuki
produzierte seit 1909 wie Toyota Webstiihle. Uber die Motorradproduktion
entwickelte sich das Unternehmen zum Fahrzeughersteller. Honda wurde erst
1948 als Motorradfabrik gegriindet. 1962 nahm es die Produktion von Sportwa-
gen auf. Durch den internationalen Erfolg seiner Zweirdder verfiigte das Un-
ternehmen bei seinem Eintritt in den Fahrzeugmarkt bereits tiber Niederlas-

sungen im Ausland.100

In die Gruppe der kleinen Produzenten fallen Daihatsu (6,7%), Mazda (5%), Fuji
Heavy Industries (4,5%), Isuzu (1,8%) und schliefilich Hino (0,7%). Daihatsu
besteht seit Beginn des Jahrhunderts als Motorenfabrik, brachte 1957 ein Drei-
rad hervor und engagiert sich erst seit den 70er Jahren in der Produktion von
Kleinwagen. Auch das zur Sumitomo-Gruppe gehdrende Unternehmen Mazda
(Toyo Kogyo) fand von der Produktion eines Dreirades (1931) Ende der 50er
Jahre Zugang zum Automobilsektor. Der Fuji-Konzern hingegen war vor dem
Zweiten Weltkrieg in der Luftfahrt titig. Im Zuge der Zerschlagung japanischer
Grofskonzerne teilten die amerikanischen Besatzungskrifte den Gesamtkonzern

in zwolf Einzelgesellschaften auf, von denen sich funf zur Fuji Schwerindustrie

104 Zu den Firmen Toyota und Nissan vgl. insbes. CUSUMANO [1986], pass.; knapper: BHASKAR
[1986], S. 12ff., 171.

105 Vgl. Abschnitt 1.1.2

106 Vel. zu den Profilen der einzelnen Firmen BHASKAR [1986], S. 8ff.
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wieder zusammenschlossen und 1958 unter dem Namen Subaru im Fahrzeug-
markt debiitierten. Als Tochtergesellschaft einer Schiffswerft baute Isuzu be-
reits 1918 seinen ersten Lastkraftwagen. Damit blickt das Unternehmen sogar
auf eine langere Tradition im Fahrzeugbau zurtick als die beiden Marktfiihrer.
In die PKW-Herstellung stieg Isuzu jedoch erst in der Nachkriegszeit ein. Im
gleichen Jahr wie Isuzu nahm auch die Toky6 Gas and Electric Industry Co.
Ltd. die Produktion schwerer Nutzfahrzeuge auf. Heute firmiert das Unter-

nehmen als Hino.107

Die dichte Besetzung des Marktes zwang die Anbieter, sich miteinander zu ar-
rangieren. Das erfolgte bei den grofsen Unternehmen durch die Bildung von
Herstellergruppen, innerhalb derer eine gewisse Spezialisierung vorherrscht. So
verftigt Toyota etwa iiber die Kapitalmehrheit an den Unternehmen Daihatsu
und Hino. Wahrend Daihatsu innerhalb der Toyota-Gruppe auf den Klein- und
Miniwagenbereich spezialisiert ist, widmet sich Hino ausschliefdlich der Pro-
duktion von Lastkraftwagen und Bussen. Ebenso tiberldsst Nissan die Herstel-
lung von Nutzfahrzeugen der Nissan Diesel. Zusammen mit Fuji Heavy Indu-
stries bilden die drei Unternehmen die Nissan-Gruppe.1® Beide Gruppen sind
hinreichend grofs, um ein alle Klassen von Personen- und Lastkraftwagen um-

fassendes Produktsortiment anbieten zu konnen.

Die mittelgrofsen Hersteller folgen insofern einer Spezialisierungsstrategie, als
dass sie kein vollumfangliches Fahrzeugprogramm anbieten. Vielmehr weisen
sie jeweils Schwerpunkte auf, die sich regelmifiig mit ihrer Entstehungsge-
schichte in Verbindung bringen lassen. So liegt die Kernkompetenz von Honda
beispielsweise eindeutig auf dem Gebiet der Kleinmotoren. Ahnliches gilt fiir
Suzuki. Im tibrigen begtinstigt der jiingere Konsumententrend zum ‘Minivan’

die in diesem Sektor stark vertretenen Unternehmen.10°

Die kleinen Unternehmen behaupten sich vor allem als Nischenanbieter im
Markt. Die Firma Fuji bewegt sich vornehmlich zwischen den Bereichen Perso-
nenkraft- und Geldndewagen, indem sie allradgetriebene Kleinwagen anbietet.

Isuzu konzentriert sich auf die Produktion von Geldndewagen. Beide Unter-

107 Eine alternative Klassifikation bieten HUNKER [1983], S. 74ff. und SHIMOKAWA [1993], S. 122,
wenn sie
a) die in nationalem Besitz befindlichen Marktfiihrer,
b) mittelgrofie Unternehmen mit amerikanischer Beteiligung und
c) kleine unabhingige Anbieter
unterscheiden. Seit kurzem ist diese Einteilung aber nicht mehr zutreffend.
108 1966 wurde auf8erdem die Firma Prince von Nissan tibernommen.
109 Vgl. FUNKE [1997],S. 9
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nehmen behaupten dariiber hinaus noch einen nicht unbedeutenden Marktan-

teil im Lastkraftwagensektor.110

Mit Blick auf die Eigentumsverhaltnisse lassen sich unabhidngige Hersteller und
solche mit bedeutenden Fremdbeteiligungen unterscheiden. Zu ersteren geho-
ren Toyota und Honda, die aber sehr enge Verbindungen zu grofien Kreditin-
stituten unterhalten, was ihnen Zugang zu erheblichen Finanzmitteln garan-
tiert. Zur zweiten Gruppe gehoren die restlichen Unternehmen, wobei einige
Beteiligungen noch aus der Zeit unmittelbar nach der Griindungsphase stam-
men. Damals kamen, ungeachtet der Versuche des MITI, die Industrie in aus-
schliefilich japanischem Besitz zu halten, mehrere Beteiligungen ausldndischer
Konzerne an japanischen Unternehmen zustande. Die Japaner sahen hierin vor
allem eine Moglichkeit, Zugang zu technischem Wissen zu erlangen. Mit dem
Aufstieg der japanischen Unternehmen wurden diese Beteiligungen aber zu-
meist wieder aufgehoben. Gegenwdértig bestehen aus jener Zeit nur noch Betei-
ligungen von Ford an Mazda (33,4%) und von General Motors an Isuzu
(37,5%).111 Seit kurzem befindet sich auch ein Aktienpaket von Nissan in Aus-
landsbesitz, ndmlich bei der franzosischen Renault SA.1"? Die japanischen Fir-

men wiederum sind vor allem in Asien an anderen Unternehmen beteiligt.113

Eine weitere Mafinahme zum Umgang mit der dichten Marktbesetzung ist ne-
ben der Bildung von Herstellergruppen, der Spezialisierung und der Aufnahme
auslandischer Kapitaleigner das Auslandsengagement der japanischen Automo-
bilindustrie, in dessen Zuge die Exportquote der Branche von 4% (1960) auf
60% (1980) anstieg.1'* Das anschlieSfende Absinken der Ausfuhren erklart sich
mit der Aufnahme lokaler Produktion im Ausland, so dass Japan seine Zugeho-

rigkeit zur Spitzengruppe der Weltautomobilindustrie trotz rtickldufiger Ex-

110 Auf Isuzu entfielen 1997 tiber fiinf Prozent der LKW-Neuzulassungen, Fuji lag im gleichen
Zeitraum knapp darunter.

1M Spadter erwarb General Motors auch einen Anteil (3,3%) an Suzuki, der 1998 auf 10% auf-
gestockt wurde.

12 Am 27. Marz 1999 kaufte die Renault SA rund 37% der Nissan-Aktien (vgl. Frankfurter All-
gemeine Zeitung vom 29.03.1999, S. 21).

113 Zu den Verbindungen der japanischen Automobilindustrie s. JAMA [1999] S. 19.

114 Vel. LANGE [1994], S. 125
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portquoten behauptete und auch 1997 als zweitgrofite Herstellernation nahezu
20% der Weltproduktion erzeugte.!

1.3.2 Besonderheiten japanischer Automobilproduktion

Unter dem Eindruck der wirtschaftlichen Umstdnde im Japan der Nachkriegs-
zeit entwickelte Toyota ein Produktionssystem, welches seit den 60er Jahren in
Japan eingesetzt und landldufig als Ursache des weltweiten Erfolgs japanischer
Hersteller betrachtet wird.!1¢ Als Vorbild diente zwar das Massenproduktions-
system amerikanischer Firmen, doch war die Notwendigkeit einer umfangrei-
chen Anpassung an die japanischen Verhiltnisse offensichtlich.1” Der kleine
Markt mit seinen breit gefdcherten Kundenwiinschen erforderte eine Produkti-
on in kleinen Losen, und der Mangel an Devisen verhinderte die Beschaffung

von Produktionsgiitern aus dem Ausland.

Ein Grundgedanke des Toyota-Produktionssystems!18 ist das konsequente Be-
miihen, Verschwendung in jeder Form zu vermeiden.!” Sie liegt beispielsweise
vor, wenn zu frith oder zu viel produziert wird, was etwa in dem Auftreten von
Pufferbestinden im Produktionsprozess erkennbar wird. Ein Systemelement
des Toyotismus ist daher die weitestmogliche Puffervermeidung. Hierbei findet

das Kanban-System!?0 Anwendung, wonach jedes Werkstiick von einer Karte

15 Vgl. JAMA [1999],S. 1

Kraftfahrzeugproduktion der drei fihrenden Herstellernationen 1999

Personenkraftwagen Nutzfahrzeuge Gesamt
USA 5.636.744 7.384.868 13.021.612
Japan 8.100.169 1.795.307 9.895.476
Deutschland 5.309.524 378.066 5.687.590
weltweit gesamt 39.451.823 16.112.199 55.564.022

(Quelle: VDA [2000])

116 Die folgende Beschreibung von Systemelementen des Toyota-Produktionssystems orientiert
sich an SCHANZ/DORING [1998], S. 911ff.

117 Vgl. FUNKE [1997], S. 6; SCHWARZ [1994], S. 157f.; LAUX [1992], S. 246f.

118 Vel. hierzu ausfiihrlich: TOYOTA MOTOR CORPORATION [1974/1995]. Synonym hierzu spre-
chen WOMACK/JONES/ROOS von der Lean Production (engl.: Schlanke Produktion), weil ,sie
von allem weniger einsetzt als die Massenfertigung - die Hélfte des Personals in der Fabrik,
die Hailfte der Zeit fur die Entwicklung eines neuen Produktes. Sie erfordert auch weit
weniger als die Hélfte des notwendigen Lagerbestands, fithrt zu viel weniger Fehlern und
produziert eine groflere und noch wachsende Vielfalt von Produkten.” (WOMACK/JONES/
ROOs [1994], S. 19)

119 Vgl. TOYOTA MOTOR CORPORATION [1974/1995] Als weitere Grundgedanken werden
genannt: Kostenreduzierung (S. 2) und Effizienz (S. 5f.). Inhaltlich beschiftigt sich das Toyota-
Produktionssystem zu rund 80% mit der Vermeidung von ,Verschwendungen’ (vgl. SHINGO
[1992], S. 37).

120 jap.: Karte
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begleitet wird, welche bei Verbrauch des Werkstticks der vorangehenden Ver-
sorgungseinheit zugestellt wird und diese auffordert, die Bestandsminderung
auszugleichen.1?l Auf jeder Stufe der Wertschopfungskette wird die Produktion
so durch den aktuellen Verbrauch der nachfolgenden Stufe bestimmt. Es
kommt zu einer bedarfsgerechten (Just-In-Time) Bereitstellung, bei der die Teile
in den Herstellungsprozess ‘hineingezogen” und nicht wie bei der Massenpro-
duktion ‘hineingedriickt’ werden. Dadurch kommt es zu einer erheblichen Re-
duzierung der Lagerkosten und in der Folge zu Preisvorteilen der japanischen

Hersteller gegentiber ihren westlichen Konkurrenten.

Daneben zeigt sich Verschwendung auch in hohen Ausschussraten. Fehlende
Puffer machen einen schnellen Austausch mangelhafter Stiicke unmoglich und
gefdhrden so unmittelbar den Produktionsfluss.!??> Im Interesse eines reibungs-
losen Arbeitsablaufes baut das Toyota-Produktionssystem daher nicht auf dem
bis dahin insbesondere in amerikanischen Unternehmen tiblichen Qualitdtsver-
stindnis auf. Hiernach galt die erwiinschte Giite als erreicht, sobald die Aus-
schussquote einen vorabdefinierten Schwellenwert unterschritt.1?®> Vielmehr
zielt das Toyota-Produktionssystem auf eine Null-Fehler-Produktion (Ze-
ro-Defects). Die Qualitdtskontrollen werden in den Fertigungsablauf integriert,
indem Anlagen und Arbeiter alle Werkstticke standig auf Normabweichungen
untersuchen und bei Bedarf einschreiten. Mit Hilfe allgemein sichtbar ange-
brachter Tafeln (Andon) wird der Ort, an dem ein Problem auftritt, bekannt
gegeben und gegebenenfalls Unterstiitzung gerufen.!>* In diesem Sinne ist jeder
Mitarbeiter gehalten, den Fertigungsprozess durch standige Verbesserung lau-
fend zu optimieren und dadurch moégliche Fehlerquellen auszumerzen. Wegen
der damit einhergehenden Zunahme von Verantwortung und Kompetenz

spricht MONDEN in diesem Zusammenhang von ,Autonomation’?. So kommt

121 Sehr ausfiihrlich zur Funktionsweise des Kanban-Systems s. MONDEN [1983], S. 14ff.

12 Aus Angst vor eventuellen Produktionsausfidllen wurden daher in amerikanischen Un-
ternehmen umfangreiche Zwischenlager in unmittelbarer Ndhe der Produktionsstrafien un-
terhalten. Um die grundsitzliche Andersartigkeit dieses Vorgehens gegentiber dem japani-
schen System hervorzuheben, wird es auch als Just-In-Case Prinzip bezeichnet (vgl.
SHENKAR [1987], S. 1171f.).

123 Dieser Ansatz entstand aus der Uberlegung, die Qualitatskosten in Vermeidungs- und Behe-
bungskosten aufzuspalten und ihre gegenldufige Entwicklung zu nutzen, um den Gesamt-
aufwand in einem Qualitdtskostenkalkiil zu minimieren (vgl. HENCKELS [1993], S. 615ff.;
HAUFF/PATZSCHKE [1995], S.1003ff.). Das Ergebnis ist eine ,optimale Fehlerrate’ (vgl.
KANDAOUROFF [1994], S. 768).

124 Vel. SHINGO [1992], S. 43f.

12> MONDEN [1983], S. 10f., 140ff. Der Begriff ist ein aus ,Automation’ und ,Autonomie’ zusam-
mengesetztes Kunstwort und weist auf die erhohten Eingriffsmoglichkeiten der Arbeit-
nehmer in den Produktionsprozess zur Durchsetzung der Qualitétskriterien hin.
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es zu einem durchweg sehr hohen Qualitdtsstandard, der angesichts der deut-
lich gestiegenen Kundenanforderungen an die Produktqualitdt einen weiteren

Wettbewerbsvorteil der Japaner darstellt.

Auch tiberkomplexe Prozesse stellen insofern eine Verschwendung dar, als
dass sie unnotig Ressourcen binden. Die konsequente Vermeidung von Uberkom-
plexitat ist mithin ein weiteres Merkmal des Toyotismus. Dieses Systemelement
schldgt sich innerhalb der Fertigung beispielsweise darin nieder, dass robuste
und vielseitig einsetzbare Automatisierungstechniken gegeniiber komplizierten
Systemen bevorzugt werden. Dadurch werden die Storanfilligkeit gesenkt und
die Prozesssicherheit gesteigert.126 Gleichzeitig sinkt die Verwendungsspezifitit
der Anlagen, wodurch sich die Fertigungsflexibilitdt erhoht. Damit kann den

Individualisierungswiinschen der Kunden besser Rechnung getragen wer-
den.1?7

Japanische Automobilhersteller zeichnen sich dadurch aus, dass sie zwischen
70% und 85% ihrer Endprodukte in Form von Zulieferleistungen zukaufen.!?
Im Interesse eines reibungslosen Materialflusses kommt es beim Toyotismus
daher zu einer starken Integration der Zulieferer in den Wertschépfungsprozess. Um
den Arbeitsfluss nicht durch schlecht abgestimmte Lieferungen zu gefdhrden,
werden die Fertigungstakte von Herstellern und Zulieferern weitestmoglich
synchronisiert. Geographische Ndhe wirkt sich in diesem Zusammenhang giin-

stig aus.1??

Die raumliche wird durch eine hohe emotionale N&he ergénzt, die aus der lang-
fristigen Zusammenarbeit entstanden ist und der Partnerschaft eine tiber die
blofie Kooperation im Wertschopfungsprozess hinausgehende Qualitét verleiht.
Dies zeigt sich beispielsweise durch den Austausch von Personal, weitreichen-
der gegenseitiger Unterstiitzung und einen intensiven Informationsaustausch.
Diese emotionale Nihe erleichtert die wechselseitige Abstimmung und erlaubt
es den japanischen Herstellern, in weiten Teilen der Fertigung die Modulbau-

weise anzuwenden. Hierdurch steigt die Anzahl der produzierbaren Modellva-

126 Vel. SCHMITZ [1992], S. 27

127 Das Bemiithen um Komplexititsreduktion ist aber nicht nur auf den Fertigungsbereich
beschrankt, sondern zeigt sich beispielsweise auch bei der Informationsbereitstellung,
welche nur bei entsprechendem Bedarf erfolgt (vgl. SCHANZ/DORING [1998], S. 914).

128 In westlichen Unternehmen liegt dieser Anteil mit 50% bis 70% deutlich darunter (vgl. HINES
[1996], S. 4633, 4639).

129 Aus diesem Grund konzentrierte Toyota seine Produktion lange Zeit in einer Stadt (Toyoda,
Préfektur Aichi) und machte die Anséssigkeit der Zulieferer zur Bedingung fiir Geschéftsbe-
ziehungen (vgl. SCHWARZ [1994], S. 142; dhnlich auch LAUX [1992], S. 248).
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rianten und damit auch das Vermogen, ausgefallenen Kundenwiinschen nach-

zukommen.

Weil die Zulieferer ebenfalls weite Teile ihrer Leistungen fremdbeziehen, ent-
stand in der japanischen Automobilindustrie eine Pyramidenstruktur.3 An der
Spitze stehen die Hersteller, die zu den Zulieferern der ersten Ebene in engem
Kontakt stehen. Ein dhnliches Verhiltnis besteht zwischen den Zulieferern der
ersten und zweiten Ebene. Die parallele Existenz verschiedener Arten von Ar-
beitsverhiltnissen in Japan unterstiitzt diese Struktur.!3! Die eindeutige Hierar-
chie innerhalb der Pyramiden gestattet es den Herstellern, je nach Bedarf bei
geringem Arbeitsanfall eigene Arbeitnehmer zeitlich befristet ihren unmittelba-
ren Zulieferern zuzuweisen oder bei hoher Auslastung von diesen zuséatzliches
Personal anzufordern. Gleiches geschieht auf den nachfolgenden Ebenen. Da-
durch steigt die Anpassungsfahigkeit der Betriebe an Auslastungsschwankun-
gen mit der Ebene in der Pyramide und es entstehen erhebliche
(Lohn-)Kostenvorteile fiir die Firmen an der Spitze der Pyramide. Auch sie tra-

gen zur hohen preislichen Wettbewerbsfahigkeit der japanischen Hersteller bei.

Die enge Verbindung mit den Zulieferern bei der Beschaffung spiegelt sich auf
der Absatzseite in der langfristigen und vertrauensvollen Zusammenarbeit mit
den Handlern wider.’32 Durch sie erhalten die Hersteller Informationen {tiber
Veranderungen im Markt oder tiber Kundenwiinsche und konnen ihre Pro-

duktion zeitnah den neuen Gegebenheiten anpassen.

Der dadurch entstehende Zeitvorteil wird durch die konsequente Anwendung
des ,Simultaneous Engineering” in der Produktentwicklung noch ausgebaut. Da-
bei wird der gesamte Entwicklungsprozess eines Fahrzeugs in Teilprozesse
aufgespalten, die so weit wie moglich parallel statt nacheinander ausgefiihrt
werden.’3® Wiederum wird die Verschwendung im Unternehmen vermindert,

indem die vorhandenen Ressourcen besser genutzt werden.

130 Vel. z. B. JURGENS [1992], S. 751.

131 Neben den Kernarbeitnehmern (Stammbelegschaft) gibt es noch die Gruppe der peripheren Ar-
beitnehmer (Randarbeitnehmer). Wahrend erstere in den Genuss der lebenslangen Anstel-
lungsgarantie kommen, umfangreiche Sozialleistungen erhalten und relativ hohe Gehilter
beziehen, sind letztere kurzfristig kiindbar, deutlich weniger abgesichert und schlechter
bezahlt. Wegen der Unterschiede spricht man auch von der Dualisierung des japanischen
Arbeitsmarktes (vgl. DEMES [1994], S. 115ff.; HEMMERT [1994], S. 751.).

132 Vgl. SCHANZ/DORING [1998], S. 915

133 Vgl. BACKHAUS [1995], S. 247f.
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Abschliefiend ist noch auf die durchgingige Gruppenorganisation der Arbeit-
nehmer hinzuweisen. Innerhalb dieser Teams wird ein permanenter Arbeits-
platzwechsel praktiziert, wodurch die Anpassungsfdhigkeit an Auslastungs-
schwankungen gesteigert wird. Denn jeder Arbeitnehmer ist an allen Arbeits-
plédtzen seines Arbeitsbereichs ohne Einarbeitung einsetzbar. Zudem erhohen
sich das Zusammenhangwissen und das Verantwortungsbewusstsein der Mit-
arbeiter fiir den Fertigungsprozess.’3* Mit beiden Folgen verbinden sich positive

Wirkungen fuir die Produktqualitit.

Die Betrachtung der Systemelemente hat gezeigt, dass das Toyo-
ta-Produktions-System seit seiner Einfithrung in Japan einen Wettbewerbsvor-
teil der dortigen Hersteller gegentiber ihren westlichen Konkurrenten begriin-
det. Indem es die Flexibilitdt zum ,Markenzeichen der japanischen Automo-
bilindustrie”13> machte, konnte dem zunehmenden Individualisierungswunsch
der Automobilkdufer Rechnung getragen werden. Dartiiber hinaus verhalf es
den Produzenten des ostasiatischen Industrielandes durch die konsequente Be-
kdampfung von ,Verschwendungen’ zu einer iiberlegenen Kostenposition. Und
schliefilich verschaffte es ihnen noch deutliche Qualitdts- und Zeitvorteile ge-
gentiber ihren Konkurrenten.’3¢ Damit wurde der Toyotismus bald zum neuen
Ideal der Automobilproduktion und es wurde versucht, das System auf Pro-

duktionseinrichtungen in aller Welt zu tibertragen.

Wegen der starken Verzahnung einiger Systemelemente des Toyotismus mit
den kulturellen Rahmenbedingungen in Japan'3” scheint aber eine vollstandige
Ubertragung kaum moglich, sofern nicht in dem Zielland dhnliche Bedingun-
gen vorherrschen. 13 Damit diirfte das Toyota-Produktions-System einen dau-

erhaften Wettbewerbsvorteil der Japaner begriinden.

134 Fiir eine genaue Darstellung s. MONDEN [1983], S. 105ff., insbes. S. 111f.).

135 SCHANZ/DORING [199§], S. 924

136 So konnen japanische Hersteller mehr Modelle und Sonderausstattungen anbieten als ihre
westlichen Wettbewerber. Sie benotigen eine durchschnittliche Entwicklungszeit von 18
Monaten (entspricht der Hilfte der im Westen benotigten Zeit; vgl. LAUX [1992], S. 247),
Lieferzeiten von 3 Tagen (vgl. PINE/VICTOR/BOYNTON [1993], S. 108) und eine Montagezeit
von 17 Stunden (USA: 25 Stunden, Europa: 36 Stunden; vgl. FUNKE [1997], S. 32).

137 Vgl. KAWAMURA [1994], S. 28. So diirfte etwa das stindige Bemiithen um Verbesserung oder
das Streben nach einer fehlerfreien Fertigung (Zero Defects) von der konfuzianistisch beein-
flussten Denkhaltung der Japaner profitieren. Genauso ist eine férderliche Wirkung der ja-
panischen Gruppenorientierung auf die Teamarbeit anzunehmen.

138 Anzunehmen ist daher, dass asiatische Lander sich wegen ihrer kulturellen Ahnlichkeit mit
Japan als Ziellinder gut eignen. (Ausfiihrlich wird diesem Gedanken in Abschnitt 2.4.2 und
im dritten Kapitel dieser Arbeit nachgegangen.) Schwierigkeiten bei der Einfithrung des Pro-
duktionssystems in anderen Kulturen scheinen das vorgetragene Argument zu stirken. Als
Beispiel sei auf eine Liste der Canadian Autoworkers” Union (CAW) hingewiesen, in der sie
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diejenigen Arbeitsbedingungen in japanischen Automobilunternehmen auflisten, welche sie
fiir ihre Mitglieder nicht zu akzeptieren bereit sind. (Vgl. JURGENS [1992], S. 81)



2 Der sudostasiatische Wirtschaftsraum
und seine ErschlieRung durch

die japanische Automobilindustrie

Der stidostasiatische Wirtschaftsraum weist eine Vielzahl von Eigenheiten auf,
die eine speziell auf die Region abgestimmte strategische Vorgehensweise von
den japanischen Automobilherstellern verlangt. Es soll daher zun&chst auf die
Besonderheiten der Region und die sich daraus fiir die japanische Automobil-
industrie ergebenden Chancen eingegangen werden, bevor das strategische
Vorgehen der Kraftfahrzeugproduzenten aus dem ostasiatischen Industrieland

genauer beleuchtet wird.

2.1 Sidostasien im Uberblick

Ziel dieses Unterabschnitts ist die tiberblickartige Darstellung Stidostasiens. Zu
diesem Zweck wird zundchst eine geographische Einordnung der Region vor-
genommen. Im Anschluss daran wird ihre geschichtliche Entwicklung umris-

sen.

2.1.1 Geographische Einordnung

Mit dem Begriff Stidostasien!®® wird ein Gebiet bezeichnet, welches sich von der
Nordspitze Burmas (28°30" N) bis zu den Kleinen Sunda Inseln (11°S) und von
der Arakan-Kiiste (92°20" O) bis zur Westgrenze Indonesiens auf Neuguinea
(141° O) erstreckt. Aus geographischer Sicht lassen sich zwei Subregionen un-
terscheiden. Im Norden befindet sich die kompakte Halbinsel des festlandischen
Sudostasiens (Hinterindien). Verbunden durch die Malayische Halbinsel schliefst

sich im Stiden das weit ausladende Inselindien an. Letzteres besteht aus insge-

139 Besonders in der englischsprachigen Literatur wird oft behauptet, die Bezeichnung 'Siid-
ostasien' sei im Zweiten Weltkrieg von den alliierten Truppen eingefiihrt worden, um ihr
Einsatzgebiet eindeutig bezeichnen zu kénnen. Ansonsten handle es sich mehr um eine un-
verbundene Ansammlung einzelner Linder, die wegen ihrer Heterogenitidt kaum den Ein-
druck einer eigenstdndigen Region erweckte, was sich nicht zuletzt in der bis dahin fehlen-
den Namensgebung ausdriicke (vgl. etwa LONGMIRE [1991], S. 1101; RIEGER [1991], S. 1345).
Tatsdchlich aber wurde der Begriff bereits vor dem Zweiten Weltkrieg im Schrifttum ver-
wandt (vgl. z. B. HEINE-GELDERN [1923]). UHLIG spricht in diesem Zusammenhang von
einem , wissenschaftsgeschichtlichen Irrtum” (UHLIG [1988], S. 21) in der englischsprachigen
Literatur. (Ahnlich auch MARSCHALL [1992], S. 4.)
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samt rund 20.000 Inseln, von denen circa 6.000 bewohnt, aber nur rund 3.000
nennenswert bevolkert sind.140

Die Lage Stidostasiens ist ferner gekennzeichnet durch seine seewirtigen Gren-
zen mit dem Indischen Ozean im Westen und dem Pazifik im Osten. Im Stiden
schliefit es an Australien an. Landwdérts ist es im Norden mit China und Indien
benachbart. Aus diesen beiden Landern kam es in Laufe der Geschichte wie-
derholt zu Migrationsstromen in Richtung Siiden, so dass die Bevolkerung
Stidostasiens sich als eine charakteristische Mischung des kulturell und ethisch
unabhéngigen Substrats der Region mit indischen und chinesischen Kulturele-
menten darstellt. Dartiber hinaus ist vor allem im Stiden der Region ein starker

Einfluss des Islam festzustellen.14?2 In diesem Sinne bietet es sich an, nicht nur

140 Vgl. ABBILDUNG 2.1
141 Entnommen aus SINGH [1997]
142 Vegl. SAR DESAI [1996], S. 63
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von einer geographischen Region, sondern von einem eigenstandigen Kultur-

erdteil zu sprechen.143

Angesichts solch kultureller Synthese muss der Versuch einer genauen Abgren-
zung des stidostasiatischen Raumes anhand seiner Bevolkerung an den dabei
unweigerlich entstehenden Ubergangszonen scheitern.144 Im Interesse der Ein-
deutigkeit soll daher auf nationalstaatliche Grenzen zuriickgegriffen werden.
Nach herrschendem Verstdndnis schliefit Stidostasien auf der festlindischen
Halbinsel Myanmar, Laos, Vietnam, Kambodscha und Thailand ein. Der insula-
re Teil besteht aus Malaysia (einschliefilich Singapur), Brunei, Indonesien sowie
den Philippinen (s. Abbildung 2.1). Mit rund 45.000 gkm entspricht seine Grofle

ungefdhr der Europas (ohne Russland).45

Auch aus polit-6konomischer Perspektive lassen sich diese Linder in zwei
Gruppen einteilen. Wirtschaftlich dominierend sind eindeutig die frithen Mit-
glieder der ASEAN4%, welche sich bereits frithzeitig durch eine am Westen
ausgerichtete Grundhaltung auszeichneten. Zu ihnen gehoren Thailand, Malay-
sia (einschliefilich Singapur), Indonesien, die Philippinen und seit 1984 Brunei.
Die vier Fliachenstaaten dieser Gruppe werden zuweilen auch als die
,ASEAN-4" bezeichnet.

Ihr politisches Gegentiber stellten fiir lange Zeit die kommunistisch orientierten
Staaten des Festlands dar. Unter der Fiihrung des wiedervereinigten Vietnam
waren Laos und Kambodscha stark von den politischen Idealen des Ostblocks
beeinflusst. Der Zusammenbruch der Sowjetunion bewirkte in diesen Landern
eine allmdhliche Umorientierung in Richtung westlicher Kapitalismus, doch
bleiben ihre Fortschritte trotz vielversprechender Ansitze deutlich hinter denen
der erstgenannten Landergruppe zuriick. Es scheint daher sinnvoll, die vorge-
stellte Gliederung der Region beizubehalten, obwohl mittlerweile alle Staaten
Stidostasiens Mitglieder der ASEAN sind.147

Eine Sonderstellung nahm tiber lange Zeit Burma (heute Myanmar) ein, wel-
ches sich durch seine Politik der internationalen Abschottung und innere Un-
ruhen keinem der beiden Blécke zuordnen liefs. Im Ergebnis fiihrte dies dazu,

dass das Land sich derzeit auf einer dhnlichen Entwicklungsstufe befindet wie

143 Vgl. UHLIG [1988], S. 15

144 Vel DIXON/DRAKAKIS-SMITH [1995], S. 75

145 Vgl. ABBILDUNG 2.1

146 Association of Southeast Asian Nations; s. auch Abschnitt 2.2.2
147 Vgl. Association of Southeast Asian Nations [2000]
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der Rest des festlandischen Siidostasiens, und daher fiir die Zwecke der vorlie-
genden Arbeit auch dort eingeordnet werden soll. Insgesamt spiegelt sich somit
die polit-dkonomische Einteilung der Region in der geographischen wider. We-
gen ihrer klaren wirtschaftlichen Dominanz richtet sich das Hauptinteresse der
vorliegenden Arbeit auf die ASEAN-4.

Stidostasien zeichnet sich ferner durch seine tektonische Einzigartigkeit aus.
Das gesamte Gebiet liegt auf einer Zunge der Eurasischen Platte (Sunda-
Scholle), welche sich zwischen der Indisch-Ozeanischen und der Pazifischen
Platte hindurch in Richtung Stiden auf die Australische Platte zu bewegt. In der
Folge ist Stidostasien an drei Seiten seismischen Aktivitdten ausgesetzt. Sie sind
zum einen der Grund fiir die {iberaus bergige Topographie, aufgrund welcher
sich weite Teile der Region als unwegsam erweisen und die auch den ausge-
pragten Archipelcharakter im Stiden erkldrt. Zum anderen bedingt die noch
immer fortschreitende Gebirgsbildung an den Konturen der Plattentektonik
einen Teil der in dieser Region sehr hdufigen Naturkatastrophen. So weist Stid-
ostasien eine hohe Zahl an Erdbeben auf, die Mensch und Natur gleichermafien
bedrohen. Da die Oberfldche Inselindiens zu 80% aus Meeren besteht, kommen
auch Seebeben entsprechend hédufig vor, die Flutwellen'¥® nach sich ziehen
konnen. Daneben ist der insulare Teil der Region durch einen starken Vulka-

nismus gekennzeichnet.14?

Stidostasien erstreckt sich zu beiden Seiten des Aquators, was der Region so-
wohl Monsun- als auch Passatwinde beschert. Pro Jahr bilden sich bis zu zwan-
zig Taifune. Nicht minder gravierend sind die Folgen von Monsunlagen, die oft
zu intensivem Starkregen fiihren.® Besonders in Verbindung mit Vulkanaus-
briichen koénnen grofie Niederschlagsmengen zum Abgang von Schlamm-
Muren fiihren. Die ergiebigen Niederschldge ermoglichen aber auch in nahezu

der ganzen Region den Anbau von Reis. Wegen seiner immensen Bedeutung

148 Tsunami (jap.: Hafenwellen) entstehen aus Druckwellen submariner, vulkanischer Tatigkeit
oder Dislokationen des Meeresbodens. Sie zeichnen sich durch eine sehr hohe Verbrei-
tungsgeschwindigkeit und ihre Vereinigung zu gewaltigen Wellenbergen aus (vgl.
HOHN/HOHN [1990], S. 212).

149 Vel. NOBLE [1996], S. 43f. Insgesamt befinden sich in der Region mehr als 200 Vulkane, von
denen tiber 90 in den letzten 200 Jahren aktiv waren. Allein die Vulkankette entlang der
Peripherie der Sunda-Scholle vereinigt ein Drittel aller aktiven Vulkane der Welt (vgl. UHLIG
[1988], S. 29).

150 Als historische Hochstwerte wurden in Singapur 120mm/h und an der Nordostkiiste Ma-
laysias 481mm/24h gemessen (vgl. UHLIG [1988], S.53. Zum Vergleich: In Deutschland
gelten Niederschldge ab 12mm/h als Starkregen; vgl. DEUTSCHER WETTERDIENST [2000])
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als Grundnahrungsmittel spricht man daher auch vom ,Reisbau-
Kulturerdteil”151,

Wiéhrend der Reisanbau hauptsichlich der Eigenversorgung dient und nur ein
kleiner Teil fiir den Export zur Verfiigung steht, sind die Ertrdge der Planta-
genwirtschaft die weltmarktwirtschaftliche Stiitze der Region im Agrarbereich.
Lange Zeit beschriankte man sich dabei auf den Anbau von Gummibdumen,
doch hat sich die Region mittlerweile mit Olpalmen ein zweites Standbein ge-
schaffen. Zusammen erbringen die ASEAN-4 mehr als 80% der Weltproduktion
an Plantagenprodukten. Daneben ist der Anbau von Tee, Zuckerrohr und Ta-

bak erwidhnenswert.152

Des Weiteren ist die Region reich an Bodenschatzen. Wirtschaftlich am bedeu-
tendsten sind die Erdol- und Erdgasvorkommen, die in nahezu ganz Stidostasi-
en zu finden sind. Vom Norden Myanmars zieht sich tiber Thailand und die
Malaiische Halbinsel bis in den Stiden nach Indonesien das grofite Zinnvor-
kommen der Welt. Aus ihm wird rund die Halfte der weltweiten Zinnforde-
rung bestritten. Weiterhin erwdhnenswert sind das in Malaysia, Indonesien und
auf den Philippinen abgebaute Kupfer sowie das in den beiden letztgenannten
Staaten geforderte Nickel. Andere Nebenbodenschitze sind Blei, Mangan, Mo-
lybdén, Eisenerze, Bauxit und Edelmetalle.1> Vor allem diese reichhaltige Aus-
stattung mit Bodenschidtzen machte die Region bereits frith als Handelspartner
tiir ressourcenarme Lander interessant. Entsprechend weit in die Vergangenheit

reichen die Handelsbeziehungen Stidostasiens.

Das wirtschaftliche Profil Stidostasiens in der Welt stand lange Zeit unter dem
Eindruck der Ausbeutung seiner nattirlichen Ressourcen.’> Erhohte Aufmerk-
samkeit wird der Region und insbesondere den ASEAN-4 wieder zuteil, seit-
dem diese Lander tiberdurchschnittliche Wachstumsraten aufweisen. Zwar
konnten auch andere Lander auf vergleichbarer Entwicklungsstufe dhnliche
Ergebnisse erzielen. Das besondere an den hier betrachteten Landern ist aber
erstens die Dauerhaftigkeit ihres Wachstums. Wahrend vergleichbare nicht-

151 UHLIG [1988], S. 126. Zur Reiswirtschaft in Stidostasien s. HUSSEY [1996], S. 83ff.

152 Vgl. UHLIG [1988], S. 92, 169

153 Zur Ausstattung Stidostasiens mit Rohstoffen s. auch LASSERRE [1995], S. 15f. oder sehr aus-
fiihrlich CASTRO [1982], S. 71

15 Thr Reichtum an Rohstoffen und deren gezielter Abbau durch die Kolonialméchte brachte
den Landern der Region auch die Bezeichnung ,koloniale Rohstoffergénzungsraume” ein
(vgl. UHLIG [1992], S. 10). Noch in den 60er und 70er Jahren konzentrierten sich viele westli-
che Unternehmen hierauf (vgl. LASSERRE [1995], S.18); ,Der Erfolg der ASEAN-Staaten
hingt weitgehend ab von der Verarbeitung bzw. Vermarktung von Rohstoffen.” (SCHUTTE
[1989], S. 1628)
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asiatische Nationen meist bald nach ihrem Auftauchen in der Spitzengruppe
entsprechender Statistiken diese wieder verlassen, handelt es sich im Fall der
ASEAN-4 anscheinend um nachhaltige Erfolge.1

Zweitens ist in der Region eine starke Haufung der wirtschaftlich aufsteigenden
Lander zu verzeichnen. Bezieht man die Lander Ostasiens in die Betrachtungen
mit ein, so erhoht sich die Zahl der wirtschaftlich dauerhaft sehr erfolgreichen
Nationen auf acht!®¢, was einer geographischen Konzentration entspricht, die
nach Einschidtzung der Weltbank bei zufélliger Verteilung des Wachstums un-
ter den Landern der Welt nur mit einer Wahrscheinlichkeit von rund 1:10.000

vorkommen wiirde.15?

2.1.2 Geschichtlicher Uberblick

Bereits bald nach Beginn der Zeitrechnung bildete sich Stidostasien als Han-
delszentrum heraus. Zum einen unterhielt es selber Kontakte zu seinen Nach-
barn Indien und China, zum anderen diente es im direkten Handel der beiden
benachbarten Hochkulturen als Umschlagplatz. Die topographischen Gegeben-
heiten zwangen den Schiffsverkehr in die nattirlichen Wasserwege und begiin-
stigten so eine Kontrolle des Warenverkehrs zwischen den Nachbarldndern.158
Auf der Grundlage des intensiven Handels entstand auch ein kultureller Aus-
tausch, in dessen Zuge zundchst Kulturgut aus Indien in Stidostasien Verbrei-
tung fand. Hauptmedien dieses Einflusses waren die Religionen, vor allem der
Buddhismus. Weitere wichtige Impulse kamen aus Bereichen wie Schrifttum,

Kunst, Architektur oder Stidtewesen.15

Maritimer Handel verband Stidostasien auch mit den stidlichen Provinzen Chi-
nas. Die wirtschaftliche Verbindung zum Reich der Mitte ist dhnlich alt wie die
zu Indien. Sie mag unter anderem durch die Tatsache begiinstigt worden sein,
dass das Stidchinesische Meer als Binnensee verbindender wirkte als der in den
Indischen Ozean miindende Golf von Bengalen.'®® Anders als bei Indien war
der Auftritt Chinas in Stidostasien jedoch meist mit Machtanspriichen ge-

paart.’el Haufig kam es zu kriegerischen Auseinandersetzungen mit anschlie-

1% Vel. THE WORLD BANK [1994], S. 8

1% Zu den stidostasiatischen ASEAN-4 (Thailand, Malaysia, Indonesien, Philippinen) kommen
noch die ostasiatischen Okonomien Japan, (Siid-)Korea, Taiwan und Hong Kong hinzu.

157 Vgl. THE WORLD BANK [1994], S. 2

158 Zu nennen ist hier vor allem die Malacca-Strafe, s. ABBILDUNG 2.1.

159 Vgl. DIXON [1991], S. 43

160 Vegl. RIGG [1991], S. 11f.

161 Vegl. OSBORNE [1995], S. 28
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flender Unterwerfung der eroberten Gebiete, wodurch Teile Hinterindiens
zeitweise unter chinesischer Herrschaft standen. Es mag an diesem aggressiven
Vorgehen Chinas gelegen haben, dass die Volker Stidostasiens sich seinem
kulturellen Einfluss widersetzten und daher die indische Kultur in dieser frii-
hen Phase insgesamt deutlichere Spuren in der Region hinterlief3.’62 Dieser
Sachverhalt darf aber nicht tiber den grofien Beitrag Chinas zur Entwicklung
Stidostasiens im Zuge der Ressourcenausbeutung, des Handels und des Trans-

ters einfacher Technologien hinwegtduschen.163

Ab dem 13. Jahrhundert waren das ost- und stidchinesische Meer in zuneh-
mendem Mafle Schauplatz starker Seerduberei. Urspriinglich gingen die Angrif-
fe von der Westkiiste Japans aus. Zwar nahmen mit der Zeit auch Koreaner,
Chinesen und Stidostasiaten an ihnen teil, doch waren es nach allgemeiner Auf-
fassung hauptséchlich Japaner, die fiir die Uberfille verantwortlich zeichneten.
Dieser Eindruck veranlasste China 1547 dazu, den Handel mit Japan zu verbie-

ten und Japanern das Betreten des Landes per Gesetz zu untersagen.164

Auf der Suche nach neuen Mirkten wandten sich die Handler und Seefahrer
des ostasiatischen Inselreiches den Liandern Siidostasiens zu, mit denen sich
bald ein schwunghafter und regelméfiiger Handel entwickelte. Japan expor-
tierte vor allem Metalle wie Silber, Kupfer und Eisen sowie Schwefel und
handwerkliche Produkte im Tausch gegen Rohseide und Seidenprodukte, Ge-
wiirze, Medizin, Baumwolle, Leder und Felle. Um den eintraglichen Handel
unter seine Kontrolle zu bringen, kntipfte das TOKUGAWA-Shogunat den See-
handel an den Besitz von Lizenzen. Mit ihnen konnten sich die Handler aus-
weisen und belegen, dass sie keine Piraten waren. Auf Angriffe lizensierter

Schiffe reagierten die beteiligten Regierungen mit Vergeltungsmafinahmen, was

162 Einige Autoren verweisen darauf, dass die Lebensumstidnde in Indien denen in Siidostasien
dhnlicher waren als die in China. Zu denken wire beispielsweise an das tropische Mon-
sunklima, welches Stidostasien mit Indien, aber nicht mit China teilt (vgl. SAR DESAT [1996],
S. 60). SAR DESAI (EBENDA) weist ferner auf die verbindende Wirkung des Reisanbaus hin.
Wihrend diese verbindende Wirkung hier nicht angezweifelt werden soll, scheint das Ar-
gument aber ungeeignet, den grofieren Kultureinfluss Indiens gegeniiber China in Stidost-
asien zu belegen, denn in allen drei Regionen ist Reis das Hauptnahrungsmittel. Zudem ist
auch der Ursprung des Reisanbaus noch nicht geklért (vgl. z. B. DIXON [1991], S. 43, 45: Reis-
anbau aus China; UHLIG [1988], S. 127, 138: Reisanbau entwickelte sich unabhéngig in Stid-
ostasien).

163 FITZGERALD [1972], S. 135 oder SALMON [1981], S. 260ff. beispielsweise sprechen sogar von
einer generellen Unterschitzung diese Einflusses.

164 Vgl. TOBY [1993], S. 190



54

die Sicherheit im Schiffsverkehr mit Siidostasien weiter erhdhte und zu einer

Ausweitung des Giiterverkehrs zwischen Stidostasien und Japan fiihrte.165

Im Zuge dieser wirtschaftlichen Aktivitdten entstand rasch ein Netz japanischer
Handelsniederlassungen in ganz Stidostasien.1®® An ihnen liefien sich aufer ja-
panischen Héandlern mit ihren Familien auch Handwerker und Auswanderer
nieder, so dass viele dieser als ‘Nihommachi’ (jap.: japanisches Dorf) bezeich-
neten Siedlungen im Laufe des 18. Jahrhunderts Einwohnerzahlen von mehr als
5.000 Personen erreichten.’®” Von ihnen ging neben einem starken wirtschaftli-
chen mitunter auch erheblicher politischer Einfluss auf die Lander der Region
aus.1%® Daneben bildeten sich aber auch in vielen traditionellen Handelszentren
der Region bedeutende japanische Gemeinschaften. Die dlteste wurde in Dilao
(heutiges Manila) nachgewiesen, wo bereits zu Beginn des 17. Jahrhunderts
rund 3.000 Japaner ansdssig waren.1¢® Mit Inkrafttreten der Abschottungspolitik
Japans im Jahre 1635 kam der Handel zwischen Japan und Stidostasien jedoch
allmdhlich zum Erliegen und der Kontakt der in den ‘Nihommachi’ lebenden

Japaner mit ihrem Heimatland brach bis auf Weiteres ab.170

In Gestalt von europdischen Hiandlern traten im 16.Jahrhundert erstmals
Nicht-Asiaten in Stidostasien in Erscheinung. Den Hintergrund hierfiir bildete
die steigende Nachfrage nach Gewdiirzen in Europa. Zuerst engagierte sich
Portugal zu Beginn des Jahrhunderts in Stidostasien. Als zweite westliche Na-
tion folgte bald Spanien. In der zweiten Halfte des 16. Jahrhunderts stieg Hol-
land ebenfalls in den Asienhandel ein.1”! Gestédrkt durch die Industrielle Revo-
lution folgte schliefdlich im 19. Jahrhundert GrofSbritannien.

Angesichts der rasch voranschreitenden Industrialisierung in Europa trat das
Interesse an Gewtirzen bald hinter das an den Rohstoffen Stidostasiens zurtick.
Gleichzeitig d@nderte sich die Haltung der Europder bei der Durchsetzung ihrer
Interessen. Ihr Hauptproblem war, dass in ihrer Heimat eine starke Nachfrage

nach Waren aus Sitidostasien bestand, sie selber aber iiber keine Giiter mit nen-

165 Wegen der Farbe der offiziellen Siegel auf den Urkunden spricht man auch vom Vermilion
Seal Ship Trade (engl.: Schiffshandel des scharlachroten Siegels, vgl. TOBY [1993], S. 190;
GOEDERTIER [1968], S. 272).

166 Vgl. ANLAGE 1

167 Vgl. 0. V. [1993], S. 378

168 Vegl. BOLITHO [1995], S. 69; GOEDERTIER [1968], S. 200

169 Vgl. 0. V. [1993], S. 378

170 Vgl. IWAO [1992], S. 112

171 Vgl. HALL [1981], S. 335
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nenswertem  Tauschwert  verfugten.”?  lhre  zunehmende  (waf-
fen-)technologische Uberlegenheit versetzte die Europder immer mehr in die
Lage, die gewtiinschten Giiter mit Gewalt in Besitz zu nehmen und grofie Teile
der Region durch territoriale Annexion zu unterwerfen. Ztigig wurde die Wirt-
schaft Stidostasiens von den Kolonialméchten ganz auf die Belieferung Europas

mit Rohstoffen ausgerichtet.

Mit dem siegreichen Ende der Opium-Kriege!”® bot sich Grofibritannien die
Gelegenheit, seine wirtschaftliche Vormachstellung in der Region noch weiter
auszubauen. Durch die “Vertrdge von Nanking’ wurde China gezwungen, zu-
ndchst fiinf Hafen fiir den Aufienhandel freizugeben, wodurch das Treaty-Port-
System ins Leben gerufen wurde. Indem die anderen Kolonialméchte sich dem
System anschlossen und es durch weitere Treaty-Ports in ihren Kolonien er-
weiterten, entstand schnell eine neue Handels- und Wirtschaftsstruktur in Siid-

ostasien.174

Die Vereinbarungen vertieften die Kooperation unter den Kolonialmé&chten,
vergroflerten aber gleichzeitig auch die Kluft zu den Asiaten. Zur Durchsetzung
ihrer Interessen bedienten sich die Europder hauptsidchlich zweier Mittel. Die
‘“ungleichen Vertrdge’ forderten den betroffenen Staaten Zugestdndnisse ab,
ohne ihnen entsprechende Vorteile gegentiber dem Westen einzurdumen. Der
Begriff der ‘Kanonenboot-Diplomatie” besagt, dass jeder Forderung mit Andro-
hung oder Austibung von Gewalt Nachdruck verliechen wurde. Weil nach

westlicher Auffassung alle Asiaten ungeachtet ihrer Nationalitédt gleich waren

172 Vgl. DIXON [1991], S. 69f., 71. Eine Ausnahme bildete GroRbritannien. Die technischen Er-
rungenschaften der Industriellen Revolution machten beispielsweise britische Baumwoll-
produkte in Stidostasien konkurrenzfihig und schafften damit endlich ein nicht-monetéres
Gegengewicht im Handel. AuSerdem wurde von den Briten ein Verfahren zur kostengiin-
stigen Herstellung von Opium erfunden, womit die Massenproduktion des Rauschgiftes in
Indien begann. Um sich nicht selber in illegalem Handel zu engagieren, tiberliefsen die
Briten den Transport des Opiums von Indien nach China im Grenzgebiet ansdssigen
Hiandlern, von denen sie die Ware in China wieder iibernahmen um es dann an die Bevol-
kerung zu verduflern. Die Gewinne machten es dem Konigreich moglich, seine defizitdre
Handelsbilanz (10,5 Mio. £ allein in 1807; vgl. SAR DESAI [1977], S. 25) auszugleichen.

173 Der mit der Aufnahme der britischen Lieferungen sprunghaft ansteigende Opium-Konsum
in China und die dadurch ausgeltste Gefdhrdung der sozialen Stabilitit bewogen Peking
schliellich, die britischen Lagerhduser zu stiirmen und die Vorrédte zu vernichten. Dieser
und dhnliche Vorfille dienten Grof3britannien als Vorwand fiir den Einmarsch in China, was
den ersten Opium-Krieg (1839-42) ausloste, an dessen Ende China zur Unterzeichnung der
Vertrage von Nanking gezwungen wurde. Populédrster Inhalt ist die Abtretung von Hong
Kong an das Konigreich. An dem zweiten Opium-Krieg (1856-60) nahm neben Grofibritan-
nien auch Frankreich teil.

174 Vgl. PETRI ([1993B], S.29), der vom , kooperativen Kolonialismus” spricht. Ahnlich auch
IsLAM/ CHOWDHURY [1997], S. 18
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(ndmlich trickreich, verschlagen und unehrlich), wurde das beschriebene Vor-
gehen in ganz Asien als gleichermafien geeignet angesehen.’”> Als Verkorpe-
rung des westlichen Umgangs mit Asien schiirte insbesondere das Trea-

ty-Port-System die Ressentiments der Asiaten gegentiber den Kolonialherren.

Eine weitere Folge des Treaty-Port-Systems war die Reintegration Japans in den
innerasiatischen Handel.176 Die wirtschaftliche Riickstandigkeit Japans machte
es den westlichen Liandern leicht, das Inselreich 1858 ebenfalls in den Verbund
einzugliedern.’”” Das dominante Auftreten des Westens provozierte bei den
Japanern vor dem Hintergrund ihres tief im Shint6-Glauben verwurzelten
Selbstverstdndnisses als ‘heilige Nation” eine besonders starke Gegenreaktion
und fiihrte zur Intensivierung der Suche nach Wegen zur Verwirklichung der
eigenen Autonomie. Die Aufnahme in das Treaty-Port-System, wurde von vie-
len Japanern als Beweis fiir seine Gleichwertigkeit mit dem Westen interpre-
tiert.178

Auf diese Weise entstand in Japan bald die Vision von einer Gemeinschaft mo-
dernisierter asiatischer Staaten, die sich unter Fiihrung Japans von der Bevor-
mundung durch den Westen befreien. Hierzu war allerdings die Schaffung ei-
ner addquaten Machtbasis notig.1”? Nachdem 1910 Korea und die Mandschurei
in militdrischen Blitzaktionen erobert und kolonialisiert worden waren, nutzte
Japan in den spdten 30er Jahren die Verwicklung der europdischen Lander in
den Zweiten Weltkrieg, um deren dadurch schutzlos gewordene Kolonien ein-
zunehmen. Besonders in Asien wurden diese militdrischen Erfolge als Beweis
gewertet, dass die Asiaten durchaus in der Lage sind, dem Westen entgegen-
zutreten und ihn zu besiegen. Mit der Invasion tibernahm Japan automatisch
die Rolle der Européder in der Versorgung des Raumes, wodurch sich die Ab-
satzbasis seiner Industrie erheblich vergrofierte. Zudem wurde so die Versor-

gung des Inselreiches mit Rohstoffen gesichert.180 In der Folge kam es zu einer

175 Vgl. BEASLEY [1987], S. 20f. m. w. V. Zur Diskussion des westlichen Bildes von den Asiaten
s. EBENDA S. 21, FN 9.

176 Ab 1639 lehnte Japan nahezu jeden Kontakt mit dem Ausland ab. Diese Phase der Abschot-
tung endete erst, als die USA aus wirtschaftlichem Interesse heraus 1654 die Offnung des
Landes mit Waffengewalt erzwangen.

177 Vgl. BEASLEY [1995], S. 188f.

178 Vgl. BEASLEY [1987], S. 17. Paradoxerweise stand somit der westliche Imperialismus schein-
bar in einem ursédchlichen Verhaltnis zum spateren Hegemonialstreben Japans.

179 Vgl. PEATTIE [1984], S. 173

180 Angesichts der Ressourcenarmut Japans gab es bereits zu Beginn der 30er Jahre Pline zur
Invasion Stidostasiens (vgl. BEASLEY [1964], S. 201; BEASLEY [1995], S. 200f.).
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drastischen Zunahme des Handels mit der Nachbarregion.'® Zugleich l6ste die
Ausweitung des japanischen Hoheitsgebiets einen starken Zustrom von Japa-
nern nach Stidostasien aus. So waren 1940 bereits 24.000 Japaner in der Region

anséssig.182

Obwohl Japan in die Rolle der Kolonialméchte eintrat, unterschied sich seine
Beziehung zu den eroberten Landern deutlich von jener der Européder. Zu er-
wihnen sind hier zum einen die umfangreichen Investitionen Japans in die In-
frastruktur der Region wie Transportwesen, Kommunikation, Produktion und
Bildung. Nicht mehr komparative Vorteile, sondern die Bediirfnisse Japans und
eine moglichst hohe wirtschaftliche Komplementaritdt unter den zum japani-
schen Reich gehorenden Landern waren ausschlaggebend fiir die Investitions-

entscheidungen.183

Dartiber hinaus kam den Bemihungen Japans um Unterstiitzung durch die lokale
Bevolkerung eine herausragender Bedeutung zu.'8* Die Tatsache, dass Japan
durch seinen Aulftritt in Stidostasien die westlichen Méchte verdréangte, leistete
einem Gefiihl der Befreiung Vorschub. Die daraus entstehende relative Aufge-
schlossenheit gegentiber der neuen Besatzungsmacht wurde durch Appelle an
eine panasiatische Solidaritit gegen den Westen gefordert. Unter der Parole
,Asien den Asiaten!”185 wurde eine Kooperation beschworen, um den Westen
mit seinem Machtstreben in die Schranken zu verweisen. Unter diesen Voraus-
setzungen war der Widerstand gegen den Einmarsch der Japaner in Stidostasi-
en vergleichsweise gering. AufSerdem versuchten die Japaner, ihr brutales Auf-
treten durch eine Reihe symbolischer Gesten zu verschleiern und den Eindruck
der Kooperationsbereitschaft zu erwecken. Es galt das Prinzip, die bestehenden
Verwaltungsstrukturen soweit wie moglich zu erhalten und den lokalen Fiih-
rern nach auflen eine gewisse Autonomie zu verschaffen.!® Die tatsdchliche

Herrschaft lag aber ohne Zweifel stets bei den Japanern.18”

181 Vel. ISLAM/ CHOWDHURY ([1997], S. 18), denen zufolge sich der japanische Anteil am Regio-
nalhandel 1940 auf 73% belief.

182 Vgl. LENG [1978], S. 25

183 Vel. PETRI [19938], S. 35; IsLAM/ CHOWDHURY [1997], S. 18f.

184 Fiir eine pragnante Zusammenfassung hierzu s. RIGG [1991], S. 31

185 OSBORNE [1995], S. 140

186 So wurde Siam (heutiges Thailand) bald nach dem Einmarsch wieder zur selbstverwalteten
Monarchie. Die Philippinen erhielten nach aufien ihre Unabhéngigkeit und in Indonesien
wurde eine Militdrregierung eingesetzt, in die soweit wie moglich einheimische Zivilisten
integriert wurden. Gleiches galt fiir Malaya (heutiges Malaysia), wo ferner die vom Westen
gedemiitigten Sultane rehabilitiert wurden (vgl. RIGG [1991], S. 31; BEASLEY [1964], S. 205f.).
Auch die Unterstiitzung der unter westlicher Herrschaft verbotenen Unabhingigkeits-
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Unter japanischer Fithrung fand diese Ost-West-Stereotypisierung auch Ein-
gang in die stidostasiatischen Bildungssysteme, was die innerasiatische Kohdsi-
on weiter gefordert haben durfte. Die urspriingliche Idee einer ‘Neuen Ord-
nung’ Asiens in Form eines Zusammenschlusses mit Korea und der Mandschu-
rei wurde durch Integration Stidostasiens zur ‘Grofiasiatischen Wohl-
standssphdre” ausgebaut. In ihr sollten die Industrienation Japan zusammen mit
ihren modernisierten ostasiatischen Kolonien und der stidostasiatischen Region
als Rohstofflieferant und Konsummarkt zu einer autarken Einheit verschmel-

zen.188

Die bedingungslose Kapitulation beendete 1945 Japans Vorherrschaft in Stid-
ostasien schlagartig. In der Nachkriegszeit konnte das Inselreich seine Fiih-
rungsposition jedoch tiberaus schnell wiedererlangen und - zumindest in wirt-
schaftlicher und politischer Hinsicht - noch deutlich ausbauen. Diese Entwick-

lung lasst sich hauptsachlich auf drei Ursachenkomplexe zurtickfiihren.

Erstens wurde das Wiedererstarken durch die politischen Umstéande in Asien ge-
tordert. Eine Schliisselstellung nahmen hier die USA ein, die sich von einem
schnellen Wiederaufbau Japans einen Beitrag zum Schutz ihres Landes gegen
den (kommunistischen) Ostblock versprachen. Statt der Zerschlagung der ehe-
maligen Hegemonialmacht sollte Japan zum (kapitalistischen) Eckpfeiler der
amerikanischen Asienpolitik werden. Urspriinglich erhobene Entschadigungs-
forderungen wurden fallengelassen und die stidostasiatischen Staaten dazu
gedrangt, ihre Mérkte fiir das an einer Vertiefung der Zusammenarbeit sehr
interessierte Japan zu o6ffnen.’8® Die umfangreichen Materialbeschaffungen
Amerikas im Korea-Krieg (1950-53) versorgten Japan mit Devisen und bildeten

so eine ausgezeichnete Basis fiir den Wiederaufbau.1?

bewegungen und die Freilassung inhaftierter Widerstandskdmpfer waren Bestandteil des
japanischen Programms (vgl. LEBRA [1977], S. 167).

187 Vegl. RIGG [1991], S. 31 oder BEASLEY [1964], S. 205f.

188 Weitergehende Plidne sahen sogar die spétere Eingliederung von Australien, Indien und
Sibirien vor (vgl. BEASLEY [1964], S. 205).

189 So formulierte der Premiermisister YOSHIDA SHIGERU 1953 vor dem Parlament: ,In einer
Zeit, in der wir nicht viel von dem Handel mit China erwarten kénnen, ist es fiir uns un-
notig, die Wichtigkeit der Beziehungen Japans zu Stidostasien zu wiederholen. Die Re-
gierung ist gewillt, volle Kooperation in den Bereichen Kapital, Technologie und Dienst-
leistung zum Zwecke des Wohlstands in den Landern Siidostasiens anzubieten.” (Zitiert aus
YANO [1993], S. 235; Ubersetzung durch den Verfasser.)

1% Die Devisen, die Japan aus den Verkdufen von Kriegsmaterial an die USA zuflossen, beliefen
sich 1951 auf 600 Mio. USD, 1952 auf 800 Mio. USD und 1953 nochmals auf 800 Mio. USD.
Sie wurden vor allem in Anlagen und Ausriistungen investiert (vgl. BEASLEY [1995], S. 244f.),
wodurch Japan mit neuesten Technologien ausgestattet wurde. Dariiber hinaus ,hatte der
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Zweitens wurden 1951 im Friedensvertrag von San Franzisko Reparationslei-
stungen von Japan an die Linder Stidostasiens beschlossen. Durch die Ver-
handlungen sowie die spdtere Abwicklung wurde zundchst der Wiederaufbau
formaler Beziehungen zwischen Stidostasien und Japan in die Wege geleitet.?!
Vereinbart wurde, die Wiedergutmachungen in Form von Giitern und Dienst-
leistungen zu erbringen.1”? Im Gegenzug sagten die ehemals besetzten Lander
zu, Japan mit Rohstoffen zu versorgen. Auf diese Weise wurde nicht nur der
Warenverkehr wiederbelebt, sondern Japan sicherte auch seine Rohstoffversor-

gung. Ergdnzt wurden diese Warenstrome durch Kreditzusagen Japans.1

Drittens trug auch der aufkommende Nord-Std-Konflikt zur Starkung Japans in
Stidostasien bei. Wie auch in anderen Erdteilen liefs das wachsende Gefille zwi-
schen den Industrie- und Entwicklungsldndern Forderungen nach wirtschaftli-
cher Unterstiitzung letzterer durch die erstgenannten laut werden. Da in Asien
lediglich Japan industrialisiert war, entwickelte es sich bald zum Hauptférderer

der siidostasiatischen Lander.194

Die Ergebnisse der geschichtlichen Betrachtung lassen sich wie folgt zusam-
menfassen. Umfassender intra- und interregionaler Handel in der vorkolonia-
len Phase forderte den kulturellen Austausch Stidostasiens mit Indien und Chi-
na und lief3 eine intensive Wirtschaftsbeziehung mit Japan entstehen. Der Auf-
tritt der Kolonialmichte in Siidostasien ab dem 16. Jahrhundert fiihrte zu deut-
lichen Differenzen mit dem Westen, welche das innerasiatische Zusammenge-
horigkeitsgefiihl scheinbar erhohten. Dieses panasiatische Wir-Gefiihl wurde
im Rahmen des japanischen Hegemonialstrebens genutzt, um die Vormacht-
stellung der Européder in der Region zu beenden und grofie Teile Asiens unter
japanischer Herrschaft zusammenzufassen. Trotz seiner Niederlage im Zweiten
Weltkrieg konnte das ostasiatische Inselreich seine wirtschaftliche und politi-
sche Fiihrungsrolle in Asien bereits in den 50er Jahren wieder einnehmen und

seither noch ausbauen.

Aufbau der Kriegswirtschaft die technische Geschicklichkeit der Japaner erheblich gestei-
gert” (BEASLEY [1964], S. 227).

191 Vgl. YANO [1993], S. 235

192 Vel. WALLRAF [1994], S. 370f.

1% Die Wiedergutmachungszahlungen an Burma (200 Mio. USD), die Philippinen (550 Mio.
USD), und Indonesien (220 Mio. USD) wurden beispielsweise durch japanische Kredite an
die drei Lander in Hohe von 700 Mio. USD ergénzt. (Zahlen aus BEASLEY [1995], S. 244f.)

194 Zu nennen sind hier exemplarisch die Unterzeichnung des Colombo Plans, der Beitritt zur
Wirtschaftskommission fir Asien und den Fernen Osten (ECAFE) der Vereinten Nationen, der
Vorschlag zur Schaffung eines Sudostasiatischen Entwicklungsfonds oder die Initiative zur
Griindung der Asian Development Bank (vgl. ausfiihrlich dazu WITHOL [1991], S. 1473ff.).
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2.2 Rahmenbedingungen des Marktengagements in Stdostasien

Jede wirtschaftliche Betdtigung findet in einem gesellschaftlichen und politi-
schen Kontext statt, der das dkonomische Handeln von Unternehmen beein-
flusst. Aus diesem Grunde sollen in diesem Abschnitt zundchst die soziokultu-
rellen Rahmenbedingungen eines wirtschaftlichen Engagements in Stidostasien
beleuchtet werden. Anschlieffend ist auf die Wirtschaftspolitik in der Region
einzugehen, da gerade hier wegen des grofien Interesses aller stidostasiatischen
Staaten an einer eigenen Automobilindustrie umfangreiche Folgen fiir auslédn-

dische Automobilhersteller zu erwarten sind.

2.2.1 Ausgewahlte soziokulturelle Besonderheiten

Mit gut 400 Millionen Einwohnern wirkt Stidostasien zwischen seinen Nach-
barn China (1,23 Mrd. Einwohner) und Indien (984 Mio. Einwohner) eher un-
bedeutend.'” Ein Vergleich mit anderen Erdteilen verdeutlicht jedoch den
Stellenwert des Gebietes, in dem rund 8% der Weltbevolkerung leben.1% Inner-

halb Stidostasiens entfallen rund drei Viertel der Bevolkerung auf die
ASEAN-4.197

Die Altersstruktur der Region weist durchgiangig pyramidale Ziige auf, was
auf die Bevolkerungsexplosion der Nachkriegszeit zurtickzuftihren ist. Die drasti-
sche Senkung der Sterblichkeitsrate fiihrte in den 60er und 70er Jahren zu ei-
nem durchschnittlichen Bevolkerungswachstum von 2,4% p. a. in der Region,
was einer Verdoppelungszeit der Gesamtbevolkerung von rund 30 Jahren ent-
spricht.1® Der in den spiten 70er Jahren einsetzende Riickgang der Fruchtbar-
keit tiberfiihrte die Bevolkerungsentwicklung voriibergehend in eine Phase sta-
bilen Wachstums auf hohem Niveau, bevor die Wachstumsraten in den 80er Jah-

19 Zu den Bevolkerungszahlen s. CENTRAL INTELLIGENCE AGENCY [1999].

19 Vgl. OSBORNE [1995], S. 1; Zum Vergleich: In den 15 Mitgliedsldndern der Européischen Ge-
meinschaft wohnen rd. 375 Mio. Menschen, auf dem gesamten afrikanischen Kontinent rd.
756 Mio. Menschen, in den USA und Kanada rd. 297 Mio. Menschen. (Vgl. CENTRAL
INTELLIGENCE AGENCY [1999])

197 An der Gesamtbevolkerung Stidostasiens von 408,2 Mio. Menschen stellen Indonesien
(206 Mio.), Malaysia (19,9 Mio.), die Philippinen (74,4 Mio.) und Thailand (58,8 Mio.)
zusammen mit 359,1 Mio. Personen rund 72% (vgl. AUSWARTIGES AMT [1999]).

198 Die Sterblichkeitsrate wird bestimmt durch die Séuglingssterblichkeit auf der einen und die
Lebenserwartung auf der anderen Seite. Hauptverantwortlich fiir den Anstieg der Bevol-
kerungszahlen war der Riickgang der Sduglingssterblichkeit aufgrund verbesserter sanitdrer
und hygienischer Bedingungen, der Einfithrung von Impfungen sowie einer verbesserten
Erndhrung bei unverdndert hoher Fruchtbarkeit. Die gestiegene Lebenserwartung unter-
stiitzte den Anstieg der Bevolkerungszahlen noch. Unter den genannten Umstdnden wiirde
sich die Bevolkerung in 100 Jahren sogar mehr als verzehnfachen.
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ren langsam zuriickgingen.!”® Eine Ausnahme hiervon bildet Malaysia, wo die
Regierung das Ziel verfolgt, die Bevolkerungszahl von derzeit rund 20 Millio-
nen auf 70 Millionen im Jahre 2100 anzuheben. Offizielle Begriindung ist der

zeitweilige Arbeitskrédftemangel im Land.200

Bei der Bevolkerungsverteilung ldsst sich sagen, dass stark ausgepragte Bal-
lungszentren mit Bevolkerungsdichten von tiber 10.000 Einwohnern pro Qua-
dratkilometer sehr diinn besiedelten ldndlichen Gebieten gegentiberstehen.?0!
Gefordert wird dieses Ungleichgewicht durch die ausgepragte Archipelstruktur
im insularen Teil Stidostasiens. Der durchschnittliche Verstadterungsanteil ent-

spricht mit rund 34% noch dem typischer Agrarlander.20?

Die Einkommensverteilung spiegelt diese Zweiteilung wider. Wahrend in der
Literatur mitunter recht undifferenziert von einem stetig gestiegenen Bruttoso-
zialprodukt auf den Entwicklungsstand des Landes und ein erhohtes verfiigba-
res Einkommen geschlossen wird,?% tun sich bei genauerer Betrachtung erheb-
liche Unterschiede zwischen der Stadt- und Landbevélkerung auf. Die Ursa-
chen lassen sich vor allem in der grundsitzlichen Andersartigkeit der Lebens-
umstdnde finden. Die Ballungsrdaume sind regelmifdig auch die Industrie- und
Dienstleistungszentren, was eine entsprechende Beschiftigungsstruktur nach
sich zieht. Demgegentiber ist die Erwerbstatigkeit in auflerstadtischen Gebieten
von der Landwirtschaft bestimmt. Fiir den Grofsteil der Bevolkerung ist hier,
trotz noch immer wachsender Bedeutung von Grofiplantagen, die Subsistenz-

okonomie selbstverstindlich.204

19 Das Phanomen des Ubergangs von einem Zustand hoher Fruchtbarkeit und instabiler Ster-
blichkeit in eine Phase niedriger Fruchtbarkeit und stabiler Sterblichkeit wird auch als de-
mographischer Ubergang bezeichnet (vgl. DINKEL [1989], S. 62f.). Kennzeichnend fiir Siid-
ostasien ist, dass dieser Wandel aufierordentlich schnell vollzogen wurde. So halbierte sich
die Geburtenrate in Thailand z. B. in nur 15 Jahren (vgl. JONES, G. W. [1991], S. 1516).

20 Dabei geht die Regierung davon aus, dass das jdhrliche Bevolkerungswachstum
(Hochststand: +2,6% p. a. in 1985-1990) bis zum Jahr 2025 auf rund 1,1% p. a. reduziert wer-
den kann. Gelingt es, die Zuwachsraten dann konstant zu halten, wire der Zielwert in 2100
nahezu erreicht (30,116 Mio. ¢ 1,017 = 68,4 Mio.). Bei nur geringfiigiger Abweichung nach
oben wire die 100-Mio.-Marke exakt erreicht (30,116 Mio. * 1,013”> = 70 Mio.). Vgl
STATISTISCHES BUNDESAMT [1994(], S. 26ff. und CENTRAL INTELLIGENCE AGENCY [1999]

201 Fiir Indonesien betragen die Extremwerte beispielsweise 13.495 Einwohner/km? in Jakarta
und 25 Einwohner/km? in den Randgebieten des Landes (vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT
[1994A], S. 30); dhnlich auf den Philippinen (12.469 vs. 87 Einwohner/km?, vgl. STATISTISCHES
BUNDESAMT [1993], S. 30).

202 Demgegentiiber belduft sich der Weltdurchschnitt auf 45,2% (vgl. DUTT/SONG [1996], S. 95).

208 Vgl. etwa SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. 6ff.

204 Vel. SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. 49
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Liegen die Einkiinfte der Landbevolkerung tiberwiegend weit unter dem
Durchschnitt, verfiigen die Bewohner der Grofistidte im Allgemeinen {iiber
deutlich hohere Mittel.?> In den Ballungsgebieten darf daher eine stdrkere
Kaufkraft angenommen werden, die sich in Verbindung mit Ansétzen eines
- westlich beeinflussten - Wertewandels auch im Konsumverhalten nieder-
schlagt.206

Mit Blick auf die Zusammensetzung der Bevolkerung lasst sich feststellen,
dass die geschichtlichen Wanderungsbewegungen zu einer Vermengung der
Urbevolkerung Stidostasiens mit anderen Ethnien gefiihrt hat. Besondere Be-
deutung kommt hier den Indern und den Chinesen zu.2%” Dabei kann keine der
drei Richtungen als eindeutig dominant identifiziert werden. Vielmehr ist von
einer gegenseitigen Beeinflussung und Ergdnzung auszugehen, die jenen kultu-
rellen Synkretismus hervorbrachte, der heute vielfach als charakteristisch fiir
die Region angesehen wird.?®® Die Ermittlung von Kulturmerkmalen muss da-

her alle drei Gruppen berticksichtigen.

Aus den natiirlichen Gegebenheiten Stidostasiens lassen sich zundchst zwei
Merkmale der Bevolkerung ableiten. Zum einen schaffen Niederschlag und
Wasserldufe nur in seltenen Féllen auf nattirlichem Wege die fiir den Reisanbau
notwendigen Voraussetzungen dauerhaft tiberfluteter Felder. Daher sind Mafs-
nahmen zum Riickstau von Regen- oder Uberschwemmungswasser, zur Ab-
nahme aus natiirlichen Wasserldufen oder Férderung von Grundwasser erfor-
derlich. Sie verlangen zum Teil erheblichen Aufwand, den ein Individuum al-
lein nicht zu leisten vermag. Als Konsequenz bildeten sich in ganz Stidostasien
auf lokaler Ebene ‘Bewdsserungsgemeinschaften” heraus. Daneben sind auch
die sonstigen Tatigkeiten im Reisanbau sehr ungleich tiber den Jahreslauf ver-

teilt, was zu sehr arbeitsintensiven Phasen fiihrt, in denen es angezeigt ist, auf

205 Vegl. THE ECONOMIST [1996A], S. 271f.; GILBERT/ GUGLER ([1989], S. 29) weisen darauf hin, dass
in den Stadtgebieten Indonesiens der Lohn rund zwdlfmal hoher ist als auf dem Lande.

206 Vel. SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. 49

207 Der Vollstandigkeit halber sei neben den hier herausgearbeiteten dominanten Einfliissen
Chinas und Indiens noch auf die jiingeren und weniger folgenreichen Einwirkungen Eu-
ropas und Arabiens (letztere vor allem in Indonesien) hingewiesen (vgl. UHLIG [1988], S. 79f.;
SAR DESATI [1996], S. 631.).

208 Vgl. RIGG [1991], S. 13
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die Hilfe anderer Personen zurtickzugreifen.?®® Aus diesen Umstdnden lasst

sich eine verstdarkte Gruppenorientierung der Bevolkerung ableiten.?10

Zum anderen sind die in Stidostasien lebenden Menschen aufgrund der geo-
graphischen Gegebenheiten in besonderem Mafse Gefahren aus der Natur aus-
gesetzt. Die Unberechenbarkeit derartiger Bedrohungen leistete in der gesam-
ten Region animistischen Glaubensformen Vorschub. Diese zeichnen sich da-
durch aus, dass sie unbelebten Objekten eine Seele zusprechen. Naturphéno-
mene wie Missernten, Katastrophen, aber auch Krankheiten werden somit “er-
klarbar’, was die Menschen {iiber ihre Machtlosigkeit hinwegtduscht und ihnen
das Gefiihl vermittelt, durch ihr Verhalten das eigene Schicksal beeinflussen zu
konnen. Dank der Anpassungsfahigkeit der asiatischen Religionen konnte sich
der Animismus trotz vielfdltiger anderer religitser Einfliisse in Stidostasien bis

heute behaupten.?!

Die beiden anderen Einfliisse ergaben sich aus der Zuwanderung urspriinglich
gebietsfremder Ethnien. Demographisches Gewicht erlangten vor allem indi-
sche und chinesische Einwanderer.?? Sie erreichten Stidostasien entweder
durch den intra-regionalen Handel im Laufe der Geschichte oder als Arbeits-
krafte wahrend der Kolonialphase. Besonders Chinesen sind heute in ganz
Stidostasien in jeweils unterschiedlicher Starke vertreten.?13 In allen Landern ist
aber ihr Einfluss in der Wirtschaft bei weitem bedeutender, als ihre zahlenmi-
BBige Starke vermuten ldsst. Im Ergebnis entwickelten sie sich zu einem wirt-
schaftlichen Faktor, der heute fast alle Bereiche der stidostasiatischen Wirtschaft

dominiert.?!* Fiir die vorliegende Ausarbeitung ist ihr Einfluss in Stidostasien

209 Vel. HUSSEY [1996], S. 85. Fiir eine graphische Darstellung der schwankenden Arbeitsinten-
sitdt im Reisbauzyklus s. z. B. DIXON [1991], S. 38 (Fig. 2.1) oder HILL [1979], S. 97 (Fig. 5.4).

210 TAN/WEE kommen auf anderem Wege zu einem &hnlichen Ergebnis, wenn sie sagen:
,Uberbevolkerung und der allgegenwirtige Zwang sich anderer bewusst und ihnen ge-
gentiber riicksichtsvoll zu sein, fithren zu einer Kultur, die Gruppen-orientierter, toleranter,
kohésiver, intergenerational enger gekniipft und weniger individualistisch ist.” (TAN/WEE
[1995], S. 47; Ubersetzung durch den Verfasser)

211 Vgl. NEVILLE [1979], S. 70, FISHER [1969] S. 96, 98; ROBEQUAIN [1966], S. 69. Weil es sich dabei
um soziologische Auswirkungen der natiirlichen Gegebenheiten handelt, bietet es sich an,
von der Geopsychologie Stidostasiens zu sprechen.

212 Vgl. ENLOE [1977], S. 146; OSBORNE [1995], S. 99

213 Genaue Angaben hierzu sind aus zweierlei Griinden nicht verfiigbar. Erstens bereitet die
Einstufung als 'Auslands-Chinese' insofern Probleme, als dass viele Familien bereits seit
mehreren Generationen im Ausland leben, Mischehen eingegangen sind und der Grad ihrer
Heimatverbundenheit schwer einzuschétzen ist. Zweitens hat ihre gesellschaftliche Stellung
meist eine negative Wirkung auf die Auskunftsbereitschaft. Fiir eine Ubersicht tiber die Mi-
grationsstrome und Bevolkerungsanteile in den 80er Jahren s. ANLAGE 2 sowie REDDING
[1993], S. 22; POSTON/MAO/ YU [1994], S. 634ff, insbes. Tabelle 1 (S. 636ff.).

214 Vgl. MACKIE [1992], S. 41ff.
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schon deshalb von besonderem Interesse, weil die Automobilzulieferindustrie
in der Region weitgehend von Auslandschinesen beherrscht wird.?> Im Fol-
genden sollen der Konfuzianismus und der Buddhismus als die bedeutendsten
Einwirkungen dieser Gruppen einer genaueren Betrachtung unterzogen wer-

den.

Der Konfuzianismus als chinesischer Kultureinfluss

In China kamen Mitte des ersten vorchristlichen Jahrtausends verschiedene re-
volutiondre Neuerungen auf wie die Nutzbarmachung von Eisen fiir die Land-
wirtschaft oder die Einfiihrung von Miinzen. Sie bewirkten eine grundlegende
Umverteilung des Reichtums im Lande, wodurch das alte Feudalsystem an sei-

ne Grenzen stiefS und die Sozialordnung aufgeweicht wurde.

KONFUzIUs?1® war Zeitzeuge dieser Geschehnisse und machte es zu seinem An-
liegen, einen Beitrag zur Wiederherstellung der Ordnung zu leisten. Seine Ab-
sicht war, tiber die Bildung des Volkes die Talente des Einzelnen zur Entfaltung
zu bringen und so Gesellschaft und Politik mit fdhigen Fiihrern zu versorgen,
die das Land vor dem génzlichen Zerfall bewahren sollten. Hierzu forderte er,
dass jeder Mensch durch tugendhaftes Verhalten sein jen?!” entwickeln moge.
Die ‘Liebe und Ehrfurcht, die ein Kind seinen Eltern entgegenbringt?!8 ist die
wichtigste dieser Tugenden. Es folgen die weiteren Tugenden ‘Rechtschaffen-
heit’, ‘Gegenseitigkeit’, ‘Loyalitdt’, ‘Mut’ und ‘Weisheit’.21® Ein Schiiler wird
hierdurch zum chiin-tzu, einer guten Person, einem Ehrenmann oder edlen
Menschen. Seine Pflicht ist es, eine Fithrungsposition im Staatsdienst anzustre-
ben, von wo er das Volk durch Vorbild fiihrt.?20 Er bedarf keiner Kontrolle von
aufien, da der chiin-tzu von seinem Gewissen und seiner Moral besser tiber-

wacht wird, als es ein Gesetz je konnte.??! Aufserdem dient er mit seiner Selbst-

215 Vel. MACHADO [1989/90], S. 510; DONER [1991], S. 50, 54, 59

216 1551, 1 479 v. Chr. (vermutet)

217 In Ermangelung eines gleichwertigen Konzepts wird jen unter anderem mit 'Wohlwollen',
'Giite', 'Altruismus' tibersetzt. Von KONFUZIUS ist {iberliefert, dass er diese Eigenschaft durch
Bilder, Verhaltensweisen und v.a. durch negative Abgrenzung von Personen ohne jen
beschrieb: Vgl. z. B. CONFUCIUS [Analekten], Buch 4 (Nr. XI, XVI), Buch 7 (Nr. XXXVI), Buch
13 (N1. XXV, XXVI), Buch 14 (Nr. XXIX), Buch 15 (Nr. I, XX).

218 In der englischsprachigen Literatur hat sich die griffige Bezeichnung filial piety durchge-
setzt.

219 Vel. MEI [1980], S. 1092. Eine abschliefende Liste wurde von KONFUZIUS niemals entworfen,
so dass es sich hier nur um eine Auswahl ohne Anspruch auf Vollstandigkeit handeln kann.

20 Zur Verantwortungstibernahme vgl. CONFUCIUS [Analekten], Buch 6 (Nr. XXVIII, Tz. 2).
Ferner: MEI [1980], S. 1092; COHEN [1993], S. 541 und zur Vorbildfunktion vgl. CONFUCIUS
[Analekten], Buch 12 (Nr. XVII)

221 Vegl. CONFUCIUS [Analekten], Buch 14 (Nr. XXXII), Buch 12 (Nr. IV)
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disziplin und seinem stdndigen Verbesserungsstreben seinen Gefiihrten als

Vorbild, wodurch sie sich leichter regieren lassen.

MENCIUS??2 war die zweite priagende Personlichkeit des Konfuzianismus. Er
entwickelte das Konzept der funf menschlichen Beziehungen, die alle zwischen-
menschlichen Verbindungen auf moralischer Ebene erfassen. Am bedeutend-
sten ist das Verhiltnis von Vater und Sohn, welches sich in der Verehrung des
Vaters und der tief empfundenen Liebe zum Sohn ausdriickt. An zweiter Stelle
steht die Verbundenheit des Regenten und seiner Minister. Die GrofSmut des
Herrschers wird durch die Loyalitdt der Minister entgolten. Die Ehe, gekenn-
zeichnet durch die Aufrichtigkeit des Mannes und den Gehorsam der Frau,
stellt die dritte Beziehung dar. Alte und Junge stehen sich in der vierten Ver-
bindung gegentiber, in der die Ehrerbietung mit Giite vergolten wird. Die letzte
Beziehung beschreibt die unter Freunden. Sie entbieten einander Hoflichkeit

und Gefolgsamkeit.

Unter dem Einfluss der Yin-Yan-Schule??? wurden im 2. Jahrhundert v. Chr. aus
den fiinf menschlichen Beziehungen die drei Bindungen abgeleitet. Regent, Vater
und Ehemann wurden dem Yan-, Minister, Sohn und Ehefrau dem Yin-Element
zugeordnet. Hierdurch wurden Letztere zu nachrangigen Anhédngseln von Er-
steren, wodurch soziale Hierarchien legitimiert wurden. KiM sieht daher im
Konfuzianismus ein ,nahezu perfektes System ethischer Verhaltensregeln fiir

moderne Industriegesellschaften”??4, indem er folgende Parallelen entwickelt??5:

- Flirsorge des Managements,
- Treue gegentiber der Unternehmung,
- klare Hierarchien,

- Kooperation unter Kollegen.

Ergidnzende Plausibilitdt erfahrt die Vermutung, dass die konfuzianistische Ori-
entierung eines Kulturraumes ein wirtschaftsforderliches Merkmal darstellt,

durch eine Betrachtung der wesentlichen Inhalte der Morallehre:

22 371, t 289 v. Chr.

23 Der Yin-Yan-Lehre zufolge wohnen allem zwei entgegengesetzte Kréften inne, die einander
bedingen und deren Wechselspiel allem Sein zugrunde liegt. Erst wenn sich ein Gleichge-
wicht der beiden Kréfte eingestellt hat, kann Harmonie entstehen. Dieser Gedanke driickt
sich auch anschaulich in dem bekannten Symbol der ineinander verschlungenen Halbkreise
(®) aus.

224 K1M [1992], S. 77; Ubersetzung durch den Verfasser

25 Vgl KM [1992], S. 77
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* Das Vorbild im Konfuzianismus ist der edle Mensch (chlin-tzu). Seine Ei-
genschaften zu erwerben ist das Ziel jeden menschlichen Strebens.

* Bezogen auf das eigene Leben bedeutet dies ein tugendhaftes Verhalten
und stdndiges Arbeiten an der eigenen Personlichkeit. Durch Selbstdis-
ziplin, Ausdauer, Fleif3, Lernbereitschaft, Bescheidenheit und den festen
Willen sich zu verbessern, ndhert man sich dem Ideal. Der Katalog der
Tugenden ist nicht abschliefiend vorgegeben, sondern wird vielmehr von
jedem Einzelnen aus dem Leitbild und der jeweiligen Situation eigenver-
antwortlich abgeleitet. In diesem Sinne ist auch keine externe Kontrolle
des Verhaltens vorgesehen. Einziger Priifstein sind die eigene Moral und
das Gewissen.

* Das Verhiltnis zu anderen ist von einer harmonischen Ergénzung inner-
halb klarer Hierarchien gekennzeichnet. Die Gerechtigkeit und die Giite
des Ubergeordneten ergénzen sich mit der Treue und dem Gehorsam
des Untergeordneten zu einer ausgewogenen Beziehung. Fiirsorge und

Ergebenheit bilden ein vertrauensvolles Ganzes.

Die konfuzianistischen Werte haben in China bis heute tiberdauert. HOFSTEDE
beispielsweise zeigt dies in seinen Untersuchungen zu den arbeitsbezogenen
Wertemustern in verschiedenen Kulturen.??¢ Es darf daher davon ausgegangen
werden, dass die Auslands-Chinesen zum Zeitpunkt ihrer Emigration ebenfalls
von diesen Werten geprédgt waren, wodurch der Konfuzianismus Eingang nach

Siidostasien fand.

Der Buddhismus als Kultureinfluss indischen Ursprungs

Die Lehren des Buddhismus gehen zuriick auf die Legende um das Leben
SIDDHARTA GAUTAMAs??, dem spdteren BUDDHA. Nach einer sorgenfreien
Kindheit in Reichtum und Wohlstand wandelte sich das Weltbild des Be-

schiitzten grundlegend, als er eines Tages den elterlichen Palast verliefs und

226 Vel. HOFSTEDE/BOND [1988], S. 5ff., insbes. S. 14-16; HOFSTEDE [1991], S. 164ff.; HOFSTEDE
[1993], S. 188ff. Als Grundlage seiner Untersuchungen dienen HOFSTEDE Daten aus einer Be-
fragung asiatischer Studenten. Bei der Auswertung der Ergebnisse fiel auf, dass das Werte-
system der Teilnehmer eine Dimension aufwies, die in vergleichbaren Untersuchungen in
westlichen Landern nicht auftrat. Die Inhalte dieser Dimension wiesen eine starke
Ahnlichkeit mit den Werthaltungen des Konfuzianismus auf. Der Forscher kommt daher zu
dem Schluss, dass konfuzianistische Werthaltungen in China auch heute noch eine bedeu-
tende Rolle spielen. Eine ebenfalls tiberdurchschnittliche konfuzianische Orientierung
weisen die Lander Ostasiens (Taiwan, Japan, Korea) auf, bleiben aber deutlich hinter China
zurtick. Fiir eine Zusammenfassung der Untersuchungen s. SCHANZ [1993], S. 183ff. oder
SCHANZ [1994], S. 372ff.

227 * 563, 1 483 v. Chr.
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tiberraschend mit dem Leid der Menschheit konfrontiert wurde.?2 GAUTAMA
erkannte, dass sein bisheriges Lebensgliick nur eine Tduschung gewesen war
und suchte fortan nach Wegen, die Leiden der Menschheit zu tiberwinden. Da
er diese in seinem bisherigen, hedonistischen Leben nicht hatte finden konnen,
wandte er sich zundchst der Askese zu. Als auch dieser Versuch nicht die ge-
wiinschte Erkenntnis brachte, wechselte er zu einem Leben zwischen den Ex-
tremen des
Uberflusses und der volligen Entsagung. Dieser Weg der Mitte fiihrte ihn
schliefillich zur Erleuchtung, womit er zum BUDDHA (sanskr.: der Erleuchtete)

wurde.??°

Die idealisierte Erzdhlung bildet die Grundlage der buddhistischen Lehre. Ihr
zufolge bringt sich die Menschheit durch Unwissenheit und Begehren in einen
leidhaften Daseinskreislauf. Ein Ausbrechen aus diesem Kreislauf ist nur durch
Erkenntnis und Ziigelung der Lebenstriebe moglich. Hieraus werden die Vier
Edlen Wahrheiten abgeleitet.?3 Sie besagen, dass

 alles Leben von Enttduschung und Leid begleitet ist;

+ die Ursache hierfiir in der Lebenssucht des Menschen begriindet liegt;
* das Elend durch Kontrolle des Begehrens erreicht werden kann;

» das Mittel hierzu der Achtfache Weg ist.

Die Gebote des Achtfachen Weges sind richtiges Sehen, Denken, Sprechen,
Handeln, Leben, Bemiihen, Achtsamkeit und Meditieren.?3! Sie werden erganzt
durch die Gebote des Buddhismus, welche Anweisungen fiir einen tugendhaften
Lebenswandel beinhalten.?32 Die ersten fiinf Gebote wenden sich an alle Glau-
bigen und verbieten das Toten, Stehlen, Liigen, Trinken berauschender Getran-
ke und den Ehebruch. Von Priestern wird zudem verlangt, dass sie nicht zwi-
schen den Mahlzeiten essen, sich nicht schmiicken, nicht an Festlichkeiten teil-
nehmen, kein Geld fiir sich selbst annehmen und weder Bett noch Stuhl benut-
zen, welche einen tiber das absolut nstige Minimum hinausgehenden Komfort

bieten.

228 Er begegnete zundchst einem gebrechlichen alten Mann, dann einem Kranken, er sah, wie ein
Toter zum Leichenhaus gebracht wurde und traf schlieflich auf einen scheinbar un-
beschwerten Bettelmdnch. Diese Ereignisse symbolisieren die drei Leiden der Menschheit
und stellen ihnen die Kraft des Glaubens gegentiber. Zusammen gingen sie als die Vier Be-
gegnungen in die buddhistischen Lehren ein.

229 Vgl. SAUNDERS [1993], S. 688ff.; RAHULA [1980], S. 369f.

230 Vegl. SANDVOSS [1989], S. 52

1 Vel. Tuccr [1980], S. 376

232 Vel. NAKAMURA [1993], S. 177; TuccI [1980], S. 390f.
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Ab dem 3.]Jh.v. Chr. begann die Verbreitung des buddhistischen Glaubens
tiber den indischen Kulturkreis hinaus.?33 Aus seinem Ursprungsgebiet im heu-
tigen Nord-Osten Indiens gelangte er zum einen entlang der Seidenstrafse in
Richtung Osten tiber China und Korea nach Japan. Zum anderen verbreitete er
sich tiber Tibet und Ceylon (heutiges Sri Lanka) nach Stidostasien, wo er bis
heute die dominierende Religion im kontinentalen Teil der Region ist.3* Auch
Inselindien nahm zum grofien Teil den buddhistischen Glauben an, doch wur-
de er vom wiedererstarkten Hinduismus und der aggressiven Ausbreitung des
Islam zeitweise in eine nachrangige Position gedrangt.?3> Trotzdem halt er sich
auch dort, wozu nicht zuletzt die Prasenz der Auslands-Chinesen beitragen
diirfte.

Die Inhalte des Buddhismus lassen sich wie folgt zusammenfassen.?3¢ Auf der
Ebene des Individuums wird die gesamte Lebenseinstellung des Buddhisten
durchzogen von der Verpflichtung gegeniiber dem Weg der Mitte. Die gewalt-
freie und kompromissbereite Grundhaltung spiegelt dies ebenso wider wie das
Verstdandnis des Lern- und Reifungsprozesses des Menschen, in dessen Verlauf
immer wieder andere Perspektiven in Betracht zu ziehen sind. Gleichzeitig
werden dem Individuum geistige Starke und Mut beim Beschreiten des eigenen
Weges abverlangt. Von dem Anhidnger des Buddhismus wird ein tugendhafter
Lebenswandel erwartet. Dabei fallen insbesondere Bescheidenheit und Enthalt-
samkeit als allgegenwartige Motive ins Auge. Dennoch wird der Einzelne nicht
als von der Gesellschaft losgelost verstanden. Der fest in der buddhistischen
Weltanschauung verwurzelte Respekt vor allem Sein fiihrt im Gegenteil zur
Liebe allen Lebens. Daraus leiten sich tiefe Achtung vor der Natur und eine
ideelle Verbundenheit mit allen Menschen ab. Das Individuum wird als Teil der
Gesellschaft gesehen, zu deren Allgemeinwohl beizutragen seine Pflicht ist. So-
ziale Kooperation, aktive Teilnahme und die Forderung anderer sind die
Schuldigkeit eines jeden. Entsprechend bilden Barmherzigkeit, Hilfsbereit-
schaft, Groffmut und Gastlichkeit wichtige Elemente buddhistischen Verhal-
tens.

233 Siehe hierzu insgesamt KITAGAWA [1980], S. 404, 410ff.

24 Vel. MATTHEWS [1991], S. 1781

235 Vgl. FISCHER-SCHREIBER [1994], S. 58f.

26 Zu den Merkmalen der buddhistischen Ethik vgl. z. B. TuccI [1980], S. 390ff.
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2.2.2 Wirtschaftspolitische Rahmenbedingungen

Die Industrialisierungspolitik aller stidostasiatischen Staaten wurde von zwei
geschichtlichen Faktoren wesentlich geprdgt. Zum einen entstand nach Beendi-
gung der kolonialen Vorherrschaft schnell der Wunsch nach einer eigenen
Wirtschaftsbasis, um die Konsumbediirfnisse der Bevolkerung aus eigener
Kraft decken und dartiber hinaus langfristig die fiir Wachstum erforderlichen
Kapitalgtiter selber herstellen zu konnen. Zum anderen hatte die Konzentration
des wirtschaftlichen Erfolges bei den Ausldndern vielerorts einen gewissen
Grad an Nationalismus erzeugt.??” Die Abneigung gegen eine fremdbestimmte

Wirtschaft wurde dadurch noch verstarkt.

Um eine geeignete Industriebasis aufzubauen, griffen die Regierungen der stid-
ostasiatischen Lander zur Politik der Import-Substitution. Sie umfasst zwei
Handlungsfelder. Erstens werden neue, heimische Unternehmen wéahrend ihrer
Aufbauphase vor allem durch Zoélle, aber auch mittels Einfuhrbeschrankungen
in Form von Verboten, Quoten oder Lizensierungen vor ausldndischer Konkur-
renz geschiitzt.2’® Zweitens wird das eigene industrielle Wachstum gezielt
durch Subventionen, steuerliche Bevorzugung und andere Vergiinstigungen
gefordert. Dabei konzentriert man sich normalerweise zundchst auf die Kon-
sumgiiterindustrie. Sie ist weniger technologieintensiv als die Investitionsgii-
terindustrie und bietet sich daher fiir einen Einstieg in die Industrialisierung an.
Langfristiges Ziel ist der Aufbau einer Wirtschaftsstruktur nach dem Vorbild

der Industrielander.

Die Rechtfertigung der Import-Substitution geht vor allem auf das seit langem
bekannte Erziehungszollargument von FRIEDRICH LIST zurtick.?®® Es begriindet die
Markteingriffe mit der voriibergehenden Schutzbediirftigkeit der noch nicht
wettbewerbsfdhigen heimischen Industrie. Dementsprechend ist die Zollerhe-

bung in der Theorie befristet und lduft spatestens dann aus, wenn die inldndi-

237 Vgl. z. B. OSBORNE [1995], S. 115ff., insbes. S. 116f.

238 Neben diesen erkennbaren stehen die verdeckten Schutzmafinahmen. So versuchte beispiels-
weise die franzosische Regierung, die heimische Elektronikindustrie vor der japanischen
Konkurrenz zu schiitzen, indem die Bearbeitung aller Importauftrage fiir japanische Video-
recorder einem personell und materiell vollkommen unzureichend ausgestatteten Landzoll-
amt tibertragen wurde (Poitiers-Vorfall; vgl. z. B. DRISCOLL [1995], S. 21). Trotz seines anek-
dotischen Charakters verdeutlicht das Beispiel, (a) dass Protektionismus weder rdumlich
noch zeitlich auf die Entwicklungsldnder der 60er und 70er Jahre beschrankt ist und (b) wie
vielfiltig die Mafsnahmen sein konnen.

239 Vgl. ROSE/SAUERNHEIM [1992], S. 606
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sche Industrie ihre Anlaufphase abgeschlossen und internationale Wettbe-
werbsfdhigkeit erreicht hat.?40

In Stidostasien waren es zundchst die Philippinen und Malaysia, die bereits in
den 50er Jahren den wirtschaftspolitischen Kurs der Import-Substitution ein-
schlugen.?*! Anfang der 60er Jahre folgte Thailand?*? und zu Beginn der 70er
Jahre Indonesien.?*> Damit waren diese Lander fiir ausldndische Kraftfahrzeug-

hersteller wegen der hohen Zolllasten bis auf Weiteres von geringem Interesse.

Insgesamt war die Politik der Import-Substitution in Stidostasien jedoch wenig
erfolgreich. Die Beschaffung der benctigten Kapitalgiiter vom Ausland fiihrte
zu Devisenabfliissen, die durch die vergleichsweise geringen Exporte nicht
auszugleichen waren. Daraus entstehende Zahlungsbilanzprobleme lieflen die
Import-Substitution schliefdlich in allen Landern scheitern. Ab den 70er Jahren
wurde sie daher allméhlich durch die Export-Promotion abgelost. Hier zielen
die staatlichen Eingriffe auf eine Begiinstigung der Warenausfuhr. Die Mittel
der Export-Promotion sind in erster Linie die Zahlung von Subventionen an
ausfuhrorientierte Unternehmen sowie deren steuerliche Bevorzugung. Erganzt
werden sie durch flankierende Maffnahmen wie z. B. den Ausbau der Infra-

struktur fiir Exporte oder die Einrichtung von Sonderwirtschaftszonen.?** Fer-

240 Theoretisch ist das der Fall, sobald die Kosten pro Stiick unter den erzielbaren

(Welt-)Marktpreis gefallen sind. Daraus ergibt sich eine theoretische Rechtfertigung fiir
Zollprotektionismus in all jenen Féllen, in denen die auf den Gegenwartszeitpunkt abdis-
kontierte Summe der kiinftigen Nettonutzen aus einer eigenen Produktion dem Gegen-
wartswert unverzollter Importe tibersteigt (Mill-Bastable-Test, vgl. HOFFMANN/FIKENT-
SCHER [1988], S. 644). Gerade diese marktwirtschaftliche Argumentation dient den Kritikern
als Ansatzpunkt, weil bei langfristiger Rentabilitdt die Anlaufkosten auch tiber den Kapital-
markt beschafft werden konnten, womit sich wettbewerbsverzerrende Einflussnahme ver-
meiden liefSe. Investitionen gelten genau dann als rentabel, wenn ihre Verzinsung tiber dem
Kapitalmarktzins liegt.
Unter der Bezeichnung New Infant Industry Argument wurde in jiingerer Zeit die Diskus-
sion um Erziehungszélle durch die zunehmende Bedeutung von Kostendegressionseffekten bei
der Massenproduktion wieder neu belebt. Hiernach sind es gerade Skaleneffekte, die den Ein-
tritt neuer Anbieter in den Markt behindern und somit einen befristeten Schutz rechtferti-
gen. (Vgl. etwa PIAZOLO [1994], S. 194ff.) Da dies auch die bestimmenden Merkmale der
Automobilproduktion sind (vgl. Abschnitt 1.2), sind gerade hier umfangreiche Eingriffe der
stidostasiatischen Staaten zu erwarten.

241 Die Importzolle der Philippinen beispielsweise waren in den 70er Jahren die hochsten in
ganz Stidostasien (vgl. JAYASURIYA [1987], S.85), und noch in den 80er Jahren lag der
durchschnittliche Zollsatz in der Industrie des Landes bei tiber 70% (vgl. RIEGER [1991],
S. 1366).

22 Die Wachstumsraten des produzierenden Gewerbes beliefen sich in den 60er Jahren auf 11%
p-a. (vgl. TURTON [1991], S. 846). Sein Beitrag zum Bruttosozialprodukt ist im Laufe des
Jahrzehnts von 12,5% auf 17,5% gestiegen (vgl. HEWISON [1987], S. 56).

23 Vel. MATSUYAMA [1996], S. 70

244 Vel SCHATZL [1992], S. 18
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ner konnen tiber eine Unterbewertung der Wahrung die Anhebung der Export-
starke und tiber die Freigabe der Zinsen eine effizientere Ressourcenallokation

bewirkt werden.

Wiederum waren es zunidchst die Philippinen und Malaysia, die ihre Wirt-
schaftspolitik diesbeziiglich ausrichteten.?4> Thailand folgte zu Beginn der 70er
Jahre. Die Situation Indonesiens war insofern eine besondere, als dass der grofde
Inlandsmarkt und die hohen Einnahmen aus dem Export von Energietriagern
die typischen Probleme der Import-Substitution lange Zeit verdeckten. Uber-
tallige Kurskorrekturen konnten so herausgezogert werden. Umso grofier wur-
de der Druck, als mit den wiederholten Olpreiseinbriichen der spaten 70er Jah-
re die Einnahmen des Landes binnen kurzer Zeit auf einen Bruchteil ihres ge-

wohnten Wertes zusammenschmolzen.246

In dieser Phase war das Entwicklungsniveau der stidostasiatischen Lander be-
reits so weit angestiegen, dass eine eigene Automobilindustrie nicht mehr fiir
unmoglich gehalten wurde. Daher wurden die Zollbarrieren grundsatzlich auf-
recht erhalten, um die Bedienung der Markte tiber Automobilimporte zu mini-
mieren. Deutlich zollbegiinstigt wurden Kraftfahrzeugeinfuhren hingegen fiir
den Fall, dass der Hersteller einen lokalen Produktionsanteil nachweisen
konnte.?#” Davon erhofften sich die stidostasiatischen Regierungen den allmé&h-
lichen Aufbau einer Zulieferindustrie mit Hilfe ausldndischer Hersteller. Die
Resonanz der Produzenten aus dem Ausland war aber wegen der grofien Risi-
ken einer lokalen Teilebeschaffung auf den noch unterentwickelten Markten

sehr verhalten.

Das weiterhin bestehende Interesse der stidostasiatischen Staaten am Aufbau
einer eigenen Automobilindustrie?*8 liefs die Regierungen auch die Moglichkeit
ins Auge fassen, eigene Kraftfahrzeugprojekte zu starten. 1982 wurde in Ma-
laysia unter dem Namen Proton ein ‘National-Car’-Projekt ins Leben gerufen,
welches bereits drei Jahre spiter die Produktion aufnahm.?* Dabei kamen wie-

derum die Mittel der Import-Substitution und der Export-Orientierung zum

245 Vel. HODGKINSON [1996], S. 910f.; MOORE [1996], S. 571

246 Vel ROBISON [1987], S. 28

27 Der lokale Produktionsanteil (auch: local content, lokaler Produktionsgrad oder Lokalisa-
tionsgrad) gibt an, wie hoch der Anteil lokal hergestellter Teile am Endprodukt ist (vgl. z. B.
FUNKE [1998], S. 47).

28 Vel ISHIZAKI [994], S. 16

249 Wegen des grofien Erfolgs des Proton-Projektes wurde 1996 auch in Indonesien ein Na-
tional-Car-Projekt gestartet (genauer hierzu s. z.B. ISHIZAKI [1997], S. 19). Es scheiterte aber
bereits ein Jahr spiter an den Folgen der asiatischen Finanzkrise.
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Einsatz, denn dass Proton sich bereits in den ersten zehn Jahren seines Beste-
hens zum grofiten Automobilhersteller in Stidostasien entwickelte,? ist haupt-
sdchlich auf Preisvorteile zuriickzufiihren, welche das Unternehmen als staatli-
ches Projekt durch die ihm gewédhrten Zoll- und Steuervorteile gegentiber aus-

landischen Produzenten genoss.?>!

Angesichts fehlender Erfahrung im Automobilbau war die malaiische Regie-
rung zur erfolgreichen Umsetzung ihrer Pline auf fremdes Know-How ange-
wiesen. Hinter der Firma Proton verbirgt sich ein Gemeinschaftsprojekt. Nach
zwei malaiischen Holdinggesellschaften werden der dritt- und viertgrofite An-
teil von zwei Unternehmungen des Mitsubishi-Konzerns gehalten,?>> woraus

sich auch die schnelle Aufnahme und Ausweitung der Produktion erklart.?>3

Der grofie Erfolg von Proton fiihrte 1993 zur Griindung eines weiteren PKW-
Projektes. Auch bei Perodua arbeiten malaiische und japanische Unternehmen
zusammen. Das technische Wissen wird hier von der Firma Daihatsu einge-
bracht, welche direkt mit 20% und tiber Daihatsu (Malaysia) mit weiteren 5%
an Perodua beteiligt ist. Daneben halt auch das Handelshaus Mitsui Anteile an

dem Projekt.

Gefordert wurden die einzelstaatlichen Bemiihungen zum Aufbau einer siid-
ostasiatischen Automobilindustrie durch entsprechende staatsiibergreifende
Initiativen. Die Basis zu einer gemeinsamen Wirtschaftspolitik wurde 1967 mit
der Griindung der Association of Southeast Asian Nations (ASEAN) gelegt.254
Entsprechende Wiinsche der meisten Mitgliedsldander machten den Aufbau ei-
ner gemeinsamen Automobilindustrie?®> bald zu einem zentralen Anliegen der
ASEAN-Wirtschaftspolitik.2®¢ Zur Erreichung dieses Zieles wurden ab den

80er Jahren verschiedene Initiativen ergriffen.?5”

250 Absatz 1995: 180.553 Einheiten; vgl. ISHIZAKI/MORI [1996], S. 22

1 Ausfiihrlich zum malaiischen Automobilprojekt Proton vgl. MACHADO [1989/90]

252 An Proton halten: HICOM Holdings Bhd. 27,47 %, Khazanah Holdings Bhg. 17.44 %, Mitsubi-
shi Motors 8,54% und Mitsubishi Corp. 8,54% der Anteile. Der Rest (38,01%) verteilt sich auf
mehrere kleinere Anteilseigner (vgl. ISHIZAKI/ MORI [1996], S. 23, Table 14).

23 Beispielsweise fufsen die Modelle Saga auf dem Mitsubishi Lancer, Wira auf dem Mitsubishi
Mirage und Perdana auf dem Mitsubishi Eterna (vgl. EISENSTADT [1996], S. 23, Tabelle 14).

24 Ausfiihrlicher zur Geschichte der ASEAN vgl. ASSOCIATION OF SOUTHEAST ASIAN NATIONS
[2000]).

25 Vel. FUNKE [1997], S. 47; ISHIZAKI [1994], S. 16

26 Vegl. Bangkok Declaration von 1967, abgedruckt z. B. in BROINOWSKI [1982], S. 270-272

%7 Fiir eine Gegendiiberstellung der wichtigsten Regelungen s. ANLAGE 3
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Das 1981 eingefiihrte ASEAN Industrial Complementation (AIC) System sollte die
Entstehung einer arbeitsteiligen Kraftfahrzeugproduktion in der Region mittels
Zollermdfiigungen und Anrechnung innerhalb Stidostasiens produzierter
Kfz-Teile auf nationale local-content?® Bestimmungen fordern.?>® Der Vorstof3
scheiterte aber als es darum ging, den allgemeinen Konsens in konkrete Verein-
barungen zu iiberfithren. Alle Lander waren sich zwar darin einig, dass die re-
gionale Arbeitsteilung eine notwendige Bedingung fiir den Aufbau einer eige-
nen Automobilindustrie darstellte. Gleichzeitig wollten sie sich aber auch die
Moglichkeit offen halten, eigene Projekte im Kraftfahrzeugbereich zu starten.
Mit jeder Zustimmung zur Produktion eines Artikels in einem anderen Land
ging deshalb die Angst einher, womdoglich auf einen spéter beim eigenen indu-

striellen Aufbau bedeutsamen Bereich verzichtet zu haben.260

Die zweite, gezielt auf die Schaffung einer eigenen Automobilindustrie gerich-
tete Initiative wurde 1988 wunter der Bezeichnung Brand-to-Brand-
Complementation (BBC) unternommen. Das BBC-System gewdhrte auslandi-
schen Automobilherstellern eine Reduzierung des Importzolls um 50% und die
Anerkennung als lokal erstelltes Gut fuir Artikel, die zwischen verschiedenen
stidostasiatischen Standorten eines Herstellers gehandelt wurden.?¢! Die aus-
getauschten Teile mussten ihrerseits jedoch einen lokalen Produktionsgrad von
mindestens 50% aufweisen. Ziel der Regelung war es, die lokale Produktion fiir
auslandische Hersteller attraktiver zu machen. Gegeniiber dem AIC-System
beschréankten sich die Vergiinstigungen des BBC auf den Handel zwischen Be-
trieben ein und derselben Marke (Brand). Hiermit verband sich die Hoffnung,
dass sich die vormals aus der Konkurrenzbeziehung unter den Mitgliedsldn-

dern entstandene lihmende Wirkung diesmal vermeiden liefSe.

Die Forderung der regionalen Arbeitsteilung ist auch das Hauptanliegen des
ASEAN Industrial Cooperation (AICO) Systems, was seit 1996 die
BBC-Reglungen ersetzt.?62 Es ist dhnlich angelegt wie sein Vorganger, doch ist
nunmehr das gesamte produzierende Gewerbe Gegenstand der Regelungen.
Dartiiber hinaus sind die Begtinstigungen nicht mehr auf grenziiberschreitende

Transaktionen innerhalb eines Unternehmens beschrankt. Vielmehr begtinstigt

28 Der local content (auch: lokaler Produktionsgrad, lokaler Produktionsanteil oder Lokali-
sationsgrad) beschreibt jenen Anteil, den vor Ort produzierte Teile am Gesamtfahrzeug
ausmachen (vgl. z. B. FUNKE [1998], S. 47).

29 Vel. LEGEWIE [1998], S. 5

260 Von den urspriinglich vorgesehenen 121 Artikeln fanden so nur 17 bei Inkrafttreten des AIC
Berticksichtigung. 1983 wurden noch 5 hinzugefiigt (vgl. LEGEWIE [1998], S. 5).

261 Vel Funita/HILL [1997], S. 317

262 Zum AICO-Schema s. ISHIZAKI [1996], S. 40
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AICO auch die Kooperation zwischen verschiedenen Unternehmen und Mar-
ken. Auf diesem Wege konnen nun auch Unternehmen, die nur in einem
ASEAN-Land vertreten sind, durch Zusammenarbeit mit Unternehmen in an-
deren Landern von der Regelung profitieren, wodurch ausldndische
Kfz-Hersteller angelockt und lokale Klein- und Mittelbetriebe des Zuliefersek-

tors gestarkt werden sollen.

Bedingungen fiir eine Teilnahme sind, dass der lokale Kapitalanteil an dem
Unternehmen mindestens 30% betrdgt und die Kooperation der regionalen Ar-
beitsteilung zutrdglich ist. Hieran sind dann verschiedene Vergiinstigungen
gekntipft wie die Reduzierung der Zolllasten oder die Anrechnung der ausge-
tauschten Giiter auf local-content Bestimmungen. Besonders letzteres macht das
AICO-System fiir Kraftfahrzeugproduzenten mit Stammsitz aufierhalb ASEAN
attraktiv, da es die Moglichkeit eroffnet, trotz einer geringen eigenen Prasenz in
der Region tiber eine Kooperation mit anderen Unternehmen Handelshemm-
nisse zu vermeiden. Fiir Automobilhersteller ist dies wegen der hohen Kapi-

talintensitit ihrer Produktionseinrichtungen besonders bedeutsam.

Die intensiven Industrialisierungsbemiihungen der stidostasiatischen Lander
bewirkten eine Verschiebung ihrer Industriestrukturen in Richtung auf an-
spruchsvollere Technologien. Dabei waren sie wegen ihres vergleichsweise
niedrigen Entwicklungsniveaus jedoch auf Technologie-Transfers aus den In-
dustrielindern angewiesen. Im Interesse ihrer eigenen Wirtschaft forderten die-
se aber immer nachdrticklicher den Abbau der Handelshemmnisse und Sub-
ventionsleistungen zum Schutze der Industrien in den Empfangerldndern. Da-
mit scheint die Entwicklung auf eine Liberalisierung als dritte Phase hinaus-
zulaufen.?63 Sie bedingt eine weitgehende Deregulierung zum Zwecke einer
moglichst effizienten Ressourcenallokation, um so die eigene Wirtschaft inter-
national konkurrenzfihig zu machen. Staatliche Unterstiitzungsmafinahmen
sind hier im allgemeinen indirekter Natur und beschrdnken sich auf die Schaf-
fung geeigneter Rahmenbedingungen. Dazu kdnnen beispielsweise der Ausbau
der Infrastruktur, die Vorgabe eines geeigneten Rechtssystems oder eine ad-
dquate Arbeitsmarktpolitik zdhlen. Ausldndische Automobilhersteller profitie-
ren hiervon insofern, als dass sich der Zugang zu den stidostasiatischen Mérk-

ten erheblich erleichtert.

So sollen mit der Verwirklichung der Freihandelszone (ASEAN Free Trade Area,
AFTA) alle Handelsbeschrankungen zwischen den Mitgliedsldndern entfallen.

263 Vel. MATSUYAMA [1996], S. 72
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Zur Vorbereitung hierauf wurde 1993 das Common Effective Preferential Tariff
(CEPT) System eingefiihrt.264 Mit ihm werden die Handelshemmnisse stufen-
weise bis spatestens 2006 auf ein Niveau von 0-5% abgebaut.?®5 Im Gegensatz
zu den vorgenannten Systemen erfolgt hier die Zollminderung automatisch
und muss nicht erst beantragt werden. Ferner wird von den beteiligten Unter-
nehmen kein lokaler Kapitalanteil verlangt, womit regionsfremde Automobil-
hersteller und Zulieferer lokalen Unternehmen gleichgestellt werden. Aufser-
dem bedarf es keines Gegengeschiftes mehr, um in den Genuss der Zollver-

glnstigungen zu gelangen.26¢

2.3 Die Bedeutung Sudostasiens fur die

japanische Automobilindustrie

Im Folgenden sollen Riickschliisse auf die Bedeutung des stidostasiatischen
Marktes fiir die japanische Automobilindustrie gezogen werden. Dazu wird die
Region zundchst als Absatzmarkt und danach als Produktionsstandort be-
trachtet. Das Hauptaugenmerk richtet sich dabei auf die ASEAN-4-Lander, da
es sich bei ihnen um die mit Abstand bedeutendsten Automobilmérkte der Re-

gion handelt.26”

2.3.1 Sudostasien als Absatzmarkt

Bei einzelstaatlicher Betrachtung fillt zunédchst auf, dass ihr starkes Bevolke-
rungswachstum den ASEAN-Lidndern ein enormes Absatzpotenzial verleiht.
Gleichzeitig bewirkte die positive Wirtschaftsentwicklung einen Anstieg der
Durchschnittseinkommen in den marktwirtschaftlich ausgerichteten Schwel-
lenlindern des stidostasiatischen Raumes. Dadurch wuchs die Kaufkraft der
Bevolkerung, was das Absatzpotenzial nochmals erhohte. Zwar liefie sich kri-
tisch einwenden, dass es sich bei dem Pro-Kopf-Einkommen um eine theoreti-
sche Grofie handelt, welche keine Aussagen tiber die Verteilung der Mittel in
der Bevolkerung zulédsst. Geeignete statistische Indikatoren belegen jedoch eine

signifikante Abnahme der Ungleichverteilung in den letzten Jahrzehnten.268

264 Vgl CHIRATHIVAT [1996], S. 24-26. (Vertragstext z. B. abgedruckt in TAN [1996], S. 209-216)

265 Vel. MENON [1996], S. 23; CHIRATHIVAT [1996], S. 26

266 Fiir eine Gegentiberstellung der einzelnen Mafinahmen s. ANLAGE 3

267 Vgl. TAKAYASU [1996], S. 5

268 Als geeigneter Indikator kommt die LORENZ-Kurve in Frage, bei der in einem Koordinaten-
system ausgehend vom Ursprung der (prozentuale) Anteil der Bevilkerung (Abszisse) zu
dem auf den jeweiligen Bevolkerungsanteil entfallenden Anteil am Volkseinkommen optisch
in Beziehung gesetzt wird. Je konvexer die Kurve, desto ungleicher die Verteilung des Ein-
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Von besonderem Interesse fiir die vorliegende Arbeit ist die 3.000-USD-
Konsumschwelle2¢%, nach deren Uberwindung empirischen Beobachtungen zu-
folge die Breitenmotorisierung einsetzt. Gemeint ist damit der Umstieg grofder
Teile der Bevolkerung vom Fahrrad (und dem Kraftrad) auf das Automobil.?70
Die durch den wirtschaftlichen Aufschwung steigenden Durchschnittsein-
kommen lassen erwarten, dass in baldiger Zukunft grofie Teile der Bevolkerung
diese Schwelle tiberschreiten werden. Unterstiitzt wird der Trend zur Motori-
sierung durch die zunehmende Verwestlichung des Lebensstils und die gute
Absatzstruktur in den Ballungsgebieten der Region. Zu denken wiére etwa an
die zunehmende wirtschaftliche Unabhéngigkeit und das gednderte Selbstver-
stindnis der Frauen,?”! wodurch sich dem Markt ein grofes, bislang ungenutz-
tes Potenzial erschliefit. Zusdtzlich ist noch zu berticksichtigen, dass Technolo-
gietransfers aus dem Ausland und eigener technischer Fortschritt eine Produk-
tivitatssteigerung bewirken. Somit sinken die Preise, was sich in Abbildung 2.2

durch eine Verschiebung der Konsumschwelle ausdriickt.

Neben diesen einzelstaatlichen Argumenten erwachsen aus dem Zusammen-
schluss der Lander zu einem gemeinsamen Markt weitere Aspekte, die fiir die
Beurteilung Stidostasiens als Absatzmarkt wichtig scheinen. Aus staatentiber-
greifender Perspektive ist zundchst zu bedenken, dass mit der Verwirklichung
des Binnenmarktes ein Grofsiteil der Handelshemmnisse entféllt. Ausldndische
Anbieter erhalten somit durch ihren Eintritt in ein Land des Verbundes gleich-
sam Zugang zu allen Staaten der Wirtschaftsregion, was einer quantitativen

Vergrofierung des Absatzmarktes gleichkommt.

kommens. Aus der LORENZ-Kurve kann der von der WELTBANK verwandte GINI-Koeffi-
zient abgeleitet werden. Er gilt als Maf3 fiir die Konzentration der Einkommen und ist de-
finiert als , Verhdltnis der Flache zwischen der LORENZ-Kurve und der Gleichverteilungsdi-
agonalen zur Fldche des gesamten Dreiecks.” (AHRNS/FESER [1995], S.171) In diesem
Zusammenhang weist die WELTBANK darauf hin, dass die siidostasiatischen Staaten als ein-
zige Entwicklungslinder Wirtschaftswachstum und abnehmende Ungleichverteilung auf-
weisen. (Vgl. THE WORLD BANK [1994], S. 2ff; s. dort auch fiir Daten hierzu.)

29 Eine Konsumschwelle bezeichnet als abstraktes Konstrukt jenes Einkommen, ab welchem
die Einwohner eines Landes dazu neigen, ein bestimmtes Produkt zu erwerben. Sie l4sst sich
fiir jedes Gut aus empirischen Beobachtungen ableiten, driickt aber jeweils nur eine Verhal-
tenstendenz aus, ohne dass sie Riickschliisse auf das konkrete Verhalten einzelner Individuen
in bestimmten Situationen ermoglicht.

270 Vegl. SCHLOGL [1997], S. 23; ausfiihrlich s. LANGE [1995], S. 112ff. Weil beide Begriffe den
gleichen Sachverhalt beschreiben und die 3.000-USD-Marke lediglich einen Spezialfall des
(abstrakten) Konsumschwellen-Konstrukts darstellt, werden die Bezeichnungen im Folgenden
und insbesondere in ABBILDUNG 2.2 synonym verwandt.

271 Vgl. etwa STATISTISCHES BUNDESAMT [1994A], die von einem sehr raschen Anstieg der Frauen-
erwerbsquote sprechen.
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In qualitativer Hinsicht stellt sich die Frage, inwieweit dhnliche Merkmale der
einzelnen Staaten deren Zusammenfassung zu einem Marktblindel gestatten. Es
wurde bereits darauf hingewiesen, dass die natiirlichen Gegebenheiten die
Staaten Stidostasiens miteinander verbinden und gleichzeitig von den Nachbar-
regionen abgrenzen. Zu denken wiére hier beispielsweise an die tektonisch be-
dingte Verwerfungstopographie, die sich in ausgepragten Gebirgs- bzw. Archi-
pelstrukturen niederschlédgt, die klimatischen Gemeinsamkeiten oder auch die
Art und Héaufigkeit von Naturkatastrophen. Diese geteilte Beeinflussung durch
die Natur lief kulturelle Ahnlichkeiten entstehen. Hierzu zéhlen etwa die He-
rausbildung animistischer Religionsformen oder der Reisanbau mit den bereits
besprochenen Riickwirkungen auf die Gesellschaft.?’? Auch der Buddhismus
oder Konfuzianismus entfalten eine einende Wirkung in der Region. Aus die-
sem Grunde stellen sich die einzelnen Lander Stidostasiens als vergleichsweise
homogene Markte dar, deren quantitative Zusammenfassung einen enormen Ge-

samtmarkt entstehen 1isst.

Fiir die Automobilindustrie diirfte dieser Markt aus verschieden Griinden von
besonderer Bedeutung sein. Vor dem Hintergrund nahezu gesattigter Triade-
markte prasentiert sich Stidostasien als ein nachfragestarker Markt, dessen Gro-
e auch den Aufbau kapitalintensiver Produktionsstrukturen rechtfertigt, wie
sie im Kraftfahrzeugbau erforderlich sind.?”? Neben dieser gegenwartigen At-
traktivitdat als Absatzmarkt fiir Automobile wird Stidostasien wahrscheinlich
aufgrund seiner charakteristischen Verbindung von wirtschaftlicher Dynamik
und einem relativ niedrigen Entwicklungsniveau tiber die nahe Zukunft hinaus

sein grofles Absatzpotenzial nicht nur erhalten, sondern auch noch vergrofiern.

Stidostasien ist aber nicht nur wegen seines eigenen Marktes attraktiv, sondern
diirfte sich auch als Ausgangspunkt fiir die ErschlieSung weiterer Méarkte anbie-
ten. Die geographische Néahe des festldndischen Teils der Region zu Zentralasi-
en verleiht dem Norden Stidostasiens einen hohen strategischen Wert als Zu-

gangstor zum chinesischen Markt.?74

272 Vgl. Abschnitt 2.2.1

2% Um das gegenseitige Zusammenspiel des wettbewerbsbedingten Exportdrucks und der
stidostasiatischen Attraktionsfaktoren hervorzuheben, sprechen einige Autoren auch von
PUSH- und PULL-Faktoren (vgl. z. B. ISHIZAKI [1994], S. 18ff.; FUNKE [1997], S. 2f.). PUSH-
Faktoren beschreiben diejenigen Umstdnde, welche die Attraktivitdt eines Landes als in-
dustriellen Standort herabsetzen und deshalb die Unternehmen ,herausdriicken’. PULL-
Faktoren hingegen bezeichnen produktionsfreundliche Merkmale eines anderen Landes, die
,anziehend’ auf ausldndische Industrien wirken.

274 Dieses Argument diirfte auch auf Japan zutreffen, da die Beziehungen zu China aus histori-
schen Griinden nicht unproblematisch sind.
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Personen
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Abbildung 2.2: Verdnderung des suidostasiatischen Marktpotenzials?7>

Ferner ist auf logistische Vorteile hinzuweisen, die sich aus den geographischen
Merkmalen ergeben. Aufier der Ndhe zur Volksrepublik China ist die Region
auch von allen drei Triademérkten gut erreichbar.?’¢ Verkehrstechnisch bedingt
die insulare Struktur einen guten Zugang auf dem Wasserweg. Gerade in der
Automobilindustrie, in der sich die Transportaufgaben durch hohes Gewicht
und grofie Sttickzahlen der zu verbringenden Giiter auszeichnen, diirfte dies als

besonderer Vorteil zu sehen sein.

Fiir westliche Unternehmen wire denkbar, dass sie durch ihre Téatigkeit in Stidostasien auf-
grund der kulturellen Verbundenheit beider Regionen spezifische Kompetenzen herausbilden,
die ihnen beim Marktauftritt in China von Nutzen sind.

275 Eigene Darstellung in Anlehnung an TURCQ [19958], S. 7

276 Seit der Eroffnung des Suez-Kanals sind Seereisen von Europa und Amerika nach Siidost-
asien ungefiahr gleich weit.
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Die genannten Faktoren machen den stidostasiatischen Wirtschaftsraum zu ei-
nem {iberaus attraktiven Absatzmarkt fiir die Automobilindustrie. Vor diesem
Hintergrund ist ein Blick auf die gegenwdrtige Absatzsituation in den
ASEAN-4-Landern aufschlussreich, denn es zeigt sich, dass die japanischen
Hersteller in allen vier Landern eine dominante Marktposition erlangen konn-

ten.

Personenkraftwagen  Nutzfahrzeuge Gesamt

Japanische Hersteller

Toyota 17.107 19.932 37.039

Mitsubishi 12.486 19.224 31.710

Nissan 12.978 5.752 18.730

Honda 11.673 0 11.673

Mazda 4.277 3.312 7.589

Isuzu 0 2.178 2.178

Andere 277 2.612 2.889

Gesamt 58.798 53.010 111.808

Marktanteil [%6] 82,6 93,1 87,2
Westliche Hersteller

Gesamt 1.002 125 1.127

Marktanteil [%] 14 0,2 09
Sudkoreanische Hersteller

Gesamt 10.467 3.805 14.272

Marktanteil [%6] 6,5 0 1,8
Sudostasiatische Hersteller

Gesamt 928 27 955

Marktanteil [%] 1,3 (0) 0,7
Philippinen Gesamt 71.195 56.967 128.162

Tabelle 2.1: Kraftfahrzeugverkéaufe auf den Philippinenz?7

Die Philippinen verfiigen derzeit tiber den kleinsten Automobilmarkt der
ASEAN-4. Umfangreiche wirtschaftspolitische Deregulierungsmafinahmen in
den 90er Jahren hatten zur Folge, dass eine Vielzahl ausldndischer Hersteller
versuchte, auf dem Inselstaat Fufs zu fassen. In der zweiten Hilfte des Jahr-

zehnts waren bereits 20 Automobilproduzenten auf den Philippinen vertreten,

277 Quelle: SAKURA INSTITUTE OF RESEARCH [1996]; eigene Berechnungen; Stand 1995
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wodurch es zu einer hohen Fragmentierung des Marktes kam.?”8 Ungeachtet
der starken Konkurrenz verfiigen die japanischen Hersteller aber tiber einen

Anteil von nahezu 90% am Gesamtmarkt (vgl. Tabelle 2.1).

Im Personenwagenbereich haben sich in kurzer Zeit die stidkoreanischen Fir-
men zum zweitwichtigsten Anbieter emporgearbeitet. Als erstes trat KIA 1990
auf den Philippinen auf, gefolgt von Daewoo Motor Co. (1994) und Hyundai
(1995). Das erstgenannte Unternehmen gewann bis 1995 einen Marktanteil von
tiber 9%. Beachtung verdient ferner das malaiische Unternehmen Proton, wel-
ches die Philippinen seit 1996 mit teilzerlegten (SKD) Fahrzeugen versorgt und
seit 1997 die Produktion vor Ort in einer eigenen Fabrik aufnahm. Weitere An-
bieter sind europdische und US-amerikanische Konzerne, deren Marktanteil

jedoch sehr niedrig ausfallt.?”?

Hinsichtlich der Nachfragestruktur tiberwiegen die Neuzulassungen von Per-
sonenkraftwagen die von Nutzfahrzeugen in den 90er Jahren leicht. Das kann
darauf zurtickzuftihren sein, dass eine Breitenmotorisierung bislang auf den
Philippinen noch nicht eingesetzt hat und die Kauferschaft fiir Autos deshalb
hauptsdchlich in der Ober- und Mittelschicht angesiedelt ist, die aus Status-
grinden zum Kauf von Personenkraftwagen neigt.?80 Ein weiterer Grund mag
sein, dass die Philippinen keine steuerliche und einfuhrtechnische Vorzugsbe-

handlung fiir Nutzfahrzeuge praktizieren wie deren Nachbarldnder.

In Thailand entfallt mit rund 70% der Grofiteil des Absatzes auf Nutzfahrzeuge
und hier nahezu ausschlieSlich auf Kleinlaster mit Ladefliche (Pick-Up), da
diese in der Anschaffung giinstiger sind als Personenkraftwagen, von Steuer-
vorteilen profitieren, durch flexible Ladeflichennutzung auch einen Personen-
transport erlauben und fiir den Einsatz auf den zum grofien Teil unbefestigten
Strafien aufserhalb Bangkoks besser geeignet sind als Personenkraftwagen.?8! In
diesem Marktsegment behaupten die Japaner mit 99% unverdndert ihre Vor-
machtstellung (vgl. Tabelle 2.2).

278 Vgl. CHRYSLER [1997], S. 84f. Zu den nachfolgenden Ausfithrungen tiber die Marktanteile
vgl. ISHIZAKI/ MORI [1996], S. 26ff.

279 MORI weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass nur sechs Firmen tiber eine Produk-
tionskapazitdt von mehr als 10.000 Einheiten verfiigen (Stand: 03/1996), vgl. ISHIZAKI/ MORI
[1996], S. 28.

20 Die fiir den Kauf von Luxusfahrzeugen in den Philippinen aufgewandten Mittel betrugen
1996 484 Mio. USD und verdoppelten sich damit im Vergleich zum Vorjahr (vgl. TIGLAO
[1997], S. 71).

281 Vel. DAIMON [1998], S. 13; CHRYSLER [1996], S. 81f.
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Umfangreiche staatliche Deregulierungsmafinahmen zu Beginn der 90er Jahre
erlaubten es auch nicht-japanischen Herstellern, in Thailand Fufs zu fassen.
Seither wird die japanische Position auch in Thailand von zwei Seiten angegrif-
fen. In der Oberklasse gewinnen einige westliche Hersteller wegen des hohen
Prestigewertes ihrer Marken an Boden.?2 Am anderen Ende des Kundenspek-
trums versuchen die stidkoreanischen Unternehmen, den Japanern ihre Stel-

lung auch hier tiber Preisvorteile streitig zu machen.?83

Personenkraftwagen  Nutzfahrzeuge Gesamt

Japanische Hersteller

Toyota 47.288 112.370 159.658

Isuzu 0 118.998 118.998

Nissan 13.653 74.395 88.048

Mitsubishi 18.007 53.419 71.426

Honda 27.439 0 27.439

Andere 5.221 43914 49.135

Gesamt 111.608 403.096 514.704

Marktanteil [%6] 68,6 98,6 90,0
Westliche Hersteller

Gesamt 40.640 5.682 46.322

Marktanteil [%6] 25,0 14 8,1
Sudkoreanische Hersteller

Gesamt 10.554 0 10.554

Marktanteil [%6] 6,5 0 1,8
Thailand Gesamt 162.802 408.778 571.580

Tabelle 2.2: Kraftfahrzeugverk&ufe in Thailand2s4

Noch stédrker als in Thailand ist die Bedeutung des Nutzfahrzeugsektors in In-
donesien. Auf ihn entfallen nahezu 90% des Absatzes. Ein Grund hierfiir ist ihr
Preisvorteil gegeniiber den Personenkraftwagen, fiir die neben hohen Zollen
auch noch Luxussteuer zu entrichten ist. Daneben trégt der hohe Verbreitungs-
grad der leichten Nutzfahrzeuge den schlechten Strafienverhdltnissen in Indo-
nesien Rechnung. Ein weiterer Grund diirfte die durchschnittliche Familien-

grofie in dem Archipelstaat sein, fiir die ein Personenkraftwagen schlicht zu

282 Vel. VATIKIOTIS [1995], S. 54

23 Vergleichbare PKW werden von koreanischen Firmen rund 10% billiger angeboten. (Be-
rechnet auf Basis von Daten aus ISHIZAKI [1996], S. 11, Tabelle 4.)

284 Quelle: SAKURA INSTITUTE OF RESEARCH [1996]; eigene Berechnungen; Stand 1995
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klein ist. Der mit Abstand grofite Marktanteil entfédllt auch hier auf die japani-
schen Hersteller, die bei den Nutzfahrzeugen eine klare Monopolstellung ein-
nehmen (vgl. Tabelle 2.3).

Personenkraftwagen  Nutzfahrzeuge Gesamt
Japanische Hersteller
Toyota 11.692 86.220 97.912
Mitsubishi 2.942 70.767 73.709
Suzuki 1.837 69.167 71.004
Daihatsu 0 62.701 62.701
Isuzu 0 42.966 42.966
Honda 4.870 0 4.870
Andere 2.695 9.663 12.358
Gesamt 24.036 341.484 365.520
Marktanteil [%6] 63,4 98,5 95,1
Westliche Hersteller
Gesamt 12.093 5.044 17.137
Marktanteil [%6] 31,9 15 4,5
Sudkoreanische Hersteller
Gesamt 1.792 0 1.792
Marktanteil [%6] 4,7 0 0,5
Indonesien Gesamt 37.921 346.528 384.449

Tabelle 2.3: Kraftfahrzeugverkéufe in Indonesien2&s

Anders stellt sich die Lage im Pkw-Sektor dar, wo die japanischen Hersteller
mit einem Anteil von knapp zwei Dritteln am Gesamtabsatz zwar noch eindeu-
tige Marktfiihrer sind. Doch liegt der Wert deutlich unter den Vergleichszahlen
der anderen ASEAN-4-Lander. Der Grund hierfiir diirfte darin liegen, dass der
relativ hohe Wohlstand des Landes es einem grofieren Bevolkerungsteil erlaubt,
reprasentativere Fahrzeuge westlicher Herkunft zu kaufen. Am anderen Ende
des Spektrums sind seit 1993 koreanische Anbieter in Indonesien vertreten. Sie
konnten sich tiber den Preis, der um rund ein Fiinftel unter dem vergleichbarer

japanischer Fahrzeuge liegt, einen kleinen Marktanteil sichern.8¢

285 Quelle: SAKURA INSTITUTE OF RESEARCH [1996]; eigene Berechnungen; Stand 1995
286 Vel [SHIZAKI [1996], S. 17
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Personenkraftwagen  Nutzfahrzeuge Gesamt
Nationale Automobil-Projekte
Proton 140.647 0 140.647
Perodua 39.906 0 39.906
Gesamt 180.553 0 180.553
Marktanteil [%6] 80,2 0 63,2
Japanische Hersteller
Toyota 8.401 13.701 22.102
Nissan 7.904 9.109 17.013
Honda 11.048 0 11.048
Daihatsu (ohne Perodua) 1.123 9.020 10.143
Isuzu 0 9.106 9.106
Mitsubishi (ohne Proton) 21 6.214 6.235
Andere 1.046 6.700 7.746
Gesamt 29.543 53.850 83.393
Marktanteil [%6] 13,1 88,6 29,2
Westliche Hersteller
Gesamt 14.895 6.811 21.706
Marktanteil [%6] 6,6 11,2 7,6
Sudkoreanische Hersteller
Gesamt 0 48 48
Marktanteil [%0] 0 01 0)
Malaysia Gesamt 224.991 60.801 285.792

Tabelle 2.4: Kraftfahrzeugverkdufe in Malaysia28’

Diese Entwicklung lédsst sich damit begriinden, dass sowohl Proton und Pero-
dua als auch die japanischen Hersteller im unteren Marktsegment angesiedelt
sind. Dennoch bedeutet der Riickgang der Absatzzahlen japanischer Hersteller
keine Minderung ihrer Stellung auf dem malaiischen Kraftfahrzeugmarkt. Da
sie als ausldndische Partner sowohl an Proton als auch an Perodua beteiligt
sind, ist vielmehr davon auszugehen, dass deren Erfolg zum grofien Teil auf die
japanischen Unternehmen zurtickzufiihren ist. Dieser Eindruck wird verstarkt,
betrachtet man den grofien Einfluss der Japaner auf den Unternehmenserfolg
der National-Car-Projekte.

Der begrenzte einheimische Markt, das intensive Bemiihen ausldndischer Kon-
kurrenten, sich in Malaysia zu etablieren sowie das Auslaufen des staatlichen
Protektionismus machen die Erlangung von internationaler Wettbewerbsfahig-

keit zum vorrangigen Ziel der beiden Unternehmen. Hierzu wird erstens seit

27 Quelle: SAKURA INSTITUTE OF RESEARCH [1996]; eigene Berechnungen; Stand 1995
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langerem versucht, die Effizienz durch die Ubernahme japanischer Produkti-
ons- und Managementtechniken von den japanischen Partnern zu erhohen.?88
Unterstiitzt wird dies durch die Regierung Malaysias, die den Zufluss von Fi-
nanzmitteln und technischer Kompetenz aus Japan gezielt fordert.?8° Zweitens
wird versucht, Teile verstarkt lokal zu beschaffen, was bei mengenmaéfiiger Be-
trachtung durchaus gelingt. Dennoch ist die Kraftfahrzeugproduktion Malay-
sias noch immer in hohem Mafle von japanischen Lieferungen abhéngig. Bezo-
gen auf den Wertanteil am Endprodukt nimmt die Bedeutung der von den ja-
panischen Partnern gelieferten Teile zu.?®0 Drittens ist auf die Aktivitdten hin-
zuweisen, welche die malaiischen Automobilhersteller seit kurzem im Ausland
mit starker Unterstiitzung der Japaner entfalten. Seit 1995 werden die stidost-
asiatischen Nachbarldnder mit teilzerlegten Fahrzeugen?! versorgt. In einem
Gemeinschaftsprojekt mit Mitsubishi griindete Proton in Vietnam eine Tochter-
gesellschaft (Vina Star Motors) und seit 1998 ist Proton auch auf dem europdi-

schen Markt als Anbieter vertreten.

Im Ergebnis scheint es kaum gerechtfertigt, die sinkenden Absatzzahlen der
japanischen Hersteller seit dem Marktauftritt von Proton und Perodua als einen
Marktanteilsverlust aufzufassen. Vielmehr ist anzunehmen, dass der Erfolg der
National-Car-Projekte auch die japanische Position in Malaysia festigte. Damit
kann festgestellt werden, dass die japanischen Hersteller den Kraftfahrzeugab-
satz in den ASEAN-4-Lindern eindeutig dominieren. Es ist nun zu untersu-
chen, ob diese beherrschende Stellung auch in Produktionsbereich anzutreffen

ist.

2.3.2 Sudostasien als Produktionsstandort

In der betriebswirtschaftlichen Beurteilung Stidostasiens als Produktionsstand-
ort konzentrierte sich die Literatur lange Zeit auf die menschliche Arbeit und
hier hauptsachlich auf die gegentiber den Industrielindern geringeren Lohnko-

288 Hijerzu zdhlen unter anderem die Einfithrung von Just-In-Time, weitgehende Automatisierung
und die In-House-Produktion von Teilen ('technology deepening'), sowie diverse Mafsnah-
men das Personal betreffend (vgl. KAHN [1996], S. 63).

29 Hauptziel der Bemiithungen ist die Ansiedlung von Klein- und Mittelbetrieben. Die Unter-
stiitzung erstreckt sich beispielsweise auf die Wahl von Joint-Venture Partnern, die Mittel-
beschaffung oder die Suche geeigneter Arbeitskréfte (vgl. TAKAYASU [1996A], S. 25f.).

20 Vel. KAHN [1996], S. 64 und ISHIZAKI/ MORI [1996], S. 38ff.

21 Man spricht allgemein von semi-knocked-down (SKD) Fahrzeugen. Vollig zerlegte Fahrzeuge
werden als completely-knocked-down (CKD), endmontierte Fahrzeuge als completely-built-up
(CBU) bezeichnet.
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sten.22 Der daraus abgeleitete komparative Vorteil diente hdufig als Begriin-
dung fiir die Verlagerung arbeitsintensiver Produktionsabschnitte aus
Hochlohnldndern nach Stidostasien. Nun sind aber die Lohnkosten in vielen
Entwicklungsldndern niedrig, so dass mit diesem Argument allein die besonde-
re Eignung der ASEAN-Lander als Produktionsstandort nicht tiberzeugend zu

begriinden ist.

Ein weiteres Merkmal insbesondere der ASEAN-4 ist neben dem moderaten
Lohnniveau ihr wirtschaftliches Wachstum, dank dessen ihr Entwicklungsniveau
zwischen dem der Landern Ostasiens auf der einen Seite und denen ihrer un-
mittelbaren Nachbarldnder auf der anderen Seite liegt. Ihre vergleichsweise
weit fortgeschrittene Entwicklung gestattet ihnen die Ubernahme technologisch
anspruchsvollerer Produktionsprozesse, wie sie im Automobilbau nétig sind.
Damit wire es die Kombination von Lohn- und technischem Niveau, welche den
Reiz der ASEAN-4 als Produktionsstandort ausmacht.

Das Zusammentreffen dieser beiden Vorteile diirfte japanische Unternehmen
wegen ihrer geographischen Nahe zu Stidostasien besonders ansprechen. Au-
flerdem gelten die produktionstechnischen Sparpotentiale in Japan als weitge-
hend ausgeschopft, was die Moglichkeit eines Abbaus der Arbeitskosten durch
Standortverlagerung zusdtzlich attraktiv macht. Ein starker Yen begtinstigte
zudem iiber lange Strecken der Nachkriegszeit die Verlegung von Produktions-

anlagen ins stidostasiatische Ausland.?%

Hinsichtlich der Verflgbarkeit von menschlicher Arbeit lidsst sich auf die hohen
Bevolkerungszahlen der stidostasiatischen Lander verweisen. Besonders in den
Grofsstadten, die regelméfiig auch die Industriestandorte der Lander bilden, ist
das Angebot sehr grofS. Mindestens genauso wichtig wie die mengenmafiige
Deckung des Personalbedarfs ist die Frage, inwieweit die zur Verfiigung ste-
henden Arbeitskrifte die zur Ausfithrung der anstehenden Aufgaben erforder-
liche Eignung aufweisen. Die zuvor aus dem Konfuzianismus und dem Budd-
hismus abgeleiteten soziokulturellen Merkmale der Region geben Anlass zu der
Vermutung, dass mit Blick auf die Arbeitseinstellung von einem hohen Ver-
antwortungsbewusstsein, Fleifs und Ausdauer sowie einer starken Verbunden-
heit gegentiber dem Unternehmen ausgegangen werden darf. Aufler diesen

generellen Verhaltensdispositionen stellt sich noch die Frage nach den (forma-

22 Vgl. z. B. WALLRAF [1994], S. 378; CHAKWIN/HAMID [1997], S. 212

28 Vgl. KUSUKAWA ([1997], S.11), der beispielsweise von der Firma SONY berichtet, die in 12
Monaten trotz grofier Anstrengungen nur eine Kosteneinsparung von 5% erreichte, die
durch Devisenkursschwankungen binnen zwei Wochen wieder zunichte gemacht wurde.
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len) Qualifikationen. Hier haben Bemiihungen der Regierungen um Anhebung
des Bildungs- und Qualifikationsniveaus der Bevolkerung binnen kurzer Zeit
dazu gefiihrt, dass das Arbeitskraftepotential der ASEAN-4 auch qualitativ als
gut bezeichnet werden kann. Begtinstigend diirfte sich in diesem Zusammen-
hang auch die Tatsache auswirken, dass Individuen im Allgemeinen mit stei-
gendem Einkommen auch einen grofieren Teil hiervon fiir die eigene Bildung

ausgeben.?%

Diese positive Bewertung darf aber nicht dartiber hinwegtduschen, dass mit der
Ansiedlung fortschrittlicher Industrien auch die Anforderungen an die Arbeit-
nehmer steigen. Wenngleich das Bildungsniveau der Bevolkerung in Stidostasi-
en fiir Entwicklungs- und Schwellenldnder sehr hoch ist, liegt es doch noch weit
hinter dem in Industrieldndern zurtick. Bei den anspruchsvolleren Verrichtun-
gen in der Automobilfertigung konnen daher durchaus Diskrepanzen zwischen
den Anforderungen an die Arbeitnehmer und ihren Qualifikationen zutage
treten. So beklagen internationale Unternehmen immer wieder den Mangel an
hochqualifiziertem Personal in Stidostasien, hauptsdachlich im Bereich von
Technikern und Ingenieuren.?’> Unter diesen Umstidnden ist anzunehmen, dass
japanische Unternehmen ihren westlichen Konkurrenten tiberlegen sind, da sie
mit ihrem weit entwickelten System der internen Ausbildung und Schulung

derartige Defizite vergleichsweise leicht ausgleichen kénnen.

Wie beim Absatz erwachsen Unternehmen auch auf der Produktionsseite Vor-
teile aus der Zusammenfassung der stidostasiatischen Lander in der Freihan-
delszone AFTA. Das durch die grofie Zahl der Mitgliedslander abgedeckte Ent-
wicklungsspektrum gestattet tiber die Nutzung komparativer Vorteile einzelner
Léander hinaus auch die Kombination mehrerer derartiger Vorteile zur Optimie-
rung des gesamten Produktionsprozesses. Die der Spitzengruppe angehoren-
den Staaten (ASEAN-4) wiederum befinden sich auf derselben Entwicklungs-
stufe, so dass komplexe Produktionsstrukturen theoretisch aufgespalten und
grenziibergreifend ausgefiihrt werden kénnen, um von Spezialisierungsvortei-
len zu profitieren. Diese Moglichkeit diirfte vor allem fiir die stark kostende-
gressive Kraftfahrzeugproduktion von Bedeutung sein. Fiir japanische Herstel-
ler ist anzunehmen, dass sie, angesichts ihrer starken Prdsenz in allen Teilen der

Region, hiervon am meisten profitieren.

24 Vel KUSUKAWA [1997], S. 14
2% Vel. etwa TURCQ [19954], S. 40; FUNKE [1997], S. 54



87

Die Automobilindustrie wird allgemein nicht nur als zukunftstréchtig angese-
hen, sondern gilt auch als Schliisselindustrie, da sie regelméfiig die Ansiedlung
einer Vielzahl von Unternehmen vor- und nachgelagerter Branchen nach sich
zieht.?%¢ Die mit dem Aufbau einer eigenen Automobilindustrie verbundenen
Perspektiven lassen die Lander Stidostasiens untereinander um die Errichtung
von entsprechenden Produktionsstrukturen konkurrieren. Zu diesem Zweck
wurden hdufig Sonderwirtschaftszonen mit Gewerbeparks ins Leben gerufen,
um internationale Unternehmen mit Hilfe verschiedenster Anreize zur Griin-
dung von Niederlassungen zu bewegen. Die direkten Vorteile reichen von der
Bereitstellung der Infrastruktur tiber die Gew&dhrung von Sonderkonditionen
bei Steuern, Zollen oder der Ein- und Ausfuhr von Giitern bis hin zur Zahlung
von Zuschiissen. Zudem zeigen sich die Regierungen meist verhandlungsoffen,
wenn ihnen hinreichend grofie Projekte in Aussicht gestellt werden. Bestehende
Gewerbeparks bieten dartiber hinaus den indirekten Vorteil, dass sie bereits ein
breites Spektrum zuliefernder und abnehmender Unternehmen beherbergen.
Besonders fiir die japanische Automobilindustrie diirfte dies wegen des hohen
Anteils fremdbezogener Teilleistungen in ihren Produkten und der sehr weit

entwickelten Modulbauweise als besonderer Attraktionsfaktor wirken.

Geht man davon aus, dass sich in einem Gewerbepark auch Konkurrenten nie-
derlassen, so ist anzunehmen, dass die - ebenfalls dort anséssigen - Unterneh-
men vor- und nachgelagerter Branchen keine exklusiven Beziehungen zu ihren
Zulieferern bzw. Abnehmern unterhalten, sondern mit mehreren Abnehmern in
Kontakt stehen. Je technologieintensiver und komplexer das betreffende Pro-
dukt ist und je intensiver die Fremdfirmen in den Problemltsungsprozess ein-
gebunden sind, desto mehr diirfte sich die Ortlichkeit zu einem Kompetenzzen-
trum wandeln, in dem spezifische Problemlosungen entwickelt und verbreitet
werden. Damit steigt gleichzeitig ihre Attraktivitidt als Standort fiir Unterneh-
men, die in dieser Industrie tétig sind. Anders ausgedriickt ist die Présenz in
diesem Wissenszentrum um so wichtiger, je wissensintensiver die betreffende
Industrie ist.?” Zu vermuten ist, dass die Gewerbeparks und Sonderwirt-
schaftszonen Stidostasiens sich immer mehr zu derartigen Kompetenzzentren
entwickeln werden, an denen présent zu sein sich fiir jeden Automobilhersteller

dringend empfiehlt, der ernsthafte Absichten in Stidostasien hegt.

2% Vel. z. B. ABEGGLEN [1994], S. 31; FUNKE [1997], S. 1

297 Zur Illustration dieses Arguments sei auf die Computerindustrie im Sillicon Valley hingewie-
sen. Computerunternehmen, die am Markt bestehen wollten, waren gezwungen, sich dort
anzusiedeln, weil sonst die Gefahr zu grofs war, den Anschluss an die Konkurrenz zu ver-
lieren.
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Schlieilich ist noch auf die natlrliche Infrastruktur der Region einzugehen.
Die gute Ausstattung mit Naturressourcen erhoht ihre Attraktivitdt insbesondere
tiir rohstoffarme Lander zusétzlich.??® Die Archipelstruktur garantiert einerseits
eine gute Erreichbarkeit aller Orte innerhalb der Region und verbindet sie ande-
rerseits mit dem Rest der Welt. Besonders begtinstigt scheint hier Japan, wel-
ches wegen seiner geographischen Néhe gegentiber den anderen Triadeldndern

von deutlich kiirzeren Transportzeiten profitiert.

Somit ist Stidostasien nicht nur von allen Erdteilen aus gut erreichbar, sondern
eignet sich ebenso als Ausgangspunkt fiir deren Versorgung, womit es an seine
Vergangenheit als vorkoloniales Handelszentrum ankntipft. Der Vorteil auf-
grund geographischer Gegebenheiten wird durch handelspolitische Aspekte noch
vergroflert. Als (ehemalige) Entwicklungsldnder genieffen mehrere Staaten
Stidostasiens eine bevorzugte Behandlung beim Warenexport in Industriena-
tionen.?”® Weil als entscheidendes Kriterium fiir die Begiinstigung der Ent-
wicklungsstatus des Produktionslandes gilt, lassen sich durch die Verlegung
der Produktion in die Archipelregion unter Umstdnden Handelshindernisse
umgehen. Damit eroffnet sich vor allem fiir die japanischen Automobilherstel-
ler die Moglichkeit, jene Einfuhrbeschrankungen teilweise zu umgehen, die in
den 80er und 90er Jahren in Folge ihrer hohen Exportaktivititen gegen die ja-

panischen Hersteller erlassen wurden.3%

Die hier vorgestellten Faktoren zeigen, dass der stidostasiatische Wirtschafts-
raum fiir die Automobilindustrie nicht nur als Absatzmarkt, sondern auch als
Produktionsstandort eine hohe Attraktivitdt aufweist. Dies gilt in besonderem
Mafle fiir japanische Unternehmen, die daher bereits friithzeitig begannen, ihre
anfanglichen Exporte in die Nachbarregion durch den Aufbau lokaler Produk-
tionsstrukturen zundchst zu ergdnzen und dann zu ersetzen. Tabelle 2.5 zeigt
die Entwicklung der lokalen Produktionszahlen japanischer Firmen in Stidost-
asien im Zeitablauf. Es wird deutlich, dass es den Japanern im gesamten Be-
richtszeitraum gelang, mit dem Wachstum der stidostasiatischen Mérkte Schritt
zu halten und ihren Anteil von tiber 90% der lokalen Kraftfahrzeugproduktion

zu behaupten.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die japanischen Automobilher-

steller auf den stidostasiatischen Kraftfahrzeugmaérkten sowohl beim Absatz als

2% Dieser Aspekt ist vor allem fiir Japan als das rohstoffirmste Industrieland von Bedeutung.

2% Vgl. WALLRAF [1994], S. 378

300 Zwischen Japan und den USA fiihrten derartige Friktionen z. B. zu den Voluntary Export
Restraints (VER) der japanischen Automobilindustrie.
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auch bei der Produktion eindeutig eine Vormachtstellung einnehmen. Diese
Tatsache verwundert insbesondere, da sich andere Hersteller wegen der hohen
Attraktivitdt Stdostasiens fiir die Automobilindustrie schon seit lingerem in-
tensiv um die dortigen Kraftfahrzeugmarkte bemiihen. Im anschlieSfenden Ab-
schnitt soll daher das strategische Vorgehen der japanischen Hersteller genauer
beleuchtet werden.

1970 1980 | 1985 1990 | 1995 1996 1997
Thailand 2 72 82 305 483 559 360
Indonesien 10 174 139 272 388 325 389
Malaysia 28 101 124 205 308 396 460
Philippinen 19 93 20 40 123 137 111
ASEAN-4 79 440 365 82 | 1302 1417 1320
?;'S;‘r‘]t?(;f]e" 90-95 9095 | 9095 923 95,3 91,6 91,0

Tabelle 2.5: Automobilproduktion in Stidostasien30! [Tsd. Einheiten]

301 Quelle: NIKKAN JIDOSHA SHINBUNSHA [1996]; FOURIN [1998]
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2.4  Ausgewahlte Elemente der Sudostasienstrategie

japanischer Automobilhersteller

Das Vorgehen der japanischen Automobilhersteller in Stidostasien ist gekenn-
zeichnet durch eine Vielzahl spezieller Mafsnahmen zur Starkung ihrer Position
auf den dortigen Markten. Auf der Produktebene geschieht dies durch das An-
gebot von eigens fiir die Region entworfenen ‘Asia-Cars’. Handelspolitische
Mafinahmen der Ziellinder zwingen die Unternehmen, zur Herstellung dieser
Fahrzeuge lokale Produktionsstitten einzurichten. Um dabei nicht auf ihre
tiberlegenen Fertigungsmethoden verzichten zu miissen, stellte sich das Pro-
blem der Ubertragung japanischer Produktionsmethoden in die siidliche Nachbar-
region. Daneben bedingt die Aufnahme der Fertigung vor Ort neben dem
Transfer der Produktionsmethoden auch eine Beziehungen zu verbundenen Un-
ternehmen. Jede der so entstandenen Niederlassungen tibernimmt bestimmte
Aufgaben im Rahmen eines regionalen Netzwerks.

2.4.1 Berucksichtigung regionaler Besonderheiten durch ‘Asia-Cars’

Die Idee zur Produktion von Asia-Cars wurde erstmals auf der Bangkok Konfe-
renz 1971 geduflert. Gemeint war seinerzeit ein Kooperationsprojekt der
ASEAN-Staaten, in dem - dhnlich dem Airbus in Europa - ein Automobil in
regionaler Zusammenarbeit produziert werden sollte. Das Projekt scheiterte
jedoch bereits in der Planungsphase, weil die beteiligten Staaten keine Einigkeit
tiber die Verteilung der Aufgaben auf die einzelnen Lainder erzielen konnten.
Mit Zustandekommen des Brand-to-Brand-Complementation-Abkommens
(BBC)302 wurde die Idee von der japanischen Automobilindustrie wieder aufge-

griffen und seither in erweiterter Form und auf Unternehmensebene umgesetzt.

Bei den Asia-Cars handelt es sich bei allen Herstellern um einfache, den Beson-
derheiten der Region angepasste Fahrzeuge. Ihre robuste Konstruktion bei-
spielsweise tragt den Straflenverhiltnissen in Stidostasien Rechnung und der
Verzicht auf Ausstattungsmerkmale, die bei einem Einsatz des Fahrzeugs in der
Region unnotig sind (wie etwa heizbare Heckscheiben), senkt die Herstellungs-
kosten.3%® Die Asia-Cars zielen somit offensichtlich auf das untere Marktseg-
ment, womit die japanischen Produzenten ihrer in den USA und Europa be-

wihrten Strategie folgen. Danach wird zunéchst tiber preiswerte Angebote das

302 Vgl. Abschnitt 2.2.2
308 Vgl. etwa MOFFETT [1996], S. 66
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volumenstarke untere Marktsegment erschlossen. Hohe Absatzzahlen ermdogli-
chen dann die Erlangung von Skaleneffekten. Aus dieser tiberlegenen Kosten-

position heraus lassen sich Gewinne langfristig sichern.304

Anders als in den USA und Europa befinden sich die japanischen Hersteller in
Stidostasien in der tiberlegenen Position des etablierten Anbieters,3% der zudem
bei den Kéaufern iiber ein positives Image verfiigt. Ein weiterer Unterschied ist,
dass es sich bei dem stidostasiatischen Automobilmarkt um einen Wachs-
tumsmarkt handelt, mithin die Absatzsteigerung vornehmlich tiber die Akqui-
sition neuer Kunden erfolgt und so Markenloyalitdt eine weitaus geringere
Rolle spielt. Unter diesen Umstdnden kann mit dem Asia-Car, als einem auf die
spezifischen Kundenbediirfnisse zugeschnittenen, preiswerten Produkt, ein
strategischer Vorteil gegentiber den Wettbewerbern realisiert werden, deren
Angebot sich bislang fast ausschliefilich auf den Import urspriinglich fiir andere
Markte entwickelter Modelle beschrankt.

Um diesen strategischen Vorteil zu erlangen, miissen die Asia-Cars vor allem
zwei Kriterien erfiillen. Zum einen miissen sie, um preiswert angeboten werden
zu konnen, zu niedrigen Kosten herstellbar sein. Die Erfiillung dieser Bedin-
gung wird durch die Situation in Stidostasien erschwert. Denn einerseits ist der
Markt stark fragmentiert. Auf regionaler Ebene verhinderten anfangs die Im-
portsubstitutionspolitik der 70er Jahre und spéter nationale Vorschriften zu lo-
kalen Produktionsanteilen und Einfuhrzoéllen die Verschmelzung der Automo-
bilmarkte. Angesichts der Wachstumsaussichten der Region engagierten sich
daraufhin in jedem einzelnen Land eine Vielzahl von Herstellern, wodurch sich
die Fragmentierung auf nationaler Ebene fortsetzte. Und schliefSlich versuchte
jedes Unternehmen, seinen Marktanteil durch ein moglichst breites Angebot
auszuweiten, was seinen Gesamtabsatz nochmals auf verschiedene Modelle
aufspaltete und die Erreichung von Skaleneffekten ganzlich unmoglich mach-

te.3% Dieser Zersplitterung des Marktes stehen auf der anderen Seite Produkti-

304 Vegl. BuzZELL/GALE/SULTAN [1975], S. 97

305 Der hohe Marktanteil von 80-90% erkldrt sich zunédchst historisch daraus, dass die japani-
schen Hersteller seit dem Zweiten Weltkrieg bereit waren, die stidostasiatischen Markte
trotz ihrer zunidchst unbedeutenden Nachfrage mit Kraftfahrzeugen zu beliefern. Als dann
die einzelnen Regierungen ab den 60er Jahren mittels umfangreicher Vorschriften und Re-
gelungen zum Aufbau und Schutz eigener Industrien den Handel zunehmend erschwerten,
bewiesen die Japaner Flexibilitit und Kompromissbereitschaft und passten sich den wech-
selnden Gegebenheiten stindig an.

306 So berichtet ISHIZAKI ([1996], S. 28), dass 1996 nur sechs der insgesamt 18 auf den Philippinen
tatigen Unternehmen eine Kapazitit von mehr als 10.000 Einheiten haben. In Malaysia
verteilte sich 1980 die Gesamtproduktion von 80.422 Einheiten auf 19 Marken und 56 Mo-
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onskosten gegentiber, die rund 20%-30% tiber denen in den Heimatlandern der
Hersteller liegen.3%” Zum anderen erfordern sowohl gesetzliche Vorschriften der
Ziellander als auch die Absicht, die Asia-Cars weitestgehend den Besonderhei-
ten der Region anzupassen, einen moglichst hohen Lokalisationsgrad3®. Diesen
beiden Kriterien kommt die japanische Automobilindustrie mit einer Reihe von

Mafinahmen nach.

Das Riickgrat der Kostenreduzierung ist die Erreichung von Skaleneffekten
durch ldndertibergreifende Produktion der Asia-Cars. Nachdem das
BBC-Abkommen den Herstellern einen zollbegiinstigten Austausch selbsther-
gestellter Teile zwischen ihren Werken in der Region ermoglichte, dehnte das
AICO-System die Begtinstigung auch auf die Zulieferunternehmen aus.3%
Hierdurch ist es den japanischen Automobilunternehmen moglich geworden,
ihre Produktion in der Region zusammenzufassen und, in Verbindung mit ihrer
hocheffizienten Fertigungstechnologie, in den Bereich kostendegressiver Her-

stellung vorzustofien.

Die Asia-Cars bauen regelmifig auf dlteren, im japanischen Markt bewé&hrten
Modellen auf.310 Auf diese Weise lassen sich nicht nur die Entwicklungszeit
und -kosten erheblich verkiirzen, sondern es wird auch die Gefahr reduziert,
dass nach der Markteinfiihrung konstruktionsbedingte Mingel auftreten. Ge-
rade angesichts des aufSerhalb der Ballungszentren noch wenig ausgebauten
Verkaufs- und Wartungsnetzes ware derartiger Nachbesserungsbedarf sehr
kostspielig. In dem Mafle, wie zuvor in Japan verwendete Bauteile in die
Asia-Cars eingehen, konnen auch die alten Anlagen weitergenutzt werden. Da
diese bereits amortisiert sind, leistet auch ihre weitere Nutzung in der Produk-
tion der Asia-Cars einen Beitrag zur Senkung der Kosten. Ein weiterer Vorteil

der Verwendung &lterer Anlagen diirfte darin liegen, dass sie sich technisch auf

delle (vgl. MACHADO [1989/90], S. 509, EN 15). Damit liegen sie weit unter der MOTB, die in
den 90er Jahren bei rund 200.000 Einheiten gesehen wird (vgl. ISHIZAKI [1994], S. 28).

307 Vgl. TAKAYASU [1996], S. 38. (Der Grund diirfte in den niedrigen Stiickzahlen bei hoher Vari-
antenzahl und der vergleichsweise veralteten Technologien vor Ort liegen. Bei der Kapital-
intensitdit der heutigen Automobilproduktion fallen die Ersparnisse durch niedrigere
Lohnkosten kaum ins Gewicht.)

308 Der Lokalisationsgrad (auch: lokaler Produktionsgrad, lokaler Produktionsanteil oder
local content) beschreibt jenen Anteil, den vor Ort produzierte Teile am Gesamtfahrzeug
ausmachen (vgl. z. B. FUNKE [1997], S. 47). Fast alle stidostasiatischen Regierungen legten im
Rahmen ihrer Industrialisierungsbemiithungen in Gesetzen Mindestwerte hierzu fest, an
deren Erfiillung Zollvergiinstigungen gekniipft waren. (Vgl. hierzu ausfiihrlich Abschnitt
2.2.2).

309 Vgl. Abschnitt 2.2.2

310 Vgl. hierzu auch die Ubersicht in ANLAGE 4, S. 236
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einem niedrigeren Niveau befinden als neue Maschinen. Damit erhoht sich die
Wahrscheinlichkeit, sie vor Ort betreiben und warten zu kénnen, womit zum
einen die Moglichkeit verbunden ist, den lokalen Produktionsanteil zu erh6hen
und somit den gesetzlichen Anforderungen nachzukommen. Zum anderen
konnte dies einen Ansatzpunkt fiir die Starkung der lokalen Zulieferindustrie

bieten.

Um den lokalen Produktionsanteil zu erhohen, wird bei der Entwicklung der
Asia-Cars darauf geachtet, dass sich die benétigten Zulieferleistungen so weit
wie moglich lokal erbringen lassen.3!! Konkret bedeutet dies, dass die Beschaf-
fenheit von Teilen auf die Produktionsbedingungen vor Ort abgestimmt wer-
den muss und Systeme moglichst einfach gehalten werden. Im Bereich grof3erer
Baugruppen sind die Unternehmen bemdiiht, Standardlosungen zu entwickeln,
die spéter eine im globalen Kontext optimierte Beschaffung zulassen.3'? Zu
denken wire hier etwa an die so genannten Plattformstrategien, bei denen die
Bodengruppen der Kraftfahrzeuge so konzipiert sind, dass sie modelliibergrei-
fend verwendbar sind. Im Fertigungsablauf lassen sich zunéchst die standardi-
sierten Elemente aus lokaler Produktion zusammenfiigen. Am Ende des Pro-
zesses werden dann die fiir eine lokale Fertigung nicht geeigneten, importierten

Baugruppen in Form von Modulen hinzugefiigt.

Neben der Ubertragung weiter Teile der Produktion beinhaltet das Asia-Car-
Konzept auch die Verlegung der Entwicklungsarbeit nach Stidostasien. Von der
damit verbundenen Marktnédhe erhoffen die Unternehmen sich vor allem eine
verbesserte Abstimmung der Asia-Cars auf die Konsumentenwiinsche.313 Au-
flerdem konnen die Moglichkeiten der lokalen Produktion vor Ort besser einge-
schidtzt werden, was der Abstimmung des Fertigungsprozesses auf die ortlichen
Gegebenheiten zugute kommt. Gleiches gilt auch fiir die Bewertung der Ver-
sorgungslage mit Material und Rohstoffen. Aufierdem lassen sich die Zulie-
ferunternehmen so besser in die Entwicklungsarbeit einbinden. Und schliefslich
konnen Modelliiberarbeitungen und Retuschen in unmittelbarer Marktndhe

schneller und kundenorientierter durchgefiihrt werden.

Mittlerweile haben alle grofien japanischen Hersteller Asia-Cars in ihrem Pro-
gramm. Eine genauere Betrachtung zeigt, dass sich zwei grundsétzliche Vorge-

hensweisen herausgebildet haben. 314 Entweder ist das betreffende Asia-Car auf

311 Vegl. TAKAYASU [1996], S. 42

312 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 38

313 Vgl. TAKAYASU [1996], S. 42

314 Vgl. hierzu die Ubersicht in ANLAGE 4
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der Grundlage eines Personenkraftwagens der Unterklasse entwickelt worden,
bei dem hauptsédchlich das Chassis an die Wetter- und Strafienverhdltnisse an-
gepasst wurde. Oder es diente ein leichtes Nutzfahrzeug als Basis, bei dem der
Innenraum soweit aufgewertet wurde, dass ein zeitgeméfier Personentransport
ermdoglicht wird. Dass mit dem Asia-Car mehr als ein Marktsegment angespro-
chen wird, ldsst sich an dem Vorgehen der Nissan Motor Co, Ltd. erkennen, die

beide Fahrzeugarten im Programm fiihrt.

Fir den Verkauf ihrer Asia-Cars konnen die meisten japanischen Automobil-
firmen auf ein bereits bestehendes Vertriebsnetzwerk vor Ort zurtickgreifen.
Uber dieses lassen sich auch Wartung, technische Betreuung und vor allem
‘After-Sales’-Mafsnahmen durchfiihren. Letzteres wird in der Region allgemein
hoch geschitzt, so dass eine Uberlegenheit der japanischen Anbieter gegentiber
ihren westlichen Konkurrenten vermutet werden darf. Ein weiterer Vorteil ist
erkennbar, wenn man bedenkt, dass sich die Automobilindustrie Japans vor
kurzem noch in derselben Entwicklungsphase befand wie heute die Stidostasi-
ens. Daraus ldsst sich eine grofiere zeitliche Ndhe des stidostasiatischen Auto-
mobilmarktes zu dem seines asiatischen Nachbarn ableiten als zu den westli-
chen Lindern. Letztere haben das Stadium, in dem sich Siidostasien derzeit be-
findet, schon vor liangerer Zeit verlassen. Entsprechend hoch diirfte die Pro-
duktkompatibilitdt zwischen Japan und Stidostasien sein. Eine ernsthafte Be-
drohung diirften unter diesem Aspekt allerdings die stidkoreanischen Herstel-

ler darstellen, die sich noch weniger zeitversetzt zu Stidostasien entwickeln.

2.4.2 Ubertragung japanischer Produktionsmethoden

Weil die Besonderheiten ihrer Produktion in Japan den japanischen Automo-
bilherstellern einen Wettbewerbsvorteil gegentiber der Konkurrenz verschaff-
ten, waren sie lange Zeit bemiiht, den stidostasiatischen Markt so weit wie
moglich tiber Exporte zu bedienen. Die Produktion vor Ort wurde, sofern es die

Wirtschaftspolitik der betreffenden Staaten zuliefs, vermieden.315

Mit der Entscheidung zur Aufnahme der lokalen Produktion stellte sich die
Frage, ob es moglich sei, das erfolgsbegriindende Produktions- und Manage-
mentsystem der japanischen Betriebe auf die stidostasiatischen Niederlassun-
gen zu ubertragen. Die Tatsache, dass es nicht nur in Japan, sondern auch als

Reaktion auf die dort herrschenden Rahmenbedingungen entwickelt worden

315 Vgl. YOSHINO [1976], S. 68 ; TACHIKI/ AOKI [1992], S. 184f.; SCHLOGL [1997], S. 42
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war, macht es zunédchst zu einem sehr umweltspezifischen System. Es ist offen-
sichtlich, dass ein derart eng mit seinen Umgebungsbedingungen verbundenes
Modell nicht ohne weiteres in eine andere Umwelt tibertragbar ist. Vielmehr
liegt die Vermutung nahe, dass es in verschiedenen Bereichen an seine neue
Umgebung angepasst werden muss. Auslandsniederlassungen bewegen sich
daher im Spannungsfeld zwischen Applikation auf der einen Seite und Adapti-
on auf der anderen. Ersteres darf als Bemiihen der japanischen Automobilher-
steller aufgefasst werden, ihren systembedingten Wettbewerbsvorteil so weit
wie moglich zu erhalten, wiahrend letzteres durch die Andersartigkeit der Um-

weltbedingungen erzwungen wird.

Diesen Grundgedanken greift ITAGAKI bei seiner Untersuchung verschiedener
Niederlassungen japanischer Unternehmen in Stidostasien auf.3'® Untersu-
chungsziel ist eine Antwort auf die Frage, inwieweit es gelingt, das japanische
Produktions- und Managementsystem in die stidostasiatischen Niederlassun-
gen zu Ubertragen. Zu diesem Zweck wird das japanische Modell zunéchst an-
hand von 23 Schliisselelementen operationalisiert. Diese werden alsdann vier
Kategorien zugeordnet, die sich durch Kombination aus den Merkmalen
‘Mensch’-"Material” und ‘Methode’-"Ergebnis” ergeben.31” “Ergebnisse” beschrei-
ben in diesem Zusammenhang direkt aus Japan eingefiihrte Gegenstinde oder
Personen. So fallen beispielsweise aus Japan nach Stidostasien verbrachte Ma-
schinen in die Kategorie ‘Material-Ergebnis’ und zeitlich befristet in die
Wachstumsregion versetzte japanischen Angestellte (Expatriates) in die Gruppe
“Mensch-Ergebnis’. Demgegeniiber wird die Ubertragung japantypischer Vor-
gehensweisen als ‘Methode” bezeichnet. In die Kategorie ‘Methode-Material’
fallen etwa Mafinahmen der Qualitdtskontrolle, Ausbildung und Training hin-

gegen in die Gruppe ‘Methode-Mensch'.

In einem dritten Schritt wurden fiir jedes Schliisselelement Kriterien erarbeitet,
mit deren Hilfe sich das Ausmaf} der Ubertragung von Japan in die Niederlas-
sungen auf einer Skala von 5 (vollstindige Ubertragung) bis 1 (keinerlei Uber-

tragung) erfassen ldsst.318 Abschliefend wurden in einer Felduntersuchung

316 Vel. ITAGAKI [1998], S. 113ff.

317 Einen Uberblick tiber die Schliisselelemente und ihre Zuordnung zu den vier Kategorien
findet sich in ANLAGE 5. Ausfiihrlich zu den Schliisselelementen s. KAWAMURA [1994], S. 40-
54

318 Beispiel: Im Bereich ,Ausriistungen’ (Kategorie ,Material-Ergebnis’) wird festgestellt,
welcher Anteil der Produktionsmittel aus Japan importiert wurde: ~100% - 5; ~75% - 4;
~50% — 3; ~25% - 2; ~0% — 1. (Fur eine genaue Auflistung s. KAWAMURA [1994], S. 31ff.,
Tabelle 2-2.)



96

Auslandsniederlassungen japanischer Firmen anhand des Kriterienkatalogs

untersucht. Die wichtigsten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen.31?

Die fast ausnahmslos tiber dem mittleren Wert (3.0) liegenden Ergebnisse wei-
sen darauf hin, dass die Ubertragbarkeit des japanischen Systems gegeniiber
den Anpassungen an die lokalen Gegebenheiten tiberwiegt.3?0 Relativ hoch sind
die Werte bei den ‘Ergebnissen’, was angesichts der hohen Kapitalintensit&t in
der Automobilproduktion nicht tiberrascht. Die technisch anspruchsvollen
Produktionsgiiter sind in Stidostasien nicht beschaffbar und miissen daher aus
Japan importiert werden. Eine genauere Betrachtung der Zusammensetzung
des Wertes bestitigt diese Vermutung. So wird in der Kategorie ‘Materi-
al-Ergebnis’ bei ‘Ausrtistungen” der sehr hohe Wert von 4.0 und bei “Zuliefe-
rern’ 3.8 erreicht. Besonders bei letzterem sehen die japanischen Hersteller aber
eine Moglichkeit zur Erhohung des Lokalisationsgrades®?!, welchen sie durch
umfangreiche technische Unterstiitzung von Betrieben vor Ort in den Bereichen

Produktdesign, Qualitédts- und Produktionskontrolle zu férdern versuchen.32

Relativ hohe Werte bei den ‘Methoden” (sowohl ‘Mensch’ als auch ‘Material’)
stehen vergleichsweise niedrigen Werten in der Kategorie ‘Mensch-Ergebnis’
gegeniiber. Hieraus kann geschlossen werden, dass sich die japanische Vorge-
hensweise in Stidostasien mit wenig Personaltransfer aus Japan einftihren lasst.
Bestdarkt wird diese Annahme, wenn man den Wert um die hohe Zahl japani-
scher Manager in den stidostasiatischen Betrieben bereinigt. Ihre starke Prasenz
scheint wegen der geringen Erfahrung der lokalen Bevolkerung im Manage-
ment, welche sich mit dem Entwicklungsstadium, in dem sich die Region be-
findet, erkldren ldsst, unvermeidbar. Nach der Korrektur des Wertes zeigt sich,
dass trotz sehr weniger Expatriates vor Ort ein hoher ‘Methoden’-Wert erreicht
wird. Sowohl die ‘Qualitdtskontrolle” als auch das ‘Management des Produkti-
onsprozesses’ (beide ‘Material-Methode’) bewegen sich nahe am japanischen
Vorbild. Die Voraussetzungen hierfiir diirften jedoch in der Wachstumsregion,
die auf keinerlei diesbeztigliche “Tradition” aufbauen kann, deutlich schlechter
sein als in dem ostasiatischen Industriestaat. Dass die Qualititskontrolle und
das Prozessmanagement dennoch dem japanischen Vorbild vergleichsweise
nahe kommen, konnte auf ein vehementes Betreiben der Japaner hinweisen.

Der Zahlenwert fiir ‘Material-Methode” wire noch hoher, wiirde die ‘Zuliefer-

319 Fur die gesamten Ergebnisse s. ANLAGE 5.

320 Die folgenden Interpretationen beziehen sich auf die Ergebnisse der Untersuchung von
ITAGAKI [1998], aufgefiihrt in ANLAGE 5.

321 Vgl. FN 308, S. 92

32 Vgl. ITAGAKI [1998], S. 128
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methode” herausgefiltert. Dass dieser Teilwert hauptsdchlich von den dufieren
Gegebenheiten in Stidostasien verhiltnisméfiig gering gehalten und an einer
Anderung dieses Zustands mit Nachdruck gearbeitet wird, wurde bereits er-

wahnt.

Den Schwerpunkt des japanischen Produktions- und Managementsystems se-
hen die Forscher eindeutig im Bereich ‘Mensch-Methode’, worunter 13 der 23
Schliisselelemente gefasst werden. Fiir die Subkategorie “Arbeitsbeziehungen’
wird im Hinblick auf die Ubertragung in die ASEAN-Lénder nur ein mittelma-
Biger Wert (3,1) ausgewiesen. Das tiberrascht auf den ersten Blick, bedenkt man
ihre Bedeutung in Japan. Berticksichtigt man jedoch die besondere Situation in
Stidostasien, wo ein hdufiger Arbeitsplatzwechsel (job-hopping) tiblich ist323,
wird der Wert erkldrbar. Eine hohe Mitarbeiterfluktuation beeintrachtigt die
‘Arbeitsbeziehungen’ ganz offensichtlich negativ. Der Wert fiir die Unterkate-
gorie ‘harmonische Arbeitsbeziehungen’ beispielsweise liegt zwar tiber dem
median (3,0), weicht aber mit 3,3 nicht sonderlich von diesem ab. Gerade Nie-
derlassungen japanischer Unternehmen hitten einen hoheren Wert erwarten
lassen. Dass dem nicht so ist, diirfte auch auf die hohe Mobilitdt der Beleg-
schaften zurtickzufiihren sein. Eine weitere Erkldarung daftir, dass das Ausmaf
der Ubertragung in der Kategorie “harmonische Arbeitsbeziehungen” hinter den
Erwartungen zurtickbleibt, mag in der multiethnischen Zusammensetzung der
Gesellschaft zu finden sein3?4, die bis in die Betriebe hineinwirkt und stark mit
der homogenen Belegschaft in japanischen Groffunternehmen kontrastiert, wo
Harmonie daher leichter erreichbar scheint. Der gleiche Grund diirfte auch
beim ‘Gruppenbewusstsein” eine Rolle spielen, welches ebenfalls insgesamt
zwar iiber dem mittleren Wert liegt, doch durch das schwache ‘Kleingruppen-
verhalten” heruntergezogen wird. Ohne diesen Einfluss wiare der Wert noch

deutlicher ‘japanisch’.

Auch das Ausmafi der Ubertragung im Bereich ‘Arbeitsorganisation und
-verwaltung’ wird durch einen einzelnen Wert deutlich gesenkt. Dass multi-
funktionale Fertigkeiten bei der hohen Fluktuation nur begrenzt gebildet wer-

den konnen, iiberrascht nicht.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass es den japanischen Unternehmen ge-
lingt, ihr Produktions- und Managementsystem in weiten Teilen unverdndert

auf ihre Niederlassungen im stidostasiatischen Raum zu tibertragen (Applikati-

32 Vgl. SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. 201f.
324 Vel. Abschnitt 2.2.1 sowie ITAGAKI [1998], S. 124



98

on). Anpassungen an die Gegebenheiten vor Ort (Adaption) bilden, zumindest
mit Blick auf die untersuchten Kategorien, die Ausnahme. In einigen Bereichen
wdre zwar auf den ersten Blick eine noch hohere Orientierung an den japani-
schen Verhiltnissen zu erwarten gewesen, doch lassen sich fiir die Abweichun-
gen stets gute Griinde finden. Es zeigt sich, dass diese Abweichungen vorwie-
gend okonomisch oder durch das Entwicklungsstadium der Region bedingt

sind.

Die Wettbewerbsstdrke der japanischen Unternehmen ist weistestgehend ihrem
speziellen Produktions- und Managementsystem geschuldet. Wie bereits ge-
zeigt wurde, entstand dieses System zum einen unter dem Einfluss spezifischer
kultureller Rahmenbedingungen, zum anderen baut es in besonderem Mafle
auf den darin titigen Menschen auf. Damit ist es tief in dem soziokulturellen
Kontext Japans eingebunden und somit beziiglich seiner Replizierbarkeit im
Ausland an das Vorliegen dhnlicher Umstinde gebunden. Ubertragungshem-
mende kulturelle Differenzen liefSen sich in der Untersuchung von ITAGAMI je-
doch nicht ausmachen, was erkldrt, dass es bei der Einfiihrung japanischer
Methoden in Siidostasien meist zu originalgetreuen Ubertragungen (Applikati-
on) kam und Anpassungen (Adaption) kaum erforderlich waren. Die weitge-
hend unverdnderte Ubernahme bedeutet gleichzeitig, dass der in den Metho-
den begriindete japanische Wettbewerbsvorteil auch in den stidostasiatischen
Niederlassungen verwirklicht wird, was einen weiteren Erklarungsbeitrag zum
starken Marktauftritt der japanischen Automobilhersteller in Stidostasien lei-
stet. Demgegeniiber werden westliche Anbieter in Stidostasien mit grofien

kulturellen Differenzen konfrontiert.

Zahlreiche Fehlschldge internationaler Konzerne dokumentieren das grofie Ri-
siko kulturtibergreifenden Agierens anschaulich.3? Dieses Risiko diirfte im
vorliegenden Fall noch hoher sein, da sich der interkulturelle Kontakt nicht auf
den Vertrieb und die Verwendung eines Produktes beschrdnkt, sondern die
gesamte, tagesablaufbestimmende Arbeitstitigkeit von Individuen umfasst.32¢
Aus diesem Grund scheint eine einhundertprozentige Ubertragung in eine an-
dere Umgebung von vornherein unmdoglich, wenn keine kulturelle Identitit des

Ziellandes mit dem Ursprungsland gegeben ist. Insofern scheint auch der Be-

32 Vgl. etwa die bei LEE, K.-H. ([1995], S. 103ff.) beschriebenen Beispiele.

326 Bei dhnlichen Ubertragungsversuche in Amerika zeigten sich nach beeindruckenden An-
fangserfolgen die damit verbundenen Schwierigkeiten erst nach lingerer Zeit. (Vgl. JURGENS
[1992], S. 81).
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griff eines “Transplants’ ungeeignet.3”” Deshalb soll hier mit ABO von Hy-
brid3?8-Fabriken gesprochen werden, um dem beschriebenen Spannungsver-
hiltnis zwischen Ubertragungswunsch und Anpassungsnotwendigkeit Rech-
nung zu tragen.3? Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die weitgehen-
de Ausrichtung ihrer stidostasiatischen Niederlassungen am japanischen Pro-
duktions- und Managementmodell einen grofieren strategischen Vorteil der
japanischen Automobilhersteller verkorpert, als dies auf den ersten Blick schei-

nen mag.

Nachdem festgestellt werden konnte, dass sich das Produktions- und Manage-
mentsystem der japanischen Automobilhersteller in Hybrid-Fabriken nach
Stidostasien tibertragen ldsst, stellt sich die Frage, durch welche Mafinahmen
die Unternehmen diesen Vorgang unterstiitzen. Entsprechend der hohen Be-
deutung des Individuums zielen die MafSinahmen der Hersteller zur Veranke-
rung ihres Modells neben der Prozessplanung nach japanischem Vorbild und
der Bereitstellung der benottigten Kapitalgtiter vor allem auf die lokalen Ange-

stellten.

Der Ubergang von der Montage- zur Produktionstitigkeit konfrontierte die ja-
panischen Unternehmen in Stidostasien vor allem mit verdnderten Anforde-
rungen an ihr Personal.33 Wahrend die quantitative Ausweitung der Beleg-
schaften angesichts der hohen Bevolkerungszahlen leicht zu bewerkstelligen
war, brachten die gestiegenen Qualifikationsanforderungen regelmaflig Pro-
bleme mit sich. Um die Defizite zu beheben, setzen die Unternehmen verstarkt
auf Ausbildung und Training. Hierzu wurden sowohl vor Ort in den Betrieben
entsprechende Mafinahmen von lokalen Mitarbeitern durchgefiihrt als auch auf
Trainer zuriickgegriffen, die von der Unternehmensleitung in Japan bereitge-
stellt wurden. Zur effizienten Organisation dieser Entwicklungsaktivitdten

werden zunehmend lokale Trainingszentren von den Firmen eingerichtet.33!

Eine dritte Sdule des betrieblichen Bildungssystems ist die befristete Entsen-

dung lokaler Arbeitskrifte nach Japan, um sie dort an Bildungsmafinahmen

327 Der Wortursprung verweist auf eine Verpflanzung einzelner Elemente von deren ur-
spriinglicher in eine neue Umgebung, dhnlich einer Organtransplantation (vgl. JURGENS
[1992], S. 72). Der Begriff ist jedoch insofern irrefithrend, als dass durch die Verwendung
dieser Metapher die (zwangsldufig) erforderlichen Anpassungen tibersehen werden.

328 |at.: gemischt, von zweierlei Herkunft, aus Verschiedenem zusammengesetzt

329 Vgl. ABO [1994], S. 20; KAWAMURA [1994], S. 26, 29

330 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 42

31 Von der Einrichtung eines solchen bei der Siam Nissan Automobile berichtet ISHIZAKI
([1996], S. 42).
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teilnehmen zu lassen. In diesen Bemiihungen werden die Automobilhersteller
von der japanischen Regierung sowie von unternehmensiibergreifenden

Zweckverbianden unterstiitzt.332

Ein grofies Problem bleibt in diesem Zusammenhang das job-hopping nach Ab-
schluss einer Bildungsmafsnahme. Allerdings sehen die Unternehmen dies nicht
als Grund, ihre Bildungsangebote einzuschrianken. Vielmehr werden diese ein-
heitlich in einem grofieren Kontext als langfristiger Beitrag gesehen, um den
Technologie- und Managementtransfer sowie die Ubertragung von Fertigkeiten
und Produktionstechniken zu férdern.33 Eine gute Basis hierftir bilden auch die
zunehmende Akzeptanz Japans als Vorbild im Prozess der industriellen Ent-
wicklung, der darauf basierende Wunsch, von dem ostasiatischen Land zu ler-
nen und die steigende Zahl in Japan ausgebildeter Studenten aus Stidostasi-

en.334

2.4.3 Anpassung der Beziehungen zu verbundenen Unternehmen

Charakteristisch fiir die Automobilindustrie ist die hohe Abhdngigkeit der Her-
steller von ihren Zulieferern. Das gilt in besonderem MafSe fiir die japanischen
Unternehmen, bei denen die Eigenheiten des Produktionsprozesses aufserdem
eine hohe rdaumliche Nédhe der Partner erfordern.3®® Vor diesem Hintergrund
stellt sich die Frage, wie die Hersteller mit der grofien Entfernung zwischen ih-
ren stidostasiatischen Produktionsstdtten und den japanischen Zulieferbetrie-

ben umgehen.

Anfanglich wurde Stidostasien ausschliefslich durch Exporte mit japanischen
Automobilen versorgt. Die ersten Fertigungseinrichtungen beschréankten sich
auf Montagebetriebe, in denen voll- oder teilzerlegte Bausdtze fiir die lokalen
Mairkte zusammengebaut wurden.33¢ Diese Tatigkeiten waren auch ohne die

Anwesenheit der Zulieferer vor Ort durchfithrbar, so dass fiir die unterstiitzen-

332 Vgl. beispielsweise Nikkei Weekly vom 13.04.1998, S. 20: ,Toyota to expand ODA-backed
training” (ODA = Official Development Assistance; die offizielle Entwicklungshilfe Japans).
Berichtet wird davon, dass die japanische Firma 1998 280 Mitarbeiter aus Siidostasien fiir
jeweils drei Monate nach Japan schicken wird. Das dortige Programm beinhaltet ein drei- bis
sechswochiges Training unter der Leitung des MITI, japanische Sprachkurse, Fabrikbe-
sichtigungen und On-The-Job-Training im Hauptwerk von Toyota. Im nicht-staatlichen
Bereich spielt die Association for Overseas Technical Scholarships (AOTS) eine wichtige
Rolle (vgl. z. B. ISHIZAKI [1996], S. 42).

333 Vgl. TIRALAP [1998], S. 95

334 Vgl. DONER [1991], S. 80

335 Vel. Abschnitt 1.3

336 Vel. ISHIZAKI [1996], S. 40
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den Industrien in dieser Phase kein Anlass bestand, ihren Abnehmern nach
Stidostasien zu folgen. Das kam den Interessen der Zulieferer entgegen, da die
meist mittelstindischen Unternehmen in ihrer Finanzkraft weit hinter den Her-
stellern zuriickstanden und die Griindung von Auslandsniederlassungen hohe
Investitionen bei gleichzeitiger Steigerung des Risikos erfordert hatte. Hierzu
wdren die Unwégbarkeiten der lokalen Produktion in Stidostasien getreten, wie
Qualitdtsprobleme, erhohte Kosten und eine schlechtere terminliche Planbar-
keit.33” Die schnelle Bildung einer lokalen Zulieferindustrie nach japanischem
Vorbild scheiterte jedoch vor allem an der fehlenden Dualisierung33 in der

siidostasiatischen Wirtschaft.339

Die ablehnende Haltung ihrer Zulieferer wurde von den Herstellern weitge-
hend geteilt. Fiir sie wére eine Ausweitung ihres Engagements vor Ort tiber die
Montage hinaus mit einer Stérung der eingespielten Zusammenarbeit in Japan,
einem Verzicht auf Betriebsgrofienvorteile sowie Qualitdtsproblemen und somit
einer Minderung ihrer internationalen Wettbewerbsstiarke verbunden gewe-

sen.340

Ab den 70er Jahren zwangen die stidostasiatischen Staaten jedoch die japani-
schen Automobilhersteller mit ihrer Industrialisierungspolitik zu einer konti-
nuierlichen Erhohung der Fertigungstiefe ihrer Betriebe in der Wachstumsregi-
on.34! Damit drohte zunichst eine hohe rdumliche Distanz, welche die bedarfs-
gerechte Versorgung mit Zulieferleistungen gefdhrdet und somit den Einsatz
des Just-In-Time-Systems als einer wesentlichen Stiitze der japanischen Kon-
kurrenzfahigkeit unmoglich gemacht hitte. In sehr begrenztem Mafle wire die-
ses Problem durch Anpassung des Produktionsprozesses an die verdnderten
Rahmenbedingungen l6sbar gewesen. Die Modulbauweise hitte es ermdoglicht,
die importierten Zulieferleistungen zu biindeln und am Ende des Produktions-
prozesses geschlossen in das bis dahin ausschliefilich aus Teilen lokaler Her-
kunft bestehende Zwischenprodukt einzubauen. Damit wire aber das grund-
sdtzliche Problem der geographisch weit zerstreuten Produktion nicht behoben

worden. Auflerdem ist zu bedenken, dass aller Wahrscheinlichkeit nach der

337 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 40

338 Vgl. Abschnitt 1.3.2

39 Vgl. HIRAMOTO [1992], S. 225

340 Ausfiihrlich zur ablehnenden Haltung der japanischen Hersteller gegeniiber der Produktion
im Ausland s. DONER [1991], S. 64ff.

341 Einzige Ausnahme hierzu bildet Thailand, wo die im Folgenden beschriebenen Entwicklun-
gen rund zehn Jahre friher stattfanden. Fiir einen statistischen Uberblick {iber die quantita-
tive Entwicklung der japanischen Fabriken in Stidostasien s. ferner NOMURA RESEARCH
INSTITUTE [1995], S. 48, Tabelle 13.
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Grofiteil der Wertschopfung nach wie vor in Japan erfolgt wire, was das Ziel

der stidostasiatischen Lokalisierungspolitik untergraben und entsprechende

Gegenmafinahmen der ASEAN-Staaten herbeigefiihrt hatte.

62-69  70-74 | 75-79 80-85 | 86-90  91-95 | 1996 1997 | Gesamt
Thailand 13 14 5 13 48 63 38 14 208
Indonesien 0 5 12 3 12 28 14 8 82
Malaysia 1 5 4 13 16 21 1 0 61
Philippinen 0 4 2 0 12 22 10 4 54
ASEAN-4 14 28 23 29 88 134 63 26 405

Tabelle 2.6: Investitionsprojekte japanischer Zulieferer in den ASEAN-4 L&ndern342

Stattdessen begannen die Zulieferunternehmen ab den 70er Jahren, ihren Ab-
nehmern nach Stidostasien zu folgen und ebenfalls Niederlassungen in Stidost-
asien zu griinden (vgl. Tabelle 2.6). Diese im Vergleich zu ihren westlichen
Konkurrenten sehr frithe Engagement in der Region fiithrte dazu, dass aufser
der Automobilindustrie auch die Kraftfahrzeugzulieferindustrie in Stidostasien
eindeutig von Unternehmen japanischer Herkunft dominiert wird (vgl. Tabelle
2.7).

Je nach Stellung des Lieferanten lassen sich dabei drei Motive unterscheiden.343
Fiir diejenigen Zulieferer, die in einem starken Abhadngigkeitsverhdltnis zu ih-
rem Abnehmer standen, war die Tatsache, dass der betreffende Hersteller sein
Engagement in der Nachbarregion ausweitete, ein hinreichender Grund, dort
ebenfalls eine Niederlassung zu griinden. Dabei diirfte der Druck, den die Her-
steller mit einem entsprechenden Vorschlag erzeugten, durch die Angst der
Zulieferbetriebe, ihren Abnehmer zu verlieren, bedeutend gesteigert worden
sein. Zulieferer ohne besondere Bindung an einen Abnehmer sahen in dem Ta-
tigwerden in der Wachstumsregion eine Chance, ‘first-mover-advantages’ zu
erzielen und schwache Geschiftsverbindungen zu vertiefen oder neue Kontakte

zu schaffen. Fiir Spezialanbieter schliefdlich bot sich mit dem Schritt eine Mog-

342 Quelle: FOURIN [1998]; die Berichtszeitrdume sind erfassungsbedingt unregelméifiig
33 Vgl. NOMURA RESEARCH INSTITUTE [1995], S. 49
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lichkeit, ihr Angebot zu diversifizieren. Wegen des hohen Misserfolgrisikos,
welches mit dem Eintritt in einen der dicht besetzten japanischen Markte ver-
bunden ist, sahen sie womoglich giinstigere Rahmenbedingungen in Stidostasi-
en, wo die Hersteller nach Zulieferern suchten und eine Vielzahl von Nischen

noch nicht besetzt waren.

In ASEAN anséassige Kraftfahrzeug-Teileproduzenten
davon aus Japan davon aus USA/Europa
absolut
absolut rel. [%] absolut rel. [%]
Thailand 750-800 209 27,0 21 2,7
Indonesien 150-200 82 46,9 7 4,0
Malaysia 200-250 61 27,1 19 8,4
Philippinen 150-200 54 30,9 5 2,9
ASEAN-4 1300-1500 406 30,2 52 4,0

Tabelle 2.7: Die suidostasiatische Teileindustrie344

Neben den Motiven, auf welchen die grundsétzliche Entscheidung fiir oder ge-
gen den Schritt in die ASEAN-Staaten fufste, lassen sich noch Faktoren erken-
nen, die bei der Wahl des Zeitpunktes fiir die Auslandsgriindung bestimmend
waren. Erstens wurden vergleichsweise frith diejenigen Zuliefergruppen vor
Ort anséssig, die einfache, aber schwere Giiter herstellten.3#> Damit diirften die
Firmen den fiir sie relativ hohen Transportkosten Rechnung getragen haben,

die bei einem Import aus Japan anfallen.

Deutlich beschleunigt wurde der Prozess der Lokalisierung zweitens durch die
Entscheidung von Automobilherstellern, Funktionsteile (z. B. Motoren, Getrie-
be) vor Ort herzustellen.?4 Der Zusammenhang scheint plausibel, bedenkt man
die zentrale Bedeutung dieser Komponenten im Endprodukt. Bei Zulieferern,

die in ihre Herstellung eingebunden sind, darf man von einer sehr guten Bezie-

344 Quelle: LEGEWIE [1998], S. 14
345 Hierzu zdhlen etwa Batterien, Reifen oder Sitze.
346 Vgl. NOMURA RESEARCH INSTITUTE [1995], S. 49
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hung zum Hersteller ausgehen. Um aus dieser bevorzugten Position nicht von
Konkurrenten verdrangt zu werden, folgen die betreffenden Zulieferer den
Herstellern zeitnah in die Nachbarregion. Es ist wahrscheinlich, dass dieser Zu-
sammenhang von den ASEAN-Regierungen schon frith erkannt und benutzt
wurde, um tiber Bestimmungen zum lokalen Produktionsanteil die Ansiedlung
japanischer Zulieferunternehmen und somit den Technologietransfer von Japan

nach Siidostasien zu forcieren.347

Weiterhin stellt sich die Frage, wie die Automobilindustrie mit der Verschlech-
terung der Qualitdts- und Kostenstandards bei den Zulieferleistungen umging.
In beiden Bereichen waren Produkte japanischer Herkunft regelméafsiig tiberle-
gen und dienten haufig als Mafsstab. Entsprechend wurde die Einhaltung dieser
Standards regelmafSig zur Bedingung fiir weitere Geschéftsbeziehungen.348 Eine
starke Verhandlungsposition erhielten die Produzenten dadurch, dass die mei-
sten Zulieferleistungen von mehreren Unternehmen vor Ort angeboten wur-
den. Weiterhin profitierten sie von ihrer Globalisierungsstrategie, durch die sie
tiber Zulieferkontakte in der ganzen Welt verftigten. Auf dieser Grundlage lief3
sich das ‘Global-Best-Concept’34? wirksam einsetzen, um Druck auf die Unter-
nehmen der unterstiitzenden Industrien auszuiiben. Es versetzt die Abnehmer
stets in die Lage, die gleiche Leistung anderweitig zu beziehen, wenn die Kon-
ditionen dort besser sind. Zur Qualitédtssicherung wird von den Herstellern be-
reits seit einigen Jahren eine Zertifizierung der Zuliefererunternehmen nach

ISO 9000 zur Voraussetzung fiir eine Geschiftsbeziehung gemacht.350

Auf den hohen Kostendruck reagieren die Zulieferer ihrerseits durch eine ab-

nehmeriibergreifende Produktion, um Betriebsgrofienvorteile zu nutzen.3%! Zu-

37 Ob ein dhnlicher Gedankengang tatsdchlich der Industrialisierungspolitik der ASEAN-
Lander zugrunde lag, kann hier nicht gepriift werden. Es ldsst sich nur feststellen, dass das
Ansiedlungsmuster japanischer Unternehmen in der Region (vgl. TACHIKI/AOKI [1992],
S. 38) nicht im Widerspruch zu dieser Erkldrung steht.

348 Vel ISHIZAKI [1996], S. 40

34 Das Global-Best-Concept beschreibt einen Aspekt der Beschaffungspolitik aller japanischen
Automobilhersteller, nach dem beim Teilekauf ausschliefilich das weltweit insgesamt beste
Angebot Berticksichtigung findet. Als Kriterien gelten (vgl. JAMA [2000]):

a) Qualitat

b) Kosten

c) Lieferung (Schnelligkeit und Flexibilitat)

d) Entwicklung (Schnelligkeit und Kompetenz)

e) Management (im Hinblick auf die Eignung zum Aufbau einer langfristigen Beziehung).

30 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 42

%1 Daraus ergaben sich wiederum Verzégerungen bei Modelliibergéngen einzelner Hersteller
(vgl. IsHIZAKI [1996], S. 43), weil die Modelliibergénge zu verschiedenen Zeitpunkten erfolg-
ten und die Zulieferer in der Interimsperiode mehrere Varianten bereithalten mussten, was
die Erzielung von Skaleneffekten behinderte. Die im vorausgegangenen Abschnitt beschrie-
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sdtzlich gehen die Unternehmen, die tiber mehrere Betriebe in der Region ver-
ftigen, aus dem gleichen Grund dazu tiber, die Produktion der einzelnen Ele-

mente ihres Leistungsspektrums auf jeweils ein Land zu konzentrieren.352

Mit ihren Zulieferern sind die Hersteller meist in klaren Uber-/Unterord-
nungsverhdltnissen verbunden. Diesen vertikalen Beziehungen stehen diejeni-
gen zu verbundenen Unternehmen gegentiber. Hierbei handelt es sich regelma-
Big um Gleichordnungsverhdltnisse. Besonders in der Anfangsphase ihres
Auftritts in Stidostasien erfuhren die japanischen Automobilhersteller starke
Unterstiitzung von Unternehmen aus ihrer Industriegruppe (keiretsu). Eine
herausragende Rolle spielten in diesem Zusammenhang die Generalhandels-
h&user (sogo shosha), welche den Herstellern ihre Erfahrungen zur Verfligung
stellten, Zugang zu Informationen boten und Kontakte fiir sie vermittelten.353
Ihre finanzielle Unterstiitzung war insbesondere in der ersten, kostenintensiven
Phase sehr hilfreich und schloss auch das Umfeld der Hersteller mit ein, indem
Lieferantenkredite an Zulieferer in Ubersee vergeben wurden.? Ein weiterer
wichtiger Akteur bei der finanziellen Unterstiitzung der Automobilhersteller
war die japanische Export-Import Bank.3%> Auch sie beschréankte sich nicht auf
die unmittelbare Forderung des Auslandsauftritts japanischer Unternehmen,
sondern unterstiitzte diesen auch mittelbar durch Vergabe von Krediten an
ausldndische Unternehmen, die Geschiftsverbindungen zu den japanischen
Herstellern unterhielten. Die Kredite beliefen sich zwischen 1951 und 1967 auf
nahezu 30% der Auslandsinvestitionen japanischer Automobilhersteller, von
1968 bis 1973 auf 24% und von 1974 bis 1980 auf 28%.3%

Anfangs wurde die Wettbewerbsituation eines Herstellers wesentlich dadurch
bestimmt, dass einer Unternehmensgruppe meist mehrere Produzenten ange-
horten, die um die Untersttitzung des Konzerns konkurrierten. Die Folge war,
dass das Vorgehen vor allem von gruppeninternem Wettbewerb der Hersteller

bestimmt wurde. Je langer die Firmen aber in Stidostasien tdtig waren, desto

benen Informationsnetzwerke dienen einem besseren Informationsfluss und somit der Be-
hebung solcher Friktionen.

%2 So produzierte etwa Toyota Benzinmotoren in Indonesien, Getriebe auf den Philippinen,
Dieselmotoren in Thailand und Lenkungen in Malaysia (vgl. JAMA [1999], S. 17). Gerade
diese ldnderspezifische Produktion wollte die Gastlandgemeinschaft jedoch anfangs ver-
meiden. Vgl. LEGEWIE [1998], S. 9f.

35 Vgl. LANGE [1995], S. 236

34 Vel. LIFSON [1993], S. 18f.; DONER [1991],S. 81f.

35 Die Export-lmport-Bank (EXIM-Bank) ist eine 1950 von der japanischen Regierung ge-
griindete Finanzinstitution zur Foérderung der internationalen Aktivitdten der japanischen
Privatwirtschaft.

%6 Vel. OZAWA [1986], S. 5991f.
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mehr gewannen sie an Erfahrung in der Region, und die wachsende Finanz-
kraft machte sie zunehmend unabhéngig von ihren Geldgebern. Die damit ein-
hergehende Selbstandigkeit minderte die Bindung an die Unternehmensgrup-
pen. Gleichzeitig wuchsen aber auch die anderen Anbieter auf dem Markt, so
dass sich der Wettbewerb zunehmend vom gruppeninternen Niveau auf eine
marktweite Ebene verlagerte. Gruppeniibergreifende Allianzen zum Zwecke
der Kostenteilung bestimmten immer mehr das Bild und lielen die Bedeutung
der Unternehmensgruppe noch weiter sinken. In diesem Zusammenhang las-
sen sich drei Formen gruppentbergreifender Kooperation unterscheiden.3%” Erstens
besteht beispielsweise zwischen Mitsubishi und Isuzu eine Zusammenarbeit
auf dem sehr kostenintensiven Gebiet der Entwicklung von Nutzfahrzeugen.
Zweitens sollen mit Hilfe gegenseitiger Teileversorgung die Lasten besonders
kapitalintensiver Produktionsabschnitte auf mehrere Unternehmen verteilt
werden. So beliefern Toyota, Nissan und Isuzu in Thailand einander mit gegos-
senen Motorteilen. Uber gegenseitige Modelllieferungen versuchen einige Fir-
men drittens, eigene Schwachen im Produktsortiment durch Stdrken anderer
Hersteller auszugleichen. Hondas sehr gute Marktposition im Bereich Perso-
nenkraftwagen und die Stdarke von Isuzu bei den Nutzfahrzeugen werden

durch eine Partnerschaft zu einem kompletten Sortiment zusammengefiihrt.

Der schwindende Einfluss tibergeordneter Instanzen und die zunehmende
Selbstandigkeit ehemals nachrangiger Einheiten spiegelt sich auch auf Unter-
nehmensebene wider. Mit der Griindung von Niederlassungen in Stidostasien
ergaben sich bald Koordinationsprobleme fiir die traditionell stark zentralisier-
ten japanischen Automobilproduzenten. Zu ihrer Uberwindung wurden ‘Re-
gional Headquarters” eingerichtet.35® Urspriinglich waren sie lediglich zur Ver-
besserung der Kommunikation zwischen den Niederlassungen und der Unter-
nehmensleitung bestimmt.3% Bald jedoch machten das wachsende Engagement
in der Region sowie der wirtschaftliche Aufschwung Stidostasiens die Aus-
weitung ihrer Kompetenzen notwendig, bis sie zu selbstindigen Entschei-

dungseinheiten wurden.3¢® Ihre Aufgaben umfassen

%7 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 38, 40

38 Regional Headquarters (engl.: Regionale Hauptquartiere) sind , institutionelle Einrichtun-
gen, welche die effiziente Nutzung der Managementressourcen von einer Mehrzahl, iiber
eine Region verstreuter Betriebe erleichtern und die Koordination ihrer Aktivitdten férdern
soll.” (AOKI/TACHIKI [1996], S. 212, Ubersetzung durch den Verfasser)

39 Vgl. TACHIKI/ AOKI [1992], S. 197

360 WATANABE verweist hierzu vor allem auf die Entscheidung der ASEAN-Staaten, die Wech-
selkurskontrollen aufzuheben, wodurch ein komplexes Wihrungsgefiige entstand, welches
von Japan aus nur unzureichend zu beobachten ist (vgl. WATANABE [1997], S. 18). Ahnlich
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* die Organisation des Materialflusses von und zu den Niederlassungen,

» die Abwicklung der Finanzgeschifte (Finanzierung, Investition, Wah-

rungskontrolle),
* die technische Untersttitzung der Niederlassungen,
* die Durchfithrung von Verhandlungen mit den lokalen Behorden,

* die Beobachtung und Analyse des Marktes,

die Biindelung der Marketingaktivitdten.361

Damit {ibernehmen sie einerseits die fritheren Aufgaben der Handelshduser3¢?
und stellen andererseits im Verhdltnis zur Unternehmenszentrale weitgehend
unabhdngige Entscheidungseinheiten dar. Die weitreichenden Kompetenzen
und die Marktndhe ihrer ‘Regional Headquarters’ versetzen die japanischen
Automobilhersteller in Stidostasien in die Lage, auf jede Verdnderung der
Marktbedingungen tiberaus zeitnah und umfassend reagieren zu kénnen. Diese
Flexibilitdt durch Dezentralisation stellt somit einen weiteren strategischen
Vorteil der japanischen Anbieter gegeniiber ihren Konkurrenten im stidostasia-
tischen Markt dar. Sie ist umso bemerkenswerter, als die Firmen des ostasiati-
schen Industriestaates auf eine lange Tradition stark zentralisierter Entschei-

dungsstrukturen zurtickblicken.

2.4.4 Aufbau regionaler Netzwerke

Die Einfiihrung des BBC-Schemas brachte fiir die japanischen Automobilher-
steller endlich die Moglichkeit, ihre bis dahin unabhédngig voneinander produ-
zierenden Niederlassungen in den ASEAN-Mitgliedslandern zu Produktions-
netzwerken zusammenzufassen.3%® Damit wurden Doppelinvestitionen fortan
ausgeschlossen und tiiber die gegenseitige Teileversorgung zwischen den beste-
henden Werken der regionalen Arbeitsteilung Vorschub geleistet. Auf dieser
Grundlage liefen sich die Produktionszahlen erhthen und Kostendegressions-

effekte realisieren.

auch AOKI /TACHIKI, die ferner feststellen, dass die Zahl japanischer ,Regional Headquar-
ters” seit Ende der 80er Jahre stark anstieg, was die Erkldrung stiitzt (vgl. AOKI /TACHIKI
[1992], S. 2121.).

361 Vgl hierzu AOKI /TACHIKI [1992], S. 215

362 Vegl. TACHIKI/ AOKI [1992], S. 197

33 Zur langen Tradition von (strategischen) Netzwerken in der japanischen Wirtschaft vgl.
insbes. LUCKE [1997], S. 99ff.
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Diese Entwicklung war von den japanischen Herstellern nicht nur lange vo-
rausgesehen, sondern durch gezielte politische Einflussnahme geradezu her-
beigefiihrt worden. Entsprechend hatten sie bereits in den 70er Jahren bei ihren
Investitionsentscheidungen den spateren Aufbau von Produktionsnetzwerken
beriicksichtigen kénnen, was den relativ schnellen und reibungslosen Ubergang
zur Verbundproduktion mit erkldrt.3¢4 Zwar war den ASEAN-Mitgliedsldndern
die mit der Umsetzung des BBC-Schemas einhergehende Begtinstigung der ja-
panischen Autohersteller bekannt. Doch wurde dieser Umstand billigend in
Kauf genommen, da die Alternative die fortgesetzte Lihmung der industriellen

Entwicklung aufgrund einzelstaatlicher Rivalitdten bedeutet hétte.

Das grofie Engagement der japanischen Automobilindustrie bei der Erschlie-
ffung der Automobilmirkte Stidostasiens erkldrt sich mit der besonderen Be-
ziehung des Inselstaates zu der Region. Unmittelbar nihrte die geographische
Néahe die Hoffnung, die ASEAN-Léander langfristig zum Ausgleich des in ab-
sehbarer Zeit an seine Grenzen stoflienden Inlandsmarktes nutzen zu konnen.
Der sich abzeichnende wirtschaftliche Aufschwung Stidostasiens verstarkte
diesen Gedanken. DONER weist aufserdem darauf hin, dass eine starke Prdsenz
westlicher Autofirmen in Stidostasien moglicherweise zu einem Gefiihl der Be-
drohung gefiihrt hitte. Aus diesem Grunde hatten die japanischen Firmen mit-
telbar ein starkes Interesse daran, sich eine zentrale Position auf diesem, vor
ihrer Haustiir liegenden Markt zu sichern. Die Geschichte des Inselreiches, in
deren Verlauf die Japaner nur ein einziges Mal das Eindringen Fremder gegen
ihren Willen dulden mussten sowie der japantypische Glaube an die Heiligkeit

ihrer Nation machen auch diese Erkldrung nachvollziehbar.36

364 Zwar wurden ab 1989 von zahlreichen Firmen Antrige auf BBC-Zertifizierung gestellt, doch
gelang es nur den japanischen Herstellern, bis 1996 einen nennenswerten Teileaustausch
aufzubauen (vgl. LEGEWIE [199§], S. 8).

35 Vegl. DONER [1991], S. 76.

Der Glaube an die Heiligkeit der Nation entspringt dem Shintdismus, dem zufolge die
kaiserliche Familie direkt von der Sonnengottin AMATERASU abstammt. Hieraus entwickelte
sich der Glaube an eine besondere gottliche Begiinstigung des Volkes, welches durch ent-
sprechende Deutung geschichtlicher Ereignisse untermauert wurde. Z. B. handelte es sich
bei den Taifunen, die 1274 und 1281 das Eindringen der Mongolen nach Japan verhinderten
der Legende nach um Kamikaze (jap.: Heilige Winde), mit denen die Gotter das japanische
Volk vor seinen Angreifern schiitzten. Dieses Selbstverstdndnis {iberdauerte in Teilen und
zeigt sich heute beispielsweise in einem besonderen 'Japan-Bewusstsein':

"Die Mehrheit der Japaner glaubt fest daran, dass es nur zwei Gruppen von Menschen
auf der Welt gibt - 'Uns Japaner' (Ware Ware Nippon-jin) und all die anderen. Der Be-
oriff gaijin, regelmélig als Auslénder Ubersetzt, genauer aber wohl als Aul3enseiter, sagt
uns viel lber diese Wertorientierung." (WHITEHILL [1991]. S. 51; Ubersetzung durch
den Verfasser, Hervorhebungen im Original)
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Das AICO-Abkommen ersetzte 1996 die BBC-Regelungen und erlaubte, nicht
zum Automobilhersteller gehtrende (Zuliefer-)Unternehmen ebenfalls in die
Netzwerke einzubinden. In der Folge entstanden schnell regional operierende
Versorgungssysteme. Die Aufgabe der Hersteller verlagerte sich dementspre-
chend immer mehr in Richtung koordinierender Tatigkeiten, die eine Optimie-
rung der zwischenbetrieblichen, internationalen Materialfltisse zum Inhalt ha-
ben.36¢ Mit Inkrafttreten der Freihandelszone AFTA wird das AICO-System hin-
tallig werden. Es stellt sich daher die Frage, warum die japanischen Hersteller
bisher mit viel Aufwand Produktionsnetzwerke ins Leben riefen, wenn dies in
absehbarer Zeit vergleichsweise einfach bewerkstelligt werden kann. Die Ant-
wort ergibt sich aus einer Betrachtung des japanischen Vorgehens im Zeitab-
lauf. Aufbauend auf ihrer Stellung als Importeure von Fahrzeugen begannen
die Unternehmen in den 70er Jahren, unverbundene Niederlassungen in Stid-
ostasien zu griinden. In den 80er Jahren erlaubte das BBC-Schema deren Kon-
solidierung zu Netzwerken fiir die unternehmensinterne Fertigung von Teilen
und die Montage von Fahrzeugen. Parallel hierzu wurden grofie Zulieferer er-
mutigt, dem Beispiel zu folgen, so dass in den 90er Jahren weitere Synergien
unter dem AICO-System moglich wurden. Die westlichen Konkurrenten be-
gannen erst in den 80er und 90er Jahren mit der Griindung einzelner Niederlas-
sungen und verftigen auch derzeit noch nicht tiber gentigend Betriebe, um ei-
nen regionalen Produktionsverbund zu errichten. Die Japaner bewegten sich
also stets mindestens einen Schritt vor ihren Konkurrenten, was sie nicht nur in
die Lage versetzte Gewinne zu realisieren, als die westlichen Wettbewerber
noch mit der Amortisation ihrer Investitionen beschiftigt waren. Viel wichtiger
ist, dass die Produzenten aus dem asiatischen Nachbarland sich so erstens ei-
nen tiberwdltigenden Marktanteil sicherten und zweitens mit fertig ausgebau-

ten und erprobten Produktionsstrukturen in die Freihandelszone eintreten.

Markteintrittsbarrieren lassen sich definieren als Marktmerkmale, die dazu fiih-
ren, dass neuen Anbietern durch ihren Markteintritt erhohte Kosten entste-
hen.3¢” Zu unterscheiden sind natiirliche und kiinstlich geschaffene Hindernis-
se. Letztere untergliedern sich weiter in staatlich geschaffene Hindernisse und

solche, die von anderen Marktteilnehmern ins Leben gerufen wurden.3¢8 Von

366 Vel. Asiaweek vom 26.10.1986, S. 23: "Administering the traffic" (Unter Bezug auf Aussagen
von Vertretern der Firma Nissan.)
367 Vgl. YIP [1982], S. 86
368 Vel. SIMON [1989], Sp. 1442
In seinem Grundlagenwerk hierzu unterscheidet BAIN ([1956], S. 53ff., 114ff.,144ff.):
a) Betriebsgrofienvorteile,
b) Produktdifferenzierungsvorteile und
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besonderem Interesse sind hier letztere, da sie Mittel darstellen, um potentiellen
Konkurrenten den Markteintritt zu erschweren oder sie sogar ganzlich von ei-
nem solchen Versuch abzuhalten. Sie sichern mithin die bereits im Markt be-
findlichen Anbieter gegen ihre moglichen Wettbewerber ab, sofern der Nachteil
durch das Hindernis nicht von den eintrittsbedingten, zusatzlichen Gewinnen

aufgewogen wird.3¢?

Die Netzwerke der japanischen Automobilhersteller in Stidostasien wirken fiir
deren westliche Konkurrenten als derartige Markteintrittsbarrieren. Denn zu-
sammen mit ihrem tiberragenden Marktanteil von rund 90%37° und ihren aus-
gefeilten Produktionstechnologien gelangten die japanischen Firmen in eine
tiberlegene Kostenposition, die sie beispielsweise iiber ihre Asia-Cars in eine
Niedrigpreisstrategie umsetzen. Damit senken sie das Preisniveau des Marktes
und erzielen gegenwdrtig einen eintrittssperrenden Effekt gegentiber den Wett-
bewerbern ohne Netzwerke und mit geringem Marktanteil. Damit ist es ihnen
gelungen, die staatlich geschaffenen Hindernisse, als welche die
CEPT-Regelungen3”! wirkten, rechtzeitig vor ihrem Wegfall durch neue, auch in
der Freihandelszone AFTA fortwirkende Barrieren zu ersetzen. Diese behin-
dern dann aber nicht mehr alle Hersteller gleichermafien, sondern richten sich
nur noch gegen die westlichen Anbieter. Der japanischen Automobilindustrie
ist es somit gelungen, so genannte ‘first-mover-advantages” auf dem Gebiet der

Netzwerkbildung in kompetitive Vorteile umzuwandeln.372

Die mit Abstand grofiten Probleme ausldndischer Unternehmen bei der Nut-
zung des AICO-Systems zur Schaffung regionaler Produktionsnetzwerke ver-
ursacht die Bedingung, dass die beteiligten Unternehmen mindestens zu 30%

lokal finanziert sein miissen.3”> Um diesem Erfordernis nachzukommen, bemii-

c) Vorteile aus niedrigen absoluten Kosten.

PORTER ([1980], S. 7) erweitert den Katalog um:

d) Hohe Anfangsinvestitionen,

e) Umstellungskosten fiir die Konsumenten,

f) Zugang zu Vertriebsnetzen und

g) Mafinahmen der Regierung.

(Fiir einen Uberblick zu diesem Thema s. KARAKAYA/STAHL [1989], S. 80ff., insbes. 81f.)

369 Vgl. MINDERLEIN [1990], S. 156

370 Vgl. Abschnitt 2.3

371 Gemeint sind der anfangliche Protektionismus und spéter die gemeinsamen Zollregelungen
des Common Effective Preferential Tariff (vgl. Abschnitt 2.2.2).

372 Im Gegensatz zu komparativen Vorteilen, die auf der Ressourcenausstattung beruhen und
daher unverdnderbar sind, konnen kompetitive Vorteile ungeachtet der Ausgangslage
durch strategisches Verhalten erworben aber auch wieder verloren werden. (Vgl. PORTER
[1993], S. 30f., 38ff.)

373 Vgl. ANLAGE 3, S. 235
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hen sich die Automobilhersteller schon seit ldingerem um eine stdrkere lokale
Finanzierung ihrer stidostasiatischen Niederlassungen. Eine Moglichkeit ist die
Notierung an einer lokalen Borse. Damit erschliefit sich das Unternehmen zu-
nédchst neue Mittel, die geeignet sind, auf die Finanzierungsbedingungen ange-
rechnet zu werden. Dartiiber hinaus dient ein solcher Schritt aber auch der Ver-
besserung des Aufienbildes der Unternehmung und scheint gleichsam geeignet,
Vertrauen in den Standort zu demonstrieren. Wegen der langen Verbindung zu
Stidostasien konnen viele japanische Unternehmen dabei an eine Tradition an-
kntipfen, die das positive Aufienbild eindrucksvoll untermauert. Mit den zu-
sdtzlichen Ressourcen erweitert das Unternehmen schliefilich auch seinen fi-
nanziellen Spielraum und damit seine Unabhdngigkeit von der Mutterunter-
nehmung. Als Beispiel sei auf die Unternehmen Siam Nissan Automobile, Sun-
chirin Industry oder Stanley Electric hingewiesen. Bei letzterem handelt es sich
um einen japanischen Zulieferer, dessen Anteile seit 1991 an der thaildndischen
Borse gehandelt werden. Die beiden erstgenannten Unternehmen sind jeweils
Joint Ventures japanischer Unternehmen (Nissan Motors Co, Ltd. und Sunrise
Industry Co) mit lokalen Partnern. Sunchirin wird seit April 1996 an der Borse
in Kuala Lumpur und Siam Nissan seit Ende des gleichen Jahres an der Borse
von Thailand gehandelt. Die Gewinne dieser Unternehmen kénnen auf dem
Wege der Selbstfinanzierung®# zur Starkung der eigenen Kapitalbasis ver-
wandt werden oder zur Durchfiihrung von Investitionen in Drittlandern der
Region dienen. Letzteres ist unter strategischen Gesichtspunkten besonders in-
teressant, da es die Ausdehnung des Produktionsnetzwerkes in die weniger
entwickelten Lander Stidostasiens tiber den Weg der ‘umgekehrten Erschlie-
ffung’ ermdoglicht. In der Vergangenheit griindeten die Automobilhersteller
meist eine Niederlassung und forderten dann die Zulieferindustrie auf, ihrem
Beispiel zu folgen. Dieses Vorgehen fiihrte in der Anfangsphase regelmafdig zu

Versorgungsengpéssen.

Mit Hilfe lokal erwirtschafteter Gewinne lassen sich andersherum zunéchst jene
Teile der ortlichen Industrie stiarken, die hauptsdchlich technisch weniger an-
spruchsvolle Zulieferleistungen erstellen. Diese Unternehmen kénnen ihre Er-
zeugnisse auch in weniger entwickelten Nachbarldndern herstellen, wo sie zu-
dem wegen ihrer vergleichsweise arbeitsintensiven Fertigung von Lohnkosten-

differenzen profitieren.3”> Wird diese Verlegung mit Hilfe von Gewinnen finan-

374 "Die Selbstfinanzierung erfolgt durch Zuriickbehaltung von Gewinnen im Betrieb."
(WOHE/BILSTEIN) [1991], S. 275; im Original weitere Hervorhebungen)

375 So zahlt die Firma Daewoo Electronics Co. ihren Arbeitern in Korea einen Monatslohn von
USD 1.150, denen in Vietnam hingegen nur USD 60 (vgl. Interview mit NAM KwI-HYEN, Exe-
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ziert, welche die stidostasiatischen Niederlassungen japanischer Unternehmen
innerhalb der Region erwirtschaftet haben, dann bewirkt der lokale Ursprung
der Mittel, dass auch die neuen Zulieferbetriebe den Status lokaler Unterneh-
men erhalten und die Verwendung ihrer Erzeugnisse zur Erfuillung der lo-
cal-content®’6-Vorschriften beitrdgt. AufSerdem wird das betreffende Nachbar-
land auf die spatere Errichtung eines Fertigungsbetriebes des Herstellers vorbe-

reitet (‘'umgekehrte Erschlieffung’).

Alternativ konnen die vor Ort erwirtschafteten Gewinne auch genutzt werden,
um Tochterunternehmen in Nachbarldndern ins Leben zu rufen. So griindeten
beispielsweise die thaildndische Tochtergesellschaft der Stanley Electric Co. aus
eigenen Mitteln eine Niederlassung in Laos und ein Joint Venture mit dem
Mutterunternehmen in Vietnam.3”7 Dieses Vorgehen hat den Vorteil, dass fiir
den Hersteller das Risiko der anfdnglichen Versorgungsengpdsse reduziert
wird. Bis dahin profitiert er auflerdem tiber seine Zulieferer von Lohnkostendif-
ferenzen, die er selber wegen der Kapitalintensitit seiner Fertigung nicht nut-

zen konnte.

Dass es sich bei der ‘umgekehrten Erschliefung’ um ein {iberaus aktuelles
Strategieelement der japanischen Automobilindustrie zum Aufbau von Pro-
duktionsnetzwerken in Stidostasien handelt, beweist die Veranstaltung von
Reverse Fairs (engl.: umgekehrte Messen), bei denen nicht die lokalen Produ-
zenten den Automobilfirmen ihre Leistungen prasentieren, sondern japanische
Hersteller von ihnen benétigte Teile vorstellen und die lokalen Produzenten zur

Herstellung derselben auffordern.378

Neben diesen unternehmensinternen Aktivititen zum Aufbau von Produkti-
onsnetzwerken fiihrten die hohe Kapitalintensitdt einiger Produktionsab-
schnitte und der wachsende Kostendruck auch zu unternehmenstibergreifender
Zusammenarbeit. Bemerkenswert ist in diesem Zusammengang, dass die Ko-
operationen mitunter auch iiber die Grenzen der Unternehmensgruppe (kei-
retsu) hinweg stattfinden.

Ein weiterer Teilbereich der Stidostasienstrategien japanischer Automobilun-
ternehmen ist der Aufbau eigener Informationsnetzwerke zur Gewinnung und

cutive Vice President der Daewoo FElectronics Co, in: Asian Wall Street Journal vom
22.05.1996)

376 Vgl. FN 308, S. 92

377 Vgl. ISHIZAKI [1996], S. 43

378 Vel. z. B. KAGAYA [1997], S. 26
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Verarbeitung marktrelevanter Daten. Schon immer kam der Verfiigbarkeit von
Informationen eine zentrale Bedeutung im Zusammenhang mit der Strategie-
festlegung, insbesondere auf Auslandsmérkten zu. Die zunehmende Interna-
tionalisierung und steigende Technologieintensitdt machen effizient funktionie-
rende Informationsnetzwerke zur Voraussetzung fiir die Handhabung der im-
mer komplexeren Daten. Ein Auto besteht heute aus bis zu 30.000 Einzeltei-
len,%? von denen viele, trotz intensiver Bemiihungen um Standardisierung,
modellspezifische Merkmale aufweisen. Besonders die Asia-Cars werden in
landertibergreifender Parallelproduktion hergestellt, was einen schnellen und
zuverldssigen Austausch sehr grofier Datenmengen bedingt. Dass die Einbin-
dung von Zulieferunternehmen in Planung und Produktion bei den japani-
schen Herstellern besonders intensiv ist, wurde bereits ausfiihrlich darge-
stellt.380 Zudem ist ihr Fertigungsprozess tiberdurchschnittlich kapitalintensiv
und in besonderem MafSe auf einen reibungslosen Material(zu)fluss angewie-

sen.

Die Datennetzwerke der japanischen Automobilhersteller tibernehmen die In-
formationsfunktion, welche zuvor von den Handelshdusern und Banken der
jeweiligen Industriegruppe erfiillt wurde. Von besonderem Interesse sind inte-
grierte Informationssysteme zur Unterstiitzung von Beschaffung, Produktion
und Vertrieb.3¥! Sie verbinden Hersteller und Zulieferer ldndertibergreifend
und zielen damit vor allem auf eine Verbesserung des Informationsflusses an
den Schnittstellen zu den einzelnen Unternehmen. Davon verspricht man sich
auf dem Wege einer reibungsloseren Anpassung an verdnderte Spezifikationen
kiirzere Entwicklungsvorlaufzeiten und sinkende Abstimmungskosten. Die
hohe Zahl an beteiligten Unternehmen in verschiedenen Landern sowie die
Vielzahl zu berticksichtigender Vorschriften lassen die Informationsnetzwerke
fir den Einsatz im stidostasiatischen Automobilbau besonders geeignet schei-

nen.

Bei dem Aufbau ihrer Datennetze konnen die japanischen Unternehmen auf die
Kooperation der Regierungen bauen, welche die grofie Bedeutung von Infor-
mationsnetzwerken erkannt haben. Das MITI untersttitzte Toyota bei der Ent-
wicklung eines Datentibermittlungssystems zur Verbindung der ASEAN-L&n-

der und China mit Japan,3¥? und die nationale Telefongesellschaft NTT bemdiiht

379 Vel. ITAMI [1994], S. 38; HAMMES [1994], S. 337; CONTI [1996], S. 2459

380 Vgl. Abschnitt 1.3.2

31 Zur Bedeutung dieser als Commerce At Light Speed (CALS) bezeichneten Systeme im
Automobilbau in Asien vgl. etwa FUJITA/HILL [1997], S. 318.

32 Vgl. EBENDA sowie JAMA [1999], S. 17
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sich um die Schaffung einheitlicher Standards in Asien.33 Die ASEAN-Staaten
sind ihrerseits bemiiht, ihre Standortqualitdt fiir ausldndische Unternehmen
durch das Angebot einer modernen Daten-Infrastruktur zu erhohen. In diesen
Kontext sind etwa die Anstrengungen Malaysias einzuordnen, einen Mul-

ti-Media-Superkorridor zu schaffen.38

Schlieilich ist auf die stidostasiatischen Distributionsnetzwerke der japani-
schen Automobilindustrie hinzuweisen. Wegen ihrer langen Prédsenz in der Re-
gion geniefien die Japaner hier einen deutlichen Vorteil gegentiber ihren westli-
chen Konkurrenten. Allerdings beschrankt sich das Verkaufsnetz bislang zu-
meist auf die Ballungszentren der Region. Da die Motorisierungswelle zuneh-
mend aber auch die ldndlichen Gebiete erfasst, arbeiten die japanischen Firmen
schon seit lingerem intensiv daran, ihr Verkaufsstellensystem diesem Trend

entsprechend zu vervollkommnen.38>

33 Vgl. GOTO [1997], S. 21

34 Vel. etwa WATANABE/KANDIAH [1996], S. 22. Mit dem Vorhaben sollen, wie auch mit dem
‘Singapore-One’-Projekt des Nachbarstaates, gezielt ausldndische, speziell japanische Un-
ternehmen, angezogen werden. Die Bemiithungen fiihrten bereits zu zahlreichen bilateralen
Vereinbarungen (vgl. z. B. ,Japan, Malaysia in Multimedia Agreement”, in: The Nikkei Weekly
vom 12.05.1997, S. 22).

385 Vgl. ISHIZAKI/ MORI [1996], S. 11



3 Hintergrundfaktoren fur den Erfolg der japanischen

Automobilindustrie in Stdostasien

Im vorliegenden Abschnitt gilt es, Erklarungsansétze daftir zu finden, warum
die japanischen Firmen sich so fest im stidostasiatischen Markt etablieren
konnten, wihrend ihre westliche Konkurrenz eher ein Schattendasein fristet. Zu
diesem Zweck werden zunichst die soziokulturellen Besonderheiten Japans auf
eventuelle, dem Marktauftritt in der stidlichen Nachbarregion zutrédgliche
Merkmale untersucht. Danach wird der Frage nachgegangen, ob kulturelle
Gemeinsamkeiten des Industrielandes mit der Entwicklungsregion einen Bei-
trag zum japanischen Markterfolg geleistet haben konnten. AbschliefSend soll
geklart werden, ob der Markterfolg der japanischen Hersteller vielleicht durch
die Wirtschaftspolitik der beteiligten Lander geférdert wurde.

3.1 Unterstutzende Wirkung soziokultureller
Besonderheiten Japans

Um eventuelle Auswirkungen soziokultureller Besonderheiten Japans auf den
Marktauftritt in Stidostasien identifizieren zu konnen, sind zunéchst potenziell
erfolgsrelevante Merkmale herauszuarbeiten. Daran anschlieffend wird unter-
sucht, inwieweit diese Merkmale dem Vorgehen der japanischen Automobilin-

dustrie dienlich gewesen sein konnten.

3.1.1 Komponenten soziokultureller Besonderheit Japans

Wegen des intensiven kulturellen Austausches von Japan und China im Laufe
der Geschichte konnte der Eindruck einer kulturellen Einheit aufkommen. Tat-
sdchlich aber weist das Inselreich subtile Unterschiede zum restlichen Asien
auf, die sich dem Betrachter erst bei genauerem Hinsehen erschlieflen. Derartige
Unterschiede sollen zundchst in der religios-philosophischen Sphédre und dann

im gesellschaftlichen Bereich aufgespiirt werden.

3.1.1.1 Japanische Religion und Philosophie

Die urspriingliche Religion Japans ist der Shintéismus, der in zwei Formen
auftritt.3%¢ Zum einen ist er eine lockere Sammlung von folkloristischen Prakti-

ken, Glaubensbekenntnissen und Einstellungen, die sich auf lokaler Ebene unab-

386 Vel. GRAPARD [1993], S. 125
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héngig voneinander entwickelten. Unter seinem Dach werden Elemente des
Schamanismus?®®’, des Animismus und des Ahnenkultes miteinander verbun-
den. Zum anderen ist der Staatsshintdismus eine streng geregelte und organi-
sierte Religion, an deren Spitze der Tenné (jap.: Kaiser) als geistliches Ober-
haupt des Landes steht. Seine Stellung wird durch die angeblich direkte Ab-
stammung der kaiserlichen Familie von der Sonnengottin AMATERASU legiti-
miert. Obwohl die tatsdchliche Machtaustibung im Staat tiber lange Strecken
der Geschichte in den Handen militdrischer Fiihrer lag,38 wurde der Tennd
formal auch als weltlicher Herrscher angesehen. Seine Abstammung hat bis
heute eine einende Wirkung auf das japanische Volk, die in der Vergangenheit
mehrfach in den Dienst nationalistischer Bestrebungen gestellt wurde. Hieraus
entwickelte sich bei den Japanern das Bewusstsein, es handle sich bei ihrem
Land um eine heilige Nation, deren auserwihltes Volk unter dem besonderen
Schutz der Gotter steht. Gefestigt wurde dieser Glaube durch entsprechende

Interpretation geschichtlicher Ereignisse.38”

Die Existenz einer Vielzahl von Gottheiten und das génzliche Fehlen absoluter
Regeln und Gebote deuten auf eine dem Shintéismus immanente Flexibilitat hin.
Durch die Vermischung mit anderen Religionen vom chinesischen Festland
konnte daher eine Vielzahl synkretischer Glaubensformen und Kulte in Japan
entstehen, welche allesamt von der Shinto-typischen nationalen Identitit

durchzogen werden.3%

Ein hierarchisches Grundverstdndnis, das im Shintéismus in der unbedingten
Ergebenheit gegentiber dem Kaiser seinen Ausdruck findet, ist auch das zen-
trale Element des Bushidd, dem Ehrenkodex der Samurai. Aufier Loyalitat for-

37 Als Schamanismus werden Religionen bezeichnet, in deren Mittelpunkt Zauberpriester
stehen, die mit Geistern und Seelen Verstorbener Verbindung aufnehmen und denen
heilende, weissagende und exorzistische Fahigkeiten nachgesagt werden.

388 Vel. MORISHIMA [1982],S. 9

39 Drei Beispiele mogen dies veranschaulichen:

1274 wurde eine mongpolische Flotte (rd. 40.000 Soldaten), die das Inselreich von Korea aus
erobern wollte, von einem Taifun erfasst und zur Aufgabe der Invasionspline gezwungen.
1281 kam es zu einem weiteren mongolischen Angriff (zwei Flotten; rd. 140.000 Soldaten),
doch ereilte die Angreifer das gleiche Schicksal. Die shintoistische Interpretation reklamiert
gottliches Eingreifen zum Schutze des ‘Heiligen Landes” als Grund und spricht seither von
den ‘Heiligen Winden’ (Kamikaze).

Trotz militdrischer Unterlegenheit Japans gegentiber dem Westen gelang es bis zum Ende
des TOKUGAWA-Shogunats (1863) Fremden niemals, das Land unerlaubt zu betreten.

Die im Rahmen der japanischen Kapitulation 1945 erzwungene Erkldrung des Kaisers, nicht
gottlich zu sein, 10ste Bestiirzung im Volk aus, fiihrte zu einem Massenselbstmord (Harakiri)
vor dem kaiserlichen Palast in Tokio und wurde von weiten Teilen der Bevolkerung
schlichtweg ignoriert.

390 Vgl. GRAPARD [1993], S. 125
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dert dieser noch ein starkes Pflichtbewusstsein, Mut sowie Ehrgefiihl von den
Angehorigen der militdrischen Klasse.3*! Die Bushido6-Ethik baut in Japan auf
einer mehrere Jahrhunderte alten Tradition auf, erlebte ihren Hohepunkt aber
erst in der Feudalphase. In dieser Zeit war das Land jedoch bereits weitgehend
befriedet, so dass ein Grofiteil der Samurai verbtirgerlichte und die Werte des
Bushido auf diese Weise Eingang in die zivile Gesellschaft und vor allem die
Wirtschaft fanden.39?

Gestarkt wurden die Tugenden des Bushidé durch den Konfuzianismus, der
ab dem sechsten Jahrhundert vom chinesischen Festland nach Japan gelangte
und seither ebenfalls das Wertesystem des Volkes pragt. Angesichts der tiber
lange Strecken der Geschichte instabilen politischen Lage des Landes erkannte
die Regierung bald den Wert der konservativ orientierten chinesischen Moral-
philosophie fiir die Durchsetzung einer hierarchischen Staatsordnung und for-
derte ihre Ubernahme entsprechend. Dabei fand gleichzeitig eine Vermengung
mit dem Staatsshintdéismus statt, fiir den der Konfuzianismus zum , weltlichen
Ideologierahmen”3* wurde und so auch zur Festigung des kaiserlichen Herr-
schaftsanspruchs beitrug. Zudem wurde der Gesellschaftsordnung durch
Ubernahme der ‘Fiinf Beziehungen’3% eine Struktur gegeben, die bis in die

heutige Zeit nachwirkt.

Hervorzuheben sind hier ferner die konfuzianischen Tugenden. Sie standen im
weitgehenden Einklang mit den Inhalten des Bushido, so dass beide einander
erganzten und verstdrkten, wodurch eine weitere Besonderheit der Japaner,
namlich ihre lernwillige, leistungsbereite und selbstbeschrankende Gesamt-
haltung, mitgepréagt worden sein diirfte. Wahrend im Laufe der Geschichte ihre
torderliche Wirkung auf die staatliche Ordnung im Vordergrund des Interesses
stand, diirften diese Tugenden in jiingerer Zeit vor allem in wirtschaftlicher

Hinsicht ihren Niederschlag finden.3*> Entsprechende Wirkungen von Eigen-

3 Wéhrend der hohe Stellenwert der Loyalitdt den konfuzianistischen Einfluss belegt, zeigen
die kontemplativen Elemente des Bushidé die Verbindung zum Buddhismus auf (vgl. HORI
[1980], S. 112).

32 Da die Samurai in der TOKUGAWA-Periode (1603-1868) die hochste gesellschaftliche Klasse
bildeten, suchten sie nach deren Zerfall im Zuge der MEII-Restauration (03.01.1868) nach
angemessener Weiterbeschiftigung, wozu vor allem die Unternehmensfithrung zihlte; aus
vielen Samurai wurden Manager (vgl. FRASER [1989], S. 29f1f.).

3% POHL [1993], S. 84

34 Vel. Abschnitt 2.2.1

3% Solange Japan sich noch auf dem Niveau eines Entwicklungslandes befand, sah die herr-
schende Meinung in den konfuzianischen Merkmalen der Gesellschaft einen der Haupt-
griinde fiir die Ruickstandigkeit des Landes. Dies dnderte sich mit der sich abzeichnenden
Industrialisierung des Landes, als immer mehr Autoren sich der These HERMAN KAHNSs an-
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schaften wie Selbstdisziplin, Ausdauer, Fleif3, Lernbereitschaft, Bescheidenheit,
Loyalitit, Selbstbeschrankung oder stindigem Streben nach Verbesserung sind
offensichtlich und miissen daher an dieser Stelle nicht weiter verdeutlicht wer-
den.3% Ein besonderer Wert diirfte diesen Merkmalen mit Blick auf die Thema-
tik der vorliegenden Arbeit bei Marktauftritten im Ausland zukommen, da die-
se durch ein erhohtes Risiko und eine hohe Misserfolgswahrscheinlichkeit ge-

kennzeichnet sind.

Wiéhrend ein grofier Teil des konfuzianistischen Gedankengebdudes unveran-
dert tibernommen wurde, kam es in einigen Bereichen im Zuge der Ubernahme
zu Anpassungen an die Besonderheiten und Traditionen des Inselstaates. Al-
lerdings handelt es sich dabei zumeist um sehr subtile Modifikationen, die nach
auflen nur bedingt in Erscheinung treten, wie im Folgenden verdeutlicht wer-

den soll.

Zentrales Element des Konfuzianismus ist die Treue. In China bedeutete dies
die unbedingte Ergebenheit der Kinder gegentiber den leiblichen Eltern, wie

der folgende Auszug aus den konfuzianischen Analekten zeigt.

» 1. Der Herzog von Sheh sagte zu Kung-tze [gemeint ist KONFuzius, Anm.
d. Verf.]: In meinem Dorf gibt es ehrliche Menschen, wenn ein Mann ein
Schaf stiehlt, wird sein Sohn es bezeugen. Kung-Tze sagte: In meinem Dorf
gibt es ehrliche Menschen mit dem folgenden Unterschied: Ein Vater wird
das Tun seines Sohnes verschweigen, und ein Sohn das seines Vaters. ..."397

In Japan hingegen hatte, entsprechend den Traditionen, die Fortfiihrung des

Hauses (ie) stets Vorrang vor der Blutsverwandtschaft (ko).

»Ein bekannter [japanischer, Anm. d. Vef] Moraprediger des
18. Jahrhunderts wurde einst eine hypothetische Frage gefragt: Was solltest
Du tun, wenn Dein leiblicher Vater Deinen Adoptivvater totet? Die Antwort
war, den Tod des Adoptivvaters zu rachen und den Kopf des Mérders am
Grab [gemeint ist das des Adoptivvaters, Anm. d. Verf.] zu opfern. Kurz,
die moralische Pflicht eines Mannes wére, seinen tatsachlichen Vater zu t6-
ten, ungeachtet dessen wie hoch die emotionale Last ist.“398

schlossen, der in den konfuzianistischen Tugenden ein hohes wirtschaftliches Potenzial er-
kannte (vgl. KAHN [1979], S. 121ff.).

3% Stattdessen sei auf die einschlidgige Literatur verwiesen. Stellvertretend hierzu vgl. PETRI
[1993A], S. 20f., HOFSTEDE [1993], S. 188ff., HOFSTEDE [1991], S. 164ff.

397 CONFUCIUS [Analekten], Buch 13, Nr. XVIII, Tz. 1f. (Ubersetzung durch den Verfasser. Mit
den Bezeichnungen “Vater’ und ‘Sohn’ sind leibliche Verwandtschaftsverhiltnisse gemeint.)

398 JSHIDA BAIGAN, in SHIBATA MINORU, zitiert nach WATANABE [1996], S. 121 (ie [Z]: jap. Haus);
Ubersetzung durch den Verfasser. Hervorhebungen im Original).
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Anders als im urspriinglichen Konfuzianismus bedeutet die Treue in Japan
nicht in erster Linie die unbedingte Ergebenheit gegentiber den (leiblichen) El-
tern, sondern bezieht sich stattdessen auf Vorgesetzte innerhalb gesellschaftlich
geschaffener Hierarchien.3? Die positiven Wirkungen einer derartigen Inter-

pretation des Treuebegriffs fiir Wirtschaftsorganisationen sind offensichtlich.

Eine weitere Modifikation war die Vermengung der Morallehre mit der Religion.
Die Lehrer des Konfuzianismus waren in Japan oftmals praktizierende Buddhi-
sten und somit nicht unreligios, wie es KONFUZIUS urspriinglich vorsah.4%0 Auch
war in Japan der Ahnenkult stets Teil des Konfuzianismus. KONFUZIUS prakti-
zierte diesen zwar selber in gewissem Ausmaf. Sein Ziel war es allerdings, der
Philosophie ein vertrautes Element beizuftigen, damit das Volk sie besser ak-
zeptierte. Der Ahnenkult in Japan hingegen ist Ausfluss des origindr japani-
schen Shintd-Glaubens. Beide Austibungsformen sind zwar &dufierlich gleich,

doch ihrem Wesen nach verschieden.

Ein dritter Bereich, in dem Anpassungen vorgenommen wurden, ist der Adres-
satenkreis. Wahrend sich KONFUZzIUS ausschliefilich an die Literaten seines Lan-
des wandte, wurden in Japan alle Bevolkerungsschichten mit der Morallehre
bekannt gemacht, was als ein Hinweis auf den vorrangig instrumentellen Cha-
rakter der Lehre in dem Inselreich gewertet werden koénnte. In Japan standen
vor allem die Sicherung der sozialen Ordnung und die Festigung der Macht-
strukturen im Vordergrund. Beabsichtigt war, ‘den guten Japaner” zu erziehen,
was sich einerseits auf charakterliche Eigenschaften des Individuums und an-
dererseits auf seine Rolle als Staatsbiirger bezog. Ersteres hatte die Umsetzung
der Kardinaltugenden zum Inhalt, wobei Loyalitét, selbstbeschrankende Tu-
genden und Lernbereitschaft eindeutig im Vordergrund standen. Letzteres be-
zieht sich auf Biirger, , die ihre Steuern zahlen, den vom Staat geschaffenen Ge-
setzen und Regelungen folgen, zur Stellung [des Landes, Anm. d. Verf.] in der

Welt beitragen und, wenn erforderlich, fiir das Land sterben.”401

Ungefidhr zur gleichen Zeit wie der Konfuzianismus gelangte der Buddhismus
tiber die Konigreiche des heutigen Korea von China nach Japan. Mit ihm er-
reichten verschiedene kulturelle Errungenschaften der kontinentalen Hoch-
kultur das Inselreich. IThr Neuigkeitswert 16ste Erstaunen und Bewunderung

aus und fiihrte dazu, dass der Buddhismus schnell in ganz Japan Verbreitung

39 Ahnlich spricht NAKANE von einem vertikalen Prinzip, welches ihrer Meinung nach die
gesamte japanische Gesellschaft durchzieht (vgl. NAKANE [1985], S. 62ff.).

400 Vegl. MEI [1980], S. 1092; COHEN [1993], S. 542

401 Y AMASHITA [1996], S. 144 (Ubersetzung durch den Verfasser)
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fand.402 Seine Absorption weist dabei deutliche Parallelen zu der des Konfuzia-
nismus auf. So wurden auch hier einige Bereiche unverdndert tibernommen,
insbesondere dort, wo die Religion in Japan auf gleichlautende Strukturen traf.
Es scheint, als wére es so zu Verstarkungsprozessen gekommen, in deren Folge
sich japanische Besonderheiten herausbildeten. In anderen Bereichen hingegen

wurden Anpassungen an die Gegebenheiten in Japan vorgenommen.

So ist der japanische Buddhismus erstens durch eine stirkere Akzeptanz und
Betonung gesellschaftlicher Institutionen gekennzeichnet. Uber- und Unterord-
nungsverhdltnisse sind, anders als in China, integraler Bestandteil des japani-
schen Buddhismus, der nicht zuletzt deshalb auch eine gesteigerte Zweckori-
entierung aufweist. Zweitens unterscheidet er sich von der Ursprungsform
durch eine hohere Bereitschaft, Gegebenes hinzunehmen und sich in das Beste-
hende einzuftigen, statt Verdnderungen anzustreben. In diesem Zusammen-
hang ladsst sich auch eine stirker ausgeprédgte Tendenz zur Vermeidung von
Konfrontationen ausmachen.*® Anschauliches Beispiel hierfiir ist die starke
Anpassung des japanischen Buddhismus an die traditionellen Glaubensprakti-
ken Japans.40* Als eine dritte Modifikation ist die Verdrangung der betont uni-
versalistischen Weltanschauung des Buddhismus und deren Ersatz durch das
zuvor erwadhnte japanische Selbstverstandnis als heilige Nation zu sehen.

Eine ckonomische Relevanz des Buddhismus f&llt nicht unmittelbar ins Auge.
Dennoch ldsst sich bei genauerer Betrachtung fiir einige seiner Merkmale eine
forderliche Beziehung zum wirtschaftlichen Handeln herstellen. Dem liegt die
Annahme zugrunde, dass buddhistisch begriindete Einstellungen und Werte
sich im Verhalten von Individuen niederschlagen und so Eingang in die Ar-
beitswelt finden. Allerdings sind diese Einfltisse mehr indirekter Natur und

daher nicht eindeutig nachweisbar.

Einen ersten Ansatzpunkt bietet die dem Buddhismus immanente Betonung des
Prozesshaften. Zwar ist die Glaubensausiibung gekennzeichnet von dem standi-
gen Streben nach der Erlosung.4%> Doch tritt die Erreichung des Ziels in ihrer
Bedeutung weit hinter den Prozess der Anndherung an selbiges zurtick. Die

Funktion des Ziels liegt mehr darin, dass es eine Orientierung schafft, weshalb

402 Zu seinen Erfolgsfaktoren zdhlten neben der inneren Geschlossenheit des Gedankenge-
baudes auch seine Leistungen auf den Gebieten der Kunst, des Schrifttums und der Ar-
chitektur (vgl. KITAGAWA [1980], S. 409).

408 Vel. NAKAMURA [1993], S. 179

404 Vel NAKAMURA [1993], S. 179f.

405 Vgl. Abschnitt 2.2.1
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es auch im Abstrakten verbleiben kann. Im Kontext wirtschaftlicher Tatigkeit
liefSe sich hieraus auf eine hohe Aufmerksamkeit gegentiber den Betriebspro-

zessen und ihrer stindigen Verbesserung schliefsen.

Unterstiitzt wird dieser Gedanke durch einen zweiten Aspekt buddhistischen
Glaubens, der in Japan besonders ausgeprigt ist. Dort fand vor allem der Zen-
Buddhismus weite Verbreitung, der sich durch seinen hohen &sthetischen An-
spruch und seine besondere Aufmerksamkeit gegentiber dem Detail, welches aber
stets auch als Teil des und im Verhidltnis zum Ganzen gesehen wird, auszeich-
net.4% In Verbindung mit der vorgenannten Prozessorientierung liefSe sich hier-
aus ein standiges Streben nach Perfektionierung der Abldufe ableiten. Zudem
weist die Liebe zum Detail auf ein Bemiithen um ausgereifte Detaillosungen hin,
die aber wegen des gleichzeitigen Strebens nach Einbindung in das Ganze nicht
als isolierte Teillosungen auftreten, sondern moglichst harmonisch in den Ge-

samtprozess integriert werden.

Drittens ware denkbar, dass die nachrangige Stellung des ohnehin wenig kon-
kreten Ziels bei gleichzeitig hoher Bedeutung des Weges dorthin sich in einer
langfristigen Ausrichtung der wirtschaftlichen Tatigkeit niederschldgt. Konkret
konnte dies bedeuten, dass nicht kurzfristige Erfolgsgrofien angestrebt werden,

sondern die Erreichung langfristiger Grofsen das Handeln bestimmt.

Die Ausfiihrungen lassen erkennen, dass religiose und philosophische Orientie-
rungen in Japan zweierlei Arten von Besonderheiten hervorgerufen haben.
Zum einen fanden tiber einzelne Ethiken gewisse Qualitdten Eingang in die Ge-
sellschaft. Dort trafen sie in Teilen auf begiinstigende Umstdnde oder gar &hnli-
che Merkmale aus anderen Ethiken, wodurch es zur Verstirkung kam und
letztlich japanspezifische Besonderheiten entstanden. Als ein solcher Fall wur-
den die konfuzianischen Tugenden identifiziert, von denen jene mit Bezug auf
Selbstbeschrankung, Lernwilligkeit und Leistungsbereitschaft eine herausgeho-
bene Rolle in der japanischen Gesellschaft erlangten. Gleiches gilt fiir den (Zen-)

Buddhismus, der in Japan besonders weit verbreitet ist.

Zum anderen scheint es aber auch Merkmale zu geben, die samtliche Ethiken
durchziehen. Ein Beispiel hierfiir ist der Glaube an Japan als eine heilige Nation
mit dem Tenno als halbgottlichem Wesen an der Spitze. In enger Verbindung
hierzu steht die unbedingte Pflicht zur Treue und Loyalitédt, die sich in ihrer

japantypischen Interpretation nicht auf Blutsverwandtschaften, sondern auf

406 Vel. HORI [1980], S. 112
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‘kiinstlich” geschaffene gesellschaftliche Hierarchien bezieht, die in Japan sehr
stark ausgeprdgt sind und sich durch alle Bereiche der Gesellschaft ziehen. Sie

bilden eine weitere Besonderheit des Inselstaates.

3.1.1.2 Nihonjinron

Unter der Bezeichnung Nihonjinron#0” wird seit einiger Zeit eine Diskussion
gefiihrt, in deren Mittelpunkt die Frage nach einer eventuellen grundlegenden
Andersartigkeit des japanischen Volkes steht. Das Spektrum der vorgetragenen
Meinungen reicht dabei von psychologischen tiber soziologische bis hin zu
physiologischen Unterschieden. Wenngleich zeitweilige nationalistische Un-
tertone zu einer Kritik an der Debatte und gelegentlich auch zu einer negativen
Konnotation des Wortes ‘Nihonjinron” gefiihrt haben,*%® soll es fiir unsere
Zwecke doch Verwendung finden, da es einerseits an einem alternativen Begriff
fehlt und andererseits die Beitrdge mehrheitlich sachlich angelegt und auf eine
wertfreie Untersuchung der japanischen Gesellschaft ausgerichtet sind. Einige
von ihnen scheinen fiir die vorliegende Ausarbeitung von Bedeutung zu sein

und sollen daher kurz umrissen werden.

Herausragende Bedeutung kommt hier der Gruppenorientierung der Japaner
zu.4® Sje tritt auf drei Ebenen in Erscheinung. Erstens wird individualpsycho-
logisch argumentiert, dass Japaner tiber ein wenig ausgepragtes Ego verfligen
und nur einen geringen Grad an Unabhingigkeit aufweisen. Das ‘amae’-
Konzept von DOI etwa betont die japanspezifische emotionale Befriedigung, die
dem Bewusstsein entspringt, sich in einem Abhdngigkeitsverhdltnis zu einer
tibergeordneten Person zu befinden und auf deren Toleranz, Liebe, Fiirsorge
und Zuwendung angewiesen zu sein.*!? Dadurch treten die Ziele des Individu-
ums hinter die von anderen Personen zurtick. Aus der Erreichung letzterer
vermag das Individuum dann eine spezielle psychologische Befriedigung ab-

zuleiten. 411

407 Nihonjinron (jap.: Theorie iiber den/die Japaner)

408 Vgl. DIRKS [1995], S. 100f.

409 Vgl. etwa REISCHAUER [1988], S. 128ff.

410 Vel DOI [1989], pass., v. a. S. 7ff.; ferner auch DoI [1982], S. 36ff.

41 Typisch fiir Japan ist, dass derartige Fiihrer-Gefiihrten-Beziehungen (Oyabun-Kobun) die
japanische Gesellschaft in vielfiltiger Weise durchziehen. Typische Beispiele sind die Bezie-
hungen von Lehrern und Schiilern, Ehemann und -frau, dlteren und jiingeren Schiilern, Vor-
gesetzten und Untergebenen in Unternehmen. Auch hier ldsst sich eine Verbindung zum
Konfuzianismus (s. Abschnitt 2.2.1) erkennen.
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Zweitens wird auf Gruppenebene argumentiert, dass wegen des japanspezifi-
schen Strebens nach Harmonie der Pflege und Forderung von Beziehungen
innerhalb sozialer Gebilde eine besondere Bedeutung beigemessen wird.#1? Das
Fortwirken dieses Harmoniestrebens auf der Intergruppen-Ebene bewirkt drit-
tens eine aufSerordentlich hohe Stabilitdt und einen starken Zusammenhalt der
japanischen Gesellschaft auch auf nationaler Ebene.#13 Damit steht die Energie,
welche sonst fiir die Erreichung eines Konsenses aufgewandt werden muiisste,

tiir andere Aufgaben zur Verfiigung.

Weil es der Erreichung von Gruppenzielen in Teilen hinderlich sein konnte,
hatte das Wort ‘gambaru’ urspriinglich einen negativen Beiklang.4!* Dies &n-
derte sich jedoch mit Beginn des 20. Jahrhunderts, so dass das Gambari-
Konzept heute im positiven Sinne das Bemiihen beschreibt, auch in aussichtslo-
sen Situationen nicht aufzugeben, sondern zu versuchen, das betreffende Pro-
jekt durch Ausdauer, Hartnackigkeit und personlichen Einsatz doch noch zum
Erfolg zu fiihren. AMANUMA sieht in diesem Merkmal ein zentrales Charakteri-
stikum der Japaner, welches sich durch samtliche ihrer Lebensbereiche zieht
und sie gleichzeitig von Angehorigen anderer Nationen unterscheidet.*!> Dabei
tragt es seit seinem Bedeutungswechsel der Einbindung des Individuums in die
Gruppe Rechnung, indem die zugrundeliegende Motivation das Beste zu ge-
ben, in grofien Teilen auf den Wunsch zurtickzufiihren ist, die Erwartungen
anderer Gruppenmitglieder und das Vertrauen, was diese in die betreffende

Person setzten, nicht zu enttiduschen.416

Damit ldsst sich das Konzept des ‘gambaru’ zu einem weiteren japanischen Ge-
sellschaftsphdnomen in Beziehung setzen. Als giri wird die Verpflichtung eines
Einzelnen gegentiber anderen Personen aus der Gesellschaft bezeichnet. Diese
Art der Verpflichtung ist aber auf solche Personen beschrankt, mit denen eine

soziale Beziehung unterhalten wird und besitzt daher keine universelle Giiltig-

412 Vel. SUGIMOTO [1997], S. 3

413 Vel. ISHIDA [1983], S. 23ff.

414 WAGATSUMA fiihrt dies auf den wahrscheinlichen Ursprung des Wortes aus , ga-o-haru”
(jap.: starrsinnig / dickkopfig sein), was durch eine teilweise gleiche Orthographie (,gam-
baru: 5 vs. ,ga-o-haru”: FI95) erginzende Plausibilitit erfahrt (vgl. WAGATSUMA
[1993], S. 5).

415 AMANUMA [1987], S. 24ff.

416 Deutlich wird dies beispielsweise in der Unterstiitzung, die ein Jugendlicher von seinen
Eltern, Lehrern und Freunden erfidhrt, bevor er in die Stadt zieht, um dort eine Arbeit auf-
zunehmen. Im Gegenzug verspricht er: ,Gambarimasu!” (,Ich werde mein Bestes geben /
durchhalten / mich bemiithen.” Vgl. WAGATSUMA [1993], S. 5). Gleiches gilt fiir die Bezie-
hung eines Sportlers zu seinen Anhingern. Zwar stellen seine sportlichen Errungenschaften
zunichst eine Einzelleistung dar, die aber stets in gewissem Mafle auch Produkt der Erwar-
tungshaltung der ihn unterstiitzenden Gruppe sind.
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keit. Ihr wohl deutlichster Ausfluss ist die empfundene Pflicht, Geschenke oder
sonstige Zuwendungen zu erwidern. Ninj0 hingegen beschreibt natiirliche
Emotionen gegentiber anderen Personen wie Liebe, Zuneigung, Mitleid, Sym-
pathie und dergleichen. Normalerweise stehen ,giri" und ,ninjé* einander nicht
entgegen, doch kann es in Einzelfillen dazu kommen, dass durch das Verhalten
anderer eine gesellschaftliche Pflicht entstanden ist, deren Erfiillung dem emo-
tionalen Empfinden entgegensteht. In diesen Fillen wiegt die gesellschaftliche

Pflicht regelméfiig schwerer als das eigene Empfinden.41”

Im vorangehenden Abschnitt sind bereits direkte Auswirkungen japanischer
Religionen und Philosophien auf das Volk herausgestellt worden. Hinweise auf
weitere Besonderheiten der Japaner lassen sich zudem durch eine abstraktere
Betrachtung der dort beschriebenen Vorgéange ableiten. Zunachst fallt auf, dass
in dem Inselstaat mehrere Glaubensrichtungen nebeneinander existieren, was
auf eine gewisse Offenheit der religiosen Landschaft Japans hindeutet. Dies be-
zieht sich nicht nur auf eine konfliktfreie Koexistenz auf nationaler Ebene, son-
dern spiegelt sich auch im ,mehrfachen” Glauben der einzelnen Individuen wi-
der. Japaner haben offensichtlich keine Probleme damit, mehreren Religionen
gleichzeitig anzugehoren. Belegen ldsst sich dieser ‘polytheistische’” Umgang
mit verschiedenen Glaubensformen anhand entsprechender Statistiken.#18 Er ist
seit langerem bekannt und wurde in der Literatur hinreichend thematisiert.
Demnach orientiert sich die jeweilige Hinwendung zu einer bestimmten Religi-
on an ihrem Nutzen unter den gegebenen Umstdnden, was auf eine gewisse

Zweckorientierung im religiosen Handeln der Japaner hinweist.41?

Die darin zum Ausdruck kommende Widerspruchstoleranz, zeigt sich nicht
nur im Religionsleben der Japaner, sondern auch an der Schnittstelle zum au-
Berreligiosen Alltagsleben. So wurde nachgewiesen, dass in Japan keine Sakula-
risierungsprozesse nach westlichem Muster zu beobachten sind. Stattdessen
existieren die Traditionen der Glaubenswelt weitgehend unberiihrt von der
Verweltlichung der Gesellschaft in selbiger fort.420 Ahnliches gilt fiir den ja-

417 Ausfiihrlich hierzu s. MINAMOTO [1986], S. 57ff.
418 So ergab eine Untersuchung der staatlichen Agency for Cultural Affairs zur Religionszuge-
horigkeit folgende Zahlen (Stand: 31.12.1996, Quelle: JAPAN ALMANAC [1999], S. 263):

Religionszugehorigkeiten der japanischen Bevélkerung:

Religion | Buddhismus Shint6 Christentum Andere
Glaubige | 91.583.843 102.213.787 3.168.596 10.792.548

Die Gesamtbevolkerung belduft sich jedoch nur auf 124,963 Mio. Personen (s. EBENDA, S. 56).

419 Vgl. KATO [1988], S. 27
420 Vel SASAKI/SUZUKI [1987], S. 1056, 1073
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pantypischen Wertewandel, fiir dessen Beschreibung und Erkldrung die bis-
weilen in westlichen Landern zu beobachtende Verdrangung ‘traditioneller’
Werte durch ‘moderne” wenig geeignet erscheint.#?! Und schliefdlich drtickt sich
diese Fahigkeit mit Widerspriichen zu leben auch in der Ambiguitét der japani-

schen Gesellschaft aus.422

Es scheint daher, als wire sozialer Pragmatismus ein weiteres charakteristi-
sches Merkmal der Japaner. Dieser Eindruck wird noch verstarkt durch den
augenscheinlich sehr instrumentellen Gebrauch fremder Konzepte. So wurde
der Konfuzianismus wegen seiner die Gesellschaft ordnenden Funktion einge-
tiihrt, und die schnelle Verbreitung des Buddhismus ist in weiten Teilen seinen
kulturellen Errungenschaften geschuldet, welche die chinesische Religion vom
Festland mitbrachte.#?3 Dabei legten die Japaner eine {iberaus grofie Flexibilitat
bei der Integration der neuen Ideen in ihre Kultur an den Tag. Die gleiche An-

passungsfahigkeit trat auch sehr deutlich in Erscheinung, als das Land nach der

421 Vel. SCHANZ [1993], S.164-178 fiir eine Darstellung der Grundlagen und Formen des
Wertewandels. Zum Wertewandel in Japan im Speziellen s. TOMINAGA [1990], S. 39ff. und
TROMMSDORFF [1983], S. 337ff., 351

42 Wohl anschaulichster Ausdruck dieser Ambiguitét sind diverse ,Doppel-Kodizes’ in der ja-
panischen Sprache, welche die Legitimitdt derartiger Mehrdeutigkeiten dokumentieren. Fol-
gende Wortpaare mogen dies exemplarisch dokumentieren:

1. omote (£, jap.: Vorderseite) vs. ura (5, jap.: Riickseite):

Wihrend ,omote” das korrekte Aufienbild beschreibt, steht ,ura’ fiir das Dunkle, Inof-
fizielle, ggf. lllegale. In Unternehmen erhalten neue Mitarbeiter ,omote’-Erkldrungen von
den Vorgesetzten, lernen die tatsdchlichen Abldufe aber eher durch die ,ura’-
Beschreibungen ihrer Kollegen. Kinder wohlhabender Eltern kénnen durch Zahlung von
Schmiergeldern durch die Hintertiir (,ura-guchi’) Zugang zu Bildungseinrichtungen er-
halten, deren Vordereingang (,omote-guchi’) ihnen wegen mangelnder Leistungen ver-
schlossen bleibt.

2. tatemae (%EH(l, jap.: Grundsatz, Prinzip) vs. honne (A%, jap.: [tatséichliche] Wahrheit):
,tatemae’ sind politisch-korrekte Aussagen, ,honne’ zeigen die wahren Gefiihle, die aber
hiufig wegen der Stirke der ,tatemae’~-Aussagen nicht artikuliert werden konnen. Ein
Politiker konnte bspw. den Ausstieg aus der Atomenergie propagieren und dafiir offiziell
Sicherheitsbedenken als Grund angeben (,tatemae’), obwohl er in Wahrheit von Interes-
sengruppen unter Druck gesetzt wird (,honne).

3. soto (%}, jap.: draufien) vs. uchi (P, jap.: innen):

Mit Hilfe dieser Begriffe werden Mitglieder der eigenen Gruppe gegeniiber Auflenste-
henden abgegrenzt. Aufierhalb der Firma wird von dieser als ,uchi’ gesprochen. Unter
Mitgliedern der eigenen Gruppe kann man offen sein, gegentiber Fremden ist das
Auflenbild zu wahren. Obwohl die Frau in Gesellschaft (,soto) als ihrem Mann unter-
wiirfig auftritt, kann sie zu Hause (,uchi’) eindeutig das Sagen haben.

(Vgl. hierzu z. B. DoI [1985], pass., welche das erstgenannte Begriffspaar als Sinnbild fiir die

hier behandelte, japantypische gesellschaftliche Ambiguitdt verwendet oder SUGIMOTO

[1997], S. 25ff.)

43 Ein weiteres Beispiel fiir die instrumentelle Nutzung des Glaubens zeigte sich im
16. Jahrhundert, als westliche Handelsschiffe den Verkauf von Waffen an die Erlaubnis zur
christlichen Missionsarbeit kniipften. In der Folge wurde der Ubertritt zum christlichen
Glauben von lokalen Herrschern ,angeordnet’ (vgl. JANSEN ET AL. [1980], S. 69).
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MEII-Revolution (1868) binnen kiirzester Zeit modernisiert wurde oder als es
im Anschluss an den Zweiten Weltkrieg wiederaufgebaut wurde. Stets nahm
die japantypische Kombination aus Kompromissbereitschaft, Lernwillen und

Offenheit fiir fremde Ideen eine Schliisselstellung ein.

Es wurde im vorausgegangenen Abschnitt auch gezeigt, dass bei der Ubernah-
me fremden Gedankenguts stets Anpassungen vorgenommen wurden. Es stellt
sich daher die Frage, ob diese Modifikationen systematisch erfolgten oder Zu-
fallsprodukte waren. Fiir den Buddhismus konnte gezeigt werden, dass die
Anpassungen in denjenigen Bereichen auftraten, wo Uberschneidungen mit
dem Shint6-Glauben vorlagen. So wurde die universalistische Weltanschauung
des Buddhismus durch das nationale Selbstverstindnis ersetzt, wie auch eine
hierarchische Ordnung Eingang in den urspriinglich indischen Glauben fand.
Ahnliches ist bei der Absorption des Konfuzianismus festzustellen. So wurde
das im chinesischen Konfuzianismus zentrale Element der Blutsverwandtschaft
von der japantypischen, in der Zugehorigkeit zu einem Haus (ie) begriindeten

‘Verwandtschaft’ ersetzt.

Es sieht also so aus, als stiefle die Anpassungsbereitschaft dort an ihre Grenzen,
wo das traditionelle Gedankengut Japans gefdhrdet sein konnte. Bestimmte Be-
reiche wie das Selbstbild der ‘heiligen Nation'#?* standen fiir Anpassungen
nicht zur Verfigung. Stattdessen wurden in diesen Bereichen die eingefiihrten
Gedankengebdude den japanischen Auffassungen angepasst.4?> Eine mogliche
Erklarung hierfiir ware, dass die aufergewohnlich hohe Anpassungsfihigkeit
in den dufleren Bereichen ihrer Kultur von den Japanern durch einen iiberaus
wandlungsresistenten kulturellen Kern ausgeglichen wird. Dieser Kern mag als
langfristige Orientierung und Halt dienen und somit die hohe Flexibilitdt der
‘Peripherie” erst ermoglichen. Diese Konstellation wiirde auch eine Erkldrung
daftir bieten, warum in Japan traditionelle und moderne Werte in so einzigarti-

ger Weise nebeneinander zu existieren vermogen.

424 Vel. FN 389, S. 116

4% Im Zusammenhang mit dem Technologietransfer aus westlichen Landern spricht YOSHINO
von einer ,stark ausgepragten Fahigkeit zur Nachahmung ausldndischer Technologien und
deren Anpassung an die japanischen Bediirfnisse.” (YOSHINO [1976], S. 65, Ubersetzung
durch den Verfasser). Ahnlich duflert sich auch KUBLIN, wenn er mit Blick auf das japanische
Gesetzessystem feststellt, dass es sich zwar in grofSen Teilen auf die Vorbilder Frankreichs
und Deutschlands stiitzt, ,,die Bediirfnisse der Japaner aber niemals aus den Augen ver-
liert.” (KUBLIN [1993], S. 830).
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3.1.2 Auswirkungen der soziokulturellen Besonderheiten

auf das Vorgehen der japanischen Automobilhersteller

Von den zuvor beschriebenen Besonderheiten der japanischen Gesellschaft ist
anzunehmen, dass sie fiir den Erfolg der Automobilhersteller in Stidostasien
relevant sind, da sie tiber die Mitarbeiter in die Firmen hineinwirken und so
auch den Marktauftritt in der Region mitbestimmen. Besondere Bedeutung
diirfte hier dem Merkmal der Flexibilitdit zukommen, da es die Unternehmen
in die Lage versetzt, sich den stdndig wechselnden Gegebenheiten in der Ent-
wicklungsregion stets aufs Neue erfolgreich anzupassen. Diese wechselnden
Rahmenbedingungen waren sowohl auf nationaler als auch auf regionaler Ebe-
ne vorzufinden, wo hdufig (wirtschafts-)politische Entscheidungen zur Forde-
rung der nationalen Automobilindustrie(n) diskriminierend gegen ausldndische
Produzenten wirkten.426 Uber eine blofle Anpassung hinaus gelang es den japa-
nischen Herstellern meist, aus der Not eine Tugend zu machen und Hindernis-
se nicht nur zu tiberwinden, sondern sie auch in ihrem Sinne und gegen poten-

zielle Konkurrenten zu nutzen.

Auf nationaler Ebene fiihrten beispielsweise staatlicherseits eingefiihrte Mafs-
nahmen zur Devisenbewirtschaftung in den ASEAN-Ldndern*?” zu einem
Mangel an ausldndischen Zahlungsmitteln bei den Herstellern. Denn diese
folgten anfangs allgemein der Strategie, die lokalen Mirkte ausschliefilich
durch importierte und vor Ort montierte Fahrzeug-Bausdtze zu bedienen.
Durch die Einrichtung regionaler Produktionszentren zur Herstellung von
(hochwertigen) Funktionsteilen wie Achsen, Getrieben, Motoren und derglei-
chen sowie deren Export innerhalb von Netzwerken zur regionsweiten Teile-
versorgung erzeugten die japanischen Unternehmen einen Devisenzufluss, der
die Abfliisse aufgrund des Importes von voll- oder teilzerlegten Fahrzeugen
ausglich.4?® Im Ergebnis konnten die Restriktionen, die sich aus den staatlichen
Mafinahmen ergaben, nicht nur tiberwunden, sondern gleichzeitig auch first-
mover-advantages in Wettbewerbsvorteile gegentiber jenen Konkurrenten um-
gewandelt werden, die nicht in der Lage waren, ihre Produktionsstrukturen
den neuen Bedingungen anzupassen.4? Gleiches gilt auf regionaler Ebene bei der

schnellen Umsetzung der Vorschriften zum lokalen Produktionsanteil und zur

426 Ausfiihrlich hierzu s. Abschnitt 2.2.2

427 So etwa in Thailand, wo Unternehmen verpflichtet wurden, die fiir Importe von Teilen not-
wendigen Devisen selber zu beschaffen (vgl. NOLTE [1990], S. 115f.).

428 Vel. Abschnitt 2.4.4

49 Vgl. Abschnitt 2.4.3,2.4.4
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ASEAN-weiten Komplementaritdt von Fahrzeugteilen.#3? Auch hier konnten
sich die japanischen Firmen aufgrund ihrer Flexibilitdt den neuen Anforderun-
gen schnell anpassen und zudem {iiber deren Erfiillung einen eintrittssperren-

den Effekt gegentiiber der Konkurrenz erzielen.

Die Flexibilitdt zeigt sich jedoch nicht nur im Vorgehen, sondern auch in den
Produktionstechniken der japanischen Kraftfahrzeughersteller. Unter dem inten-
siven Konkurrenzdruck auf dem Heimatmarkt entwickelten sie bereits friihzei-
tig flexible Fertigungstechniken. Dank dieser waren sie in der Lage, auch kleine
Losgrofien effizient zu fertigen, und konnten so die Markte in Stidostasien trotz
deren starker Fragmentierung mit Fahrzeugen bedienen. Daneben zeigt sich die
Anpassungsfahigkeit der japanischen Automobilfirmen auch in der hohen Ab-
stimmung ihrer Produkte auf die speziellen Anforderungen des stidostasiati-

schen Marktes, wie sie in den Asia-Cars zum Ausdruck kommt.

Damit steht das proaktive Handeln der Japaner dem Verhalten westlicher Un-
ternehmen diametral gegentiber. Letztere beschréankten sich lange Zeit auf die
Verfolgung von Defensivstrategien. Sie erkannten zwar die Bedeutung des
stidostasiatischen Marktes und bauten daraufhin eine Prdsenz in der Region
auf, verharrten dann aber passiv in ihrer Position, weil sie nicht in der Lage wa-
ren, ihr Vorgehen oder ihre Produkte an die lokalen Erfordernisse anzupassen.
Ihr standiger Bedeutungsverlust in Stidostasien*3! diirfte sich aus diesem Ver-
halten in Verbindung mit der dynamischen Marktentwicklung in der Region
erkldren. So scheiterten zum Beispiel viele Joint-Ventures daran, dass die po-
tenziellen westlichen Partner nicht bereit waren, sich mit einer Minderheitsbe-
teiligung zufriedenzugeben. Japanische Unternehmen hingegen zeigten eine
wesentlich hohere Kompromissbereitschaft und waren durchaus willens, Part-
nerschaften einzugehen, an denen sie nicht mehrheitlich beteiligt waren.43? Ein-
schrankend ist allerdings anzumerken, dass den japanischen Unternehmen die
Anpassung in einigen Bereichen wahrscheinlich dadurch erleichtert wurde,
dass sie mit dem Entwicklungsmuster der ASEAN-Staaten*3 aus eigener Erfah-

rung vertraut waren.

430 Vel. die Darstellungen zum BBC-Schema und zu AICO in Abschnitt 2.2.2
431 Vel. O'BRIEN/ ALLEN [1984], S. 125
432 Vgl. DONER [1991], S. 79; ECONOMIST INTELLIGENCE UNIT [1985], S. 14
433 Das Entwicklungsmuster umfasst die Phasen
(a) Import-Substitution,
(b) Export-Orientierung,
(c) Liberalisierung
und wurde in Abschnitt 2.2.2 herausgearbeitet.
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Das Vorgehen der japanischen Unternehmen wird ferner unterstiitzt durch ih-
ren Pragmatismus. Bei der Bereitstellung von Handbiichern in Landessprache
statt in Englisch beispielsweise handelt es sich ganz offensichtlich nicht nur um
eine ‘nette Geste’, sondern es ldsst sich auch die dahinterstehende Absicht in
Bezug auf eine Effizienzsteigerung der Produktion erkennen. Ahnliches gilt fiir
die Durchsetzung der eigenen Interessen bei den Entscheidungstrdgern der
Gastlander mittels korrumptiver Mafinahmen oder fiir die in Abschnitt 2.4.4
vorgestellten ‘Reverse Fairs’.434 Es zeigt sich, dass die japanischen Unternehmen
bei aller Anpassung nicht das eigentliche Ziel ihrer Prédsenz in Stidostasien aus
den Augen verloren. Damit werden Parallelen deutlich zum japanischen Glau-
bensgebdude, wo die sehr hohe Anpassungsfdhigkeit in den Aufienbereichen
einem Halt und Orientierung stiftenden religiosen Kern gegeniiberstehen.
Ahnlich kénnte auch hier die Flexibilitit beim Vorgehen zu dem Festhalten an

einem tibergeordneten Ziel in Beziehung gesetzt werden.

Die Aktivitdten jedes Unternehmens stiitzten sich auf dessen Mitarbeiter. Fiir
japanische Firmen darf angenommen werden, dass ihre Arbeitskréfte den un-
ternehmerischen Zielen in besonderem Mafle verpflichtet sind. Hierfur lassen
sich mehrere Griinde anfiithren. Zunichst ist festzustellen, dass die Rolle der
Unternehmung fiir den Mitarbeiter in Japan eine andere ist als nach westlichem
Verstandnis. So geht der Begriffsinhalt der ‘Kaisha” (jap.: Firma) tiber das west-
liche Wortverstandnis als blofie Beschreibung des arbeitgebenden Unterneh-
mens hinaus. Daneben tritt in Japan ndmlich der Ausdruck eines Gruppenbe-
wusstseins, durch welches der einzelne Mitarbeiter sich vor allem als Teil des
Unternehmens sieht. Seine emotionale Bindung an die Firma ist hoher und da-
mit auch die Identifikation mit ihr.43 Aus diesem Grunde wird die japanische
Unternehmung verschiedentlich auch mit einer Familie verglichen.3¢ Das wird
nachvollziehbar, bedenkt man, dass sich in Japan der Familienbegriff weniger
auf Blutsverwandtschaft als vielmehr auf die Hausgemeinschaft (ie) bezieht.43”
Damit wird dem Unternehmen unbedingte Treue geschuldet, woraus sich eine
hohe Einsatzbereitschaft der Mitarbeiter fiir die Unternehmensziele ableiten

lasst.

Aufler dem Ort wirtschaftlicher Betdtigung stellt die Unternehmung fiir ihre

Mitarbeiter daher auch ein grofieres soziales Gebilde dar, in das sie eingebun-

434 Vegl. LANGE [1995]; S. 237, KAGAYA [1997], S. 26

435 Vegl. NAKANE [1985], S. 15f.

436 In diesem Zusammenhang spricht NAKANE ([1985], S. 33) auch von Familismus.
437 Vgl. Abschnitt 3.1.1.1
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den werden und das ihnen Geborgenheit bietet. Damit gibt die Firma Gelegen-
heit zur Befriedigung des im amae-Konzept von DOI zum Ausdruck gebrachten,
in Japan sehr wichtigen Bediirfnisses nach Abhidngigkeit und Fiirsorge. Weil
dem giri-Konzept zufolge aber Verpflichtungen nach Moglichkeit auszuglei-
chen sind, ist anzunehmen, dass die Arbeitnehmer in der Folge bemiiht sind,
sich im Sinne der Unternehmung zu engagieren. Verstdarkend diirfte hier das
Wertesystem Japans wirken, welches selbstbeschréankende, leistungs- und loya-
litdtsbetonende Tugenden besonders hervorhebt. Es scheint plausibel, aus dem
Gesagten auf eine Bereitschaft der Mitglieder zu hoher Leistungsverausgabung

zu schlieflen.

Eine besondere Rolle diirfte in diesem Zusammenhang das gambari-Konzept
spielen. Zundchst beschreibt es das japantypische Bestreben, nicht aufzugeben
und mittels personlichem Einsatz und vermehrten Anstrengungen zu versuchen,
die gestellte Aufgabe doch noch zu l6sen, auch wenn dies aussichtslos scheint.
Der Nutzen dieser Eigenschaft ist offensichtlich, weil gerade beim Auftritt auf
einem auslidndischen Markt das Unternehmen sich in einer anderen Umwelt
zurechtfinden muss. Damit geht automatisch ein erhohtes Misserfolgsrisiko
einher. Charakteristisch fiir ein Auslandsengagement ist ferner, dass viele der
getdtigten Investitionen grundsatzlich sunk costs (engl.: versunkene Kosten)
darstellen und somit dem Investor bei Riickzug aus dem jeweiligen Markt er-
satzlos verloren gehen.*3® Der drohende Verlust ist in der Automobilindustrie
besonders hoch, da dort wegen der hohen Kapitalintensitdt der Anlagen das
Investitionsvolumen sehr grof3 ist.43° Unter diesen Umstdnden diirfte das hohe
Durchhaltevermogen, auf welches das gambari-Konzept hinweist, einen Vorteil

der japanischen Automobilhersteller darstellen.

Wiéhrend fiir den vorgenannten Effekt erhohten Bemiihens eine generelle Giil-
tigkeit angenommen werden kann, postuliert das gambari-Konzept zwei weite-
re Effekte fiir den Fall, dass die betrachteten Personen sich in einer als fremd
empfundenen Umwelt befinden.*40 Erstens stdrkt die fremde Umwelt den Zu-
sammenhalt der Gruppenmitglieder untereinander. Zweitens bewirkt sie eine
Verstdrkung der japantypischen Merkmale im Allgemeinen. Mit Blick auf die Pro-

438 Vel. etwa CAVES/PORTER [1977], S. 243. Wegen der drohenden Verluste wird mitunter auch
von barriers of exit (engl.: Austrittsbarrieren) gesprochen, die Unternehmen im Markt halten
(vgl. SHAPIRO/KHEMANI [1987], S.16). Das Problem nimmt ab, wenn noch Verwer-
tungsmdglichkeiten bestehen. Diese sinken allerdings mit der Spezifitdt der Anlagen, was fiir
die Automobilindustrie zutrifft.

439 Vgl. Abschnitt 1.2.1

40 Vel AMANUMA [1987], S. 30f.
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blemstellung der vorliegenden Arbeit scheint es plausibel, Stidostasien als eine
fremde Umwelt einzustufen. Zudem wurde gezeigt, dass vor allem in Japan
jedes Unternehmen auch ein soziales Gebilde darstellt. Es darf daher geschlos-
sen werden, dass das - in japanischen Unternehmen ohnehin hohe - Gruppen-
bewusstsein fiir die Mitarbeiter der Auslandsniederlassung nochmals gesteigert
wird. In Verbindung mit dem hohen Harmoniestreben der Japaner ist anzu-
nehmen, dass so der niederlassungsinterne ‘Reibungsverlust’ reduziert wird,
wodurch die Kréfte auf die Durchsetzung des eigentlichen Zieles, namlich die
Behauptung auf dem betreffenden Markt, konzentriert werden konnen. Zudem
werden die japantypischen Merkmale akzentuiert, was insbesondere in den
Bereichen der Flexibilitdt und Leistungsbereitschaft, aber auch bei den zuvor
herausgearbeiteten, vom Konfuzianismus gepragten Tugenden einen Erfolgs-

faktor fiir die japanischen Automobilfirmen darstellen dtirfte.

Die aus den religiosen und philosophischen Orientierungen der Japaner abge-
leiteten, Loyalitdt und Treue betonenden Tugenden diirften auch in einem
weiteren Zusammenhang dem Markterfolg der Automobilfirmen in Stidostasi-
en zutrdglich gewesen sein. So wurde gezeigt, dass japanische Automobilher-
steller in pyramidendhnlichen Strukturen mit ihren Zulieferern verbunden
sind, innerhalb derer eine klare hierarchische Ordnung herrscht. Damit gelten
auch hier die Prinzipien der Treue und Fiirsorge.*4! Im konkreten Fall konnte
dies dazu beigetragen haben, dass die Zulieferer den Herstellern vergleichswei-
se bereitwillig nach Stidostasien folgten. Im Gegenzug wurden sie von den
Autofirmen bei eventuellen Schwierigkeiten tiber das zwischen westlichen Un-
ternehmen {ibliche Maf§ hinaus unterstiitzt. Deutlich wurde dies beispielsweise
in der jlingsten Asienkrise, als japanische Automobilhersteller ihren Zulieferern
vor Ort umfangreiche Hilfen zukommen liefSen, wihrend westliche Hersteller
dazu tendierten, sich aus dem Markt zurtickzuziehen.44?> Gleiches gilt wahr-
scheinlich auch fiir das Verhiltnis von Zulieferern der ersten zu solchen der
zweiten Ebene. Fiir die japanischen Hersteller ist anzunehmen, dass diese Be-
reitschaft von entscheidender Bedeutung war, weil die Just-In-Time Fertigung,
auf die sich ihr Wettbewerbsvorteil in weiten Teilen griindet, sehr sensibel auf
grofie Entfernungen reagiert. Dasselbe gilt fiir die Modulbauweise, bei der von
Zulieferern nach Mafigabe der Automobilfirmen eigenverantwortlich entwor-

fene und hergestellte komplexe Baugruppen das bis dahin halbfertige Produkt

441 Vgl Abschnitt 2.2.1
42 Vel. z. B. , Truck makers to aid partners in Southeast Asia”, in: Nikkei Weekly vom 26.01.1998,
S. 26. In diesem Zusammenhang tritt wiederum das Prinzip des giri in Erscheinung.
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komplettieren. Beide Verfahren verlangen einen hohen Abstimmungsbedarf,

der ebenfalls von raumlicher Nidhe profitiert.

Als weitere soziokulturelle Besonderheiten Japans wurden aus dem
(Zen-)Buddhismus die langfristige Orientierung, die Betonung des Prozess-
haften sowie die besondere Aufmerksamkeit gegentiber dem Detail abgeleitet.
Erstere, die auch in dem Bemiihen um Sicherung des Fortbestandes der h&usli-
chen Gemeinschaft (ie) wiederzufinden ist,#*3 konnte mitverantwortlich daftir
sein, dass die japanischen Hersteller sich auch dann nicht aus den ASEAN-
Mairkten zurtickzogen, als ein unmittelbarer Erfolg nicht abzusehen war. Zu
denken ist hier insbesondere an die Probleme ausldndischer Hersteller im Zu-
sammenhang mit (wirtschafts-)politischen Mafinahmen im Zuge der Industria-
lisierungsbemiithungen.## Auch legten die japanischen Hersteller durch Griin-
dung einer Vielzahl von Niederlassungen in ganz Stidostasien bereits zu einer
Zeit den Grundstein fiir ihre spdteren Netzwerke, als westliche Unternehmen
ihre Betriebe in der Region noch als Einzellosungen betrachteten. Die gleiche
Langfristigkeit zeigt sich in den zwischenmenschlichen Beziehungen. Nach der
Niederlage im Zweiten Weltkrieg wurden die Kontakte nach Stidostasien auch
ohne ein konkretes Ziel gepflegt und standen so zur Verftigung, als die Wirt-
schaftsbeziehungen wiederbelebt werden sollten.44> Zusammen mit der ausge-
pragten Widerspruchstoleranz konnte die langfristige Orientierung erkldren,
warum die japanischen Automobilhersteller sich auch dann nicht aus der
ASEAN-Region zurtickzogen, als beispielsweise lange Zeit keine geeigneten
lokalen Partner gefunden werden konnten, komplizierte Regelwerke die Pro-
duktion vor Ort behinderten oder fillige Steuerriickerstattungen von den Re-
gierungen nicht umgesetzt wurden. Insgesamt wurde sogar die Funktionsfa-
higkeit des AICO-Schemas von den Japanern allgemein angezweifelt,4¢ doch
war auch dies fiir keinen der ostasiatischen Hersteller ein Grund, sich aus der

stidlichen Nachbarregion zurtickzuziehen.

Angesichts der Vielzahl von Problemen diirfte auch die hohe Aufmerksamkeit
gegendiber Detailfragen und deren Losung unter gleichzeitiger Berticksichtigung
der Gesamtzusammenhédnge dem Erfolg zutrdglich gewesen sein. Diese um-

fangreiche Betrachtungsweise diirfte auch dazu beigetragen haben, dass das

43 Vel. ABE [1996], S. 432
44 Vel. Abschnitt 2.2.2
45 Vel. Abschnitt 2.1.2
46 Vel. KENG [1997], S. 16
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japanische Engagement in mancherlei Hinsicht als vollstindiger bezeichnet

werden kann als das der westlichen Konkurrenz.

Nachdem verschiedene Ansatzpunkte fiir die erfolgsférderliche Wirkung so-
ziokultureller Besonderheiten herausgearbeitet wurden, stellt sich noch die
Frage, ob diese auch einen generellen Erklarungsbeitrag fiir das sehr grofie In-
teresse der japanischen Fahrzeugfirmen an den ASEAN-Landern leisten kon-
nen. Die allgemeinen und japanspezifischen wirtschaftlichen Argumente*4 fiir
ein Sudostasien-Engagement der Automobilindustrie lieflen sich um die Ver-
mutung ergdnzen, dass der stidostasiatische Raum fiir Japan auch psychologisch
von grolRer Bedeutung ist. Es konnte sein, dass die Internationalisierung der
westlichen Automobilindustrie in Japan das Gefiihl einer erneuten wirtschaftli-
chen Bedrohung aufkommen lief3.448 Mit der Ubernahme der siidostasiatischen
Mairkte hétten die westlichen Firmen nicht nur ihre Vorrangstellung auf dem
Weltmarkt ausgebaut, sondern es wire ihnen auch gelungen, sich geographisch
in unmittelbarer Nachbarschaft zu Japan zu positionieren. Das nationale Selbst-
verstindnis mag hier - zusammen mit den historischen Erfahrungen des Insel-
staates - zu dem verstarkten Bemiihen japanischer Hersteller um die Markte der
Region geftihrt haben.44?

447 Vel. Abschnitt 2.3

448 Hierbei ist zu bedenken, dass das Inselreich bis weit in das 20. Jahrhundert dem Westen
militdrisch und wirtschaftlich weit unterlegen war (s. Abschnitt 2.1.2) und die amerikani-
schen Automobilfirmen in den 30er Jahren nur mit Mithe aus dem japanischen Markt ver-
dréngt werden konnten (s. Abschnitt 1.1.2).

49 Das Bedrohungsargument erwdhnt auch DONER ([1991], S. 76; mit Verweis auf Firmeninter-
views), stellt aber keine Uberlegungen zu den eventuell dahinterliegenden Griinden an.
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3.2 Modogliche Einflusse kultureller Ahnlichkeiten
auf den japanischen Markterfolg

In diesem Abschnitt soll tiberpriift werden, ob Gemeinsamkeiten zwischen dem
ostasiatischen Industrieland und seiner stidlichen Nachbarregion ebenfalls ei-
nen Erfolgsbeitrag geleistet haben konnten. Dazu wird zundchst das Konzept
‘kultureller Ndhe” vorgestellt, um es anschlieffend auf das Verhaltnis zwischen
Japan und Stidostasien anzuwenden. In einem dritten Schritt sind dann kon-
krete Bezugspunkte zu dem Markterfolg japanischer Automobilfirmen in Stid-

ostasien herauszuarbeiten.

3.2.1 Das Konzept kultureller Nahe

Mit dem Auftritt im Ausland begibt sich ein Unternehmen stets in eine ihm
mehr oder weniger unbekannte Umwelt. Insbesondere von westlichen Firmen
wird in diesem Zusammenhang hdufig eine gewisse ‘Andersartigkeit” der asia-
tischen Lander beklagt, welche die dortige Geschéftstatigkeit erheblich er-
schwere oder gar unmoglich mache.* Mit seinem Fremdheitsbegriff liefert
DULFER einen Ansatzpunkt, um dieses Phdnomen genauer zu fassen. Er be-
zeichnet den kulturellen Fremdheitsgrad eines Landes fiir Mitarbeiter auslian-
discher Unternehmen als , den subjektiv empfundenen Mangel eines Entschei-
dungstrdgers an Informationen, der daraus resultiert, dass dieser die inhaltli-
chen Auswirkungen von Umwelteinfliissen in den Konsequenzen seiner Ent-
scheidungsalternativen nicht erkennen kann, und zwar weil er die entspre-

chenden Umwelt-Elemente nicht zutreffend zu interpretieren weifs.”451

Hierbei konnen drei Stufen unterschieden werden.4?2 Umweltbedingungen, die
im Stammland in dhnlicher Form auftreten, lassen sich in der Regel durch ein-
tachen Analogieschluss einschédtzen. Schwieriger zu bewdltigen sind Probleme,
wie sie insbesondere in Entwicklungs- und Schwellenldndern auftreten, da sie
in Umweltkonstellationen eingebettet sind, die in dem Stammland der Unter-
nehmung in einer fritheren Entwicklungsphase anzutreffen waren, aber aktuell
keine Geltung mehr besitzen. Sie sind daher grundsétzlich 16sbar, doch miissen
Entscheidungen unter grofserer Unsicherheit getroffen werden. Auf einer drit-
ten Stufe schliefSlich sind die Rahmenbedingungen den Entscheidungstragern

aus ihrem Heimatland ganzlich unbekannt oder stehen gar im Widerspruch zu

40 Vel. z. B. SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. XV
451 DULFER [1999], S. 185
452 Vegl. DULFER [1999], S. 205f.
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den dortigen Verhiltnissen. Entschliisse konnen nur unter sehr hoher Unsi-
cherheit gefasst werden und stellen sich dennoch oftmals als falsch heraus, weil
die zugrundeliegenden Denkmodelle auf Wirkungszusammenhéngen basieren,

die nur im Stamme-, nicht aber im Gastland Geltung besitzen.

In dem Mafle, wie derartige Besonderheiten eines Landes Firmen aus anderen
Kulturbereichen in der beschriebenen Weise benachteiligen, begiinstigen sie
Unternehmen aus kulturell dhnlichen Umwelten. Denn wihrend sie im erstge-
nannten Fall Fremdheit begriinden, erzeugen sie im zweiten Fall eine Vertraut-
heit der Unternehmung mit den Umstdnden im Gastland. Diese kulturelle Na-
he verringert die Unsicherheit im Umgang mit den dortigen Gegebenheiten
und erhoht dadurch die Handlungsfahigkeit.453 Damit kann dem Konzept der
kulturellen Ndhe eine hohe Bedeutung fiir den Erfolg von Unternehmen beim
Marktauftritt in fremden Kulturkreisen zugesprochen werden. Weil diesem
Phinomen in der Betriebswirtschaftslehre bislang jedoch kaum Aufmerksam-
keit zuteil wurde, soll im Folgenden versucht werden, entsprechende Erkennt-
nisse aus der Sozialpsychologie fiir die Zwecke der vorliegenden Arbeit nutz-
bar zu machen. Hierbei bieten sich besonders solche Theorien an, welche auf
die Erklarung individuellen Verhaltens gegeniiber anderen Personen gerichtet
sind. Als solche werden im Folgenden die Balancetheorie von HEIDER, die Theorie
der kognitiven Konsistenz von NEWCOMB, die Theorie des realistischen Gruppenkon-
flikts von SHERIF und die Theorie der sozialen Identitét von TAJFEL vorgestellt.

HEIDER betrachtet in seiner Balancetheorie eine wahrnehmende Person (,per-
son’ p), eine Person oder Gruppe als weitere soziale Einheit (,other’ 0) sowie ein
Objekt (X) aus der sozialen Umwelt der wahrnehmenden Person und versucht
aus diesem Dreiecksverhdltnis, interpersonale Beziehungen zu erkldren. Ihm
zufolge nehmen Individuen zwischen sich und den Elementen ihrer sozialen
Umwelt Beziehungen wahr. Dabei kann es sich um Einheits- oder Gefiihlsrela-
tionen handeln.#>* Einheitsrelationen stellen auf das Empfinden ab, dass die
betrachteten Elemente ,zusammen’ gehoren, mithin eine Einheit erkannt bzw.
nicht erkannt wird. Geflhlsrelationen beziehen sich auf das ,Mogen” bzw.
,Nichtmogen” des Betrachtungsgegenstandes. Weil das Modell aus drei Ele-

453 Als Nahe soll hier das ‘Ausmafy’ der Beziehungen zwischen zwei Untersuchungsobjekten
verstanden werden (dhnlich auch: CAMPBELL/TESSER [1985], S. 113). In Teilen inhaltsgleich
verwandt wird der Begriff der psychologischen Distanz (s. z. B. PENNINGS/ BARKEMA / BELL
[1996], S. 153; JOHANSON/ WIEDERSHEIM-PAUL [1975], S. 307f.; BILKEY/TESAR [1977], S. 93, 95).
Hier scheint er aber weniger geeignet, weil er die Entfernung betont (, Distanz”), und damit
bereits auf der begrifflichen Ebene dem eigentlichen Erkldrungsziel (,Nédhe”) entgegen-
zustehen scheint.

44 Vel. HEIDER [1977], S. 238f.; BERSCHEID [1985], S. 426
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menten besteht, nimmt die Person p drei Beziehungen wahr: Thre eigenen Ver-
héltnisse zur anderen sozialen Einheit (p-0) und zum Objekt (p-x) sowie die
vermutete Einstellung der anderen Einheit zum Objekt (0-x). Die kognitive
Struktur des wahrnehmenden Individuums p ist genau dann balanciert, wenn
die Beziehungen in dem Dreiecksverhiltnis miteinander harmonieren.#%> Das ist
beispielsweise der Fall, wenn die wahrnehmende Person p eine andere Person 0
und beide gemeinsam auch ein Objekt X aus ihrer gemeinsamen Umwelt mo-
gen. Da jedes Individuum harmonische Zustdnde nicht-harmonischen gegen-
iber bevorzugt, erzeugt eine unbalancierte kognitive Struktur Anderungs-
druck, in dessen Folge die betreffende Person p bemdiiht ist, durch Modifikation
ihrer Gefiihle oder durch Reorganisation der wahrgenommenen Zusammenge-
horigkeiten die Balance wiederherzustellen.45¢ Ausgewogene Strukturen hinge-
gen begriinden Anderungswiderstand. Entsprechend sind gleichlautende Be-
urteilungen eines Objektes - mithin &hnliche Einstellungen - einem harmoni-
schen Verhiltnis zwischen dem erkennenden Individuum p und der anderen

sozialen Einheit 0 zutraglich.

Bemerkenswert ist, dass der Zustand der Balance sowohl durch positive als
auch negative Urteile erreicht werden kann. Die gemeinsame Ablehnung eines
Objekts kann genauso einend wirken wie eine geteilte Zuneigung.45” Die Sym-
pathie ladsst sich durch die mit der Einstellungsdhnlichkeit implizit verbundene
Wertschédtzung des eigenen Wertesystems durch die Gegenseite begriinden.
Umgekehrt werden Unterschiede in den Bewertungen als Bedrohung des eige-
nen Wertesystems interpretiert und ziehen Antipathien nach sich.48 Mit Blick
auf den Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit liefSe sich daraus
ableiten, dass Asiaten einander tendenziell zugeneigt sind, weil sie aufgrund
der zwischen ihnen herrschenden kulturellen Ndhe in der Bewertung verschie-

dener Elemente ihrer gemeinsamen sozialen Umwelt einander dhneln.

45 Gleichgewichts-Zustdnde treten dann auf, wenn die kognizierten/perzipierten Einheits-
Formationen [...] und die auftretenden Emotionen [...] von minimaler psychischer Spannung
(,tension”) sind.” (IRLE [1975], S. 301; im Original insgesamt hervorgehoben.) Vereinfachend
lasst sich sagen, dass hierzu in dem beschriebenen Dreiecksverhiltnis die algebraische Mul-
tiplikation der symbolischen Vorzeichen (,-* fiir eine negative Bewertung, ,+” fiir eine posi-
tive) einen positiven Wert erzeugen muss. Ist das Ergebnis hingegen negativ, befindet sich
die kognitive Struktur im Ungleichgewicht (vgl. etwa COOPER [1995], S. 100; sehr ausfiihrlich
dazu: HEIDER [1977], S. 238-245).

456 Vel HEIDER [1977], S. 246ff.

47 Denkbar wére, dass sowohl das wahrnehmende Individuum p als auch die ihm sympathi-
sche (+) weitere soziale Einheit 0 ein bestimmtes Objekt X nicht mogen (-):

(+)-()- () =(*)
458 Vel BROWN [1996], S. 176
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NEwcCOMBs Theorie der kognitiven Konsistenz weist deutliche Parallelen zur
HEIDERschen Theorie auf, tiberwindet aber die Beschrankung auf dreielementi-
ge Strukturen und konzentriert sich stattdessen auf grofiere soziale Bezie-
hungsgefiige.#>° Sie postuliert, dass in Gruppen auftretende Ungleichgewichte
von den Mitgliedern wahrgenommen werden. Deren Bestreben ist dann, diese
Ungleichgewichte zu vermindern, um die Gruppe wieder in die Nahe kollekti-
ver Balance zu fiithren. Aus diesem Bestreben folgt unmittelbar, dass das
Gleichgewicht innerhalb von Gruppen im Zeitablauf ansteigt, mithin gruppen-
interne Differenzen abnehmen und der Zusammenhalt zunimmt. Diese Er-
kenntnis gibt Anlass zu der Vermutung, dass mit dem Prozess steigender Ei-
nigkeit innerhalb der Gruppe auch eine verstirkte Abgrenzung zu fremden
Gruppen einhergeht. Demnach wéren Asiaten einander nicht nur auf interper-
sonaler Ebene zugeneigt, sondern ihre kulturelle Ndhe schafft auch ein Grup-
penbewusstsein, tiber welches sie sich gleichzeitig von den westlichen Landern

abgrenzen.

Ergdnzende Plausibilitdt erfahrt diese Vermutung durch einen vergleichsweise
jungen Forschungszweig, der als Reaktion auf den Vorwurf an die Sozialpsy-
chologie entstand, sie stiitze ihre Erkldarungen zum Handeln von Individuen im
sozialen Kontext ausschliefSlich auf eine interpersonelle Perspektive. Somit
tibersehe sie systematisch mogliche Einfliisse einer von Individuen empfunde-
nen Zugehorigkeit zu grofieren sozialen Einheiten auf deren Verhalten.4%0 Hin-
weise auf die Bedeutung der Gruppenzugehorigkeit als Determinante indivi-
duellen Handelns lieferten bereits die Ferienlagerexperimente von SHERIF.461 Sie

zeigten, dass

49 Vel. BERSCHEID [1985], S. 427; NEWCOMB [1953], S. 401f.

460 So fordert etwa GRAUMANN ([1979], S. 284ff.), sozialpsychologische Forschung nicht nur als
solche des Individuums, sondern auch als Sozialpsychologie der Interaktion und der sozialen
Strukturen - mithin auf drei Ebenen - zu betreiben. Vgl. auch MUMMENDEY ([1985], S. 185f.),
die zwar das Erkldarungspotenzial der Personlichkeitspsychologie nicht in Abrede stellt, aber
auch auf die hohe Bedeutung hinweist, welche dem Zufall implizit zugewiesen wird, wenn
beispielsweise zur Erklarung des gleichzeitigen Auftretens von Aggressionen bei mehreren
tausend Fuflballfans auf Theorien zurtickgegriffen wird, die sich lediglich auf individuelle
psychologische Zustande beziehen.

461 In den Ferienlagerexperimenten wurden die teilnehmenden Jungen zunéchst zwei Gruppen
zugewiesen und zwar unter bewusster Missachtung bestehender Freundschaften. In einer
ersten Phase wurden die beiden Gruppen getrennt voneinander beschiftigt, so dass sich
gruppenspezifische Normensysteme, Strukturen usw. herausbilden konnten. Daran an-
schlielend wurden die Teilnehmer in einer zweiten Phase diversen Wettbewerbssituationen
ausgesetzt, bei denen jeweils nur eine der beiden Gruppen gewinnen konnte. Wéhrend die
Mitglieder beider Gruppen einander in der ersten Phase ignoriert hatten, bewirkte die nun-
mehr herrschende Konkurrenzsituation zweierlei Verhaltensidnderungen. Die jeweils andere
Gruppe wurde erstens angesichts des vorliegenden Nullsummenkonflikts als 'feindlich' er-
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* das Vorliegen konfligierender Ziele zweier Gruppen zu Intergrup-

pen-Aggressionen und Intragruppen-Begtinstigung fiihrt, wahrend

* eine positive gegenseitige Abhédngigkeit zweier Gruppen kooperative so-

ziale Interaktion erzeugt.

Weil SHERIF das Vorliegen eines Interessenkonflikts als notwendige Bedingung
fir die Feindseligkeiten ansah, wird in der Literatur auch von der Realisitc
Group Conflict Theory (RCT)4?2 gesprochen. Weitere Experimente stellten die-
se Vermutung allerdings in Frage%3 und veranlassten TAJFEL zur Durchfiihrung
seiner Minimalgruppenexperimente. Indem zunichst alle Faktoren, die bei den
Teilnehmern ein Gefiihl einer Gruppenzugehorigkeit hitten erzeugen konnen,
aus dem Versuchsaufbau eliminiert wurden,4%* sollte gepriift werden, ab wann
die Versuchspersonen Eigengruppenfavorisierung und Fremdgruppendiskri-
minierung an den Tag legen. Hierzu war vorgesehen, das Experiment stindig
zu wiederholen und dabei jedes Mal eine der Bedingungen zu lockern, das

Gruppenbewusstsein also sukzessive zu erhhen.

Inhalt des Experiments war, dass die Teilnehmer einander Geldbetridge zuwei-
sen mussten. Weil es nur zwei Gruppen gab, waren die Begiinstigten jeweils
Mitglieder entweder der Eigen- oder der Fremdgruppe des Verteilenden. Die

Gruppenzugehorigkeit der ansonsten anonymen Empfanger wurde in der Ent-

kannt und in der Folge regelmifiig verbal und auch physisch attackiert. Zweitens wurde die

eigene Gruppe systematisch begiinstigt und der innere Zusammenhalt nahm zu. In einer

dritten Phase wurde die Situation dahingehend verdndert, dass beide Gruppen nicht mehr
um die Aufgabenerfiillung konkurrierten, sondern eine Erreichung der Ziele nur in Zusam-
menarbeit mit der anderen Gruppe moglich war. Daraufhin nahmen die Aggressionen ge-
gentiber der jeweiligen Fremdgruppe sowie die Begtinstigung der Eigengruppe deutlich ab.

462 TAJFEL/ TURNER [1979], S. 33

463 RABBIE/ WILKENS [1968]; FERGUSON/KELLEY [1964]

464 Die zu erfiillenden Bedingungen waren:

1. Keiner der Teilnehmer hatte jemals Kontakt zu einer anderen Versuchsperson, weder in-
nerhalb noch zwischen den Gruppen.

2. Vollstindige Anonymitét der Teilnehmer.

3. Keinerlei (instrumentelle oder materielle) Verbindung zwischen den Kriterien der Grup-
penbildung und dem erwarteten Zwischengruppenverhéltnis.

4. Fir die Teilnehmer bestand keine Moglichkeit, aus ihrem Verhalten im Experiment einen
Nutzen zu ziehen.

5. Es bestanden Alternativen zur Strategie der Intergruppenbegiinstigung (z.B.
,Maximierung des (Gesamt-)Gewinns aller Teilnehmer”).

6. Fiir die Teilnehmer sollten ihre Antworten so wichtig wie moglich sein.

7. Zur Gruppeneinteilung wurde den Teilnehmern erklért, sie basiere auf vorher ermittelten
Préferenzen der Versuchspersonen fiir einen von zwei Kiinstlern. Tatsachlich aber erfolg-
te die Zuweisung willkiirlich.

(Vgl. hierzu insgesamt TAJFEL/BILLIG/ BUNDY/FLAMENT [1971], S. 153f.)
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scheidungssituation bekannt gegeben. Es zeigte sich, dass bereits unter den re-
striktiven Bedingungen der ersten Versuchsreihe fiir die Teilnehmer die (relati-
ve) Maximierung der Einkommensdifferenz von der eigenen zur Fremdgruppe
wichtiger war, als der Eigengruppe zu einem moglichst (absolut) hohen Ge-
samteinkommen zu verhelfen. Hieraus lasst sich erstens ableiten, dass eine Ei-
gengruppen-Begtinstigung auch unter nicht-kompetitiven Umstdnden stattfin-
det, der Wettbewerb also lediglich eine hinreichende, nicht jedoch - wie von
SHERIF vermutet - eine notwendige Bedingung darstellt.4> Zweitens schloss
TAJFEL, dass individuelles Verhalten nicht nur interpersonell, sondern auch in-
tergruppal bestimmt sein kann und entwickelte auf dieser Grundlage seine
Theorie der sozialen Identitat.

Zentraler Dreh- und Angelpunkt dieser Theorie ist die ‘Gruppe’, bei der es sich
nach TAJFEL um ,eine Ansammlung von Menschen, die fithlen oder wahrneh-
men, dass sie eine Gruppe sind, die sich selbst als Angehorige einer Gruppe
kategorisieren, und die konsensual in der gleichen Weise von anderen kategori-
siert werden”4%¢ handelt. Im Gegensatz zu SHERIF4¢” beinhaltet die Definition
von TAJFEL keine Kriterien wie geteilte Wert- und Normensysteme oder ge-
meinsame Einstellungen und Ziele der Gruppenmitglieder, womit der Anwen-
dungsbereich seiner Theorie erheblich weiter ausfillt. Fiir das Individuum be-
inhaltet der Gruppenbegriff TAJFEL zufolge drei grundlegende psychologische
Komponenten. Aus dem Wissen um die eigene Gruppenzugehorigkeit ergibt
sich die kognitive Komponente.4%® Die (positive oder negative) Bewertung der
Gruppenmitgliedschaft weist auf die evaluative Komponente hin. Die emotionale
Komponente bezieht sich auf die Gefiihle gegentiiber der eigenen und anderen
Gruppen, die das Individuum aus dem Wissen und der Bewertung seiner

Gruppenmitgliedschaft heraus entwickelt.4%° Je starker die beiden letztgenann-

465 Vel TAJFEL/TURNER [1979], S. 38. Es sei angemerkt, dass sogar die Forscher {iiberrascht
waren, dass bereits derart ‘neutrale’ Bedingungen intergruppales Verhalten erzeugten (vgl.
BROWN/TAJFEL/ TURNER [1980], S. 410; MUMMENDEY [1985], S. 190).

466 TAJFEL/ TURNER [1979], S. 40 (Ubersetzung durch den Verfasser)

47 Eine Gruppe ist eine abgegrenzte soziale Einheit mit messbaren Eigenschaften, die sich auf
das Verhalten ihrer Mitglieder auswirken. Diese schliefen mindestens ein: (1) Struktur und
Organisation [...] und (2) ein System von Normen, welche das Verhalten der Mitglieder bei
der Zielverfolgung, den Beziehungen untereinander und zu Fremdgruppen sowie zu deren
Mitgliedern regulieren.” (SHERIF/SHERIF [1979], S. 8f.)

468 Da dieses Wissen geméfS TAJFELs o. g. Definition auch von Nicht-Gruppenmitgliedern geteilt
werden muss, handelt es sich hierbei streng genommen um eine sozial-kognitive Kompo-
nente.

469 Vel. MUMMENDEY [1985], S. 192
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ten Elemente fiir ein Gruppenmitglied sind, desto wahrscheinlicher ist es laut

TAJFEL, dass diese Person Intergruppenverhalten zeigt.470

Von Individuen wird nun angenommen, dass sie nach einem positiven Selbst-
konzept streben, was in diesem Zusammenhang vor allem tiber die Erlangung
einer positiven sozialen Identitat versucht wird.#”! Als Mittel hierzu dienen so-
ziale Vergleiche, bei denen Individuen ihre Eigen- verschiedenen Fremdgruppen
gegeniiberstellen, Unterschiede ermitteln und bewerten und auf diesem Wege
bemiiht sind, eine moglichst positive soziale Distinktheit4”? ihrer eigenen Gruppe
festzustellen. Gelingt dies nicht, so miindet der Vergleichsprozess in dem Be-
miihen, den - subjektiv empfundenen - sozialen Status der Eigengruppe zu ver-
bessern. Durch direkten sozialen Wetthewerb konnen die Gruppenmitglieder er-
stens versuchen, ihre Vergleichsgruppe auf der betreffenden Vergleichsdimen-
sion zu iiberbieten. Zweitens kann aber auch an der Vergleichssituation ange-
setzt werden: Durch Schaffung einer neuen Vergleichsdimension, auf der die ‘Ge-
winnchancen” hoher sind, durch Uminterpretation der Vergleichsdimension, indem
etwa vormals negative Ergebnisse fortan als positiv bewertet werden, oder
durch die Wahl einer anderen Vergleichsgruppe.4”> Unter Beachtung der Ergeb-
nisse aus SHERIFs Ferienlagerexperimenten darf angenommen werden, dass in
all diesen Féllen die Fremdgruppendiskriminierung angesichts der herrschen-
den Konkurrenzsituation steigt, und unter dem Eindruck der ‘Bedrohung’ von

aufien der Zusammenhalt in der Eigengruppe zunimmt.

470 Vgl. TAJFEL [1982], S. 29

471 Bei dem Selbstkonzept des Individuums handelt es sich um ein System von Variablen, die
zwischen der sozialen Umwelt und dem Individuum vermitteln. Es setzt sich im Allge-
meinen aus der sozialen Identitit und der personalen Identitit der betrachteten Person
zusammen (vgl. BREHM/KASSIN [1996], S.136). Die soziale ldentitdt ist der ,Teil des
Selbstkonzepts eines Individuums, der aus dessen Wissen iiber seine Zugehorigkeit zu einer
sozialen Gruppe (oder Gruppen) verbunden mit dem Wert und der emotionalen Bedeutung,
die dieser Gruppenmitgliedschaft beigemessen werden, erwéchst.” (TAJFEL [1978], S. 63) Die
personale Identitét bezieht sich eher auf ideosynkratische Aspekte einer Person wie den Intel-
lekt oder Geschmack. (vgl. MUMMENDEY [1985], S.199) Welcher der beiden Bereiche das
Selbstkonzept stirker beeinflusst, ergibt sich daraus, ob die jeweilige soziale Situation des
Individuums von diesem als vorrangig durch interpersonale Beziehungen oder durch die
Zugehorigkeit zu einer Gruppe bestimmt gesehen wird. Im vorliegenden Zusammenhang ist
das Selbstkonzept v. a. durch das Bewusstsein der Gruppenmitgliedschaft reguliert, weshalb
die soziale Identitdt mafigeblichen Einfluss auf das Selbstkonzept ausiibt und die personale
Identitédt in den Hintergrund tritt.

472 Soziale Distinktheit liegt vor, wenn es moglich ist, eine positive Eigenart der Eigengruppe
festzustellen, d. h. dass die eigene Gruppe sich im Intergruppenvergleich vorteilhaft von der
Vergleichsgruppe abhebt (vgl. hierzu auch STANGE [1991], S. 90f.).

473 Prinzipiell wire es auch moglich, dass einzelne unzufriedene Individuen die Gruppe wech-
seln. Allerdings bedingt diese Strategie, dass die soziale Situation individuelle Mobilitat (den
Wechsel einzelner Personen von einer Gruppe in eine andere) gestattet, was aber umso un-
wahrscheinlicher sein diirfte, je intensiver der Intergruppen-Wettbewerb ist.
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Um den beschriebenen Prozess handhabbar zu machen, bedient sich der
Mensch des Kategorisierens als ‘kognitivem Werkzeug’. Der Begriff beschreibt
einen Vorgang, bei dem , die Umwelt nach Kategorien, also Personen, Objekten
und Ereignissen (oder ausgewdhlten Attributen) geordnet wird, die in Bezug
auf ihre Relevanz fiir die Handlungen, Absichten oder Einstellungen eines In-
dividuums &hnlich oder dquivalent sind.”47# Es handelt sich mithin um einen
Vorgang, in dessen Zuge die Umwelt in diskrete Klassen sozialer Objekte ein-
geteilt wird. Damit leistet das Kategorisieren einen wichtigen Beitrag zur Kom-
plexitiatsreduktion und Strukturierung der sozialen Umwelt.4”> Meist findet in
diesem Zusammenhang auch eine Ubertragung von Werten auf die Kategorien
statt, wodurch das Individuum ein Interesse am Erhalt des Kategoriensystems
entwickelt, solange sich seine Werte nicht dndern.#’¢ So kommt es regelmafiig
zu einer Akzentuierung von intrakategorialen Ahnlichkeiten und interkatego-
rialen Unterschieden, in deren Zuge das Gesamtsystem an Prédgnanz gewinnt
und seine Eindeutigkeit zunimmt.4”7 Dem gleichen Ziel dient auch die Einord-
nung von Personen in Kategorien, denen sie objektiv nicht angehoren (Uberin-
klusivitdt) oder ihr Ausschluss von Kategorien, in die sich bei sachlicher Beur-
teilung aufzunehmen wiéren (Uberexklusivitit).478 Alle diese Verzerrungen sind
funktional zum Schutze des Wertesystems und bilden insofern den Preis der
Eindeutigkeit. Begtinstigt werden diirften diese Prozesse von der selektiven
Wahrnehmung des Menschen und der Uneindeutigkeit sozialer Phanomene,
die meist mehrere Auslegungen zuldsst. Situationen starker sozialer Anspan-
nungen verstirken die Neigung zur Stereotypisierung noch.#”® Sie kénnen etwa

durch intensive Intergruppenkonflikte oder Spannungen zwischen verschiede-

474 TAJFEL [1975], S. 345

475 Weil die Welt im Grunde aus einer unendlichen Anzahl ungleicher Stimuli besteht, ist eine
grundlegende kognitive Leistung die Unterteilung der Umwelt in Kategorien, innerhalb
derer viele nicht-identische Stimuli als gleichwertig behandelt werden kénnen.” (SEGALL/
DASEN/BERRY/POORTINAGA [1990], S.161; Ubersetzung durch den Verfasser.) ALLPORT
nennt Kategorien daher anschaulich ,Hauptworte, die unsere Umwelt in Scheiben schnei-
den” (ALLPORT [1954], S. 174). Zusammen mit den sozialen Vergleichen und den Konzepten
der sozialen Identitdt sowie der sozialen Distinktheit bildet die soziale Kategorisierung den funk-
tionalen Kern der Theorie der sozialen Identitit (vgl. MUMMENDEY [1985], S. 195).

476 Vel. TAJFEL [1975], S. 345

477 Vgl. CAMPBELL [1956], S. 351ff.; BROWN [1995], S. 42. Dabei wird die Neigung des Menschen,
Unterschiede zwischen den Kategorien zu tibertreiben, auch als Differenzierung und die
zur Minimierung der Unterschiede innerhalb einer Gruppe als Assimilation bezeichnet (vgl.
BROWN [1996], S. 170; BROWN [1995], S. 54).

478 Vegl. TAJFEL [1969], S. 358, wo der Autor feststellt, dass die Wertedifferenz positiv mit der
Neigung variiert, der negativ bewerteten Kategorie zu viele und der positiv bewerteten
Kategorie zu wenige Elemente zuzuordnen (vgl. EBENDA).

479 Vel. LILLY [1982], S. 626
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nen Ethnien entstehen und schlagen sich in Gefiihlen wie Stress und Angst nie-
der.

Als Grundlage solcher Kategorisierungsprozesse konnen beispielsweise Ge-
meinsamkeiten wie geteilte Werte, Meinungen, Personlichkeitsmerkmale, Er-
fahrungshintergriinde, aber auch Auflerlichkeiten wie gleiche Hautfarbe oder
Kleidung dienen. Bei den betreffenden Individuen erzeugen sie ein Gefiihl ge-
genseitiger Nédhe.#80 Eine herausragende Stellung kommt hier der Kultur als
»gemeinsame materielle, geistig-moralische und kiinstlerische Werte, die das
Empfinden, Denken und Handeln der Bewohner eines Landes bzw. [...] eines
Kulturkreises pragen“#8! zu, womit die Briicke zum eingangs vorgestellten
Konzept der kulturellen Nahe geschlagen wire. Daher ist anzunehmen, dass

Angehorige dhnlicher Kulturkreise

* einander gegeniiber mehr Offenheit zeigen als gegeniiber entfernteren

Kulturen,
* zu einer allgemein positiveren gegenseitigen Bewertung neigen,
* einander mehr Vertrauen entgegenbringen,
» einander leichter beeinflussen,

» im Falle der Hilfsbediirftigkeit der anderen Seite schneller helfend ein-

greifen. 482

Es liefSe sich nun ‘den Asiaten” aus deren Sicht die Gruppe der ‘Nicht-Asiaten’
gegeniiberstellen. Untereinander nehmen die Angehorigen der erstgenannten
Kategorie eine aufgeschlossene Haltung zueinander ein, wahrend das Empfin-
den der kollektiven Andersartigkeit im Verhiltnis zu den Mitgliedern der letzt-
genannten Gruppe eine kritische Distanz herbeiftihrt. Weil auch hier Kategori-
sierungsprozesse stattfinden, darf erstens angenommen werden, dass das
wahrgenommene ‘Asiatentum’ innerhalb gewisser Grenzen geeignet ist, so-
wohl objektiv vorhandene innerasiatische Unterschiede als auch tatsdchliche
Ahnlichkeiten mit anderen Kulturkreisen wie zum Beispiel westlichen Landern

zu verdecken.

In diesem Sinne wire zweitens denkbar, dass Empfindungen von Nihe auch
auf Illusionen aufbauen kénnen und so Sympathien und Antipathien erzeugen,

die bei objektiver Betrachtung nicht zustande kdmen. Dies wird insbesondere

480 Vgl. MORRIS [1990], S. 608f.; BROWN [1996], S. 176
481 SCHANZ [1993], S. 183. Vgl. dazu auch SCHANZ [1994], S. 373 sowie HOFSTEDE [1980], S. 1169
482 Vgl. SADER [1995], S. 399
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vor dem Hintergrund bedeutsam, dass Kategorisierungen oftmals angewandt
werden, um bislang unbekannte Umweltelemente zu erfassen. Hierzu tragen
auch zwei weitere kognitive Aspekte bei, derer sich Individuen laut TAJFEL im
Rahmen ihrer Kategorisierungsaktivitdten bedienen.4® Mittels Deduktion wer-
den alle (wahrgenommenen) Merkmale einer Kategorie einem Individuum zu-
geschrieben, sobald dieses in die betreffende Klasse eingewiesen wurde. Durch
Induktion werden andersherum Merkmale einzelner Individuen auf alle Ange-
horigen der Kategorie tibertragen. Beide Prinzipien wirken verzerrend, weil bei
ihnen die Zuschreibung von Merkmalen auf unzureichender Informations-
grundlage erfolgt. Ist aber die Einordnung einmal vorgenommen worden, be-

hindern Akzentuierung und Assimilation ihre Korrektur.

Drittens liegt die Vermutung nahe, dass das Empfinden kultureller Nahe offen
ist ftir Manipulationen. Indem auf die subjektive Bewertung Einfluss genom-
men wird, lassen sich Affinititen verstirken oder abschwichen. Interessant
wird dies vor allem dann, wenn dadurch die Moglichkeit eroffnet wird, nicht
nur die Bindungen innerhalb der Eigengruppe und die Einstellungen gegen-
tiber der Fremdgruppe zu verdndern, sondern dariiber hinaus auch einerseits
Angehorige einer urspriinglich anderen Gruppe zu Mitgliedern der eigenen
Gruppe zu machen und andererseits in der Eigengruppe Ausschliisse vorzu-

nehmen.

Anders als im Labor, wo die Versuchsanordnungen regelmifig auf eine Isolie-
rung einzelner Kategorien zielen, ist das Alltagsleben von dem parallelen Auf-
treten einer Vielzahl von Kategorisierungsdimensionen gekennzeichnet. Weil
die verwendeten Kriterien der Gruppenbildung zundchst unabhédngig vonein-
ander auftreten, im Ergebnis aber in der Bildung einiger weniger Gruppen zu-
sammenflieflen, kann es bei einer solchen Uberkreuzkategorisierung dazu
kommen, dass die Klassifikationen eines Objektes auf unterschiedlichen Di-
mensionen einander gegenseitig aufheben. Voraussetzung hierfiir ist allerdings,
dass die Dimensionen in einem orthogonalen Verhiltnis zueinander stehen und
dass sie die gleiche Starke aufweisen.*8* In der Praxis diirften diese Bedingun-
gen nur selten erfiillt sein. Assimilation und Akzentuierung fiihren in den mei-
sten Fdllen dazu, dass eine Kategorie die andere(n) beherrscht. Dabei wurden in
geeigneten Experimenten besonders solche Einstellungen als dominant identifi-

ziert, die einen religiosen oder lebensphilosophischen Bezug aufwiesen.8> Als

483 Vel. TAJFEL [1975], S. 359; MUMMENDEY [1985], S. 197; STANGE [1991], S. 66
484 Vgl STROEBE/ HEWSTONE/STEPHENSON [1996], S. 573, BROWN [1996], S. 171ff.
485 Vel. HEWSTONE/ ISLAM/JUDD [1993], S. 779ff., 790f.; HAGEDOORN/HENKE [1991], S. 247ff.
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ebenfalls sehr stark stellten sich solche Kategorisierungen heraus, die auf histo-
risch gewachsenen Einstellungen fufiten.8¢ Voraussetzung hierfiir ist selbstver-
standlich, dass diesen Bereichen eine hohe Bedeutung im Wertesystem der be-

trachteten Gruppe beigemessen wird.

Eine dhnliche Wirkung erzielen auch Prozesse der Rekategorisierung, in deren
Zuge Angehorige von Fremdgruppen durch einen Wechsel der Kategorisie-
rungsdimensionen zu Gruppenmitgliedern gemacht werden konnen. Erforder-
lich hierfiir ist, dass ein neues, geeignetes Unterscheidungsmerkmal im Be-
wusstsein der Urteilenden derart in den Vordergrund riickt, dass es die bis da-
hin gtiltigen Klassifikationskriterien ablost. Lasst dieses neue Kriterium eine
grofiziigigere Gruppenbildung zu, so ist es wahrscheinlich, dass vormals Au-

enstehende Eingang in die Gruppe finden.

Werden im Zuge der Rekategorisierung zwei oder mehr Gruppen zusammen-
gefasst und stehen dann als neue soziale Einheit einer weiteren Gruppe gegen-
tiber, so kam es fiir die Mitglieder der vereinten Gruppen zu einer Dekategori-
sierung. Anschauliches Beispiel hierfiir ist die Einigungswirkung, die Staaten
durch Appelle an das Nationalgefiihl ihrer Biirger in Krisenzeiten gelegentlich
zu erreichen suchen.®” Der Krisenbegriff ist hier keineswegs auf militdrische
Auseinandersetzungen begrenzt, sondern schliefit beispielsweise auch wirt-
schaftliche Notlagen mit ein, wie die ‘Buy-American” oder ‘Buy-British’-Kam-
pagnen der 30er bzw. 70er Jahre verdeutlichen. Die Einigungswirkung ist in
derartigen Fillen besonders stark, weil das (neue) Klassifikationsmerkmal mit

latent bewussten Basiswerten verkntuipft ist.

Die Entstehung eines Gefiihls kultureller Ndhe kann durch den Einsatz ver-
schiedener Moderatoren gefordert werden. Durch den direkten Kontakt zwi-
schen den betrachteten Gruppen etwa werden diese in die Lage versetzt, ihre
vermuteten Einstellungsdhnlichkeiten zu tiberpriifen.48® Kommt es zu einer Be-
statigung, wirkt dies verstdarkend auf die empfundene Néahe. Auch ist es mog-
lich, dass Antipathien durch den engen Kontakt in Sympathien gewandelt wer-
den, da vormals nicht erkannte Ahnlichkeiten nunmehr ins Bewusstsein der
Beteiligten treten. Umgekehrt kann es sein, dass es durch den Kontakt zu keiner
Bestdtigung der vermuteten Ahnlichkeit kommt, sondern diesbeziigliche An-

nahmen sich als Illusion herausstellen. In diesem Fall kann sich die anfangliche

486 Vgl. BROWN [1995], S. 52ff.
487 Vegl. BROWN [1996], S. 173
488 Vel OUDENHOVEN [1989], S. 203



145

Sympathie in ihr Gegenteil verkehren. Allerdings sind diese Wirkungen an Be-
dingungen gekniipft.#8 Erstens ist eine soziale und institutionelle Untersttit-
zung des Kontaktes erforderlich. Zweitens muss der Kontakt hdufig und lang
genug stattfinden und eine hinreichend intensive Einschédtzung zulassen. Und
schliefslich muss der Status der Teilnehmer in ihren jeweiligen Gruppen dhnlich

sein, um die gegenseitige Anndherung nicht unnétig zu behindern.

In diesem Sinne kommt auch der Kooperation zwischen Gruppen hohe Bedeu-
tung zu. Wie bereits die Ferienlagerexperimente von SHERIF verdeutlichten*?,
ist das gemeinschaftliche Hinarbeiten auf ein gemeinsames Ziel in besonderem

Mafle geeignet, soziales Nadheempfinden zu fordern.

3.2.2 Bezugspunkte kultureller Nahe zwischen Japan und Sidostasien

Nachdem das Konzept der kulturellen Nahe eingefiihrt wurde, sind nun kon-
krete Ansatzpunkte fiir die besondere Beziehung von Japan zu Stidostasien zu
identifizieren. Dazu werden im Folgenden zunichst die allgemeinen Lebens-
umstdnde und im Weiteren die religits-philosophischen Orientierungen des
Buddhismus und des Konfuzianismus betrachtet. Damit wird die Grundlage
geschaffen fiir die nachfolgende Behandlung der Frage, in welcher Hinsicht die
japanischen Automobilhersteller von der kulturellen N&he ihres Landes zu

Stidostasien profitieren.

3.2.2.1 Geographische und historische Faktoren

Im Bereich der Geographie wurde bereits ausfiihrlich auf die besondere Ver-
bindung der Volker Stidostasiens zur Natur eingegangen.#’! Sie ergibt sich er-
stens aus der standigen Bedrohung durch Naturgewalten, die sich beispielsweise
in Erdbeben, Vulkanausbriichen, starken Niederschldgen oder Flutwellen du-
Bert.492 Die Hilflosigkeit gegentiber derartigen Ereignissen liefs bereits friithzeitig
animistische Religionen entstehen. Ein Blick nach Japan zeigt, dass aus den
gleichen Griinden auch dort der Ursprung religioser Praktiken in animistischen
Glaubensformen liegt, die sich bis heute nicht nur behaupten konnten, sondern

zudem eine wesentliche Sdule des nationalen Religionsgebdudes verkorpern.493

489 Vgl. BROWN [1996], S. 181

490 Vel. FN 461, S. 137

491 Vegl. Abschnitte 2.1, 2.2.1

492 Fiir Stidostasien s. Abschnitt 2.1; fiir Japan s. LUCKE [1996], S. 3f.

48 Eine Untersuchung des japanischen Kulturministeriums von 1997 ergab, dass
120.213.787 Japaner (Gesamtbevolkerung gem. Volkszdhlung vom 10.11.1997: 124.963.000)
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Zweitens bestimmen die geographischen Besonderheiten auch die Ernahrungs-
grundlagen der Bevolkerung. Sowohl in Japan als auch in Stidostasien wird die
Topographie in weiten Teilen durch Wasserflichen beherrscht. Die Bevolke-
rungen zeichnen sich daher durch eine intensive Verbindung zum Meer aus
und schauen auf eine lange Tradition des Fischfangs zurtiick. Ein weiteres ge-
meinsames Merkmal stellt der (Nass-)Reisanbau dar. Wie der Fischfang ist auch
der Reisanbau mit Tatigkeiten verbunden, die ein Individuum unmdglich allein
zu erbringen in der Lage ist. Sie bedingen daher eine stdndige Bereitschaft zur
gegenseitigen Hilfe und Unterstiitzung in den betreffenden Gesellschaften. In
Verbindung mit der relativen Uberbevolkerung% fiihrten diese Merkmale so-
wohl in Japan als auch in Stidostasien zur Herausbildung stark gruppenorien-
tierter und hoch-kohésiver, aber auch riicksichtsvoller und Toleranz einfor-
dernder, intergenerational eng verbundener und wenig individualistischer
Kulturen.*®> Diese einende Wirkung wird von der vorgenannten stdndigen Be-

drohung durch Naturgewalten noch verstarkt.4%

Animismus und Gruppenorientierung stellen demzufolge Bereiche dar, in de-
nen sich eine Einstellungsdhnlichkeit ausmachen ldsst, die tiber die HEIDERsche
Balancetheorie und NEWCOMBs Theorie der kognitiven Konsistenz auf kultu-
relle Ndhe und somit auf gegenseitige Sympathien hinweist.4” Untersttitzung
findet dieser Gedanke darin, dass die wahrgenommenen Ahnlichkeiten klare
Ansatzpunkte fiir Kategorisierungsprozesse im Sinne TAJFELs darstellen. Durch
die genannten Gemeinsamkeiten heben sich ,die Asiaten’ deutlich von Angeho-
rigen westlicher Nationen ab, wodurch {iiber die Schaffung einer geteilten so-
zialen Identitdt einem asiatischen Gruppenbewusstsein Vorschub geleistet

wird.

Eine weitere Folge der geographischen Gegebenheiten ist die geringe raumliche
Entfernung zwischen den betrachteten Gebieten. Zwar erweist sich der auf den

ersten Blick plausible Schluss von geographischer auf kulturelle Néhe bei ge-

sich zum Shintd, dem animistischen Urglauben Japans bekannten. (Vgl. JAPAN ALMANAC
[1999], S. 56, 263)

494 Vel SEEL [1983], S. 12

4% Vel. DIXON [1991], S. 38-42, insbes. S. 40; TAN/WEE [1995], S. 47; OZAWA bezeichnet die Prin-
zipien der Zusammenarbeit und gegenseitigen Unterstiitzung als , kritische [Grofien, Anm. d.
Verf.] fiir das Uberleben sowohl des einzelnen Bauern als auch des ganzen Dorfes” (OzZAWA
[1998], S. 223f.; Ubersetzung durch den Verfasser).

4% Vel KOBAYASHI [1980], S. 11ff.

497 Weil die Geographie in den genannten Fallen psychologische Auswirkungen nach sich zog, bietet
es sich an, von einer gemeinsamen Geo-Psychologie in den betrachteten Gebieten zu spre-
chen.
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nauerem Hinsehen als unhaltbar.4®® Denkbar wére aber, dass eine geringe phy-
sische Entfernung das Wirksamwerden anderer, grundlegenderer Faktoren be-
gunstigt. Damit wire sie lediglich die empirisch besser greifbare Erscheinung
anderer, mit ihr in einer nicht umkehrbaren Kausalbeziehung stehenden Gro-
Ben.4%? Offensichtlich diirfen geringe Entfernungen als eine den gegenseitigen
Kontakt begtinstigende Rahmenbedingung angesehen werden. Neben Wande-
rungsbewegungen von Bevolkerungsteilen wird vor allem der Handel von kur-
zen Transportwegen angeregt, wie sich mit geeigneten Modellen nachweisen
lasst.5%0 In der Tat besteht zwischen Japan und Stidostasien eine lange Handels-
tradition, die auch durch die voriibergehende Abschottungspolitik des ostasia-

tischen Inselreiches nicht unterbunden werden konnte.501

Neben dem Giiteraustausch wirkte der Handel aber stets auch als Medium
kultureller Begegnung.?%? In diesem Sinne lassen sich die Jahrhunderte langen
Wirtschaftsbeziehungen als eine Form des gegenseitigen Kontaktes auffassen, in
dessen Rahmen die Beteiligten Gelegenheit hatten, die jeweils andere Seite na-
her kennen zu lernen. Der Handel fiihrte hauptsédchlich Geschiftsleute aus bei-
den Gebieten (Statusgleichheit) auf regelméfiiger Basis iiber einen mehrere
Jahrhunderte umfassenden Zeitraum zusammen. Gefordert wurden die Kon-
takte durch die respektiven Regierungen (institutionelle Unterstiitzung), so
dass alle im vorigen Abschnitt genannten Bedingungen fiir eine begtinstigende
Wirkung des Kontaktes auf das Empfinden kultureller Ndhe erfiillt waren. Dass
die Beziehungen sich stdndig vertieften, ldsst den Schluss zu, dass zumindest

keine gravierenden Einstellungsinkongruenzen festgestellt wurden. Vielmehr

4% Obwohl in der Literatur verschiedentlich auf die Moglichkeit eines derartigen Zusammen-
hangs hingewiesen wird (vgl. z. B. LANGE [1995], S. 236), lassen doch zahlreiche Beispiele
eine solche Verbindung fraglich erscheinen. So sind etwa Australien und Grofbritannien kul-
turell sehr nahe, geographisch aber wesentlich weiter voneinander entfernt als die meisten
dazwischen befindlichen, kulturell sehr andersartigen Lander. Gleiches gilt mit umge-
kehrten Vorzeichen fiir die USA und Kuba. Auch eine Betrachtung von Neuseeland, Haiti und
den USA spricht gegen eine eindeutige Kausalbeziehung zwischen geographischer und
kultureller Néhe.

49 Vel. PETRI [19938], S. 27

500 Gravitatsmodelle des Handels postulieren, dass der Handel (H) zwischen zwei Lindern
(a, b) sich proportional zum Produkt der Bruttosozialprodukte (BSP) und umgekehrt pro-
portional zu ihrer gegenseitigen Entfernung (E) verhilt (vgl. IsLAM/CHOWDHURY [1997],
S.21). In Analogie zur physikalischen Formel der Massenanziehung liefse sich schreiben:

H.. = f (RSP, (BSP,; —
| E.. [
Fiir eine Liste aus Gravitdtsmodellen abgeleiteter Handelsblocke s. FRANKEL [1993], S. 81f.
(insbesondere die Ostasien-Gruppe, S. 82).
501 Vgl. Abschnitt 2.1
502 Vgl. Abschnitt 2.1
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darf angenommen werden, dass der Warentausch zwischen Japan und Stidost-
asien einen kulturell verbindenden Effekt hatte. Vorangetrieben wurde diese
gegenseitige Anndherung auch durch die komplementare Gtiterausstattung vor
allem im Bereich der Bodenschitze. Auf dieser Grundlage kam es zu einer ko-
operativen Zusammenarbeit, welche das gemeinsame Ndheempfinden nochmals
gefordert haben diirfte.

Ein Blick in die Geschichte verdeutlicht, dass die Beziehungen zwischen den
heutigen ASEAN-Staaten und Japan fiir beide Seiten stets eine besondere Be-
deutung hatten.’® Dass die langen Beziehungen sich aufier auf den Handel
auch auf diplomatische Kontakte und die Errichtung zahlreicher japanischer
Siedlungen in Stidostasien stiitzten, unterstreicht ihre Intensit&t.>4 Hieraus l&sst
sich auf eine hohe gegenseitige Bekanntheit und demzufolge einen geringen
Fremdheitsgrad schliefSen. Je weiter die Ursachen derartiger Affinitdten zeitlich
zurtickliegen, desto schwieriger ist es, gegenwértige Sympathien nur durch sie
zu begriinden. Es bedarf vielmehr auch geeigneter Hinweise aus der unmittel-
baren Geschichte um zu zeigen, dass die Bindungen noch wirksam sind. Daher

soll sich das Augenmerk im Folgenden auf die jiingere Vergangenheit richten.

Das Fundament zu den gegenwdértigen Beziehungen wurde unmittelbar vor
den Weltkriegen gelegt, als die Japaner im Zuge ihres Hegemonialstrebens
nicht nur versuchten, sich dem Westen entgegenzustellen, sondern auch bei
den anderen Lindern Asiens um Unterstiitzung fiir ihren Kurs warben. Die
weit in die Vergangenheit zuriickreichende Bekanntschaft bildete eine geeig-
nete Grundlage hierfiir. Betrachtet man die eindringliche , Asien den Asiaten!”-
Kampagne Japans®® im Lichte der zuvor dargestellten psychologischen Kon-
zepte, so wird deutlich, dass es sich hierbei fiir die einzelnen Volker Asiens um
einen Prozess der Dekategorisierung und mit Blick auf die Abgrenzung gegen-
tiber dem Westen um eine Rekategorisierung gehandelt haben mag. Die intensi-
ven Appelle riickten auf beiden Seiten den Gedanken einer gemeinsamen Iden-
titdt in den Vordergrund des Bewusstseins und forderten so das Empfinden

kultureller Ndhe und darauf aufbauend gegenseitige Sympathien.

Die attraktivitdtssteigernde Wirkung der empfundenen Ndhe von Japanern und
Stidost-Asiaten wurde womoglich durch das negative Bild des Westens noch

verstarkt. Wahrend die Beziehungen Stidostasiens zu Japan bis zum Beginn des

505 Vgl. HOWE [1991], S. 1314
504 Vel. die Ausfithrungen zu den ,Nihommachi” in Abschnitt 2.1
505 Vgl. Abschnitt 2.1.2
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20. Jahrhunderts auf eine weitgehend positive Vergangenheit zurtickblicken
konnten, stand das Verhiltnis zu den Industrieldindern noch unter dem negati-
ven Eindruck der Kolonialzeit. Es liegt die Vermutung nahe, dass dieses Bild
des Westens fiir die Asiaten eine verstirkende Wirkung auf deren kognitive
Akzentuierungsprozesse hatte. Mit anderen Worten, je starker das (negative)
Image des Westens von dem (positiven) Selbstbild der Asiaten abwich, desto
weniger wurden etwaige Unterschiede in der eigenen Gruppe bemerkt. So wie
der direkte Kontakt der Japaner mit der Bevolkerung Stidostasiens den Ein-
druck der Einstellungsdhnlichkeit verstarkt hatte, konnte der unmittelbare Um-
gang mit den westlichen Nationen die unterschiedlichen Grundhaltungen ver-
deutlicht, und so zum einen Antipathie erzeugt und zum anderen die Hinwen-
dung zu den asiatischen Nachbarn verstarkt haben. Die empfundene Néahe stieg

mit dem wahrgenommenen Kontrast.

Dartiber hinaus konnte auch das wenig differenzierte, negative Asienbild des
Westens®® eine verstirkende Wirkung auf die Beziehungen zwischen den
Asiaten gehabt haben. Die pauschalisierende Haltung der Kolonialméchte ge-
gentiber allen asiatischen Volkern und ihre daraus resultierende weitgehende
Gleichbehandlung mag bei diesen einem Empfinden der Zusammengehorigkeit

zutrdglich gewesen sein.>0”

Kritisch liefe sich allerdings einwenden, dass es in den Aufienbeziehungen
Stidostasiens auch Merkmale gibt, die im Widerspruch stehen zu dem zuvor
gezeichneten holzschnittartigen Bild positiver Beziehungen zu Japan und nega-
tiver zum Westen. Hierzu zdhlen etwa die Durchsetzung der japanischen He-
gemonialanspriiche in den stidostasiatischen Staaten mit militdrischen Mitteln
sowie die Tatsache, dass es letztendlich die Alliierten waren, welche die heuti-
gen ASEAN-Staaten von der asiatischen Besatzungsmacht befreiten. Auch kann
in einigen Landern bis heute ein kolonialer Kultureinfluss Europas ausgemacht
werden, der auf den ersten Blick geeignet scheint, die eindeutig ndhere Bezie-
hung Stidostasiens zu Japan als zum Westen wieder in Frage zu stellen. Gerade
wenn die Bindungskraft historischer Ereignisse mit deren zeitlicher Nihe steigt,

miisste diesen Geschehnissen eine hohe Bedeutung zukommen.

506 Vgl. Abschnitt 2.1.2

507 Ganz in diesem Sinne stellen TAJFEL/ TURNER fest, dass eine pauschalisierende Haltung der
Fremdgruppe gegeniiber der Eigengruppe dem Entstehen eines dhnlich undifferenzierten
Bildes der Fremdgruppe bei der Eigengruppe zutrdglich ist (vgl. TAJFEL/ TURNER [1979],
S. 36).
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Allerdings waren die positiven Einfliisse Europas und der USA vergleichsweise
gering und fanden unter negativen Voraussetzungen statt.5%8 Daher ist es nach-
vollziehbar, wenn der japanische Einzug in Stidostasien zundchst als eine Be-
freiung von den Kolonialméchten empfunden wurde. Aus dieser fiir sie gtinsti-
gen Ausgangssituation versuchten die Japaner, ihr brutales Vorgehen bei der
Besetzung durch symbolische Gesten zu verschleiern. Besonders unter dem
noch nachwirkenden Eindruck der ‘Kanonenboot-Diplomatie” und der ‘Unglei-
chen Vertrage'> mag dies in Teilen gelungen sein. Auch das Bemiihen, die an-
schlieSende Fithrung der eroberten Lander in wirtschaftlicher Hinsicht als Ent-
wicklung statt als Ausbeutung darzustellen, konnte in dieser Richtung gewirkt
haben. Es soll hier nicht behauptet werden, dass die japanische Fiihrung nicht
ausschliefdlich im Eigeninteresse handelte. Denn realiter dienten die Lander
Stidostasiens Japan genauso wie zuvor den westlichen Kolonialméachten nur als
Rohstofflieferanten und Absatzmérkte. Doch wurden im vorangehenden Ab-
schnitt Kategorisierungsprozesse und damit auch das Ndheempfinden als sub-
jektiv identifiziert. Es kann daher in dem japanischen Vorgehen durchaus eine
bindungsfoérderliche Wirkung gesehen werden. Der ziigige Aufbau der Ver-
waltung vor Ort, die Einbindung der lokalen Bevotlkerung in die neuen Struk-
turen sowie die Befreiung und Rehabilitation der Widerstandskdmpfer gegen
die Kolonialmichte signalisierten - entgegen den tatsdchlichen Absichten - ein
gemeinsames Wertesystem und ein Interesse an der Selbstandigkeit der stidost-
asiatischen Staaten. Dartiiber hinaus handelte es sich dabei um geeignete Mafs-
nahmen zur wirksamen Uberdeckung eventueller Unstimmigkeiten. Unter-
mauert wurde dieser Eindruck dadurch, dass Japan sich nach dem Zweiten
Weltkrieg durch umfangreiche Wiederaufbau- und Entwicklungshilfepro-
gramme in der sitidlichen Nachbarregion engagierte. Assimilations- und Ak-
zentuierungsprozesse mogen die empfundene Ndhe zu Japan und das panasia-
tische Wir-Gefiihl einerseits sowie die Kluft zum Westen andererseits zusétzlich

verstiarkt haben.

Ein weiterer Bereich, aus dem sich ein Zusammengehorigkeitsgefiihl ableiten
lasst, ist das relative Entwicklungsniveau der betrachteten Linder. Die enge
zeitliche Staffelung, die zutage tritt, wenn man die Entwicklung Japans mit der
der ASEAN-Staaten vergleicht, deutet auf stark komplementére Strukturen hin.

Damit diirften auch die Bediirfnisse in den betrachteten Regionen einander sehr

508 Negative Ereignisse wirken nach Erkenntnissen der Psychologie nachhaltiger als positive,
dauerhafte stirker als voriibergehende (vgl. HERKNER [1996], S. 321).
509 Vgl. Abschnitt 2.1.2
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dhnlich sein, ohne dass es zu einer Deckungsgleichheit kommt, womit ein

wichtiger Aspekt angesprochen zu sein scheint.

Aus der Attraktionstheorie wurde zuvor die Hypothese abgeleitet, dass wahr-
genommene Ahnlichkeiten zwischen Gruppen ein Gefiihl der Nihe erzeugen.
Die hieraus entstehende Attraktion scheint allerdings nur bis zu einem gewis-
sen Grad der Ahnlichkeit zuzunehmen. Jenseits dieser Schwelle nimmt die ge-
genseitige Sympathie drastisch ab.50 Eine mogliche Erkldrung koénnte darin
liegen, dass ab einer bestimmten Ahnlichkeit die soziale Unterscheidbarkeit
(social distinctiveness) nicht mehr gewdhrleistet ist und die andere Gruppe als
bedrohlich empfunden wird. Demzufolge gibt es offensichtlich eine ‘optimale
Unterschiedlichkeit’ bzw. Ahnlichkeit, die sich aus den widerstrebenden Be-
diirfnissen nach Einzigartigkeit und Identitdt ergibt.5!! An diesem Punkt er-
reicht das (subjektive) Gefiihl kultureller Néhe zwischen den beteiligten Partei-

en ein Maximum. Die gegenseitige Affinitét erreicht mithin ihren Hochstwert.

Im vorliegenden Fall konnte hier ein Erkldarungsbeitrag daftir liegen, dass die
guten Beziehungen zwischen Japan und Stidostasien unter dem Verhalten des
ostasiatischen Inselreiches im Zweiten Weltkrieg weit weniger gelitten haben
als die Beziehungen zwischen Japan und seinen ostasiatischen Nachbarldndern.
In gleicher Weise miisste auch die Hypothese der gegenseitigen Ergdnzung
komplementédrer Bediirfnisse an ihre Grenzen stofien, sobald die Bediirfnis-
strukturen einander zu sehr gleichen, weil dann aus der gegenseitigen Ergan-
zung eine Konkurrenzbeziehung wird. Mit einer solchen Entwicklung liefSe sich
auch die kurzzeitige Verschlechterung der Beziehungen zwischen Stidostasien

und Japan in den 70er Jahren erkldren.512

Unterstiitzung findet die Annahme, dass Japan und Stidostasien einander kul-
turell nahe stehen, in empirischen Untersuchungen. Ausgangspunkt ist die
Feststellung, dass mit Hilfe statistischer Methoden ,Lander/Nationen nach
Merkmalen aus dem Bereich gewisser kultureller Dimensionen unterschieden

werden konnen.”>13 Ziel derartiger Untersuchungen ist die Identifikation von

510 Vgl. BROWN [1996], S. 180f.

511 Vegl. BREWER [1991], S. 480f.; BERSCHEID/ REIS [1998], S. 207

512 Vor dem Hintergrund des wachsenden wirtschaftlichen Einflusses Japans in Siidostasien
entstand in den 70er Jahren in den aufstrebenden Staaten der Region der Eindruck der
Bevormundung. Die daraus entstehenden Anti-Japan-Proteste der Bevolkerungen gipfelten
1974 im sog. Malari-Zwischenfall, als es beim Staatsbesuch des damaligen japanischen
Premierministers TANAKA in Indonesien zu gewalttdtigen Ausschreitungen kam (vgl. z. B.
HERRMANN [1995], S. 271.).

513 RONEN/SHENKAR [1985], S. 452 (Ubersetzung durch den Verfasser)
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Linderbiindeln, deren Elemente sich durch relative Ahnlichkeit ihrer charakte-
ristischen Merkmale auszeichnen.>* REDDING beispielsweise identifiziert eine
Gruppe bestehend aus Hong Kong, Indonesien, Japan, Malaysia, den Philippi-
nen, Singapur, (Stud-)Vietnam und Thailand.?'®> Zu &hnlichen Ergebnissen
kommen auch RONEN/SHENKAR, die in die Gruppe ‘Ferner Osten” auch Taiwan
einschliefien.516

Eine herausragende Rolle kommt wegen ihrer Ausfiihrlichkeit den Untersu-
chungen von HOFSTEDE zu. Er identifizierte zunédchst vier Kulturdimensionen
(Unsicherheitsvermeidung, Maskulinitdt, Individualismus und Machtdistanz),
anhand welcher er Wertorientierungen in den untersuchten Landern aufdecken
und gegeneinander abgrenzen konnte.’'” Die Auswertung der ldnderspezifi-
schen Daten offenbarte einerseits, dass sich die betrachteten asiatischen Linder
tendenziell durch eine hohe Unsicherheitsvermeidung, maskuline Orientie-
rung, eine hohe Bedeutung kollektiver Werte sowie eine ausgeprégte Bereit-
schaft zur Akzeptanz hierarchischer Strukturen auszeichnen und damit einan-
der dhneln. Zum anderen unterscheiden sie sich durch diese gemeinsame Ten-

denz von anderen Landergruppen.

514 Der Untersuchungsgegenstand bezieht sich zumeist auf Werte, Bedurfnisse und Arbeitsein-
stellungen der Bevolkerung. Weil damit Wertkategorien in nationalem Kontext angesprochen
sind, ist der kulturelle Bezug regelmafiig gegeben.

515 Vgl. REDDING [1976], S. 338ff.

516 Vgl. RONEN/SHENKAR [1985], S. 435ff., insbes. Figur 1 (S. 449). Gleichzeitig weisen sie darauf
hin, dass das Entwicklungsniveau Japans sich von dem der anderen Lindern deutlich unter-
scheidet (S. 452).

517 Vgl. HOFSTEDE/ BOND [1980], S. 10f. oder HOFSTEDE [1980], Sp. 1168ff.

Unsicherheitsvermeidung dient als Maf fiir das Streben der Angehorigen eines Kulturkreises
nach Sicherheit.

Maskulinitat (bzw. Femininitét) erfasst das Ausmaf}, in welchem die betrachtete kulturelle
Gemeinschaft geschlechtsspezifische Rollen betont und in wieweit sie insgesamt feminine
bzw. maskuline Ziele zu erreichen sucht. Femininitdt dufert sich in einem Streben nach
Ausgeglichenheit und einer starken Aufmerksamkeit gegeniiber dem sozialen Kontext,
wiahrend Maskulinitdt Groflen wie (materiellen) Erfolg, Fortschritt und Durchsetzungsver-
mogen betont.

Die Skala mit den Endpolen Individualismus und Kollektivismus dient als Maf3, inwieweit die
Mitglieder des Kulturkreises sich selbst als Individuen oder als Bestandteil eines Kollektivs
wahrnehmen.

Die Machtdistanz bringt zum Ausdruck, in welchem Ausmafi die Gesellschaftsmitglieder
eine ungleiche Verteilung der Macht zu akzeptieren bereit sind.

Fiir eine weitere Darstellung s. vor allem SCHANZ [1993], S.184ff. oder SCHANZ [1994],
S. 374f.
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3.2.2.2 Religiose und philosophische Orientierungen

Als sehr bedeutender gesellschaftlicher Teilbereich bietet sich auf der Suche
nach nédhebegriindenden Kulturmerkmalen zwischen Japan und Stidostasien
neben den geographischen und historischen Faktoren die religios-
philosophische Sphére an. Dieser Gedanke liegt nahe, da sowohl der Buddhis-
mus als auch der Konfuzianismus von Japan aus dem chinesischen Kulturraum
tibernommen wurden und seither einen festen Bestandteil der japanischen
Kultur darstellen.518

Ein erster Hinweis auf verbindende Wirkung des Konfuzianismus kann den
Untersuchungen von HOFSTEDE entnommen werden. Im Laufe seiner Bemii-
hungen, kulturbedingte Unterschiede zwischen Landern zu erfassen, stiefS er
auf eine fiinfte Kulturdimension, die seiner Einschidtzung zufolge besonders im
asiatischen Raum von Bedeutung ist. Dabei handelt es sich um die Konfuziani-
sche Dynamik. An dem einen Ende ihrer Skala werden Kulturen eingeordnet, die
Tugenden hegen, welche ,auf den kiinftigen Erfolg ausgerichtet sind, insbe-
sondere Sparsamkeit und Beharrlichkeit.”51? Dass die asiatischen Lander auf
dieser Kulturdimension durchweg hohe Werte erreichen, deutet auf ein in die-
sem Bereich dhnliches Wertesystem hin, was ein Hinweis auf eine mdogliche
kulturelle Néhe ist. Zugleich heben sich die asiatischen Linder damit auch
deutlich von den westlichen Nationen ab, wo die Untersuchungsergebnisse auf

eine entgegengesetzte Einstellung hinweisen.520

Kritisch liefle sich jedoch einwenden, dass die Japaner den Konfuzianismus
zwar aus Kontinentalasien iibernommen haben, der Kontakt mit dem Festland
aber tiber lange Strecken der Geschichte sehr diirftig war, so dass der japani-
sche Konfuzianismus sich in eine andere Richtung entwickelt haben konnte als
im ibrigen Asien. Deshalb kann nicht ohne weiteres von einer geeigneten Basis
tiir eine kulturelle Ndhe ausgegangen werden. In der Tat wurden zuvor Teilbe-
reiche im konfuzianischen Gedankengebdude identifiziert, die im Zuge der

Ubernahme nach Japan an die dortigen Verhéltnisse angepasst wurden.521

518 Ausfiihrlich hierzu s. MCMULLEN [1993], S. 352ff. und NAKAMURA [1993], S. 176ff.

519 HOFSTEDE [1993], S. 307. Diesen Pol bezeichnet HOFSTEDE als langfristige Orientierung.

520 Der langfristigen Orientierung stellt HOFSTEDE auf der Kulturdimension konfuzianische Dy-
namik die kurzfristige Orientierung gegeniiber, welche Werte betont, die ,auf die Vergan-
genheit und Gegenwart bezogen sind, insbesondere Respekt fiir Traditionen, Wahrung des
‘Gesichts” und Erfiillung sozialer Pflichten” (HOFSTEDE [1993], S. 307). Zu den entsprechen-
den Werten s. HOFSTEDE/ BOND [1988], S. 12f.

521 Vgl. Abschnitt 3.1.1.1
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Es ist daher zu fragen, inwieweit die dort genannten Unterschiede geeignet
sind, das Empfinden kultureller Ndhe zwischen Japan und Suidostasien zu be-
eintrdachtigen. Zwei Argumente sprechen dafiir, dass die Unterschiede wenig
erheblich sind. Zum einen treten die Anpassungen mitunter nach auflen gar
nicht in Erscheinung. So wurde beispielsweise darauf hingewiesen, dass der
Ahnenkult in Japan als Ausfluss des landestypischen Shintd-Glaubens in den
Konfuzianismus integriert wurde. Doch ist das beobachtbare Phanomen, ndm-
lich die Verehrung der Vorfahren, dufierlich den Praktiken in China gleich und
daher nicht dazu angetan, das Nahegefiihl zu storen. Ahnlich lasst sich mit

Blick auf die abweichenden Inhalte der Treue argumentieren.>2?

Auflerdem wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Verehrung der Vorfah-
ren fiir KONFUZIUS lediglich ein Mittel war, um beim Volk Vertrauen fiir seine
Lehren zu schaffen.523 Das deutet darauf hin, dass auch im vorkonfuzianischen
China dem Ahnenkult eine groflere Bedeutung zukam, als dies bei ausschlief3li-
cher Betrachtung des Konfuzianismus den Anschein haben mag.5?* Damit wére
nicht nur der Verdacht der trennenden Wirkung entkriftet, sondern die Basis

kultureller Nahe gleichsam noch erweitert.

Ferner ist zu bedenken, dass neben den Anpassungen auch Verstéarkungen statt-
fanden. Diese konnten jedoch nur auftreten, weil eine hohe Ubereinstimmung
in den betreffenden Bereichen gegeben war. Mit ihrer Feststellung und an-
schlieSenden Betonung diirfte sie gleichzeitig den Betroffenen bewusster ge-

worden sein.

Als ein zentrales Merkmal des Konstrukts kultureller Ndhe wurde im vorange-
henden Unterabschnitt die Subjektivitit der betrachteten Individuen herausge-
arbeitet. Auf der Grundlage der bisher vorgetragenen Argumente ist es wahr-
scheinlich, dass sowohl die Japaner als auch die Stidostasiaten tiber Assimilati-
onsprozesse eventuell in Erscheinung tretende Unterschiede weniger wahr-
nehmen als die verbindenden Gemeinsamkeiten. Dieser Prozess diirfte ver-
starkt worden sein durch den Kontakt mit Vertretern westlicher Lander, deren
Religions- und philosophische Sicht deutlich von dem asiatischen Modell ab-
weicht. Es diirften kognitive Akzentuierungsprozesse bei ‘den Asiaten” ausge-

16st worden sein, welche nicht nur die empfundene Diskrepanz zum Westen

522 Vgl. hierzu ebenfalls Abschnitt 3.1.1.1
523 Vgl. MEI [1980], S. 1092
524 Vel. KM, B.-W. [1992], S. 67; CHAN [1993], S. 276f.
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vergrofiern, sondern sich auch in einer verstiarkten Minimierung der Differen-

zen innerhalb der Eigengruppe (Assimilierung) niederschlagen.

Dieser Verstarkungseffekt ldsst sich anhand der Auslandschinesen veranschau-
lichen, die - betrachtet man ihre Herkunftsregionen innerhalb Chinas- eine
recht heterogene Gruppe bilden.5?> Dennoch wirkt ihr gemeinsamer kultureller
Hintergrund gerade angesichts deutlich abweichender Gastland-Umwelten
stark einend, so dass sich auf der ganzen Welt hoch-kohdsive chinesische Ge-
meinschaften bilden. Ein dhnlich einender Effekt konnte fiir die Asiaten durch
die starke Prasenz der Kolonialméichte in der Region entstanden sein. Unter
dem Eindruck des dominanten Auftritts der westlichen Nationen und der of-
fensichtlichen Andersartigkeit ihrer religivsen Orientierungen ist anzunehmen,
dass innerasiatische Unterschiede im Bewusstsein der dort lebenden Bevolke-
rung in den Hintergrund traten (Dekategorisierung) und das Zusammengehorig-
keitsgefiihl gestarkt wurde.52¢

Einen zweiten Ankntipfungspunkt im Bereich religioser und philosophischer
Orientierungen bildet der Buddhismus. Seine Ubernahme durch Japan fiihrte
ebenfalls zur Entstehung eines in weiten Teilen identischen Gedankengebau-
des, das zundchst als eine solide Grundlage fiir das Empfinden kultureller N&he
erscheint. Einschrankend muss aber auch hier auf die in Abschnitt 3.1.1.1 dar-
gelegten Besonderheiten des japanischen Buddhismus hingewiesen werden. Sie
scheinen jedoch aus drei Griinden noch weniger bedeutend zu sein als jene Dif-

ferenzen, die im Zuge der Ubernahme des Konfuzianismus entstanden.

Erstens handelt es sich bei ihnen nicht so sehr um Verdnderungen als vielmehr
um Anpassungen. Die Verstarkung der fiir den Buddhismus typischen Tendenz
zur Hinnahme von Gegebenem diirfte sich problemlos in die bestehende
Struktur eingeftigt haben und daher bei den Betroffenen keinerlei Dissonanzen
erzeugt haben. Mit diesem Charakteristikum des Buddhismus ist gleichzeitig
ein zweiter Grund angesprochen, warum selbst grofiere Anpassungen wahr-
scheinlich kaum das Empfinden kultureller Ndhe beeintrachtigt haben. Denn
gerade in seiner Toleranz und Anpassungsfahigkeit liegt die eigentliche Stirke
des Buddhismus und der Grund fiir seine weite Verbreitung im asiatischen

Raum.5?” Etwaige Differenzen wiirden somit ausgeglichen statt durch Kon-

525 Vgl. CHEN [1995], S. 78; POSTON/MAO/YU [1994], S. 631f.

52 Diese Kategorisierungseffekte sind als besonders stark einzustufen, weil sie religios-
philosophische Beziige aufweisen (vgl. S. 143).

527 Vgl. hierzu WEGGEL [1994], S. 216 sowie Abschnitt 2.2.1. Zu seiner weiten Verbreitung diirfte
z. B. beigetragen haben, dass der Buddhismus frei von Gottheiten ist, wodurch Konkurren-
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frontation hervorgehoben, so dass auch die Einftihrung von Hierarchien oder
das nationalbezogene Selbstverstiandnis Japans keine nennenswerten Stérungen
im Empfinden kultureller Ndhe zwischen Stidostasien und Japan erwarten las-
sen. Drittens schliefilich belegt die Vielfalt buddhistischer Schulen und Sekten
mit ihrem breiten Spektrum von Auspriagungen und Schwerpunkten in ganz
Asien, dass unter dem Oberbegriff des Buddhismus eine tiberaus grofse Band-
breite an Glaubenspraktiken zusammengefasst wird, von denen die japanischen
Erscheinungsformen nur einen kleinen Ausschnitt darstellen und daher keine

Ausgrenzung durch die Gemeinschaft der anderen Anhénger erwarten lassen.

Im Ergebnis lasst sich also festhalten, dass sowohl der Konfuzianismus als auch
der Buddhismus geeignet zu sein scheinen, ein Empfinden kultureller Néhe
zwischen den Bevolkerungen Stidostasiens und Japans zu begriinden. Der be-
sondere Wert dieser Erkenntnis liegt darin, dass es sich hierbei um religitse
bzw. philosophische Orientierungen handelt. Fiir (wahrgenommene) Ahnlich-
keiten in diesen Bereichen wurde ein besonders starker sympathieschaffender
Effekt nachgewiesen.5?8 Diese Erkenntnis wirkt plausibel, da Religionen und
Philosophien einen hohen Anteil grundlegender Werte beinhalten und damit
auf der einen Seite sehr viele Lebensbereiche durchdringen und auf der ande-
ren Seite sehr tief im Wertesystem des betreffenden Kulturkreises verwurzelt
sind. Damit wédre eine Voraussetzung daftir geschaffen, dass religi-
Os-philosophische Kategorien bei gleichzeitigem Auftreten alternativer Katego-
risierungskriterien (Uberkreuzkategorisierung) regelméflig dominieren (Deka-
tegorisierung), worin die Erkldrung fiir den starken, sympathieschaffenden Ef-

fekt liegen konnte.

Voraussetzung hierfur ist allerdings, dass den religios-philosophischen Orientie-

rungen von den Mitgliedern der betrachteten Kulturkreise ein hoher Stellen-

zbeziehungen zu anderen Religionen vermieden werden. Durch die positive Grundhaltung
des Buddhismus werden fremde Gottheiten vielmehr bereitwillig in das Glaubensgeb&dude
integriert. Und schliefllich ist dem Buddhismus Schlechtes fremd, so dass er mit seinen
‘guten’ Kriften die ‘bosen” der verschiedenen animistischen Glaubensformen nicht in Frage
stellt, sondern in fiir den Gldubigen angenehmer Weise erginzt.

528 HEWSTONE ET AL. kreuzten in zwei Experimenten die Kategorien Religion, Staatsangehorigkeit
und Sprache (s. Vgl. HEWSTONE/ISLAM/JUDD [1993], S. 779ft.). Die Kategorisierungswirkung
der Religion war so stark, dafi Angehorige des gleichen Glaubens immer positiv bewertet
wurden, ungeachtet ihrer Nationalitidt oder Sprache. Umgekehrt nahm die Sympathie auch
bei gleicher Nationalitdt und Sprache stark ab, sobald religiose Unterschiede festgestellt
wurden. Zu &dhnlichen, wenngleich weniger prdagnanten Ergebnissen kamen auch
HAGEDOORN/HENKE ([1991], S. 247ff.) Der besondere Wert der genannten Untersuchungen
fiir die vorliegende Arbeit liegt darin, dass sie in Asien durchgefiihrt wurden.
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wert beigemessen wird.>? Diese Bedingung leuchtet unmittelbar ein, da in einer
atheistischen Gemeinschaft ganz offensichtlich kein religiosen Grundsdtzen
entsprechendes Verhalten erwartet werden kann. Fur den hier betrachteten
asiatischen Raum kann jedoch festgestellt werden, dass sowohl dem Konfuzia-

nismus als auch dem Buddhismus grofie Bedeutung zukommt.

3.2.3 Auswirkungen der kulturellen Nahe auf den Erfolg

der japanischen Automobilhersteller

Die offensichtlich unmittelbarste Folge kultureller Ndhe ist die Reduzierung der
Fremdheit zwischen den Beteiligten. Fiir ausldndische Firmen wird die Umwelt
im Gastland einschétzbar, der Umgang mit Menschen und Institutionen wird
versierter und macht die Unternehmen insgesamt handlungsfahiger.53 Mit
Blick auf den Marktauftritt in Siidostasien ist zu vermuten, dass hieraus erheb-
liche Vorteile fiir die japanischen Automobilhersteller erwuchsen. Begriinden
lasst sich dies damit, dass sie aufgrund ihrer kulturellen Ndhe mit den dortigen
Gepflogenheiten weit mehr vertraut waren als ihre westlichen Konkurrenten. Ein
derartiges regionsspezifisches Merkmal stellt die offensichtlich gangige Praxis
dar, das Zustandekommen von Geschéften durch besondere, mit der eigentli-
chen Transaktion unverbundene Zuwendungen zu fordern.?! Hierzu stellt
DONER fest:

» Wenngleich es unmdglich sein durfte, diese zu quantifizieren, so wird doch
die Bereitschaft und die Fahigkeit der (japanischen, Anm. d. Verf.) Auto-
firmen, Mittel und Schmeicheleien durch informelle Kanéle bereitzustellen,
allgemein, wenn nicht sogar offentlich, bestétigt. Solche Angebote nehmen
verschiedenste Formen an, einschliefdlich einfacher, verdeckter Bargeld-
zahlungen, Reisen nach und Sonderbehandlungen in Japan, Direktorenpo-
sten, spezielle Aktienangebote, Geschenke fiir Ehefrauen, usw.*>%

Dartiber hinaus schafft die kulturelle Ndhe eine Atmosphére des Vertrauens.>33
Gerade in den asiatischen Liandern kommt diesem Effekt eine sehr hohe Be-
deutung zu, weil dort dem gegenseitigen Vertrauen ein sehr grofser Stellenwert
beigemessen wird. Da die Entscheidungen beider Partner auf der Grundlage

dhnlicher Wertsysteme getroffen werden, ldsst sich die Gegenseite besser ein-

52 Vgl. BROWN [1996], S. 173

530 In der Klassifikation von DULFER ([1999], S. 185; vgl. Abschnitt 3.2.1) bewegt sich die Un-
ternehmung auf den ‘Fremdheitsstufen” nach unten.

581 Vgl. SCHUTTE/ LASSERRE [1996], S. 101, die betont neutral von Beziehungspflege sprechen.

532 DONER [1991], S. 80 (Ubersetzung durch den Verfasser); dhnlich auch LANGE [1995], S. 237

533 Vgl. Abschnitt 3.2.1



158

schitzen. Damit sinkt die Gefahr, vom Verhalten des anderen tiberrascht zu
werden. So liefle sich erkldren, dass die Regierungen der ASEAN-Staaten
schliefilich sogar auf die japanischen Kraftfahrzeugproduzenten zukamen, als
es darum ging, ein Programm zum Aufbau der regionalen Automobilindustrie
zu entwerfen. Zu diesem Schritt entschlossen sie sich, obwohl zu erwarten war,
dass die Firmen des ostasiatischen Industrielandes dadurch massiv bevorteilt
wiirden.53* Die japanischen Hersteller wurden so in die Lage versetzt, die Ent-
wicklungen nicht nur aktiv mitzugestalten, sondern auch in ihrem Sinne zu be-

einflussen.

In Abschnitt 3.2.1 wurde festgestellt, dass ein hoher Grad an empfundener Na-
he der gegenseitigen Offenheit und Hilfsbereitschaft zutrédglich ist. Es ist anzu-
nehmen, dass die japanischen Unternehmen auf dieser Grundlage in gewissem
Mafle auch Zugang zu halb- und inoffiziellen Informationen aus den stidost-
asiatischen Staaten hatten.3> Dabei konnten sie sich im Bereich der Wirtschaft
personlicher Kontakte aus der Vorkriegszeit bedienen, die sich in den 50er Jah-
ren schnell wiederbeleben liefien. Mit den Verwaltungsstrukturen waren die
Japaner in besonderem Maf3e vertraut, da sie wahrend der Besatzungszeit unter
ihrer Leitung ins Leben gerufen worden waren. Wegen der hohen Einbindung
der lokalen Bevolkerung brachen diese Strukturen nach dem Riickzug Japans
nicht zusammen, sondern bestanden in ihren Grundziigen bis heute fort. Und
schliefilich diirfte auch die lange Prdsenz auf den stidostasiatischen Markten
vor dem Hintergrund der kulturellen Ndhe den japanischen Autoherstellern
Zugang zu Informationen verschafft haben, die fiir westliche Unternehmen
nicht verfiigbar waren, weil die Bildung von Vertrauen in ihrem Fall durch

wahrgenommene kulturelle Unterschiede behindert wurde.>3¢

Im Bereich der Produktion konnen die japanischen Hersteller von den Grund-
werten der Bevolkerung Stidostasiens profitieren. Die konfuzianistische Le-
benseinstellung lédsst eine hohe Leistungsbereitschaft, Selbstdisziplin und Aus-
dauer vermuten. Gleichzeitig ist von einer stindigen Lernbereitschaft und per-
manentem Verbesserungsstreben auszugehen. Einschriankend ist aber anzu-
merken, dass diese Tugenden der Arbeitnehmer jedem Unternehmen zugute

kommt, welches die lokale Produktion in Siidostasien aufnimmt.

534 Vgl. LEGEWIE [1998], S. 7
55 Zu den nachfolgend genannten begiinstigenden Faktoren vgl. Abschnitt 2.1.2
56 Vegl. GULATI [1995], S. 95
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Der besondere Vorteil der Japaner ist darin zu sehen, dass ihnen in der Region
Personal zur Verfiigung steht, welches dem in ihren japanischen Betrieben dh-
nelt. Aus Gemeinsamkeiten bei den religits-philosophischen Orientierungen
liefe sich beispielsweise auf dhnliche Arbeitseinstellungen schliefSen. Diese
Ahnlichkeit diirfte vor allem fiir die japanische Automobilbranche sehr bedeu-
tend sein, deren kompetitiver Vorteil sich hauptsédchlich auf ihr Produktions-
und Managementsystem stiitzt. Es wurde bereits gezeigt, dass dieses Produkti-
onssystem zwar auf den ersten Blick standortungebunden einsetzbar erscheint.
Bei genauerer Betrachtung stellte sich allerdings heraus, dass die Herstellungs-
methoden offensichtlich doch eng mit den Mitarbeitern und deren kulturellem
Hintergrund verbunden sind.5¥” So héangen beispielsweise Qualititsmanage-
mentsysteme wesentlich davon ab, inwieweit die Belegschaft den dahinterste-
henden ‘Kaizen’-Gedanken zu verinnerlichen vermag. Offensichtlich ist also
doch von einer gewissen Kulturgebundenheit der japanischen Fertigungsme-

thoden auszugehen.

Umgekehrt bedeutet dies, dass der im Produktionssystem begriindet liegende
Wettbewerbsvorteil umso vollstandiger in ausldndischen Niederlassungen re-
pliziert werden kann, je mehr die Grundvoraussetzungen, d. h. hier die Mitar-
beiter, denen in japanischen Betrieben gleichen. Es darf daher angenommen
werden, dass durch die Ahnlichkeit der kulturellen Orientierungen von Japa-
nern und Stidostasiaten die Transferierbarkeit des japanischen Produktionssystems
erleichtert worden ist. Sie fuSen auf einem Wertesystem, das dem der stidost-
asiatischen Bevolkerung sehr nahe kommt. Neben dem Produktions- kann sich
somit auch das Managementsystem in den stidostasiatischen Niederlassungen

japanischer Automobilfirmen relativ nahe an dem der Stammwerke orientieren.

Diese vermutete Wirkung zeigt sich deutlich in den stidostasiatischen Hybrid-
Fabriken, wo relativ wenig Expatriats aus Japan eingesetzt werden. Wie das
gemeinsame Auftreten niedriger ‘Mensch-Ergebnis’-Werte und hoher ‘Materi-
al-Methoden’-Werte in der Untersuchung von ITAGAKI zeigt, wird eine harmo-
nische und weitgehend reibungsfreie Zusammenarbeit mit den lokalen Arbeit-
nehmern erreicht.53 Es liegt der Gedanke nahe, dass die kulturelle Ndhe hierzu

einen entscheidenden Beitrag leistet.

57 Vgl. Abschnitt 1.3.2
538 Vgl. Abschnitt 2.4.2 sowie ITAGAKI [1998], S. 113ff.
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Gesttitzt werden diese Gedanken durch Untersuchungen sogenannter ‘Trans-
plants’>3 japanischer Automobilhersteller in anderen Kulturbereichen, haupt-
sdachlich den USA. Obwohl die anfinglichen Verlautbarungen hierzu
tiberwiegend positiver Natur waren, scheinen doch aus verschiedenen Griin-
den Zweifel an der Vollstindigkeit der Ubertragung des japanischen Produkti-
ons- und Managementsystems angebracht. So wurden beispielsweise einige
grundlegende Elemente wie etwa die Beférderungspraktiken, Lohn- oder Be-
urteilungssysteme nicht tibernommen, weil sie in offensichtlichem Widerspruch
zur Kultur des Ziellandes standen.540 Auch das zahlenméfiig deutlich geringere
Verhiltnis von ‘Regional Headquarters’ zu Produktionseinrichtungen im stid-
ostasiatischen Raum deutet auf eine den Koordinationsbedarf senkende Wir-
kung der kulturellen Ndhe hin.54!

Die gleiche kulturbedingte Affinitdt, welche innerhalb der Niederlassungen
vorteilhafte Arbeitsbeziehungen herbeifiihrt, diirfte auch in den Zuliefererbezie-
hungen zum Tragen kommen. Hier ldsst sich aus der Einstellungsdhnlichkeit auf
eine verbesserte Zusammenarbeit und Abstimmung mit den Unternehmen der
unterstiitzenden Industrien schlieffen, wozu auch der geteilte konfuzianistische
Harmoniegedanke beitragen diirfte. Es ist zu erwarten, dass diese Effekte sich
bei den Herstellern in geringerem Kosten- und Zeitaufwand bei gleichzeitigem
Bemiihen der Zulieferer um Erfiillung der herstellerseitig erhobenen Qualitéts-
anforderungen niederschlagen. Bei den Zulieferern wére auch ein fiir die Her-
steller vorteilhafter Einfluss des im konfuzianistischen Wertesystem wurzeln-

den Verbesserungswillens zu erwarten.

An ihre Grenzen diirfte die positive Wirkung der kulturellen Néhe jedoch bei
dem Versuch stofien, Zulieferpyramiden nach japanischem Vorbild in Stidost-
asien aufzubauen. Hier ist zu erwarten, dass die fehlende Dualisierung der

dortigen Arbeitsmarkte die Einrichtung derartiger Strukturen verhindert.>4?

Ein weiterer Aspekt betrifft die bereits in einem anderen Zusammenhang be-
handelten Joint-Ventures mit siidostasiatischen Unternehmen.543 Die Gefahr des
Scheiterns solcher Gemeinschaftsprojekte wird dadurch reduziert, dass die ja-

panischen Unternehmen eher als ihre westlichen Konkurrenten bereit waren,

539 Ausfiihlich zur Problematik dieses Begriffes s. JURGENS [1992], S. 72

50 Vgl. JURGENS [1992], S. 80. Siehe dort auch fiir weitere Unterschiede japanischer Produk-
tionsbetriebe zu ihren Gegenstiicken im westlichen Ausland.

541 Vgl. AOKI/TACHIKI [1992], S. 225£f.

52 Vgl. HIRAMOTO [1992], S. 225

53 Vgl. Abschnitt 3.1.2
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Minderheitsbeteiligungen zu akzeptieren. Dies mag in Teilen auf die zuvor her-
ausgearbeitete, japanspezifische Flexibilitit und Kompromissbereitschaft zu-
riickzuftihren sein. Ergdnzend ist an dieser Stelle hinzuzufiigen, dass aufgrund
der den Fremdheitsgrad reduzierenden Funktion kultureller Ndhe die Gefahr
des Scheiterns solcher Kooperationen fiir die japanischen Hersteller gleichsam
geringer sein diirfte als fiir Unternehmen aus anderen Kulturbereichen. Damit
wirkt die kulturelle Ndhe mittelbar als Erfolgsfaktor, indem sie das kooperati-

onsimmanente Risiko senkt.

Im Bereich der Zusammenarbeit mit lokalen Unternehmen ist weiterhin zu er-
warten, dass die vertrauensbildende Wirkung kultureller Ndhe die Bereitschaft
erhoht, Kooperationen mit japanischen Unternehmen einzugehen. Gleichzeitig
diirfte die kulturelle Ndhe den Informationsfluss zwischen den Herstellern und
ihren lokalen Partnern verbessern. Dadurch werden die Abstimmungsprozesse
beschleunigt, womit ein wichtiger Schritt auf dem Wege zur Realisierung des
Just-In-Time-Konzeptes und der Modulbauweise in Stidostasien getan wire,
wenngleich der technische Standard in der Region die volle Umsetzung dieser

Konzepte derzeit noch behindert.

Es sieht ferner so aus, als wire das japanische Produktionssystem auch wegen
des derzeitigen Entwicklungsniveaus Siidostasiens fiir eine Ubertragung dorthin
geeignet. Verschiedene seiner Merkmale bildeten sich als Antwort auf spezielle
Marktbedingungen in Japan heraus, die gegenwdrtig auch in der stidlichen
Nachbarregion auszumachen sind, was in der geringen ,Zeitversetztheit’ der
Entwicklungszyklen begriindet liegen konnte. So wurden das Senioritdtsprin-
zip, die umfangreichen Sozialleistungen und die lebensarbeitszeitliche Beschéf-
tigungsgarantie in Japan eingefiihrt, um die Mitarbeiter in Zeiten des Arbeits-
kraftemangels an das Unternehmen zu binden. Zwar sind Arbeitskrifte in Stid-
ostasien reichlich vorhanden, doch herrscht im Bereich qualifizierter Mitarbei-
ter ein deutliches Unterangebot auf den Arbeitsmérkten, welches sich in einer
hohen Neigung zum ‘Job-Hopping' niederschldgt. Die Praktiken des japani-
schen Personalwesens konnen hier ein probates Mittel darstellen, dieser Ten-
denz entgegenzuwirken. Auch kommt in der japanischen Produktionsorgani-
sation kollektiven Werten eine hohe Bedeutung zu, wie die konsequente Team-
organisation zeigt. Kollektive Werte sind aber in weniger entwickelten Landern

tendenziell starker ausgepragt,5* was wiederum auf eine hohe Kompatibilitét

514 Vgl OZAWA [1998], S. 223
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des japanischen Vorgehens mit den Rahmenbedingungen in Stidostasien hin-

weist.

Auch im Bereich der Produkte lassen sich Vorteile der Japaner aufgrund ihrer
kulturellen Ndhe zu Siidostasien ausmachen. So steht zu vermuten, dass ihre
Fahrzeuge vor dem gemeinsamen Entstehungs- und Erfahrungshintergrund
den Bediirfnissen ihrer stidostasiatischen Kundschaft von vornherein in hohem
Mafle gerecht werden. Denn zum einen diirften die dhnlichen geographischen
Gegebenheiten dazu fiihren, dass Fahrzeuge japanischen Ursprungs auch zu
den objektiven Anforderungen der stidlichen Nachbarregion passen. Zur Illustra-
tion sei auf die Segmente der ‘Minicars’ und der “Vans’ hingewiesen.5¥> Die
erstgenannten tragen dem Platzmangel in Japan Rechnung und eignen sich da-
her gleichermafien fiir den Einsatz in den tiberfuillten Grofsstidten Stidostasiens.
Letztgenannte zeichnen sich durch ein hohes Raumangebot aus und bieten sich
daher besonders fiir Grofsfamilien an, die in Stidostasien hdufig vorkommen. In
beiden Segmenten sind die japanischen Hersteller weltweit fithrend. Und selbst
wenn die Anforderungen nicht deckungsgleich sein sollten, so ist doch anzu-
nehmen, dass die notwendigen Anpassungen sich im tiberschaubaren Rahmen

bewegen.

Zum anderen ist auch denkbar, dass die kulturelle Ndhe zur Ausbildung dhnli-
cher subjektiver Préferenzen gefiihrt hat. Und auch wenn dies nur bedingt der
Fall sein sollte, diirfte der geringe Fremdheitsgrad es gestatten, die hinter den
abweichenden Anforderungen stehenden Griinde zuverldssig und schnell zu
erfassen und ziigig umzusetzen. Zum Beleg seien die ‘Asia-Cars’ angefiihrt, die
auf der Basis von Modellen aus dem japanischen Markt entwickelt werden
konnten. Ihr Markterfolg belegt, dass sie genau den Anforderungen der stidost-
asiatischen Kdufer entsprechen, wodurch sie ihren Herstellern deutliche Zeit-

und Kostenvorteile verschufen.546

Es ist anzunehmen, dass die kulturelle Ndhe auch auf den siidostasiatischen
Mairkten Wirkungen entfaltete, von denen die Autohersteller profitieren konn-
ten. Bereits im Vorfeld der Entstehung der japanischen Automobilbranche
diirften erste Konsumgtiterexporte des neuen Industrielandes von der Bekannt-
heit in der stidlichen Nachbarregion getragen worden sein. Zudem bewirkte die
kulturelle Nihe ein hohes Mafs an Kompatibilitdt mit den Bediirfnissen und Ge-

schmdckern der Bevolkerung, so dass die Markte der Entwicklungsregion be-

55 Vgl. Abschnitt 1.3.1
546 Vgl. hierzu Abschnitt 2.4.1
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reits frithzeitig auf japanische Erzeugnisse vorbereitet und damit in gewissem
Sinne auch festgelegt wurden. Diese Umstdnde schafften giinstige Rahmenbe-

dingungen fiir den spateren Auftritt der Automobilhersteller aus Japan.

Der gemeinsame Wertehintergrund wie auch die Vertrautheit mit den lokalen
Marktgegebenheiten diirften ferner von der Absatzseite her dem Kundenkon-
takt dienlich gewesen sein und den ziigigen Auf- und Ausbau jenes Vertriebs-
netzes gefordert haben, welches heute einen der Wettbewerbsvorteile der japa-

nischen Hersteller darstellt.?4”

Auflerdem ist zu vermuten, dass japanische Produkte einen Vertrauensvor-
schuss bei der Bevolkerung Stidostasiens geniefien. Kritisch ist allerdings zu
ergdanzen, dass mit der Zunahme des Vertrauens auch die Verbreitung der ja-
panischen Fahrzeuge anstieg, wodurch den Modellen immer mehr der Ein-
druck des Normalen anhaftet. Damit wird es fiir die Hersteller vergleichsweise
schwer, Wiinsche nach Extravaganz und Exklusivitdt zu bedienen, die sich im
Zuge des einsetzenden Wertewandels in Richtung Individualismus und der
wachsenden Oberschicht sowie insgesamt ansteigender Einkommen herauszu-
bilden beginnen. Zwar ist dieser Effekt nicht geeignet, die starke Stellung der
Japaner im stidostasiatischen Kraftfahrzeugmarkt ernsthaft zu gefdhrden, aber
er stellt immerhin einen Ansatzpunkt fiir die ausldndische Konkurrenz dar,
ebenso wie er auch die Grenzen der japanischen Strategien im internationalen
Wettkampf aufzeigt.

547 Vgl. Abschnitt 2.2.4
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3.3 Staatliche Unterstiitzung des Marktauftritts
japanischer Automobilhersteller

Weit verbreiteter Meinung zufolge ist der wirtschaftliche Erfolg Japans in wei-
ten Teilen staatlichem Dirigismus geschuldet. Folgt man den Vertretern dieser
Position, befindet sich die wirtschaftliche Entwicklung des Landes unter stadn-
diger Beobachtung durch seine Behorden. Die Erkenntnisse werden eingehend
analysiert und dienen als Grundlage fiir Pldne dartiber, wie die wirtschaftlichen
Entwicklungsziele des Inselreiches am besten zu erreichen sind. Hieraus wer-
den fiir die einzelnen Industrien Vorgehensweisen abgeleitet, die ihnen in so
genannten Konsensgesprachen von staatlicher Seite nahegelegt und in der Re-

gel auch umgesetzt werden.>48

Im Folgenden soll daher gepriift werden, inwiefern die Einflussnahme staatli-
cher Einrichtungen einen weiteren Erfolgsfaktor der japanischen Automobil-
hersteller in Stidostasien darstellen kénnte. Hierzu wird zunéchst das Fluggan-
semodell regionaler Entwicklung dargestellt. Dabei handelt es sich um ein Mo-
dell, welches die rasche Entwicklung einer Region mittels internationaler Ar-
beitsteilung und systematischem Technologietransfer darstellt. Es wurde in Ja-
pan entwickelt und scheint besonders geeignet, den Aufstieg der Lander Ost-
und Stidostasiens zu beschreiben. Weil Japan zudem eine herausgehobene
Stellung in dem Modell einnimmt, liegt die Vermutung nahe, dass es tiber seine
Funktion als Erklarungsmodell hinaus in dem ostasiatischen Inselstaat auch als
Leitlinie der Politik diente. Wegen der Schliisselstellung, welche die Automo-
bilindustrie im Industrialisierungsprozess Japans einnahm, ist anzunehmen,

dass sie von derartigen Lenkungsversuchen in besonderem MafSe profitierte.

3.3.1 Das Fluggansemodell regionaler Wirtschaftsentwicklung

Das Fluggansemodell wurde von AKAMATSU in den 30er Jahren entworfen,>4°

aber erst nach zahlreichen Uberarbeitungen in den frithen 60er Jahren dem in-

58 Vgl. z. B. LUCKE [1996], S.3; BLEICHER [1982], S. 421ff.; WILMES [1996], S. 53ff.; JOHNSON
[1982], S. 9, 157ff., 242ff.; OHMAE [1982], S. 231ff.; ABEGGLEN [1984], S. 101ff.; MORISHIMA
[1982], S. 187ff.

549 Erstmals erwdhnt in AKAMATSU [1935], wo der Autor schreibt: ,,Wir entdecken eine Reihe
von Verbindungen von Import zu Produktion, von Produktion zu Export ... wir sollten in
der Lage sein, ein Flugganse-Schema von Import, Produktion und Export in einer Industrie
zu formulieren.” (EBENDA, S. 208; Ubersetzung durch den Verfasser; im Original ohne Her-
vorhebung). Das Modell wird vertieft in AKAMATSU [1937], wo die Stadien Import, Inlands-
produktion und Export anhand von Baumwolle, Baumwollprodukten und Maschinen fiir
die Verarbeitung von Baumwolle ausfiihrlich untersucht werden.
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ternationalen Publikum vorgestellt.5?0 Das Beschreibungsinteresse des Modells
richtet sich auf das wirtschaftliche Zusammenspiel von verschiedenen Landern
innerhalb einer Region. Hierzu werden zwei Arten von Landern unterschie-
den.! ‘Fiihrungsldander” (senshinkoku) zeichnen sich dadurch aus, dass sie einen
komparativen Vorteil gegentiiber ‘Folgeldndern’ (kdshinkoku) besitzen. Aufgrund
dieses Vorteils vermag das Fithrungsland in einer ersten Phase des Modells ein
bestimmtes Gut zu produzieren. Durch internationale Kommunikation wird
das Gut auch in dem Folgeland bekannt, wodurch dort eine entsprechende
Nachfrage entsteht.5>? Das Folgeland ist wegen seines relativen Nachteils zu-
ndchst gezwungen, die Inlandsnachfrage durch Importe zu befriedigen. Da es
sich auf einer niedrigeren Entwicklungsstufe befindet, ist seine Wirtschaft noch
auf die Erschlieffung von Rohstoffen und nicht auf die Herstellung von Kon-
sumgiitern ausgerichtet. Auf dem Wege einfacher Nachahmung wird in einem
zweiten Stadium zur Befriedigung der steigenden Inlandsnachfrage die Produk-
tion im Folgeland aufgenommen. Allmahlicher Technologietransfer ermoglicht
spiter die Uberwindung der anfanglichen Qualitits- und Kostenprobleme, und
die Ausweitung der Produktion fiihrt zu einer Substitution der Importe aus der
Vorreiternation. Lohnkostenvorteile gegentiber dem Fiithrungsland fiihren die
Produktion langfristig zu internationaler Wettbewerbsfdhigkeit. So kann das
Gut trotz rtickldufiger Inlandsnachfrage in einer dritten Phase exportiert und die
Produktion insgesamt dank steigender Nachfrage aus dem Ausland ausgewei-
tet werden. Das Fithrungsland hat seinen komparativen Vorteil in Bezug auf

das betrachtete Gut an das Folgeland verloren.

Diese drei Phasen industrieller Entwicklung bilden den Kern des Flugganse-
modells in seiner urspriinglichen Form. Spater wurde noch eine vierte Phase
hinzugeftigt. Wie in dem vorhergehenden Stadium das Fiihrungsland verliert
die betrachtete Nation - nunmehr selbst ein Fiihrungsland - den erworbenen
komparativen Vorteil wieder an ein dann nachfolgendes Land. Wenngleich die
Produktion nicht ganz abwandert, so wird doch der Grofteil der Nachfrage
erneut durch Importe - diesmal jedoch aus dem nachfolgenden Land - befrie-

digt.5%% Die somit frei gewordenen Kapazitdten stehen fiir eine Neuausrichtung

%50 Vel. AKAMATSU [1961], S. 196ff.; AKAMATSU [1962], S. 1ff.

%1 Ausfiihrlich zum Fluggénsemodell vgl. KORHONEN [1994], S. 93ff., insbes. S. 95-102

%2 Der genaue Grund fiir die Entstehung eines Absatzmarktes wird von AKAMATSU nicht
genannt. KORHONEN verweist darauf, dass es sich um , eigenartige, interessante oder einfach
nur niitzliche Giiter” (KORHONEN [1994], S. 35; Ubersetzung des Verfassers) handeln mag.
Fiir das Verstandnis des Modells ist die Frage nach dem genauen Grund aber unerheblich
und braucht somit nicht weiter vertieft zu werden.

53 Dieses Stadium wird vielfach als Reverse-Import, vereinzelt auch als Wealth-Phase
bezeichnet (vgl. z. B. MORTIMORE [1993], S. 17; KORHONEN [1994], S. 98). Im Ubrigen wurde
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der Industrie zur Verftigung. Der Strukturwandel zielt auf Produkte, welche
das Land entweder von einer ihm vorauseilenden Nation iibernommen oder
selbst entwickelt hat.

Abbildung 3.1 zeigt im oberen Teil die Phasen des Fluggdnsemodells in graphi-
scher Darstellung. Dabei ist zu erkennen, dass die letzte Phase eines Zyklus
gleichzeitig die erste Phase des ndchsten Zyklus darstellt. AufSerdem veran-
schaulicht die graphische Aufbereitung im unteren Teil der Abbildung den
Hintergrund der Namensgebung. Die Bezeichnung als Fluggdnsemodell ent-
stand in Anlehnung an Wildgédnse, von denen gesagt wird, sie zogen ,im
Herbst von Sibirien nach Japan und vor dem Friihjahr wieder zuriick in den
Norden, wobei sie in Form umgekehrter ‘V’s fliegen, von denen jedes das ande-

re zum Teil tiberlagert.”55

Im Fluggdnsemodell werden mithin drei verschiedene Entwicklungsprozesse
zusammengefasst. Mit Blick auf eine bestimmte Industrie in einem Land be-
schreibt es erstens einen Zyklus mit den Phasen ‘Import’, ‘Inlandsproduktion’,
‘Export’” und ‘umgekehrter Import” (Reverse-Import’). Da die letzte Phase einer
Industrie in dem betreffenden Land regelméfiig in die erste Phase einer ande-
ren, komplexeren Industrie miindet, beleuchtet das Modell zweitens den Wan-
del des Leistungsschwerpunktes eines Landes von Konsumgititern hin zu Kapital-
gltern und von einfachen zu komplexen Produkten. Weitet man den Blickwin-
kel schliefslich noch iiber den nationalen Rahmen hinaus, so ist die dritte Funk-
tion die des dynamischen Ordnens einer Mehrzahl von Landern nach ihrem je-

weiligen wirtschaftlichen Entwicklungsniveau.5%

AKAMATSUs Phaseneinteilung nicht von allen Autoren tibernommen, so dass gelegentlich
auch von funf Stadien die Rede ist (s. etwa BLOMQVIST [1996], S. 219; YAMAZAWA [1990],
S. 27ff.).
54 AKAMATSU [1961], S. 205f. (FN 1)
555 Vgl. AKAMATSU [1961], S. 208. Ahnlich auch BLOMQVIST ([1996], S. 217), der
a) die Visualisierung der Entwicklung einer Industrie im Zeitablauf,
b) die Beleuchtung des Wandels in der Industriestruktur eines Landes und
¢) das Hervorheben der Interdependenzen zwischen Landern
als die Funktionen des Modells nennt.
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Abbildung 3.1: Das Fluggansemodell nach AKAMATSU

Der fliefsende Charakter des Modells wird noch unterstrichen durch die Erwei-
terung der genannten Landergruppen um die der ‘neu heranwachsenden Lin-
der” (Newly rising countries, shinkokoku). Bei ihnen handelt es sich um Lander,
welche sich schneller als andere entwickeln und deren relative Position somit
steigt.5®® Ferner gibt es Nationen, welche zwar rdumlich in einer Flugganse-
Region liegen, doch in Ermangelung internationaler Kontakte mit einem Vor-
reiterland noch nicht in den Prozess eingebunden sind. Insgesamt ldsst sich

feststellen, dass internationale Kommunikation und ein Initial-Import zentrale

556 Eigene Darstellung, in Anlehnung an YAMAZAWA [1990], S. 29
557 Entnommen aus AKAMATSU [1961], S. 206
558 Vgl. KORHONEN [1994], S. 95



168

Bedeutung fiir den nachfolgenden, grofien Entwicklungssprung beigemessen
wird.5 Interessant ist, dass in diesem Zusammenhang in der Literatur ver-
schiedentlich von einer “Verfithrung’ des Nachfolgelandes die Rede ist.5¢0 Para-
doxerweise scheint ein Folgeland dabei spédter umso unabhidngiger zu werden,
je mehr es in der Frithphase des Zyklus von der Kultur des Fithrungslandes

beeinflusst wurde.>! Bestes Beispiel hierfiir scheint Japan zu sein.

Von zentraler Bedeutung fiir die modellgemifle wirtschaftliche Entwicklung
einer Region ist AKAMATSU zufolge das Verhiltnis, in dem die Okonomien der
beteiligten Lander zueinander stehen. Es kann entweder komplementérer oder
substitutiver Natur sein.5¢2 Ein komplementares Verhaltnis beschreibt einen Zu-
stand, bei dem die Industriestrukturen der beteiligten Lander einander ergan-
zen, so dass der internationale Handel aufgrund ineinander greifender Speziali-
sierungsvorteile gefordert wird. Ein substitutives Verhaltnis hingegen wirkt auf-
grund konkurrierender Industriestrukturen handelshemmend. Entsprechend
konnen Direktinvestitionen im Ausland handelsforderlich sein, wenn sie die
internationale Arbeitsteilung durch Schaffung komplementérer Strukturen un-
terstiitzen.563 Handelsférderlich wire beispielsweise die Errichtung einer Pro-
duktionsstdtte in einem Nachfolgerland durch eine Unternehmung aus einem
Vorreiterland, wenn die Investition einer Industrieverlagerung im Sinne des
Fluggéansemodells dienlich ist. Dies war der Fall, als japanische Textilhersteller
ihre Betriebe (= Produktion von [einfachen] Konsumgtitern) in den 30er Jahren
nach Korea verlegten, weil die dortigen Lohnkosten deutlich unter denen in
Japan lagen. Mit Blick auf die Textilindustrie befand sich Korea seinerzeit in der
dritten Phase ("Export’), Japan in der vierten Phase (‘Reverse-Import’) des Mo-
dells. In Japan wurden die dadurch freiwerdenden Ressourcen derweil in die

Herstellung von Textilmaschinen (= Produktion von [komplizierten] Kapital-

59 Vgl. KORHONEN [1994], S. 96

50 Vel. etwa KWANG [1994], S. 187

561 Vgl. KORHONEN [1994], S. 100f.

562 AKAMATSU verwendet hier die Begriffe ‘homogen” und ‘heterogen” und sieht darin die zwei
moglichen Formen der ‘oppositiven Beziehung’ zweier Lander: ,Bei Anwendung des Prin-
zips auf die Beziehungen der verschiedenen Nationalokonomien der Weltwirtschaft weisen
die Nationalokonomien mit homogenen Wirtschaftsstrukturen eine substitutive und konflik-
tare Beziehung auf, wihrend diejenigen mit heterogenen Wirtschaftsstrukturen tiber eine
komplementdre und praktisch verwertbare Beziehung verfiigen. Das bedeutet, dass die
komparative Kostenstruktur in einer heterogenen Beziehung undhnlich und in einer homo-
genen Beziehung dhnlich ist.” (AKAMATSU [1961], S. 198, Ubersetzung des Verfassers; im
Original ohne Hervorhebungen) Von der Begriffswahl AKAMATSUs soll hier bewusst abge-
wichen werden, um den missverstdndlichen Ausdruck einer ‘homogenen Opposition” zu
vermeiden.

563 Vegl. KOJIMA [1986], S. 69ff.
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gutern) gelenkt. Die Direktinvestitionen fordern hier den Handel in Textilien
von Korea nach Japan und die Ausstattung der koreanischen Industrie mit ja-
panischen Anlagen. Im Gegensatz dazu erzeugen handelshemmende Auslands-
investitionen substitutive nationale Wirtschaftsstrukturen. Als Beispiel hierfuir
verweist KOJIMA etwa auf die amerikanischen Auslandsinvestitionen im Bereich

der Informationstechnologien. 564

Obwohl das Modell urspriinglich aus der Beobachtung anderer Regionen ab-
geleitet wurde®?, scheint es besonders gut die Entwicklungen in Asien zu be-
schreiben. Auf regionaler Ebene kdme Japan die Rolle als Fiihrungsland zu. Die
erste Gruppe von Folgeldndern waren seine ostasiatischen Nachbarn (Stud-
Korea, Taiwan), die zweite Gruppe die ASEAN-Staaten. Am Beispiel letzterer
lasst sich auch feststellen, dass das Modell ebenfalls geeignet ist, den Industria-
lisierungsprozess auf nationaler Ebene treffend abzubilden.?%® Weil es in Japan
entwickelt wurde, wo es schnell zum mit Abstand bekanntesten Modell regio-
naler Wirtschaftsentwicklung avancierte, und weil es vor allem von offizieller
Seite zur Erkldarung der Wirtschaftsbeziehungen zwischen Japan und Stidost-
asien herangezogen wird,>” ist zu priifen, ob es neben seiner deskriptiven auch
eine handlungsleitende Funktion fiir das staatliche Agieren gehabt haben
konnte, aus welcher der japanischen Automobilindustrie womdoglich ein Wett-

bewerbsvorteil in Siidostasien entstand.

3.3.2 Madogliche Formen der Unterstitzung durch die japanische Regierung

Zur Forderung japanischer Automobilhersteller stehen der Regierung des ost-
asiatischen Inselreiches grundsétzlich zwei Moglichkeiten zur Verfiigung. Zum
einen konnte sie direkt in die Marktstruktur eingreifen oder das Vorgehen der

Industrie unmittelbar beeinflussen. Zum anderen wire denkbar, dass japani-

54 Handelshemmend war zum Beispiel die Errichtung von Computerfabriken in der ganzen
Welt durch amerikanische Unternehmen. Bei der Computerbranche handelte es sich um eine
Hochtechnologie-Industrie, in welcher die USA zunichst iiber einen Kompetenzvorsprung
(komparativer Vorteil) verfiigten, der aber durch die Investitionen in die Ziellinder tibertra-
gen wurde. In der Folge ersetzte die Produktion vor Ort den U.S.-amerikanischen Com-
puter-Export; der Handel wurde von der expandierenden lokalen Produktion verdrédngt.
(Vgl. KOojmMA [1986], S. 69f.)

565 In der Tat erkldrte AKAMATSU die Auswirkungen der homogenen und heterogenen Opposi-
tion unter anderem anhand der Geschichte Europas (vgl. AKAMATSU [1961], S. 198), und das
Modell wird haufig auch auf andere Entwicklungsregionen der Welt angewandt (s. z. B.
MORTIMORE [1993], S. 15ff.).

566 Vgl hierzu Abschnitt 2.2.2; ferner fiir die Entwicklung der Automobilindustrie in Japan 1.1.2

57 Vgl. beispielsweise GOVERNMENT OF JAPAN, ECOMOMIC PLANNING AGENCY [1995], S. 275-286,
insbes. S. 280f.; FuJI [1994], S. 143f.
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sche Automobilhersteller von Aktivitdten der japanischen Regierung in Stidost-

asien, wie etwa der offiziellen Entwicklungshilfe, indirekt profitieren.

3.3.2.1 Unterstiitzung durch direkte Férderung

Zu untersuchen ist daher zunichst, ob die japanische Automobilindustrie bei
ihrem Marktauftritt in Stidostasien direkt von institutionellen Eingriffen profi-
tieren konnte. Zu denken ist hier vor allem an das Ministry of International
Trade and Industry (MITI), welches fiir die Formulierung und Umsetzung der
japanischen Industrie- und Handelspolitik zustdndig ist.58 Zur Wahrnehmung
dieser Aufgaben versieht das japanische Gesetz das Ministerium mit umfang-
reicher Lizensierungs- und Genehmigungsmacht gegentiber der Privatwirt-
schaft. Sehr wirksam war diese bei Auslandsinvestitionen privater Unterneh-
men, die bis in die 80er Jahre nach Hohe und Zweck genehmigt werden muss-
ten.5¢ Daneben kommt dem Urteil des MITI entscheidende Bedeutung bei der
Mittelbereitstellung durch regierungsnahe Institutionen zu, beispielsweise bei
der Kreditvergabe durch die ‘Japan Development Bank’>70. Eine weitere Ein-
flussbasis des Ministeriums ist seine enge personelle Verflechtung mit der japa-
nischen Wirtschaft. Sie griindet sich darauf, dass die hoheren Angestellten
normalerweise im Alter von 50 Jahren aus den Diensten des Ministeriums aus-
scheiden und dann attraktive Angebote von GrofSunternehmen erhalten, wo sie

bis zu ihrer endgtiltigen Verrentung an einflussreichen Stellen t&tig sind.57!

Aus dieser Stellung heraus nahm das MITI in der Vergangenheit erheblichen
Einfluss auf die Struktur und damit auch auf die Entwicklung der japanischen
Wirtschaft, weshalb es auch als Architekt der Industrialisierung Japans in der
Nachkriegszeit gilt.5”> Daher liegt die Vermutung nahe, dass das Ministerium
auch hinter der allgemeinen Entwicklung der Automobilindustrie stand und
auch deren Marktauftritt in Stidostasien mitgestaltete. In diesem Fall miissten
erfolgreiche Eingriffe in die Struktur der Automobilbranche seitens des Mini-

steriums auszumachen sein.

568 Zu Struktur und Aufgaben des MITI s. beispielsweise JOHNSON [1993], S. 189ff.

59 Einen Eindruck hiervon vermittelt PASCALE ([1984], S. 54) anhand von Investitionsvorhaben
der Firma Honda in den USA.

570 Die Japan Development Bank ist eine 6ffentliche Korperschaft, deren Aufgabe die Ergén-
zung und Forderung der Kreditvergabe durch private Finanzinstitute zum Zwecke der in-
dustriellen Entwicklung sowie des wirtschaftlichen Fortschritts ist.

571 Bezeichnenderweise wird hier von amakudari (jap.: Abstieg aus dem Himmel) gesprochen.

572 Vgl. etwa JOHNSON [1993], S. 189
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In der Aufbauphase der japanischen Automobilindustrie erkannte das MITI die
Uberlegenheit der amerikanischen Hersteller. Daraus wurde geschlossen, dass
die Branche langfristig gegentiber der internationalen Konkurrenz nur tiberle-
bensfahig sei, wenn auf dem Wege der Konsolidierung die Marktstruktur dem
US-amerikanischen Vorbild angeglichen wiirde und so iiber eine Steigerung
der Produktionszahlen die verbleibenden Anbieter in den Genuss von Skalen-
ertragen kdmen.5”3 Um dieses Ziel schneller zu erreichen und schadliche Kon-
kurrenz zu vermeiden, sollten die Produzenten zudem auf die Herstellung je-

weils eines Fahrzeugtyps festgelegt werden.

Im Zuge dieses Vorhabens propagierte das Ministerium in den 60er Jahren die
Aufteilung des japanischen Automobilmarktes in drei Fahrzeugkategorien.574
Zugleich sollte die Anbieterstruktur derart modifiziert werden, dass jede Klasse
exklusiv von einem Produzenten bedient wiirde, was die Ubernahme der klein-
und mittelgroffien Anbieter durch die Marktfithrer bedeutet hitte. Wahrend
letztere dem Vorschlag aufgeschlossen gegentiberstanden, lehnten erstere ihn
entschieden ab und bewirkten dadurch das Scheitern des MITI-Vorhabens.>7>

Neben der Konsolidierung des Inlandsmarktes war ein weiteres Anliegen der
japanischen Regierung, Beteiligungen ausldndischer Unternehmen am Kapital
der japanischen Automobilhersteller zu verhindern. Entsprechende Beftirch-
tungen waren aufgekommen, als der weltweite Kapitalverkehr im Zuge des
GATT-Abkommens (1971) liberalisiert wurde. Der Aufforderung, eine etwaige
ausldandische Einflussnahme zu verhindern, folgte allerdings lediglich die Firma
Toyota, indem sie iiber eine Anderung der Firmenverfassung eine Aufnahme

von Ausldndern in hohe Entscheidungsgremien unmoglich machte. Nissan

57 Die Einschidtzung des MITI geht aus folgender Stellungnahme hervor: ,Die japanische
Automobilindustrie war in dieser Zeit nicht wettbewerbsfihig. Der Grund liegt in mangeln-
den economies of scale. Angenommen, dass alle anderen nachteiligen Faktoren beseitigt
werden, wird die japanische Automobilindustrie nicht wettbewerbsfihig, ohne dass dieses
economies of scale-Problem geltst wird. Das Liberalisierungsproblem muss von diesem Ge-
sichtspunkt gesehen werden. Wenn monatlich 10.000 Einheiten produziert werden, dann
kann die heimische Automobilindustrie auch mit den importierten Kraftfahrzeugen konkur-
rieren.” (MITI, zitiert nach HANAEDA [1982], S. 92, 94)

574 Vorgeschlagen wurden die Gruppen
a) Kleinwagen,

b) Mittelklassewagen und
¢) Sonderfahrzeuge (einschlieilich Sportwagen).
(Vgl. Ito [1992], S. 202; MUTOH [1988], S. 320ff.)

575 Das Vorhaben wurde als Specialisation and Grouping Plan bezeichnet. Vorausgegangen war
1955 bereits der fehlgeschlagene Aufruf an die Firmen zum Wettbewerb um die exklusiven
Herstellungsrechte an einen ,Volkswagen’ (vgl. CUSUMANO [1985], S. 20f.; s. auch SCHWARZ
[1994], S. 152ff., der von zwolf gescheiterten Versuchen des MITI zur Anderung der Indu-
striestruktur zwischen 1952 und 1968 spricht; s. EBENDA, S. 153).
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hingegen zeigte offen Interesse an Kooperationen mit ausldndischen Herstel-
lern. Mitsubishi nahm im gleichen Jahr sogar Chrysler als Aktiondr auf und
kam damit Toyo Kogyo (spdter Mazda) und Isuzu zuvor, an denen sich Ford
bzw. General Motors beteiligten. Zumindest von der erstgenannten Beteiligung

wurde das MITI vorab noch nicht einmal in Kenntnis gesetzt.57¢

Der direkte Einfluss des MITI - und somit der japanischen Regierung - auf die
japanische Automobilindustrie scheint also, anders als in anderen Indu-
striebranchen, sehr begrenzt zu sein. Daher ist mit Blick auf den Marktauftritt in
Stidostasien eine direkte Unterstiitzung unwahrscheinlich. Wegen dieser feh-
lenden Unterstiitzung ist auch nicht anzunehmen, dass regierungsnahe Institu-

tionen sich hier engagierten.5””

Eine unmittelbare Forderung diirfte auch aus wettbewerbspolitischen Griin-
den kaum durchsetzbar gewesen sein. Im Inland hdtte angesichts des starken
Wettbewerbs auf dem dicht besetzten Automobilmarkt eine staatliche Forde-
rung des Auslandsauftritts eine Wettbewerbsverzerrung dargestellt, da nicht
alle Hersteller in gleichem Mafle international prdsent waren. Die zentrale
Stellung der Automobilbranche in der japanischen Wirtschaft und ihre weltweit
fiilhrende Wettbewerbsposition hétten bei einer staatlichen Forderung interna-
tional unweigerlich Proteste anderer automobilproduzierender Industriestaaten
nach sich gezogen. In diesem Zusammenhang ist auch darauf hinzuweisen,
dass entsprechende Unterstiitzungen den Bemiihungen der GATT-

Verhandlungen um einen freien Welthandel entgegengestanden hétten.

3.3.2.2 Entwicklungshilfe als Mittel indirekter Unterstiitzung

In Stidostasien trat die japanische Regierung vor allem durch ihre Entwick-
lungshilfe ODA (Official Development Aid) in Erscheinung. Im Vergleich zu
den gleichnamigen Leistungen anderer Industrienationen weist das japanische
Engagement in der stidlichen Nachbarregion jedoch einige Besonderheiten auf.
So wurden die japanischen Transferleistungen bereits in den 50er Jahren und
somit zu einer Zeit aufgenommen, als Japan selber noch den Status eines Ent-
wicklungslandes innehatte. Offiziell handelte es sich zundchst um Reparations-

zahlungen an die im Zuge des japanischen Hegemonialstrebens besetzten Lan-

576 Vgl. SCHWARZ [1994], S. 157
577 Vgl. COLE/ YAKUSHIJI [1984], S. 82. Hieraus erkldrt sich auch, warum in der Literatur keine
Hinweise darauf zu finden sind, dass die Fahrzeughersteller bei ihrem Marktauftritt in

Stidostasien von einer direkten Unterstiitzung der japanischen Regierung profitierten (vgl.
DONER [1991], S. 89).
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der.578 Weil hiervon aber nur Staaten in Ost- und Siidostasien betroffen waren,
beschréankten sich die Leistungen zundchst auf diesen Raum. Obwohl die Wie-
dergutmachungen Anfang der 60er Jahren in das zur gleichen Zeit ins Leben
gerufene, offizielle Entwicklungshilfeprogramm eingegliedert wurden, blieb
die geographische Konzentration der Zuwendungen auf den ost- und vor al-

lem siidostasiatischen Raum erhalten.579

Mit dem Aufstieg Japans an die Spitze der Industrienationen wurden die For-
derungen der internationalen Gemeinschaft nach einer Ausweitung der Unter-
stiitzungsleistungen in rdumlicher und quantitativer Hinsicht immer lauter.
Zwar folgte Japan dem in gewissem MafSe, doch verbleibt bis heute der grofsite
Teil der Mittel in Asien. Dabei wurde der sinkende relative Anteil Ost- und
Stidostasiens durch die Aufstockung der Gesamtmittel weit {iberkompensiert,
so dass die Zuwendungen an die asiatischen Nachbarstaaten stindig stiegen.>80
Die geographische Biindelung ldsst sich mit den anderweitigen aufSenpoliti-
schen Interessen Japans an Stidostasien erkldren. Eine besondere Stellung neh-
men hier wirtschaftliche Aspekte ein. So war die Region vor allem wegen ihres
Rohstoffreichtums fiir das ressourcenarme und dkonomisch verwundbare Ja-
pan von Bedeutung. Des Weiteren laufen wichtige Versorgungswege des Insel-

reiches durch Stidostasien.581

Unter diesen Umstédnden diente die Entwicklungshilfe Japan in erster Linie als
Mittel zur Wahrung eigener Wirtschaftsinteressen. Ein Blick auf die Inhalte

578 Vgl. ZHOU [1991], S. 341

579 Noch in den 80er Jahren galt die ,,70:10:10:10-Regel” (SUZUKI-Doktrin), nach welcher sieben
Zehntel der Mittel in die asiatischen Nachbarldnder flossen und nur jeweils ein Zehntel fiir
die Landergruppen ‘Afrika’, ‘Lateinamerika’ und ‘andere Lander” bereitgestellt wurden.

580 Die offizielle Entwicklungshilfe Japans (ODA) entwickelte sich wie folgt:

Die offizielle Entwicklungshilfe Japans (ODA) im Zeitablauf:

ODA Anteil Asien Anteil Asien durchschn. Verand.
[Mio. USD, abs.] [%, rel.] [Mio. USD, abs.] [%, p.a.]
1970 1.824 98,3 1.792,992
1980 6.766 70,6 4.776,769 +10,3
1990 18.731 59,3 11.107,483 +8,8
1996 38.088 50,5 19.234,440 +9,6

(Quelle: JAPAN ALMANAC [1999], S. 123; eigene Berechnungen)

51 Zu denken ist vor allem an die Bedeutung der Malacca-Strafe fiir die Versorgung mit fossi-
len Energietrdgern. (Anteil des Mittleren Ostens an den Roholimporten Japans 1970: 84,6%;
1980: 71,4%; 1997: 82,7%, vgl. JAPAN ALMANAC [1999], S. 173) Ferner hatte Japan angesichts
der Ausbreitung des Kommunismus in Indochina und Korea ein Interesse an der Stirkung
der marktwirtschaftlich ausgerichteten Linder Asiens, um das sicherheitspolitische
Gleichgewicht in der Region zu erhalten. Und schlieslich war Entwicklungshilfe auch ein
Mittel zur Abfederung des Nord-Sud-Konflikts (vgl. Abschnitt 2.1.2).
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der Leistungen verdeutlicht, dass sie stets im Einklang mit den entwicklungs-
bedingten Bediirfnissen der japanischen Wirtschaft standen. Die Reparations-
leistungen wurden in den 50er Jahren fiir umfangreiche Warenlieferungen in
den spateren ASEAN-Raum genutzt, wodurch die dortigen Mérkte (wieder-)
erschlossen wurden.?? Fiir die japanische Wirtschaft entstanden so erste Ex-
portmérkte in einer Zeit, als die schnelle Industrialisierung im eigenen Land
nach einer Erweiterung der Absatzbasis verlangte, die niedrige Produktqualitét

eine Belieferung westlicher Miarkte aber noch verhinderte.

In den 60er Jahren stand der Aufbau der materiellen Infrastruktur in Stidostasi-
en im Zentrum der japanischen Entwicklungshilfe. Den Schwerpunkt bildeten
zundchst Grofiprojekte zur Energiegewinnung (z. B. Kraftwerke, Stauddmme).
Parallel hierzu unterstiitzte die japanische Regierung die Bemiihungen der
Lander zum Aufbau des Primirsektors. Hierzu zdhlten zum einen die Land-
wirtschaft, zum anderen die ErschlieSung von Rohstoffen.?83 Besonders letzte-
res war sehr im Sinne der schnell expandierenden Industrie im rohstoffarmen

Japan.

Nachdem die Energie- und Rohstoffgewinnung gesichert waren, verlagerte sich
das japanische Engagement in den 70er Jahren auf den Ausbau des Verkehrs-
und Telekommunikationsnetzes in der stidlichen Nachbarregion.?8* Im indu-
striellen Bereich wurde tiber Mafinahmen zur Stirkung des produzierenden
Gewerbes neben dem Industrialisierungsprozess im Allgemeinen auch der
Strukturwandel in Stidostasien gefoérdert. Sobald die ASEAN-Lander sich mit
einfachen Giitern selbst versorgen konnten, verlagerte sich die Untersttitzung
der japanischen Regierung auf exportorientierte Industrien. Um deren Ent-
wicklung zusitzlich zu férdern, 6ffnete Japan seine Markte und senkte die Ein-
fuhrzolle fiir Produkte aus Stidostasien lange bevor das GATT-Abkommen dies

verlangte.85

Ab den 80er Jahren wurden verstirkt japanische Direktinvestitionen in der

stidlichen Nachbarregion gefordert,58¢ was der japanischen Wirtschaft die Mog-

52 Vegl. YASUTOMO [1989/90], S 491; Rix [1989/90], S. 466. Bezeichnenderweise wurden etwa die
Mittel der Entwicklungshilfe nicht an die Ziellinder, sondern an die mit der Durchfiihrung
der betreffenden Hilfsprojekte beauftragten japanischen Firmen ausgezahlt.

53 Vgl. ARASE [1994], S. 172 ; ATARASHI [1984/85], S. 111

584 Vgl. NUSCHELER [1990], S. 55

585 Vegl. ATARASHI [1984/85], S. 115

586 Direktinvestitionen beispielsweise wurden durch steuerliche, finanzielle und versicherung-
stechnische Mafinahmen gefordert. Die ,Import-Export-Bank” schuf durch ihre Kreditverga-
bepolitik Anreize zur Griindung von Joint-Ventures in Stidostasien (vgl. HIGASHI/ LAUTER
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lichkeit eroffnete, dem zunehmenden Kostendruck aufgrund steigender Lohn-
kosten in Japan und des starken Yen durch Verlagerung von einfachen und ar-
beitsintensiven Produktionsabschnitten in die ASEAN-Lander auszuweichen.
Der damit einhergehende Strukturwandel in Japan wurde vom MITI zusétzlich
vorangetrieben, indem es Modernisierungsprogramme auflegte und Klein- und
Mittelbetriebe verstdrkt tiber die Moglichkeiten zur Verlagerung der Produkti-
on nach Stiden beriet. Dartiber hinaus entschirfte die Verlagerung von Teilen
der Produktion nach Stidostasien die Handelsauseinandersetzungen mit den
USA und Europa.

Bei der Infrastrukturforderung verlagerte sich das Schwergewicht vom materi-
ellen in den immateriellen Bereich. Die Bemiithungen Japans richteten sich ver-
starkt auf die Anhebung des Bildungsniveaus in der Region. Zu diesem Zweck
wurden auch mehrere Institutionen ins Leben gerufen, deren Gegenstand die

Schaffung und der Ausbau technischen Wissens im asiatischen Ausland ist.58”

Ebenfalls seit den 80er Jahren nehmen auch humanitdre Aspekte einen nen-
nenswerten Platz in der japanischen Entwicklungshilfe ein. Das ist darauf zu-
riickzufiihren, dass mit dem zunehmenden Wohlstand des Landes der Ent-
wicklungshilfe Japans international verstdrkte Aufmerksamkeit zuteil wurde,
wodurch diesbeztigliche Defizite erkannt und Forderungen, diese zu beheben,
immer ofter und nachdriicklicher an das Land herangetragen wurden. In der
Folge wurden die geographische Streuung der Untersttitzungsleistungen aus-
geweitet und die Mittel erheblich aufgestockt. Dennoch sind die rdumliche
Konzentration auf Asien und die starke Ausrichtung an den eigenen wirt-
schaftlichen Interessen noch immer bestimmende Grofsen der japanischen
ODA.

Durch sie erzielte die japanische Regierung mehrere fiir die Wirtschaft des
Landes gtinstige Effekte. Erstens konnte der Einflussbereich der japanischen
Wirtschaft tiber die Grenzen des eigenen Landes hinaus ausgedehnt werden,
was sich zundchst auf den Absatz-, spdter aber auch auf den Produktionsbe-
reich bezog. Damit wurden zweitens die stidostasiatischen Wirtschaften von
der industriellen Entwicklung Japans mitgezogen. Der zunehmende Waren-

austausch lie} die japanische und die Okonomien der ASEAN-Lander enger

[1987], S.198, 205, dhnlich auch OzAwA [1986], S. 603f., speziell zur Automobilindustrie
S. 609f.).

587 Vgl. NUSCHELER [1990], S. 61. Beispielhaft sei hier auf die Association for Overseas Technical
Scholarships (AOTS) hingewiesen, deren Aufgabe darin besteht, nicht-japanische, asiatische
Fachkréfte aus lokalen Niederlassungen japanischer Unternehmen zu schulen.
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zusammenwachsen, wobei jedoch stets eine technologische Liicke zwischen
dem Industrieland und seiner Nachbarregion gewahrt wurde. Die Industrie-
strukturen standen so niemals in einem Konkurrenzverhiltnis zueinander, son-
dern ergdnzten sich gegenseitig. Damit waren optimale Voraussetzungen fiir
eine internationale Arbeitsteilung in der Region gegeben, welche wiederum die

wirtschaftliche Verzahnung erhohte.

Obwohl eine direkte Forderung einzelner japanischer Industrien durch die
Entwicklungshilfe aus offensichtlichen Griinden nicht moglich war,588 stellen
einige charakteristische Merkmale der ODA-Organisation sicher, dass die In-
teressen der japanischen Wirtschaft bei der Planung und Ausgestaltung von
Entwicklungshilfemafinahmen berticksichtigt werden. Zu nennen wiren hier
zundchst die Entscheidungsstrukturen. Denn neben dem Aufien- sind auch das
Finanzministerium sowie das Ministerium fiir Industrie und Aufienhandel
(MITI) und die wirtschaftliche Planungsagentur (EPA) fur die Genehmigung
und Gestaltung der Projekte verantwortlich.?%° Die Aufgabe des MITI wie auch
der weniger einflussreichen EPA ist hierbei, die Wahrung der Interessen der
Wirtschaft sicherzustellen. Zwar ist der Einfluss der beiden Institutionen auf die
Entwicklungshilfeprogramme seit Ende der wirtschaftlichen Aufbauphase Ja-

pans zurtickgegangen, doch ist er noch immer erheblich.

Auflerdem werden von der staatlichen Verwaltung bewusst Vertreter der Pri-
vatwirtschaft in die Planung und Umsetzung von ODA-Mafinahmen eingebun-
den. Dadurch sollen sowohl die technische Kompetenz der Unternehmen als
auch ihre Erfahrungen aus dem Ausland genutzt werden, um entsprechende
Defizite der Ministerien auszugleichen. Als Mittel hierzu stehen Beratungsgre-
mien oder der Transfer von Personal (shukko) zur Verfiigung. Besonders bei
letzterem kann es je nach Grofie des beteiligten Unternehmens zu hierarchi-
schen Beziehungen zwischen den ins Ministerium entsandten Personen und der
dortigen Administration kommen,>® wodurch die Privatwirtschaft einen er-
heblichen Einfluss auf die Ausgestaltung der Entwicklungshilfemafinahmen

gewinnt.

Des Weiteren war die japanische Entwicklungshilfe schon immer sehr eng mit
den Handelshdusern (sogd shosha) verbunden, die iiber ausgebaute Informati-

onsnetzwerke, kundiges Personal und gute Kontakte zu den Behorden im

58 Ausnahme ist die enge Einbindung von Bau- und Beratungsgesellschaften (vgl. HIRATA
[1998], S. 326).

59 Vegl. BROOKS/ORR [1985], S. 337

50 Vgl. ARASE [1994], S. 184
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Gastland verfiigten. Aus diesen Griinden waren sie meist eng in die Planung
und Durchfiihrung von ODA-Projekten eingebunden, was ihnen bedeutende
Einflussmoglichkeiten ertffnete. Gleiches gilt fiir Interessenverbande der Indu-
strie wie den Kaidanren, der mitunter sogar anstelle der japanischen Regierung

die Verhandlungen mit den Zielldindern fiihrte. 51

Grundsatzlich gilt fiir japanische Entwicklungshilfe das Antragsprinzip. Danach
muss jedes Vorhaben von der Regierung des potenziellen Empfangerlandes in
Japan beantragt werden.?? Ausldndische Regierungen sind aber mit dem kom-
plizierten Procedere nur selten hinreichend vertraut. Deshalb bildete sich die
Praxis heraus, dass nicht nur die Antrdge von den spéter beteiligten japanischen
Firmen gestellt wurden, sondern es wurde auch immer mehr zur Regel, dass
die Initiative insgesamt von japanischen Unternehmen ausging. Sie suchen ge-
zielt nach Projekten mit Aussicht auf Forderung, tragen diese der betreffenden
Regierung an, stellen die erforderlichen Antrdge in Japan und setzen sie
schliefslich auch um.>® Dass die Unternehmen nur aktiv werden, wenn das
Projekt auch fiir sie attraktiv scheint, bedarf keiner besonderen Erwdhnung. Da-
riiber hinaus geht damit fiir sie die Gelegenheit einher, das Projekt bei der An-
tragstellung auf ihr Firmenprofil zuzuschneiden, was die Wahrscheinlichkeit
einer Annahme des Antrags durch die japanische Regierung einerseits und die

Vergabe des Durchfiihrungsauftrags an sie andererseits erhoht.

Dabei kommt den japanischen Unternehmen auch die tiberwiegende Projektori-
entierung der Entwicklungshilfe zugute. Bei mehr als zwei Dritteln der
ODA-MafSinahmen sind die Mittel konkreten Vorhaben zugeordnet, und ihre
Verwendung ist bereits vor der Vergabe festgelegt. Zwar wurde diese Gebun-
denheit der Mittel aufgrund starker internationaler Kritik aufgehoben, doch
ndhrt die vorwiegende Berticksichtigung japanischer Unternehmen bei der
Vergabe der Auftrdge den Verdacht, dass die offizielle Ungebundenheit in der
Praxis unterlaufen wird.5** Schliefilich sehen die Vergaberichtlinien eine fallwei-
se Entscheidung vor, was in Verbindung mit der Kompetenzteilung bedeutet,
dass kein Ministerium von der Einflussnahme ausgeschlossen werden kann.
Damit kann das MITI, das die Entwicklungshilfe stets als ein Mittel zur Forde-

1 Vel. RIX [1989/90], S. 472
52 Vgl. RIX [1989/90], S. 471
55 Vgl. ARASE [1994], S. 174
594 Vgl. NUSCHELER [1990], S. 52f.
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rung der japanischen Wirtschaft verstand,>> in jedem Fall seine Interessen gel-

tend machen.

Selbst die Bereiche der japanischen Wirtschaft, die aus wettbewerbspolitischen
Griinden nicht in den Genuss direkter Férderung durch ODA-MafSinahmen ka-
men, profitierten von der nicht minder wirksamen Wegbereiterfunktion der
offiziellen Entwicklungshilfe fiir private Investitionen. Vor allem durch den
Aufbau der Infrastruktur in der stidlichen Nachbarregion wurden die privaten
Kosten eines Engagements in Stidostasien fiir japanische Unternehmen zum
Teil erheblich gesenkt.>* Ferner dienten die Fordermafinahmen als Indikator
fiir ein allgemein als gering eingestuftes Investitionsrisiko, welches zudem

durch Mafinahmen der Kofinanzierung oder Risikoabsicherung gesenkt wur-
de.597

So tiberstieg das Investitionsvolumen der japanischen Wirtschaft in Stidostasien
bereits in den 80er Jahren das der offiziellen Entwicklungshilfeprogramme.
Diese Mittel wurden von der Regierung durch Gewdhrung von Steuer-, Finanz-
und Absicherungsanreizen so gelenkt, dass komplementére (statt substitutiver)
Wirtschaftsstrukturen geschaffen wurden. Dabei deutet einiges darauf hin, dass
dies kein zufélliges Ergebnis war, sondern auf die bewusste Verwendung des
Fluggansemodells zur Entwicklung von Handlungsmaximen zurtickzufiihren
ist.5%8

3.3.3 Das Verhalten der sudostasiatischen Regierungen

Sein schneller wirtschaftlicher Aufstieg machte Japan vielfach zum Vorbild der
nach Industrialisierung strebenden Staaten Stidostasiens.®® Dabei ndhrte die
Wahrnehmung von Ahnlichkeiten die Hoffnungen der Entwicklungsldnder,
den Erfolg des ostasiatischen Inselreiches imitieren zu kénnen. Dieses Bemiithen
zeigt sich etwa in der Wirtschaftspolitik der betreffenden Léander, die allesamt

dem Beispiel Japans folgten, indem sie nach einer Phase der Import-

5% Vgl. NUSCHELER [1990], S. 79

596 Vgl. SIANESI [1995], S. 1009f.

57 Vgl. YASUTOMO [1989/90], S. 499

598 KOsAl/THO etwa weisen darauf hin, dass der spdtere Aufifenminister SABURO OKITA ein
Schiiler AKAMATSUs war und sein (wirtschafts-)politisches Handeln nach eigenem Bekunden
vom Flugginsemodell beeinflusst war (vgl. KOsAl/THO [1994], S. 155ff.).

59 Vgl. FRUIN [1996], S. 538
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Substitution zur Export-Orientierung tibergingen und derzeit auf eine Liberali-

sierung zusteuern.6%0

Da sich dieser Prozess - verglichen mit Japan - in Stidostasien mit einiger zeitli-
cher Verzogerung vollzog und weil auch innerhalb der Region eine Staffelung
der Lander beziiglich ihrer jeweiligen Entwicklungsniveaus zu beobachten
ist,%01 entstanden komplementdre Wirtschaftsstrukturen, welche die Arbeitstei-
lung zwischen Japan auf der einen und den stidostasiatischen Staaten auf der
anderen Seite begtinstigten. Verdeutlicht wird dies durch die Entwicklung des
regionalen Handels, der quantitativ stark zunahm. Bei qualitativer Betrachtung
zeigt sich zudem, dass die stidostasiatischen Staaten zumeist Rohstoffe und ein-
fache Industrieprodukte nach Japan ausfiihrten, wahrend das Industrieland
sich auf den Export technologieintensiver Giiter in die stidliche Nachbarregion
konzentrierte.?0? Fiir japanische Unternehmen ergaben sich hieraus Chancen
sowohl bei der Produktion als auch beim Absatz, die im Hinblick auf den
Marktauftritt in der stidlichen Nachbarregion gleichzeitig einen kompetitiven
Vorteil fiir japanische Unternehmen gegentiber ihren westlichen Konkurrenten

begriindeten.

Die Automobilindustrie erweckte dabei aus zweierlei Griinden das besondere
Interesse der stidostasiatischen Regierungen. Auf der einen Seite stellt ein Au-
tomobil ein komplexes Produkt dar, welches Teilleistungen aus verschiedenen
anderen Industrien in sich vereint. Der Kraftfahrzeugproduktion wird daher
allgemein eine SchlUsselstellung im Industrialisierungsprozess eines Landes bei-
gemessen. Auf der anderen Seite sind insbesondere in Wachstumsmarkten mit
der Automobilherstellung hohe Gewinnchancen verbunden. Der Aufbau einer
eigenen Kraftfahrzeugbranche ist daher fiir Entwicklungsldnder besonders at-

traktiv. Aus diesen Griinden kam entsprechenden Anstrengungen schon immer

600 Vgl hierzu Abschnitt 2.2.2

601 Dabei sind die Griindungsmitglieder der ASEAN am weitesten entwickelt. Ihnen folgen die
Lander Indochinas; das Schlusslicht bildet Myanmar. Vor den Landern Siidostasiens industri-
alisierten sich in Ostasien zunichst Japan und daran anschliefSend Korea und Taiwan.

602 Vel. hierzu PETRI [1993B], S. 21, wo der Autor feststellt, dass der Handel zwischen 1985 und
1990 von USD 116 Billionen auf USD 265 Billionen anwuchs. Zur Entwicklung des Handels s.
ferner KWAN [1994], S. 100ff., DIXON/DRAKAKIS-SMITH [1995], S. 75ff. (insbes. Fig. 2, S. 78)
oder HILPERT [1994], S. 616ff., der wie FRANKEL [1993], S. 53ff. von der Herausbildung eines
,Yen-Blocks” spricht. Allerdings ist zu bedenken, dass ein Teil des Wachstums auf die blofie
Zunahme des grenziiberschreitenden Warenverkehrs zurtickzufithren ist (vgl. etwa
MACHETZKI [1996], S. 167 fiir eine sehr anschauliche Darstellung).
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ein besonderer Stellenwert bei den Industrialisierungsbemiihungen der stidost-

asiatischen Lander zu.603

Wegen der technischen Komplexitdt des Produkts waren sie allerdings auf Un-
terstiitzung aus dem Ausland angewiesen. Japan bot sich hier als im Automo-
bilbau besonders kompetenter Partner an, zu dem dariiber hinaus eine beson-
dere geographische und kulturelle Ndhe bestand.®®* Auflerdem war eine Ko-
operation wegen der engen wirtschaftlichen Verbindung besonders vielver-
sprechend. Und schliefillich lag eine Zusammenarbeit auch aufgrund der Vor-
bildfunktion Japans nahe. Im Ergebnis bildete sich auf nationaler Ebene vor
allem bei den Regierungen der ASEAN-Griindungsmitglieder ein politischer
Kurs heraus, dessen pro-japanische Orientierung womoglich die Automobil-
hersteller des Industrielandes bei ihrem Auftritt in Stidostasien begtinstigte. Ein
Blick auf das Verhalten der Regierungen in den einzelnen Landern soll diesen

Aspekt verdeutlichen.

Bis in die 80er Jahre hinein lag die Automobilindustrie von Malaysia in ihrer
Entwicklung weit hinter der der anderen ASEAN-4-Staaten zurtick. Fur die Re-
gierung ergaben sich hieraus mehrere Probleme beim Aufbau einer eigenen
Kraftfahrzeugproduktion, auf welche das Land trotz seiner Riickstandigkeit
nicht verzichten wollte. Zum einen standen die Bemiithungen der Regierung
angesichts weiter entwickelter Automobilindustrien in den Nachbarldndern
unter erheblichem Zeitdruck. Zum anderen war eine Vielzahl ausldndischer
Anbieter in Malaysia vertreten und der Markt entsprechend stark fragmentiert.
Aus diesen Griinden sollte der Aufbau einer eigenen Automobilindustrie in
Form eines staatlich gefiihrten ‘National-Car’-Projektes durchgefiihrt werden.
Die lokalen malaysischen Teilezulieferer hatten bereits im Vorfeld Kontakte mit
japanischen Herstellern gekntipft,®%® um in den Besitz von Technologien zu ge-
langen. Auf diese Weise war der Weg fiir die Verhandlungen der Regierung im

Rahmen des ‘National-Car’-Projektes in gewissem Mafle vorgegeben.

Dies kam auch den Interessen der staatlichen Stellen entgegen. Seit den 70er
Jahren zog sich bereits eine deutlich pro-japanische Linie durch die Industrie-
politik, die ab den 80er Jahren unter der Bezeichnung ,Look-East’-Politik auch

offiziell vertreten wurde.®% Sie propagierte nicht nur eine enge wirtschaftliche

608 Vegl. Abschnitt 2.3

604 Zu letzterem s. v. a. Abschnitt 3.2

605 Es ist wahrscheinlich, dass bei der Entstehung dieser Kontakte die kulturelle Néhe (vgl. 3.2)
eine bedeutende Rolle spielte.

606 Vel. STUBBS [1990], S. 119f.
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Ausrichtung an und Arbeitsteilung mit Japan, sondern betonte zudem auch die
Notwendigkeit, dass malaysische Arbeitnehmer die japanische Arbeitsethik
und Grundeinstellungen tibernehmen sollten.®” In der Folge wurden bei der
Suche nach ausldndischen Partnern fiir das ‘National-Car’-Projekt lediglich Ge-
sprache mit japanischen Herstellern geftihrt. Mitsubishi kristallisierte sich we-

gen seiner starken Eigeninitiative bald als Favorit heraus.®08

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass keine Konkurrenzangebote
von westlichen Firmen eingeholt und die Verhandlungen auch gegentiber ma-
laysischen Firmen geheimgehalten wurden. Dieses Vorgehen war das Ergebnis
der speziellen Situation Malaysias. So diirfte die Geheimhaltung im eigenen
Land aus der Absicht heraus entstanden sein, die Dominanz der in Malaysia
lebenden Chinesen in der Teile- und Zubehorindustrie zurtickzudrangen. Die
Beschrankung der Verhandlungen auf wenige Firmen spiegelt die Abhdngig-
keit von ausldndischen Technologien, Kapital und Finanzmitteln,®% den allge-
meinen Zeitdruck sowie die Angst vor einer weiteren Zersplitterung des ohne-
hin schon kleinen Marktes wider. Unter diesen Umstdnden bewirkte die ‘Look-
East’-Politik, dass als Partner fiir das ‘National-Car’-Projekt nur eine japanische

Firma in Frage kam.

Die Japan-Orientierung schlug sich auch in der allgemeinen Industriepolitik Ma-
laysias nieder, welche in Anlehnung an ihr ostasiatisches Vorbild von einem
sehr engen Kontakt zwischen dem Ministerium fitir Handel und Industrie (MIT)
auf der einen und privatwirtschaftlichen Unternehmen auf der anderen Seite
gekennzeichnet war und stark dirigistische Ziige aufwies. Deutlich wird dies
dadurch, dass in Stuidostasien bald der Begriff der ‘Malaysia Inc.” aufkam.610
Damit wird auf die Ahnlichkeit zu Japan hingewiesen, fiir das sich wegen sei-
ner starken Beeinflussung der Wirtschaft durch das Ministerium fiir Internatio-
nalen Handel und Industrie (MITI) zuvor die Bezeichnung ‘Japan Inc.” heraus-
gebildet hatte.611

Zu dem Erfolg des ‘National-Car’-Projektes trugen auch Unterstiitzungsmaf-

nahmen der Regierung bei. So kam das Vorhaben in den Genuss reduzierter

607 Vgl. MACHADO [1990], S. 508

08 Dass die Fixierung auf Japan in Malaysia keine Ausnahme war, zeigte auch das zweite grofie
Industrieprojekt jener Zeit, welches zur Forderung der Stahlindustrie mit acht auslandischen
Kooperationspartnern durchgefiihrt wurde, die ausschliefilich japanisch waren. (vgl.
MACHADO [1990], S. 504ff.)

609 Vel. MACHADO [1990], S. 504

610 Vel. JoMO [1985], S. 305£f.; DONER [1991], S. 99, 109

611 Vgl. etwa JOHNSON [1993], S. 189ff.
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Verbrauchssteuern und umfangreicher Zollvergiinstigungen fiir importierte
Teile,%12 was zundchst nur den ausldndischen Partner (Mitsubishi) begtinstigte.
Spdter profitierten hiervon aber auch andere japanische Hersteller, die sich
entweder in die Montage (Nissan) oder die Teileproduktion (Toyota) des ‘Na-
tional-Car’ eingebracht hatten.®’> Nicht-japanische Hersteller wurden durch
hohe Zblle, festgeschriebene Quoten und deutliche Hinweise der zustdndigen

Regierungsstellen allmahlich aus dem Markt gedrangt.14

Ahnlich stellt sich die Entwicklung auf den Philippinen dar, wo die mit einem
Engagement in der Automobilindustrie in Verbindung gebrachten Gewinnaus-
sichten zahlreiche private Investoren bewogen, in die Branche einzusteigen. Bei
der Suche nach technologisch kompetenten Partnern wurden auch hier von An-
fang an japanische Firmen bevorzugt.®® Fiir die Unternehmen aus dem ostasia-
tischen Industrieland bedeutete dies, dass sie aufSer von den erheblichen finan-
ziellen Mitteln ihrer lokalen Partner auch von deren guten Kontakten zur Re-
gierung profitieren konnten.t’® Seinen Niederschlag fand dies beispielsweise
darin, dass es philippinisch-japanischen Joint-Ventures in besonderem Mafse
ermoglicht wurde, die local-content-Bedingungen zu umgehen, welche zum
Zwecke der Industrialisierung erlassen worden waren und die wegen der mit
ihrer Einhaltung verbundenen Kosten- und Qualitdtsprobleme fiir alle anderen
auslandischen Hersteller einen erheblichen Nachteil beim Marktauftritt dar-
stellten. Des Weiteren wurde den betreffenden Projekten auch finanzielle Unter-

stlitzung seitens der Regierung zuteil. Bezeichnenderweise kam es hierbei auch

012 Vgl. etwa FUJITA/HILL [1997], S. 314

613 1996 wurde noch ein weiteres National-Car-Projekt initiiert, bei dem wieder japanische Un-
ternehmen die (einzigen) ausldndischen Partner sind. (Anteilseigner sind: (a) Die malaysi-
sche Regierung (73%), (b) Daihatsu Motor Company (20%), (c) Mitsui Corporation (7%); vgl.
ISHIZAKI [1994], S. 24.)

614 Zur Rechtfertigung diente der Regierung der Schutz nationaler Interessen (vgl. DONER
[1991], S. 110f.).

615 Griinde hierfiir sind u. a. die Ndhe der Liander zueinander (vgl. Abschnitt 3.2), die
Bereitschaft Japans zu einem Engagement auf den Philippinen und die gute Qualitét ja-
panischer Autos. Ausgangspunkt fiir den guten Ruf war der Gelegenheitskauf einer Schiffs-
ladung Toyotas durch einen philippinischen Grofiindustriellen, nachdem die taiwanesische
Regierung deren Einfuhr untersagt hatte und der Frachter im chinesischen Meer trieb. Die
Autos bewdhrten sich als Taxis und erwarben so einen Ruf fiir gute Qualitdt, welcher auf
andere japanische Marken ausstrahlte (vgl. SCHUTTE [1982], S. 1271.).

616 Als cronies wurden auf den Philippinen enge Freunde und Begiinstigte des Prasidenten
bezeichnet, die hdufig enteignete Industrien iibertragen bekamen und so zum zentralen
Machtfaktor in der philippinischen Wirtschaft, v. a. in der lukrativen Automobilindustrie
wurden (zum crony-capitalism vgl. etwa ROBISON/HEWISON/HIGGOTT [1987], S.13;
JAYASURIYA [1987], S. 104ff.)
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zur Umleitung von Mitteln aus japanischen Reparationsleistungen an die phi-

lippinischen Partnerunternehmen japanischer Automobilhersteller.61”

Dass Japan neben dieser engen Zusammenarbeit auch eine Vorbildfunktion fiir
die industrielle Entwicklung auf den Philippinen einnahm, wird daraus deut-
lich, dass einerseits die Regierung ihre Politik immer wieder an dem ostasiati-
schen Inselreich orientierte.t’® Andererseits zeigte auch die Privatwirtschaft
grofles Interesse an dem Vorgehen Japans und bat aus diesem Grunde ver-
schiedentlich um Untersttitzung.!® In dem Mafle, in dem die Haltung der Re-
gierung die japanischen Hersteller begiinstigte, benachteiligte sie andere An-
bieter. Als schliefflich zur Foérderung der Industrialisierung die local-content-
Bedingungen verscharft und die Konsolidierung der Gesamtindustrie vorange-
trieben wurden, fiithrte dies zum Riickzug vieler westlicher Hersteller aus dem
philippinischen Markt.620 Mit der nachfolgenden Ubernahme eines Grofiteils
der Produktionseinrichtungen durch japanisch-philippinische Kooperationen
war fiir die japanischen Hersteller eine Defragmentierung des Marktes verbun-
den, wodurch die Stiickzahlen stiegen, Skaleneffekte erreichbar wurden und
somit die Position der japanischen Anbieter insgesamt und gegeniiber ihrer

westlichen Konkurrenz bedeutend gestarkt wurde.

Auch in Indonesien richtete sich ein wesentlicher Teil des regierungsseitigen
Industrialisierungsinteresses auf den Aufbau einer eigenen Automobilindu-
strie.®2l Angelockt durch die hohen Bevotlkerungszahlen war bereits friithzeitig
eine Vielzahl ausldndischer Hersteller in dem Archipelstaat prasent, was zu
erheblichen Uberkapazititen fiihrte. Anfang der 70er Jahre erlie} die Regierung
daher Vorschriften zur Rationalisierung sowie zur Erh6hung des lokalen Kapi-
talanteils und der lokalen Produktionsrate, woraufhin die japanischen Herstel-
ler ihr Engagement erheblich erh6hten und wie auf den Philippinen zahlreiche

Allianzen mit vermogenden indonesischen Grofsindustriellen zustande kamen.

617 Vgl. DONER [1991], S. 161 unter Verweis auf Manila Chronicle vom 04.05.1971, S. 6 und vom
23.05.1971,S5.7

618 So plante Prasident MARCOS wihrend seiner Amtszeit die Schaffung von Industriegruppen
nach dem Vorbild der japanischen Zaibatsu und nannte die japanische Industriepolitik als
Vorbild fiir die zu schaffende ,Philippine Inc.” (vgl. VILLEGAS [1984], S. 11f.).

619 Ende der 70er Jahre bat etwa die ,Consolidated Auto Parts Producers” Association” (CAPPA)
den entsprechenden japanischen Industrieverband um Unterstiitzung bei der Ubernahme
japanischer Konzepte (vgl. DONER [1991], S. 175).

620 Vgl. DONER [1991], S. 188

621 Neben der Aussicht auf technologische Spin-offs, die sich aus der Schliisselrolle der Autoin-
dustrie ergaben, verweist DONER zur Begriindung noch auf eine allgemeine, ideologische
und politische Verpflichtung der politischen Elite des Landes (vgl. DONER [1991], S. 151).
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Die zunehmend starke Marktstellung der Japaner wurde begiinstigt durch die
pro-japanische Haltung der Regierung, welche durch die starke Zentralisierung
der Macht noch an Effektivitit gewann.6??> Im allgemeinen waren auch die
schwachen Kontrollen seitens der zustdndigen Behorden auf Einhaltung der
Lokalisierungsvorschriften dem japanischen Marktauftritt zutrdglich. Insbe-
sondere profitierten die japanischen Hersteller zum einen von ihrer bevorzug-
ten Berticksichtigung im Rahmen offentlicher Ausschreibungen und zum ande-
ren durch den Erlass besonderer Auflagen fiir westliche Firmen, wodurch diese

einen relativen Nachteil gegentiber den japanischen Anbietern erlitten.623

Unter den ASEAN-4-Staaten ist die Untersttitzung der japanischen Automobil-
hersteller in Thailand am geringsten. Dennoch profitierten die japanischen
Unternehmen von einigen politischen Entscheidungen auf indirektem Wege. So
beschloss die thaildndische Regierung Anfang der 70er Jahre beispielsweise die
Einftihrung verschiedener Regulative im Automobilsektor, um den tiberftillten
thaildndischen Markt effizienter zu machen. Hierzu zdhlten die Festschreibung
von Mindestinvestitionssummen und -produktionskapazititen sowie die zah-
lenméfiige Begrenzung von Fahrzeugtypen, -modellen und Motorengrofien.
Obwohl absehbar war, dass die japanischen Produzenten hierdurch bevorzugt
wiirden und ungeachtet der Versuche westlicher Unternehmen, das Inkrafttre-
ten der Vorschriften zu verhindern, wurden sie 1971 von der Regierung erlas-
sen.62¢ Ahnlich wirkte das Verbot von CBU-Importen Ende der 70er Jahre, da
nur die japanischen Unternehmen aufgrund ihrer lokalen Produktionseinrich-
tungen hinreichend unabhingig von Einfuhren kompletter Fahrzeuge waren.
Die Annahme, dass diese Entscheidungen womoglich bewusster gefillt wur-
den, als es auf den ersten Blick scheinen mag, wird gesttitzt durch die Tatsache,
dass die japanischen Hersteller - anders als ihre westlichen Konkurrenten - in
den nationalen Interessenverbidnden der thaildndischen Autoindustrie stark
vertreten waren und auch iiber ihre zahlreichen Joint-Ventures mit lokalen

Unternehmen politischen Einfluss auszutiiben in der Lage waren.6?

622 So war beispielsweise SUHARTOYO, der von 1960 bis 1978 der ,Director General’ des ,Direc-
torate of Basic Industries” war, fiir seine japanfreundliche Einstellung bekannt. (vgl. DONER
[1991], S.129, 148). Als kritische Personen an Einfluss gewannen (z. B. HABIBIE), war die
Bindung indonesischer Gruppen an japanische Konzerne bereits zu grofs.

623 So wurde etwa Peugeot gehalten, eine Absichtserkldarung abzugeben, der zufolge Teile von
Toyota bezogen werden sollten (vgl. DONER [1991], S. 148).

624 Vegl. DONER [1991], S. 193

625 Vgl. Asian Business and Industry, February 1979, S. 72
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Auch auf regionaler Ebene ist zu beobachten, dass die japanischen Hersteller
zwar nicht direkt begtinstigt, wohl aber Entscheidungen in dem Bewusstsein
getroffen wurden, dass den Produzenten aus dem ostasiatischen Industrieland
daraus ein relativer Vorteil gegentiber ihren westlichen Konkurrenten entstehen
wiirde. Pragnantestes Beispiel hierfiir sind die Bemiihungen der ASEAN-
Gemeinschaft zur Schaffung einer gemeinsamen Automobilindustrie in der
Region. Als in den 80er Jahren nach nahezu zehnjdhrigen Anstrengungen noch
immer keine nennenswerten Fortschritte zu verzeichnen waren, und die malay-
sische Regierung auflerdem durch Bekanntgabe ihres ersten ,Natio-
nal-Car’-Projektes den Erfolgsdruck auf das Vorhaben drastisch steigerte,
wandten sich die Vertreter der ASEAN direkt an die japanische Automobilin-
dustrie mit der Bitte um Unterstiitzung.62¢ Das daraufhin aus Japan vorgeschla-
gene Brand-to-Brand-Complementation (BBC) Schema®?’ trat kurz darauf im stid-
ostasiatischen Wirtschaftsraum in Kraft. Ein dhnliches Konzept war bereits 1976
von den japanischen Herstellern an die ASEAN-Fiihrung herangetragen, doch
seinerzeit wegen der offensichtlichen Begtinstigung japanischer Unternehmen
nicht umgesetzt worden.®?8 Mit ihrer Anfrage gab die Vereinigung Stidostasiati-
scher Staaten (ASEAN) nicht nur ihre Sympathien preis, sondern gestattete
auch, dass die japanische Industrie den politischen Kurs in Bezug auf die stid-

ostasiatische Automobilindustrie in ihrem Sinne mitgestaltete.

3.3.4 Auswirkungen der staatlichen Unterstltzung

auf den Markterfolg der japanischen Automobilhersteller

Der Marktauftritt japanischer Automobilhersteller in der stidlichen Nachbarre-
gion wurde niemals unmittelbar von der japanischen Regierung geftrdert.6?
Dennoch ist davon auszugehen, dass die Kraftfahrzeugbranche mittelbar von
der Politik Tokios profitierte. Am deutlichsten wird dies bei Betrachtung der
japanischen Zulieferindustrie. Sowohl durch Umstrukturierungen im eigenen
Land als auch durch die aktive Unterstiitzung von Klein- und Mittelbetrieben
bei deren Schritt nach Stidostasien leistete die japanische Regierung einen wichti-

626 Vegl. LEGEWIE [1998], S. 7

627 Ausfiihrlich zu den wichtigsten wirtschaftspolitischen Mafinahmen der ASEAN-Staaten vgl.
Abschnitt 2.2.2.

628 Vel. SOLIDUM [1987], S. 45; GOLDSTEIN [1990], S. 67

02 Die einzige dem Verfasser bekannte Ausnahme ist ein Kredit i. H. v. USD 100 Mio., welchen
die japanische Regierung der Firma Toyota 1972 fiir Investitionen in Indonesien zur Ver-
fligung stellte. Er diirfte aber eher auf die Bemiihungen Tokios, das SOEHARTO-Regime zu
unterstiitzen, als auf die Forderung der japanischen Automobilindustrie zuriickzufithren
sein (vgl. ROBINSON [1985], S. 203).
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gen Beitrag zur Schaffung eines fiir die Automobilhersteller attraktiven Umfel-
des in der Nachbarregion. Die entsprechenden Bemiithungen der Ziellander
richten sich einerseits auf die Herausbildung einer eigenen Zulieferindustrie
und andererseits auf die Ansiedlung japanischer Unternehmen.3? Somit ergan-
zen sie das japanische Vorgehen und steigern die Standortattraktivitdt der
ASEAN-Lander fuir die Hersteller aus dem Industrieland nochmals. Zugleich
steigern diese Mafinahmen die Moglichkeiten der Produktion vor Ort und hel-
fen den Herstellerfirmen, die diversen Lokalisationsanforderungen der einzel-
nen Lander zu erfiillen. Auch das Datenverbundsystems ‘CALS’3! richtet sich
in weiten Teilen an die Zulieferindustrie und kommt den japanischen Automo-
bilfirmen daher nur mittelbar zugute. Trotzdem stellt es angesichts der standig
steigenden Bedeutung des Daten- und Informationsaustausches in der Auto-
mobilproduktion eine wichtige Hilfe und damit auch einen Wettbewerbsvorteil

tir die japanischen Hersteller dar.

Der Nutzen der Entwicklungshilfe fiir die Kraftfahrzeughersteller diirfte zu-
ndchst in der positiven Einstellung liegen, welche die Unterstiitzungsleistungen
in Stidostasien gegentiber Japan erzeugten.®32 Hieraus ergibt sich eine verstarkte
Akzeptanz japanischer Produkte im Allgemeinen. Dariiber hinaus ermoglichten
es die Merkmale der Zweckbindung und der Projektorientierung, frithzeitig die
Standards der japanischen Industrie in Stidostasien zu etablieren. Es entstand
eine dauerhafte Bindung der Entwicklungsldnder, da diese Standards im Laufe
der Zeit immer tiefer verankert wurden und damit die Kosten eines eventuellen
Wechsels bestdndig stiegen. Besonders bedeutsam diirfte dieses Argument in

der tiberdurchschnittlich anlagenintensiven Automobilindustrie sein.

Von dem im Rahmen japanischer Entwicklungshilfe bis in die 80er Jahre hinein
vorrangig betriebenen Aufbau der materiellen Infrastruktur in Stidostasien profi-
tierten die Kraftfahrzeugfirmen in zweierlei Hinsicht. Erstens wurden Ein-

kommen in der Region generiert, welche in Verbindung mit dem standig wach-

630 Eine entsprechende Wirkung geht auch von der Einrichtung von Sonderwirtschaftszonen aus
(vgl. Abschnitt 2.2.2 und 2.3.2).

031 Vegl. Abschnitt 2.4

6032 Gesttitzt wird diese Vermutung beispielsweise durch die Tatsache, dass die japanische Re-
gierung auf die zunehmend anti-japanische Haltung in der stidostasiatischen Bevolkerung
Anfang der 70er Jahre mit einer drastischen Erhohung der Entwicklungshilfe reagierte,
woraufhin die Aggressionen abnahmen. Sie waren aus der Sorge um eine wirtschaftliche
Uberfremdung durch das ostasiatische Industrieland entstanden und fanden ihren
Hohepunkt, als eine Stidostasienreise des damaligen japanischen Premierministers TANAKA
vielerorts von zum Teil gewalttitigen Protesten begleitet wurde (z. B. Malari-Zwischenfall
1974 in Indonesien). (Vgl. etwa OKITA [1980], S. 263; HERRMANN [1995], S. 271.).
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senden Strafiennetz eine starke Nachfrage nach Kraftfahrzeugen entstehen lie-
3en.®33 Angesichts des vergleichsweise niedrigen Entwicklungsniveaus lief sich
diese Nachfrage aber nicht durch lokale Produktion befriedigen. Sie kam statt-
dessen wegen der engen handelstechnischen Bindung an und der kulturellen
sowie geographischen Ndhe zu Japan fast ausschliefdlich den Herstellern des
ostasiatischen Industrielandes zugute. Zweitens wurden mit der Erschlieffung
von Rohstoffen, der Sicherung der Energieversorgung und der Schaffung von
Transportmoglichkeiten durch die einzelnen Hilfsprojekte die Grundvorausset-
zungen fiir eine lokale Produktion geschaffen. Weil aber die Durchfiihrung die-
ser Infrastrukturprojekte nahezu ausschliefSlich japanischen Firmen {tibertragen
wurde, ist anzunehmen, dass die damit verbundenen Leistungen japanischen
Automobilherstellern leichter zugdnglich waren als ihren westlichen Konkur-
renten.%® Hieraus entstanden den japanischen Automobilfirmen erhebliche
Vorteile, als die ASEAN-Lander begannen, ihre Markte gegen Kraftfahrzeu-
gimporte zu schiitzen, da mit der erhohten lokalen Produktion zwangsldufig

auch eine intensivere Nutzung der ortlichen Infrastrukturleistungen einher-

ging.

Die wechselnden Schwerpunkte im Zeitablauf lassen erkennen, dass die Hilfs-
mafinahmen Japans auch dazu dienten, die wirtschaftliche Entwicklung in den
Landern Stidostasiens geméfs dem Fluggansemodell zu lenken.%3> Wie stark die-
ser Einfluss mitunter empfunden wurde, zeigt die Tatsache, dass dem Fluggan-
semodell von einigen kritischen Wissenschaftlern das ‘Kormoranmodell’ gegen-
tiber gestellt wurde. Statt als frei fliegende Génse werden die Folgeldnder hier
als abgerichtete Kormorane dargestellt, die von einem Boot aus an Schniiren
zum Fangen von Fischen ins Wasser geworfen werden. Ein Halsring verhin-
dert, dass der gefangene Fisch von seinem Jager verschluckt wird. Nach erfolg-
reichem Fang wird der Vogel ins Boot zurtickgezogen und zur Herausgabe sei-
ner Beute gezwungen, um anschlieffend erneut ins Wasser geworfen zu wer-
den. Der Halsring wird nur gelockert, wenn der Fangwille des Vogels nachzu-

lassen droht.636

633 Zu weiteren die Nachfrage verstirkenden soziokulturellen Merkmalen der Region vgl. Ab-
schnitt 2.31. V. m. 2.2.1.

034 Als Griinde wiren beispielsweise eine gewisse Vertrautheit mit der Technik, Kommunika-
tionsvorteile oder Informationsvorspriinge denkbar.

035 Weil bekannt ist, dass das Fluggdnsemodell der Industriepolitik in Japan als Hand-
lungsmaxime diente, darf angenommen werden, dass auch die Entwicklungspolitik nicht
zufillig der Idealvorstellung des Modells entspricht.

036 Vegl. MACHETZKI [1996], S. 167 oder FLUCHTER [1996], S. 708. Damit bezieht sich das Kormo-
ranmodell auf eine traditionelle Art des Fischfangs (,ukai”, jap.: Kormoran-Fischen), die
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Ungeachtet der Kritik folgt die Industriepolitik der ASEAN-Staaten bereitwillig
dem Fluggdnsemodell. Im Ergebnis gelang es Japan, eine optimale Technologie-
licke zwischen dem Industriestaat und den Entwicklungsldandern zu schaffen.
Damit vermochte das Inselreich, sich tiber die Wahrung einer gewissen Distanz
vor einer moglichen Bedrohung der eigenen Industrie durch die stidliche
Nachbarregion zu schiitzen. Zur Illustration sei auf (Stid-)Korea hingewiesen,
zu dem die technologische Liicke Japans wesentlich kleiner ist als zu Stidostasi-
en. Das fiihrt dazu, dass die koreanischen Automobilhersteller schon seit eini-
ger Zeit als ernstzunehmende Konkurrenten fiir die japanischen Unternehmen
auftreten. Zugleich sind sie im stidostasiatischen Markt nur schwach vertreten,
was zumindest auf den ersten Blick verwundert, da sie beispielsweise im Preis
- einer der Wettbewerbsstdarken der Japaner - diese noch unterbieten. Der
Grund mag darin liegen, dass die technologische Liicke zwischen (Stid-)Korea
und den ASEAN-Staaten zu klein ist, als dass die Produktionsstrukturen einan-
der ergidnzen wiirden. Vielmehr kommt es aufgrund zu grofler Ahnlichkeiten
zu konkurrierenden Beziehungen (homogene Wirtschaftsstrukturen). Im Fall Ja-
pan-Stidostasien hingegen sind die Strukturen eher komplementdr als substitu-
tiv (heterogene Wirtschaftsstrukturen).63”

Als eine weitere Folge einer Regionalentwicklung geméafs dem Fluggansemodell
wurde die Zunahme des Handels identifiziert, was die Moglichkeiten einer lan-
deriibergreifenden Arbeitsteilung erhoht. Fiir die japanische Automobilindu-
strie ergaben sich hieraus weitere Kostensenkungspotenziale, da die Fahrzeug-
produktion ab den 70er Jahren immer weiter zwischen Herstellern und Zuliefe-
rern ausdifferenziert und somit der Arbeitsteilung zugénglich gemacht wurde.
Gefordert durch entsprechende Anreize der stidostasiatischen Regierungen,
schufen die Firmen eine Vielzahl von Niederlassungen in der ganzen Region,
welche sie zu Netzwerken verbanden, tiber die sich die Arbeitsteilung weiter
optimieren liefs. Denn zum einen erlaubten die Netzwerke den Unternehmen
eine laufende Anpassung ihrer Produktionsstrukturen sowohl an die Dynamik
der wirtschaftlichen Entwicklung in den einzelnen Landern als auch an etwaige
Verschiebungen des Geftiges der komparativen Vorteile in der Region. Zum
anderen gestatteten sie die Uberwindung des Regionalprotektionismus, indem
die einzelnen Werke sich spezialisierten und einander gegenseitig mit ihren
Produkten versorgten, statt diese aus Japan zu importieren. Damit profitierten

die japanischen Automobilfirmen von dem durch die staatliche Industriepolitik

historischen Belegen zufolge mindestens seit dem 7. Jh. n. Chr. in Japan praktiziert wird (vgl.
OGURA [1993], S. 27)
037 Vgl. Abschnitt 3.3.1, FN 562
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herbeigefiihrten Entwicklungsschema, welches zudem die westlichen Hersteller

in ihren Bemiithungen um einen Marktauftritt in Stidostasien behinderte.

Auflerdem minderte die Intensivierung des Handels auch die ,Distanzproble-
me’, fiir die das japanische Produktionssystem besonders anfillig ist.638 In die-
sem Zusammenhang kommen auch die staatlichen Mafinahmen Japans zur
Verlagerung von Klein- und Mittelbetrieben nach Stidostasien sowie die Bemii-
hungen der stidostasiatischen Regierungen zum Aufbau einer Zulieferindustrie

in der Region zum Tragen.

Verstarkt wurde der Flugganse-Effekt noch durch die Entscheidung Tokios zur
Offnung des japanischen Marktes fir Warenimporte aus Stidostasien. Damit wurde
den ASEAN-Staaten erstens eine Gelegenheit erdffnet, ihre Handelsbilanzdefi-
zite mit Japan tiber den ohnehin schon stattfindenden Export von Rohstoffen
hinaus durch die Ausfuhr von einfachen Konsumgiitern zu reduzieren, wo-
durch ein bilanzieller Spielraum fiir weitere Importe von hochwertigen Kon-
sumgiitern entstand. Zweitens bedeutete dies eine Vergrofierung der Einkom-
men in den stidostasiatischen Landern. In Verbindung mit dem westlich beein-
flussten Wertewandel folgte hieraus, dass auch mehr Mittel fiir Konsumausga-
ben zur Verfligung standen, welche wiederum grofitenteils durch Einfuhren
aus Japan befriedigt wurden. Dies gilt auch und in besonderem Mafle fiir Au-
tomobile,%° so dass im Ergebnis der Auftritt der japanischen Marken durch die
handelspolitischen Schritte gefestigt wurde. Drittens profitierten die Automo-
bilhersteller auch insofern, als dass dadurch die Versorgung des ressourcenar-

men Japan mit Rohstoffen weiter gesichert wurde.

Neben der Entwicklungshilfe und der Handelspolitik war ein weiterer Ein-
flussbereich japanischer Politik das Bildungswesen. Hier erhohte die Mitge-
staltung der Lehrmittel im Bereich der Elementar- und japanbezogenen Bil-
dung, wie sie von den japanischen Behorden betrieben wurde, die Vertrautheit
der stidostasiatischen Bevolkerung mit dem ostasiatischen Industrieland, wo-
von positive Effekte fuir die Akzeptanz japanischer Produkte und damit auch der
Kraftfahrzeuge ausgegangen sein diirften. Wichtiger fiir die Automobilindu-
strie ist aber, dass mit den von Japan geforderten verstdrkten Bildungsanstren-
gungen seitens der stidostasiatischen Regierungen auch das allgemeine Qualifika-
tionsniveau der Bevolkerung ansteigt. So werden die Grundlagen fiir den Trans-

fer von Technologien und damit auch fiir die Ubertragung anspruchsvoller

038 Vel. insbes. das Just-In-Time-System, Abschnitt 1.3.2
039 Vgl. NUSCHELER [1990], S. 27
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Produktionsabschnitte nach Stidostasien geschaffen. Ein hinreichendes Qualifi-
kationsniveau der Arbeitskréfte war beispielsweise Voraussetzung fiir die Fer-
tigung von Funktionsteilen, die ihrerseits einen hohen Wertanteil am Endpro-
dukt einnehmen. Die Moglichkeit ihrer Fertigung vor Ort leistet einen erhebli-
chen Beitrag zur Erfiillung der Lokalisationsauflagen und gestattet so umfang-

reiche Kostenreduzierungen durch Vermeidung von Zollen.

Die verstdrkten Bildungsbemiihungen der siidostasiatischen Regierungen tra-
gen auch der Entwicklung der Fertigungstechniken Rechnung. Hier werden mit
der zunehmenden Verlagerung von der Teile- hin zur Modulverarbeitung im-
mer hohere Anforderungen an das technische Wissen der Mitarbeiter gestellt.
Neben den Mafinahmen zur Anhebung des allgemeinen Bildungsniveaus
kommt vor allem der staatlichen Forderung der fachlichen Qualifikation hohe
Bedeutung zu. Die japanische Regierung untersttitzt ihrerseits im Rahmen der
Entwicklungshilfe unter anderem Projekte, die unmittelbar auf die Mitarbeiter
der Automobilbranche abzielen. Als Beispiel sei auf ein ODA-unterstiitztes
Ausbildungsprogramm von Toyota hingewiesen, bei dem Mitarbeiter des Un-
ternehmens ein dreimonatiges Training in Japan (unter anderem in Bildungs-
einrichtungen des MITI) absolvieren.®40 Offizielles Ziel der Mafinahme ist die
Forderung des Technologietransfers von Japan nach Stidostasien. Aus derarti-
gen MafSnahmen erwéchst den japanischen Automobilherstellern nicht nur ein
Vorteil im Bereich der Mitarbeiterqualifikation, sondern es darf aufserdem von
einem Imagegewinn ausgegangen werden, der sowohl die Marktakzeptanz der
Produkte als auch die Attraktivitit als Arbeitgeber erhoht.

Aufler Fachwissen vermitteln derartige Bildungsprogramme auch japanische
Einstellungen und Sichtweisen. Weil die japanischen Fertigungsmethoden auf
Besonderheiten aufbauen, die in der Kultur des Landes wurzeln, ist die staatli-
che Férderung von Trainingsmafinahmen indirekt auch der Ubertragung mo-
derner Produktionsmethoden zutraglich.%4! Als ebenso wichtig wie das Enga-
gement Japans ist in diesem Zusammenhang die pro-japanische Grundhaltung
der Regierungen Stidostasiens einzuschitzen, welche den beschriebenen Pro-

zess ebenfalls fordern. Hinzuweisen ist an dieser Stelle auf die ‘Look-East’-

640 Allein 1998 handelte es sich nur bei Toyota um 280 Arbeitnehmer (vgl. Nikkei Weekly vom
13.04.1998, S. 20: ,Toyota to expand ODA-backed training”) Siehe ferner TIRALAP ([1998],
S.105), der von einer Firma berichtet, von deren 2.000 Mitarbeitern in Stidostasien rund 15%
in Japan geschult wurden.

641 Damit ist auch eine (teilweise) Erklarung dafiir geliefert, dass Ubertragungen aus Japan in
der Regel reibungsloser ablaufen als solche aus dem Westen (vgl. ITAGAMI [1998], S. 118).
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Politik Malaysias, welche die ausdriickliche Aufforderung zur Ubernahme der
japanischen Arbeitsethik beinhaltet.®4?

Anschaulich wird die Bedeutung dieses Aspekts, wenn man der lokalen Pro-
duktion japanischer Unternehmen in Stidostasien jene in ihren ostasiatischen
Nachbarldndern gegeniiberstellt, wo der Ubernahme japanischer Arbeitsein-
stellungen von den Regierungen weniger Bedeutung beigemessen wurde. Von
der Kooperation zwischen Hyundai und Mitsubishi wird beispielsweise be-
richtet, dass die Ubertragungen sich auf den technischen Bereich beschrinkten
und zudem nicht immer harmonisch abliefen.®*3 Derartige Probleme mogen in
Stidostasien durch die umfassendere Japan-Orientierung vermieden worden
sein. Weil die Produktionsmethoden der japanischen Firmen und somit ihr
kompetitiver Vorteil zum grofien Teil von den Einstellungen der Mitarbeiter
abhdngig sind, profitieren sie insofern von der pro-japanischen Ausrichtung der
ASEAN-Staaten. Die Ubernahme japanischer Sicht- und Denkweisen erleichtert
zudem auch den Transfer weniger technisch ausgerichteter Kompetenzen wie

zum Beispiel in den Bereichen Entwicklung oder Design.644

Mit Hilfe der Bildungspolitik liefSe sich auch erkldren, warum die wirtschaftli-
che Entwicklung der Region nahezu dem Idealverlauf des Fluggédnsemodells
entspricht.®4> Grundsétzlich ist ein entsprechendes Betreiben Japans anzuneh-
men, welches aber auch auf die Unterstiitzung durch die stidostasiatischen Re-
gierungen aufbauen kann. Denkbar wiére, dass das Modell in den Entwick-
lungsldndern handlungsleitend wirkte, indem es tiber Gaststudenten® nach
Stidostasien diffundierte, wo die karriereférderliche Wirkung eines Studiums in
Japan diese rasch in Fiihrungspositionen in Wirtschaft und Verwaltung aufstei-
gen liefs.*” Von dort wirkten sie als Multiplikatoren und lenkten die Geschicke

des Staates entsprechend den Vorstellungen des Modells.

622 Ahnliche Bemiihungen sind z. B. auch in Singapur erkennbar (vgl. ATARASHI [1984/85],
S.119). Andere Linder Siidostasiens folgen ebenfalls dem Beispiel Japans, vertreten dies
aber weniger deutlich nach auflen (vgl. hierzu v.a. den vorangehenden Unterabschnitt
3.3.3).

643 Vel. FUNITA/HILL [1997], S. 314

644 Empirisch wird die hohe Ubereinstimmung durch die hohen Kongruenzwerte im ,Mensch-
Methode’-Bereich der in Abschnitt 2.4.2 dargestellten empirischen Untersuchung belegt.

645 Dass dies nicht fiir jede Entwicklungsregion zutrifft, belegt MORTIMORE ([1993], S. 15ff.) am
Beispiel Stidamerikas.

646 85,8% der ausldndischen Studenten in Japan kommen aus den asiatischen Nachbarldndern.
(Stand: 01.05.1997, vgl. ISAKA [1998], S. 20; JAPAN ALMANAC [1999], S. 251)

647 Aufgrund der konfuzianistischen Priagung der Lander ist anzunehmen, dass die Attrak-
tivitit des Staatsdienstes noch immer hoher einzustufen ist, als die von Posten in der
Wirtschaft (vgl. auch Abschnitt 2.2.1).
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Der besondere Wert einer Entwicklung gemdfs dem Fluggansemodell fiir die
Automobilindustrie liegt darin, dass die Kraftfahrzeugproduktion so komplex
und vielfaltig ist, dass jedes Stadium des Schemas einen Vorteil birgt. Bietet nun
eine Region ein derart vollstindiges Entwicklungsprofil wie Asien, konnen die
Hersteller tiber ihre Netzwerke die Gesamtheit der Vorteile simultan fiir sich
nutzen, indem sie die einzelnen Produktionsabschnitte entsprechend auf die
einzelnen Lander verteilen. Weil die japanischen Hersteller durch ihre Netz-
werke so umfassend in der Region vertreten sind, profitieren sie dauerhaft von
allen Stufen der staatlich geforderten, modellkonformen Wirtschaftsentwick-

lung.

Zusétzlich wurden die japanischen Automobilfirmen, wie bereits geschildert,
auch noch direkt von den Staaten Stidostasiens gefordert. Damit kamen sie in
eine gtinstige Marktposition, die sich langfristig immer mehr festigte. Die zu-
nehmend eingespielten Produktionsstrukturen, die steigende Ausrichtung der
Kéufer auf japanische Fahrzeuge und die damit verbundenen steigenden
Sttickzahlen brachten den japanischen Unternehmen Grofien- und Effizienz-
vorteile, die gegen nicht-japanische Konkurrenten als Markteintrittsbarriere
wirkten. Dieser Vorteil wurde noch dadurch abgerundet, dass die nationalen
Regierungen vielfdltige Mafinahmen zur Erleichterung des Technologietrans-

fers und zur Starkung der lokalen Zulieferindustrie ergriffen.



4 Zusammenfassung

Ziel der vorliegenden Arbeit war es, den Marktauftritt japanischer Automobil-
hersteller in Stidostasien zu untersuchen und Hintergrundfaktoren fiir ihren
grofien Markterfolg in der Nachbarregion zu ermitteln. Dabei war implizit an-
genommen worden, dass die Marktdominanz der japanischen Unternehmen
nicht durch einen Ansatz allein erkldrt werden kann, sondern auf eine Fakto-

renvielfalt zuriickzufiihren ist.

Zu Beginn der Arbeit wurde in Kapitel 1 die Stellung der japanischen Automo-
bilindustrie innerhalb der Weltautomobilindustrie herausgearbeitet. Durch die
Betrachtung der historischen Entwicklung der Branche liefs sich die Internatio-
nalisierung der japanischen Hersteller zeitlich einordnen. Zudem konnten die
Hintergriinde dieses Schrittes deutlich gemacht werden. Die gegenwdértige Si-
tuation auf dem Weltautomobilmarkt ist dadurch gekennzeichnet, dass die
Hersteller in zunehmendem MafSe mit scheinbar unvereinbaren Anforderungen
konfrontiert sind. Dem kostentechnisch bedingten Zwang zur Massenprodukti-
on steht der immer stdrker werdende Individualisierungswunsch der Kunden
diametral gegeniiber. Zwar versuchen die Hersteller weltweit, dieses Span-
nungsverhdltnis mit verschiedenen Mitteln zu lockern, doch scheinen die japa-
nischen Unternehmen hierzu besonders gut in der Lage zu sein. Aufgrund spe-
zifischer Merkmale des japanischen Marktes entwickelten sie bereits in den 60er
Jahren ein spezielles Produktionssystem, das ihnen seither erhebliche Wettbe-
werbsvorteile in den Bereichen Flexibilitdt, Kosten, Qualitdt und Zeit gegentiber

ihren Konkurrenten verschafft.

Kapitel 2 beschiftigte sich mit der Erschliefung des stidostasiatischen Wirt-
schaftsraumes durch die japanischen Automobilhersteller. Nach einer geogra-
phischen und polit-dkonomischen Einordnung konnte im Rahmen eines ge-
schichtlichen Uberblicks gezeigt werden, dass Stidostasien aufgrund seiner lan-
gen Tradition als Handelszentrum mit einem GrofSteil Asiens kulturell eng ver-
bunden ist. Zudem wurde deutlich, dass der Kontakt mit Japan ebenfalls auf
eine lange Tradition zurtickblickt. Der Auftritt der Europder in der Region
brachte eine Neuordnung der Machtverhéltnisse und der Wirtschaftsstrukturen
mit sich und fiihrte dazu, dass die asiatischen Bevolkerungsgruppen einander

ndher kamen, wahrend gegentiber dem Westen eine Abgrenzung stattfand.

Als Rahmenbedingungen fiir den Marktauftritt japanischer Automobilhersteller

in Stidostasien wurden zunéchst die soziokulturellen Besonderheiten der Regi-
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on beleuchtet. In diesem Zusammenhang wurde auf die gegenwértige Bevolke-
rungsstruktur eingegangen und die wesentlichen Inhalte der in Stidostasien
weit verbreiteten konfuzianistischen und buddhistischen Lehren dargelegt. In
wirtschaftspolitischer Hinsicht war festzustellen, dass das Engagement auslédn-
discher Automobilhersteller in der Region lange Zeit durch den Wunsch der
meisten Lander nach einer eigenen Automobilindustrie stark behindert wurde.
Mit der Neuausrichtung der Wirtschaftspolitik in Richtung Liberalisierung er-
leichterte sich der Zugang zum stidostasiatischen Markt ftir Kraftfahrzeugher-

steller aus dem Ausland erheblich.

Aus dem Gesagten lieflen sich Riickschliisse auf die Bedeutung Stidostasiens
fir die japanische Automobilindustrie ziehen. Auf der Absatzseite macht das
Bevolkerungswachstum in Verbindung mit dem schnell steigenden Durch-
schnittseinkommen die Region zu einem attraktiven Markt mit groffem Poten-
zial. Besonders die derzeitige Uberwindung der Motorisierungsschwelle néhrt
den Gedanken, die Region kdonne dazu beitragen, den deutlich nachlassenden
Automobilabsatz in den Industrielindern auszugleichen. Merkmale wie die
hohe Ressourcenverfiigbarkeit, das moderate Lohnniveau oder der vergleichs-
weise hohe Entwicklungsstand machen die Region auch zu einem attraktiven
Produktionsstandort fiir die japanischen Hersteller. Eine Betrachtung der
Marktsituation ergab, dass die Unternehmen aus Japan sowohl beim Absatz als
auch bei der Produktion vor Ort den stidostasiatischen Kraftfahrzeugmarkt

eindeutig dominieren.

Auf dieser Grundlage wurde in Abschnitt 2.4 die Vorgehensweise der japani-
schen Automobilhersteller bei ihrem Marktauftritt in Stidostasien ermittelt. Als
ein Strategieelement konnte das Angebot von ,Asia-Cars’ identifiziert werden.
Dabei handelt es sich um einfache, den Besonderheiten der Region angepasste
Fahrzeuge, die regelmifiig auf der Grundlage dlterer, im japanischen Markt
bewédhrter Modelle konstruiert wurden. Im Produktionsbereich zeigte sich, dass
die japanischen Hersteller einer Lokalisationsstrategie folgten, zu deren Umset-
zung bereits frithzeitig regionale Netzwerke aufgebaut wurden. Durch die intra-
regionale Verbundproduktion lieffen sich nicht nur die Sttickzahlen steigern,
sondern auch Zollvergiinstigungen bei der grenziiberschreitenden Teileversor-
gung nutzen. Um den dem Fertigungsverfahren inhdrenten Wettbewerbsvorteil
bei der Verlagerung der Produktion in die stidliche Nachbarregion nicht zu
verlieren, wurden Hybrid-Fabriken eingerichtet. Ihre eingehende Analyse zeigte,
dass dort die originalgetreuen Ubertragungen (Applikationen) die Anpassun-
gen an die lokalen Gegebenheiten (Adaptionen) tiberwiegen, mithin die Pro-

duktionsweise dem japanischen Vorbild sehr nahe kommt. Die in den Eigen-
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heiten des Fertigungssystems begriindete hohe Verbundenheit der Hersteller
mit ihren Zulieferern erforderte schliefslich eine Anpassung der Auf3enbeziehun-
gen. Es stellte sich heraus, dass verbundene Unternehmen auf Betreiben der
Automobilhersteller ebenfalls Niederlassungen in Stidostasien griindeten. Pa-
rallel hierzu wurden aber auch in der lokalen Wirtschaft Zulieferstrukturen
aufgebaut. Zudem wurden Versorgungs- und Sortimentsliicken durch herstel-
lertibergreifende Kooperationen ausgeglichen. Und schliefllich wurde eine
Kompetenzverlagerung von den Konzernleitungen in Japan in die Regionalbii-

ros in Stidostasien festgestellt.

In Kapitel 3 wurden mogliche Hintergrundfaktoren fiir den Erfolg der japani-
schen Kraftfahrzeughersteller in Stidostasien identifiziert. Abschnitt 3.1 zeigte,
dass die Produzenten wahrscheinlich von soziokulturellen Besonderheiten der
Japaner profitieren konnten. Zum Zwecke der Ermittlung derartiger Besonder-
heiten wurde zunichst die religios-philosophische Sphére Japans untersucht.
Hier konnten durch eine inhaltliche Betrachtung der in Japan geldufigen Lehren
einige Tugenden wie Fleifs, Lernbereitschaft oder Ergebenheit als typische
Merkmale der japanischen Gesellschaft ausgemacht werden. Im Rahmen der
nachfolgenden Untersuchung des Nihonjinron konnten aus verschiedenen ja-
panspezifischen (psychologischen) Konzepten weitere Besonderheiten abgelei-
tet werden. Hierzu z&hlen eine hohe Gruppenorientierung, starkes Durchhalte-
vermogen, ausgepragte Widerspruchstoleranz und sozialer Pragmatismus.
Uber die Mitarbeiter finden diese gesellschaftlichen Merkmale Eingang in die
Unternehmenswelt. Mit Blick auf den Marktauftritt japanischer Automobilun-
ternehmen in Stidostasien liefd sich zeigen, dass gerade diese soziokulturellen
Besonderheiten von grofiem Nutzen gewesen sein konnten. Konkrete Ansatz-
punkte hierfiir konnten durch Verkniipfung der besonderen Eigenschaften mit
Merkmalen des stidostasiatischen Automobilmarktes, wie hdufig wechselnden
Rahmenbedingungen, hoher Planungsunsicherheit fiir ausldndische Produ-
zenten oder tiberdurchschnittlichen Anforderungen an den Zusammenhalt und

das Durchhaltevermogen der Belegschaften, aufgezeigt werden.

Abschnitt 3.2 machte deutlich, dass eine kulturelle Nahe zwischen Japan und
Stidostasien festzustellen ist und dass die japanischen Automobilproduzenten
von dieser wahrscheinlich ebenfalls begtinstigt wurden. Aus verschiedenen
psychologischen Konzepten wurde abgeleitet, dass wahrgenommene Ahnlich-
keiten sowohl zwischen Individuen als auch zwischen Gruppen ein Gefiihl der
Néahe erzeugen. Mit Hilfe von Kategorisierungsprozessen wird dabei die Um-
weltkomplexitdt reduziert. Da dieser Prozess subjektiv und somit auch mani-

pulationsoffen ist, kann es im Rahmen von Uberkreuzkategorisierungen zur
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Aufhebung alter Kategorien (Dekategorisierung) oder zum Entstehen neuer, die
alten Kategorien tiberlagernder Klassifikationen kommen (Rekategorisierung).
Unter Verwendung der in Kapitel 2 erarbeiteten geographischen und ge-
schichtlichen Faktoren wurde daraufhin gezeigt, dass Japaner und Stidostasia-
ten eine Reihe von Gemeinsamkeiten aufweisen, die als Kategorisierungskrite-
rien wirken und somit ein Gefiihl kultureller Ndhe erzeugen diirften. Ferner
wurde deutlich, dass die Asiaten sich wahrscheinlich durch das Empfinden
kultureller Ndhe gleichsam von den westlichen Landern abgrenzen. Auf dieser
Grundlage wurden Ansatzpunkte fiir eine férderliche Wirkung der kulturellen
Néhe auf den japanischen Marktauftritt in Stidostasien herausgearbeitet. Ent-
sprechende Hinweise lieflen sich fiir alle vier in Abschnitt 2.4 behandelten
Strategiebereiche ausmachen. Besonders augenfdllig war die begiinstigende
Wirkung der kulturellen Nahe bei der Ubertragung japanischer Produktions-
methoden, dem ziigigen Aufbau lokaler Zuliefersysteme und bei der Einschat-

zung der Kundenpréferenzen in Stidostasien.

Als letztes wurde in Abschnitt 3.3 gezeigt, dass das Verhalten der beteiligten
Regierungen den japanischen Herstellern bei ihrem Marktauftritt in Stidostasi-
en dienlich war. Ausgangspunkt der Untersuchung war das Fluggansemodell,
welches in Japan entwickelt wurde und die wirtschaftliche Entwicklung in
Stidost- und Ostasien scheinbar sehr treffend beschreibt. Gepriift werden sollte,
ob es eventuell iiber seine beschreibende Funktion hinaus eine normative Wir-
kung entfaltet und damit auch handlungsleitend fiir die beteiligten Regierun-
gen gewirkt haben konnte. Was die Forderung der Automobilbranche angeht,
stellte sich heraus, dass fiir den Fall der japanischen Regierung eine direkte
Unterstiitzung sehr unwahrscheinlich ist. Allerdings wurden zahlreiche Hin-
weise auf eine indirekte Forderung der japanischen Wirtschaft gefunden. So
zeigte die Untersuchung beispielsweise, dass die offizielle Entwicklungshilfe
stets auf Stidostasien konzentriert wurde und ihre Vergabestrukturen der japa-
nischen Wirtschaft weitreichende Einflussmoglichkeiten sicherten. Dartiber
hinaus war zu erkennen, dass die Férdermafinahmen inhaltlich dem Fluggan-
seschema folgten und dadurch die Verlagerung japanischer Produktionsein-
richtungen nach Stidostasien begtinstigten. Auch konnte festgestellt werden,
dass die japanische Regierung ihre Hilfsmafinahmen beispielsweise im Bil-
dungsbereich den Bediirfnissen der japanischen (Automobil-)Industrie vor Ort

anpasste.

Auch im Verhalten der stidostasiatischen Regierungen konnten Elemente ent-
deckt werden, die den Aulftritt der japanischen Hersteller in der Region begtin-

stigten. Die Regierungen betrachteten Japan hdufig als Vorbild fiir ihre eigene
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wirtschaftliche Entwicklung und richteten ihr Verhalten oftmals am Fluggan-
semodell aus. Dadurch wurde zundchst der Fremdheitsgrad der stidostasiati-
schen Lander fiir die Kraftfahrzeughersteller reduziert. Anhand einer Untersu-
chung der ASEAN-4-Lander lieflen sich weitere Vorteile fiir die japanischen
Produzenten aufspiiren und konkretisieren. So konnte gezeigt werden, dass das
modellkonforme Verhalten der Regierungen zu einer allgemeinen Aufgeschlos-
senheit der stidostasiatischen Bevolkerung, einem Ausbau der Infrastruktur,
handelspolitischen Vorteilen und Erleichterungen bei der Einfiihrung japani-
scher Fertigungsmethoden fiihrte. Eine hdufige Begiinstigung japanischer Her-
steller konnte auch bei der Suche nach Kooperationspartnern im Zuge der Be-
mithungen der stidostasiatischen Lander um den Aufbau einer eigenen Auto-

mobilindustrie gezeigt werden.
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Anlage 1: Das japanische Handelsnetz in Stdostasien im 16. und 17. Jahrhundert648
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68 Quelle: BOLITHO [1995], S. 69
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Anlage 2: Wanderungshewegungen der Auslands-Chinesen in Stidostasien649
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Anlage 3: Gegenuberstellung wirtschaftspolitischer Mainahmen der ASEAN im
Bereich der Automobilindustrie50

BBC AICO AFTA

Geltungbereich:

a) zeitlich 10/1988 bis 10/1996 seit 11/1996 ab 2003

b) raumlich ASEAN-4 ASEAN-7 ASEAN-10

C) sektoral Kraftfahrzeugindustrie Kraftfahrzeugindustrie Kraftfahrzeugindustrie

(einzelne Hersteller) (nur Hersteller) (alle Unternehmen)

v hen: Akkreditierung Akkreditierung automatisch
vorgenen. (auf Antrag) (auf Antrag)
Bedingungen:

Lokale Pro-

duktionsrate min. 50% min. 40% min. 40%

Lokaler Kapi- _

talanteil . min. 30% .

Gegenseitigkeit ia ia nein

(complementation)
Vergunstigungen:

) . Riickerstattung Minderung Minderung
Einfuhrzolle i.H.v.50% auf 0-5% auf 0-5%
Anerkennung
lokaler Produk- ja ja ja
tion

050 Ejgene Darstellung
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Anlage 4: Uberblick Gber die Asia-Car-Projekte japanischer Herstellers?
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Anlage 5: Hybrid Evaluation of Japanese-Affiliated Plants Abroad 652
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Average of ASEAN
Malaysia Thailand Singapore

M ethod 3,2 3,1 3,2 3,2

Human-M ethod 3,2 3,2 33 31

I. Work Organization & Administration 3,3 3,2 33 31

1. Jobclassification 45 4,3 49 38

2. Multifunctional Skills 2,6 2,6 2,6 25

3. Education & Training 3,3 30 34 35

4. Wage System 31 31 31 2,8

5. Promotion 31 33 30 30

6. First-line Supervisor 2,0 29 29 3,3

I1. Group Consciousness 3,2 3,2 31 33

7.  Small Group Activities 2,9 29 2,8 30

8. Information Sharing 3,3 34 3,3 33

9. Senseof Unity 33 3,3 3,3 3,8

I11. Labour Relations 31 31 3,3 2,8

10. Hiring Policy 31 29 33 2,5

11. Long-term employment 3,0 29 33 2,5

12. Harmonious Labour Relations 3,3 33 3,3 33

13. Grievance Procedure 31 30 33 30

M aterial-M ethod 31 31 2,9 34

14. Maintenance 30 29 3,0 35

15. Quality Control 3,2 33 30 35

16. Manufacturing Process Management 3,2 31 3.2 35

17. Procurement Method 2,8 30 25 3,3

Result 3,3 3,3 3,1 3,8

Human-Result 2,7 2,7 2,6 34

18. Ratio of Japanese Expatriates 1,6 1,7 1,3 2,5

19. Managerial Position of Japanese 39 38 3.8 43

Material-Result 3,6 3,7 35 4,0

20. Equipment 4,0 41 3.7 4.8

21. Local Content 3,1 3,2 3,0 35

22. Suppliers 38 39 38 3,8
Delegation of Authority

23. Delegation of Authority 3.2 3,0 34 3,0

Average of 23 Items 32 3,2 3,2 33

Beschrieben wird das Ausmafs, in dem es japanischen Unternehmen gelingt, ihr
Produktions- und Managementsystem in die stidostasiatischen Niederlassun-
gen zu ibertragen. Dazu wird eine Skala verwandt mit den Extrema 5,0 (un-
veranderte Ubernahme, Applikation) und 1,0 (keinerlei Ubertragung, Adaption).

652 Quelle: ITAGAKI [1998], S. 115, Table 1
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