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1. Definition des Nutzfahrzeugs und seine Fahr-
zeugklassen in der japanischen Statistik

Die Entwicklung der Automobilproduktion in Japan wurde beson-
ders durch den Nutzfahrzeugbau, genauer gesagt durch die An-
forderungen des Militirs an die Produktion von Nutzfahrzeugen
geprigt. Da die Entwicklung der Nutzfahrzeug-produktion in Japan
zum Teil anders verlief bzw. andere Wirkungen hatte als diejenige
in den europiischen Landern und in den USA, miissen wir zunéchst
eine Definition des Begriffs Nutzfahrzeug in Japan versuchen; hierzu
ziehe ich die japanische Statistik heran, weil diese die besondere
Eigenart der japanischen Entwicklung verdeutlichen hilft.

Nach der Statistik des deutschen Verbandes der Automobilindust-
rie e.V. werden Nutzfahrzeuge als Kraftwagen definiert, die auf-
grund ihrer Bauart zum Transport von Personen, Giitern und / oder
zum Ziehen von Anhingern geeignet sind.? Davon werden freilich
Personenkraftwagen — im folgenden meist einfach Pkw genannt —
ausgenommen. Nach dieser Definition gehoren hauptséchlich Last-
kraftwagen — im folgenden meist Lkw genannt — und Omnibusse
zur Kategorie der Nutzfahrzeuge. Wihrend man in Deutschland
meines Erachtens unter Lkw ein vierradriges Fahrzeug mit Nutz-
lastfliche versteht, umfafite der Hauptteil des japanischen Lkw-
Bestandes in Japan bis in die 1950er Jahre dreirddrige Klein-
Lastkraftwagen, die es allerdings auch in Deutschland gab, aber
in weitaus geringerer Zahl. Der Mini-Lkw findet sich auch heute
noch in groBerem als die Europa oder in den USA in den land-
wirtschaftlichen oder vorstidtischen Bereichen. Dies hidngt aller-
dings auch mit der StraBensituation dort zusammen: Es gibt in
auferstidtischen Regionen in Japan noch sehr viele enge Strafien, die
der Normbreite der heutigen Kraftwagen nicht entsprechen.

Die Entwicklung der japanischen Automobilindustrie nach dem
Zweiten Weltkrieg begann, wie ich spéter ausfiihrlicher darlegen
werde, mit der Verbreitung dieser sog. Klein- oder Mini-Lkws —
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wie dies spiter kennzeichnend fiir den japanischen Exportmarkt
in die sog. Schwellenlédnder in Asien war. Vor allem spielten die
dreirddrigen Klein-Lkws eine wichtige Rolle fiir die Wirtschafts-
entwicklung und Massenmotorisierung in Japan.

Die japanischen Auto-Statistik nennt? einen Klein-Lkw ein Fahr-
zeug, das einen Hubraum von mehr als 660 bis 2.000 Kubikzenti-
meter, eine Gesamtlidnge von mehr als 3,30 m bis 4,70 m, eine Hohe
bis zu 2,00 m und eine Breite von mehr als 1,40 bis 1,70 hat.

Wenn ein Fahrzeug auch nur eins dieser Mafe iiberschreitet,
gehort es schon zu den Normal-Lkw-Klassen (Kraftwagen fiir beson-
dere Zwecke wie Kranwagen oder Betonmischer sind hier ausgesch-
lossen).

Auf der anderen Seite, wenn ein Fahrzeug all die oben gennaten
MafBkategerien unterschreitet, dann gehért ein solches Fahrzeug zur
Kategerie ‘Mini-Lkw’ (Motorrider ausgeschlossen).

Diese Kategorien gelten fiir alle Fahrzeugarten und sind des-
wegen nur bedingt geeignet, den Begriff des Nutzfahrzeugs fiir die
Zwecke dieser Untersuchung zu definieren. Dariiberhinaus sei an-
gemerkt, daf} solche Kategorien oder Klassenmerkmale fiir Klein-
Lkws sich von denjenigen fiir sog. Kombinationsfahrzeuge unter-
scheiden. Mit anderen Worten — Nutzfahrzeuge konnen hier nicht
nur nach Gesamtgewicht, Ladekapazitit oder Bauart definiert wer-
den, sondern ihre Verwendungsart mufB ebenfalls beriicksichtigt
werden.

Hierbei ist die Unterscheidung zwischen Mini- und Klein-Lkw
von Bedeutung; diese Einteilung findet sich nicht in der deut-
schen Statistik. Der Mini- bzw. Klein-Lkw ist fiir die japanische
Nutzfahrzeugentwicklung von besonderer Bedeutung, auf die ich
im folgenden noch zu sprechen komme.



2. Der Stellenwert und die Bedeutung des Nutz-
fahrzeugs in den Entwicklungsstufen der
japanischen Automobilindustrie vor
dem Zweiten Weltkrieg

2. 1. Das Nutzfahrzeug als militirisches Fahrzeug

In Japan hatte der militdrische Bedarf an Nutzfahrzeugen einen
quasi take-off-Effekt, d.h. die militdrischen Anforderungen haben
nicht nur die Nutzfahrzeug-industrie ins Leben gerufen, sondern
sie erst moglich gemacht.

Im Jahre 1904 wurde zum ersten Mal der Dampfwagen hergestellt;
er diente zunichst als Omnibus. Die Erfahrungen im russisch-
japanischen Krieg fiihrten dann dem japanischen Militdr vor Au-
gen, daf insbesonders an einer so weit ausgedehnten Front wie in
der Mandschurei die Transportkapazitidten von Mensch, Pferd und
Wagen ihre Grenzen erreicht hatten. Deshalb wurde bereits 1911
auf Veranlassung der japanischen Heeresdienststellen der erste milité-
risch zu nutzende Lkw als Prototyp hergestellt. Seitdem — bis
zum Ende des Pazifischen Krieges im August 1945 wuchs die enge
Verbindung zwischen Militdrplanung, Heeresversorgung usw. mit der
japanischen Automobil-, besonders der Automobil-Nutzfahrzeug-
industrie. So hatte das Gesetz zur Unterstiitzung fiir militarische Motor-
wagen* im Jahre 1918 einen maBgeblichen Einfluf auf die japa-
nische Automobil-Industrie bis zum Zweiten Weltkrieg.

Der Zweck des Gesetzes bestand darin, daB die Autombilproduk-
tion subventioniert werden sollte. Eine besondere Form der Bereit-
stellung von Automobilen fiir die militirische Nutzung war, daf
man die Nutzung der hergestellten Kraftwagen in Friedenszeiten
dem privaten Sektor iiberlieB, um die Haltungskosten fiir einen
solchen Fuhrpark zu verringern. Im Kriegsfall waren die priva-
ten Nutzer verpflichtet, solche Fahrzeug fiir militdrische Zwecke
bereitszustellen bzw. dem Militir zu tbergeben. Hier folgte das
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japanische Militdr europédischen Vorbildern. Und somit mufiten
die japanischen Autombilhersteller in Friedenszeiten eigene Absatz-
moglichkeiten erschliefen. Die Subventionen des Militérs trugen
zwar zur Forderung der Produktion bei, fiir den Absatz der Pro-
dukte in Friedenszeiten hatte der private Unternehmer selbst zu
sorgen.

2. 2. Die Verbreitung der Nutzfahrzeuge nach dem groBen
Kantou-Erdbeben

Das grofie Kantou-Erdbeben, das am 1. September 1923 in der Ge-
gend von Tokio ausbrach, wurde zur entscheidenden Wende fiir die
frithe japanische Automobilindustrie. Dieses Erdbeben zerstorte
namlich die gesamte Verkehrsinfrastruktur der japanischen Haupt-
stadt und der umliegenden Region; es brachte jegliche Wirtschafts-
tatigkeit zum Erliegen. Die unterbrochenen Eisenbahnlinien und
der gesamte zerstorte Nahverkehr konnten nicht so ohne weiteres
bzw. nicht so schnell wie erforderlich wieder aufgebaut werden, so
daf man nach einem schnellen Ersatzmittel suchte.

Die Zerstorungen des Erdbebens machten den grofien Vorteil
der Kfz-Nutzung deutlich: Das Automobil braucht keine Schie-
nen. So wurden zunéchst aus den USA eine Vielzahl von Kraft-
fahrzeugen nach Japan importiert, um Verletzte oder Baumaterial
fiir den Wiederaufbau zu transportieren. Das Elektrizitdtsamt von
Tokio fiithrte als Ersatzmittel fiir die StraBenbahnen 800 Fahrge-
stelle des Ford-Lkws ein, die auch bei den berithmten T-Modellen
verwandt wurden, — und baute damit Omnibusse fiir den Nah-
verkehr. Diese Omnibusse, sog. Entaro-Busse, entwickelten sich in
der Folgezeit zum typischen 6ffentlichen Verkehrsmittel im Raum
Tokio. (s. Abb. 1).3

Der Wiederaufbau nach dem Erdbeben bot den amerikanischen
Automobilherstellern — wie etwa Ford und Gerneral Motors (=
GM) — grofe Absatzmoglichkeiten in Japan. So griindete Ford
1925 in Yokohama die Ford Motor Japan AG und begann dort das
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Abb. 1: Entaro-Bus (1924)

T-Modell zu bauen. General Motors griindete im gleichen Jahr die
GM-Fapan AG in Osaka und begann dort das Modell Chevrolet her-
zustellen.® In der Folgezeit beeinfluBten die beiden amerikani-
schen Unternehmen in Japan die zukiinftige japanische Automobil-
produktion besonders durch ihre berithmte Fertgigungsmethode,
die Fliefbandfertigung. Hinzu kamen neue Methoden der Qualitéts-
kontrolle der Zulieferteile sowie neue Marketingmethoden, etwa der
Ratenzahlungskauf oder die Einfiilhrung neuer Vertriebssysteme im
Automobileinzelhandel.

Dartiber hinaus bildeten Ford und General Motors die Produzenten
der Zulieferindustrie aus. Zu Beginn der Automobilproduktion in Ja-
pan hatten die beiden Unternehmen alle Kfz-Teile aus den USA im-
portieren miissen. Wegen der Minderung der Wihrungsreserven Ja-
pans wurden sie aber gezwungen, im japanischen Inland ein System
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der Bauteilebeschaffung aufzubauen. Zu diesem Zweck bildeten sie
zuerst Ersatzteilhersteller und dann Bauteile- und Aggregather-
steller aus. So haben wir 1932 bereits 132 japanische Zulieferunter-
nehmer fiir die Autoproduktion. So kann' man ohne Ubertreibung
sagen, dal General Motors und Ford die Grundsteine fiir die Ent-
stehung der japanischen Automobilindustrie legten.

2.3. Das Gesetz iiber Kraftfahrzeuggewerbe 1936

Neben diesem wichtigen Beitrag der amerikanischen Automobil-
produktion zur Entstehung der japanischen Automobilindustrie
spielte eine weitere japanische Antriebsfeder eine entscheidende
Rolle beim Aufbau dieses neuen Sektors. Das japanische Handels-
und Gewerbeministerium befiirchtete eine zu starke Abhingigkeit
von der vorherrschenden amerikanischen Automobilporduktion.
Dazu kam die Sorge, um eine zu starke wirtschaftliche Import-
abhingigkeit auf diesem Sektor, den es bestand zu dieser Zeit ein
Einfuhriiberschuf3 bzw. eine negative Handelsbilanz seit dem Ende
des Ersten Weltkrieg — zumindest in diesem Bereich. Diese Sorgen
waren aber nur vordergriindig. MaBgebend war, daf} die Produktion
von militdrischen Nutzfahrzeugen, die aufgrund des eben genannten
Unterstiitzungsgesetzes unter der Leitung des japanischen Heeres
stand, die erwartenen Produktions- und Qualititsziele nicht erreichte.
Man befiirchtete, da man in Kriegszeiten auf die auslindische
Produktion bzw. auf die Einfuhr von Nutzfahrzeug angewiesen sei.
Daraus ergab sich, dafl die Autoindustriepoltik des Handels- und
Gewerbeministeriums ihren Schwerpunkt auf den Ausbau einer
unabhingigen, eigenen Kfz-Industrie legte.

Zu diesem Zweck wurden Richtlinien zum obigen Gesetz her-
ausgegeben; und diese protektionistischen Bestrebung verstirkten sich
dann bei Ausbruch des Mandschurei-Krieges im September 1931.
Bereits im August des gleichen Jahres erlief man das Kontrollgesetz
diber die Schliisselindustrie,’ welches darauf abzielte, die Kartellbildung
in den Schliisselindustrien zum Zwecke der weiteren Rationali-
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sierung — und besseren Lenkungsmoglichkeit — zu fordern. Auf-
grund dieses Gesetzes organisierte sich 1932 die Automobilindustrie
im Verband der inldndischen Kfz-Hersteller. Mit der Ausdehnung
der Front in China wurde die Ausformung der Massenproduktion
immer dringlicher. Dazu diente die weitere Rationalisierung; das
Gewerbe- und Handelsministerium sowie das Kriegsministerium
forderten die weitere Integration des Kapitals und der Produktions-
anlagen zwischen den inldndischen Kfz-Herstellern.

Im Mai 1936 erlie man dann das Gesetz iiber das Kraftfahrzeug-
gewerbe,® womit das frithe Unterstiitzungsgesetz fiir militdrische
Motorwagen abgeschafft wurde. Ziel dieses Gesetzes war, den Pro-
duktionsanteil der beiden amerikanischen Automobilhersteller zu
beschrinken und stattdessen den militdrischen und privaten Bedarf
an Automobilen verstirkt durch die eigene Produktion zu decken.
Deswegen muBten die japanischen Hersteller die gleiche Leistungs-
fahigkeit wie Ford und General Motors entwickeln.

Nach diesem Gesetz muften die Unternehmer, die beabsich-
tigten, jahrlich mehr als 3.000 Kfz oder Kfz-Hauptbestandteile
herzustellen, die staatliche Genehmigung einholen. Nach Geneh-
migung genossen diese Automobilhersteller fiir fiinf Jahre hohe
steuerliche Vergiinstigungen. Am 19. September 1936 wurden die
Toyota Automatischer Webstuhl Werke AG und die Nissan Motor Werke
AG als erste Unternehmungen dieser Art konzessioniert. Die beiden
Unternehmen waren zwar im Vergleich zu den Zaibatsu-Unter-
nehmen wie etwa der Mitsui-Konzern relativ klein, aber sie bemiih-
ten sich intensiver um den Ausbau der Massenfabrikation. Das
genannte Gesetz war duferst nachteilig fiir die beiden amerikani-
schen Unternehmen. Zwei Monate nach Inkraftreten dieses Ge-
setzes wurde die Jahresproduktionsziffer fiir Ford Japan AG auf
12.360 Stiick und fiir die General Motors Japan AG auf 9.470 Stiick
beschrinkt. 1939 endlich hatten beide amerikanischen Unterneh-
men ihre Produktion in Japan einzustellen.

Damit schlieBt ein Kapitel der Entwicklung der japanischen
Automobilindustrie, die, so wollen wir festhalten, einmal durch
die Anforderungen des Militirs, dann durch den bahnbrechenden
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EinfluB der amerikanischen Automobilhersteller auf dem Gebiet
der Massenproduktion und des Ausbaus eines effizienten Zuliefer-
gewerbes mafBigebliche AnstoBe erhalten hatte.

2. 4. Die japanische Automobilindustrie und die Rolle des
Nutzfahrzeugbaus in der Kriegszeit

Sowohl das Unterstiitzungsgesetz des Jahres 1918 als auch das Ge-
setz Uber das Kfz-Gewerbe aus dem Jahre 1936 entstanden aus der
Grundansicht, da8 man das Automobilgewerbe fiir ein kriegs-
wichtiges Gewerbe hielt — eigentlich mehr noch, daB es zur Kriegs-
industrie gehore. Es galt als selbstverstindlich, daf die Haupt-
produkte des japanischen Nutzfahrzeugbaus militirischen Zwecken
diene und tatsdchlich diente. Diese Tendenz verstirkte sich natiirlich
in der Kriegszeit. Bereits 1937 wurde die Automobilindustrie neben
der Schiffbauindustrie im Verkehrs- und Transportsektor zur Schliissel-
industrie bestimmt, um ihre Produktionskapazitit fiir den Kriegs-
bedarf zu erhohen. Sie galten in entsprechender deutscher Terminolo-
gie als kriegswichtige Betriebe.

Der Plan des Kriegsministeriums machte der Automobilindustrie
zur Auflage, ihre jahrliche Produktionsleistung von 37.000 Stiick
auf jahrlich 100.000 Stiick innerhalb von fiinf Jahren zu erhohen.
Je mehr der Kriegsausbruch drohte, desto mehr verstirkte sich die
Wirtschaftskontrolle tiber diese Schliisselindustrie. Kontrolle be-
deutete fiir die Automobilindustrie Beschrinkung der herstellbaren
Kfz-Arten auf die vom japanischen Herr benétigten Kfz-Arten und
Forderung der Massenproduktion. Und hier wurde gerade der Lkw
am vorrangigsten benotigt.

Diese Beschriankung war auch deswegen nétig, weil die Rohstoff-
importe im Kriegsfalle bedroht sein wiirden. Wegen der Ausfuhr-
sperre des amerikanischen Erdéls nach Japan mangelte es besonders
an Benzin. Das Handels- und Gewerbeministerium verfolgte deshalb
das Ziel, die Produktion von Dieselmotoren zu verstirken, um Treib-
stoff zu sparen. 1941 entschlossen sich die 1937 gegriindeten Tokio
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Automobil Werke AG unter Kapitalbeteiligung der Mitsubishi Schwer-
industrie und anderer Kapitalgeber, die Entwicklung und den Einsatz
des Dieselmotors voranzutreiben. Hierzu dnderte diese Firma ihren
Namen zu Diesel Automobil AG, der Vorlaufer der heutigen Isuzu
Motor und Hino Diesel AG. Neben Nissan und Toyota gehorte auch
diese Diesel Automobil AG zu denjenigen genehmigten Automobil-
herstellern, die hauptsidchlich militarische Spezialfahrzeuge und
Schwerlastkraftwagen herstellten. Die Hino AG ist noch heute einer
der Haupthersteller von Lkws und Omnibussen.

1941 erreichte die Produktion von Lkws ihren ersten Hohe-
punkt (Tab. 1). Danach verringerte sich die Produktionsmenge von

Tab. 1: Automobil-Produktion in der Kriegszeit
(Anzahl in Stiick)

Normal-Kfz Vierradrige
Jahr Klein-Kfz Insgesamt
Pkw Lkw und Bus Pkw und Lkw
1930 — 458 — 458
1931 — 434 2 436
1932 — 696 184 880
1933 — 1.055 626 1.681
1934 — 1.077 1.710 2.787
1935 — 1.181 3.908 5.089
1936 847 5.004 6.335 12.186
1937 1.819 7.643 8.593 18.055
1938 1.774 13.981 8.633 24.388
1939 856 29:233 4.425 34.514
1940 1.633 42.073 2.335 46.041
O 1941 1.065 42.813 2.620 46.498
1942 705 34.786 1.697 37.188
1943 207 24.600 1.072 25.879
1944 19 21.434 309 21.762
1945 — 6.723 3 6.726

Quelle: Der japanische Verband der Automobilindustrie (Hrsg.), Die Geschichte
der japanischen Automobilindustrie, Tokio 1988.
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Jahr zu Jahr, weil die Rohstoff- und Materialbeschaffung je nach
Kriegslage immer schwieriger wurde.

An dieser Stelle ist noch kurz auf die Rolle des nicht-militérischen
Nutzfahrzeugbaus, ndmlich des Baus von Lkws und Omnibussen,
einzugehen. Die Nachfrage nach Kfz in der Vorkriegszeit kam, wie
bereits erwidhnt, verstirkt aus dem Militirsektor und dem Bereich
der Verwaltung. Infolgedessen waren die damals hergestellten Kfz-
Arten hauptsichlich Lkws oder Omnibusse. Dagegen war der Bedarf
von Seiten nichtmilitdrischer oder nicht-6ffentlicher Bereiche —
etwa Taxi usw., oder sogar von Seiten des privaten Kfz-Besitzes un-
beutend. Nur fiir den sog. Kleinfahrzeugtyp mit einem Gesamt-
hubraum beim Viertakt-Motoren unter 750 Kubikzentimeter und
500 Kubikzentimeter beim Zweitakt-Motor galt das erwihnte Gesetz
liber das Kraftfahrzeuggewerbe nicht. Der Schwerpunkt der Industrie-
politik lag darin, dafl man Kfz mit grofen Ladekapiziten wiinschte,
die in Massenproduktion herzustellen waren. Damit, wie bereits
gesagt, diente der grofte Teil der damaligen Kfz-Produktion der
Nutzung durch das Militdr und durch die Verwaltung — etwa fiir
den offentlichen Nahverkehr.

Hier muf} noch auf eine Besonderheit im éffentlichen Transport-
wesen hingewiesen werden. Das Kfz nutzenden Transportwesen
unterlag in der Vorkriegszeit der Aufsicht des Bahnministeriums.
Das Kfz-Transportwesen spielte deshalb nur eine den Bahntransport
ergianzende Rolle. Das Haupttransportmittel fiir den Fernverkehr
war der Eisenbahngiitertransport. Daraus ergibt sich, daff der Nutz-
fahrzeugbau in dieser Zeit keinen so groBen Beitrag zur Massen-
motorisierung geleistet hat. Dariiber hinaus fiihrte der Riickzug von
Ford und General Motors aus dem japanischen Automobilmarkt
zwangsldufig zu einem Riickschlag in der Entwicklung des privaten
Kfz-Besitzes.

Des weiteren ist hier auf das Wachstum der Produktion der drei-
riddrigen Klein-Kfz in den 30er Jahren hinzuweisen (Tab. 2). Sol-
cher dreirddrigen Klein-Kfz — einschlieflich ihrer Motoren —
wurden bereits zu diesem Zeitpunkt vollstindig in Japan hergestellt
und hauptsichlich zur Paketbeférderung genutzt. 1929 gab es schon
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Tab. 2: Kfz-Bestand von 1930

Normal-Kfz Vierriadrige
Jahr
Lkw Busse Pkw Insgesamt Lkw Pkw
1930 30.881 17.522 40.305 88.708 — ==

1931 34.837 21.226 41.193 97.256 e —
1932 35:939 22.825 41.457 100.221 — —

1933 38.199 24.822 41911 104.932 302 590
1934 42.060 26.328 44.153 112.541 607 1.223
1935 46.918 28.428 45.580 120.926 1.021 3.968
1936 51.338 28.745 46.165 126.248 4.272 6.194
1937 52.995 24.344 51.396 128.735 8.137 8.658

Quelle: Der japanische Verband der Automobilindustrie (Hrsg.), Die Geschichte der

35 Betriebe, die diese dreiridrigen Klein-Kfz produzierten. Einer
von ihnen war die Toyo Kogyo AG, der Vorlaufer der heutigen Mazda-
Werke, die den marktfihigen Pkw mit Wankelmotor in der Nach-
kriegszeit entwickelten (Abb. 2-3). Allerdings sank mit der Verstér-
kung der Wirtschaftskontrolle die Produktion solcher Klein-Kfz.
Die voriibergehende Verbreitung der dreirddrigen Klein-Kfz vor
dem Kriege ist jedoch deshalb von Bedeutung, weil hier die Ur-
spriinge fiir die wichtige Rolle dieses Produktionsbereichs-in der
Nachkriegszeit liegen. Der Wiederbeginn und der Wiederausbau
der japanischen Automobilindustrie setzt, wie noch eingehend be-
handelt wird, mit der Produktion solcher dreirddrigen Klein-Lkws
ein.
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bis 1937 in Japan
(Anzahl in Stiick)
Mz_ Do imde Motorrider be:f)fxlzdzel;en Insgesamt
Insgesamt Kfz Zwecken

514 2:513 14.284 587 106.606
572 5.260 14.638 S5 118.241
630 9.074 15.048 163 125.136
892 Ii1753 11.229 6.006 134.812
1.830 24.388 13.330 j 4.493 156.582
4.989 30.842 14.807 4.688 176252
10.466 39.891 14.220 4411 195.236
16.795 47.859 16.131 4.616 214.136

Japanischen Automobilindustrie, Tokio 1988.

Abb. 2: Der dreirddrige Lkw von Mazda Model KC36 (1936)
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Abb. 3: Mazda Model KC36 im Spanischen Biirgerkrieg (1936)

3. Die Wirtschaftsentwicklung in Japan seit
1945 und der Nutzfahrzeugbau

3. 1. Die Rolle der Nutzfahrzeugproduktion als Triebkraft
des Wirtschaftsaufschwungs

Gleich nach Ende des Zweiten Weltkriegs stand die japanische Auto-
industrie unter Aufsicht des Oberkommandos der alliierten Be-
satzungstruppe (General Headquarters=GHQ). Im Oktober 1945
wurde den japanischen Kfz-Herstellern vom GHQ die Produktion
1.500 Lkw pro Monat genehmigt. Ein Grund dafiir war der inldn-
dische Bedarf an Lkw fiir den Konsum- und Produktionsgiiter-
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verkehr, da hier eine Knappheit an Transportmittel — Schiff, Eisen-
bahn, Kfz — aufgrund der Kriegsschdden vorlag. Obwohl das GHQ
eine Vielzahl von Lkw und Omnibussen aus eigenem Bestand an
die japanischen Firmen verkaufte, reichte diese Zahl nicht aus und
jene NotmafBnahme wurde erforderlich. Doch die japanische Produk-
tion der Lkw verlief nicht planmiBig, weil es Schwierigkeiten bei
der Materialbeschaffung gab.

Unter diesen Umstidnden verlangten 1948 die Interessengrup-
pen der japanischen Automobilindustrie — so der Verband der
japanischen Automobilindustrie — vom Handels- und Gewer-
beministerium, die Automobilindustrie zum wichtigsten Industrie-
zweig flir das Wiederaufleben der japanischen Wirtschaft zu er-
kléren und damit diesen Sektor mit den notwendigen Materialien,
mit Energie und mit Kapital zu versorgen. Dieses Verlangen lag auf
der Linie der neuen Besatzungspolitik des GHQ im gleichen Jahr,
die sich aus der Spannungssituation zwischen den USA und der Sowjet-
union ergeben hatte. Diese neue Linie legte den Schwerpunkt ihrer
Politik von der Entmilitarisierung und Demokratisierung sprich
Entflechtung der japanischen Industrie auf die Forderung der wirt-
schaftlichen Unabhiéngigkeit und des wirtschaftlichen Wiederaufbaus
der japanischen Wirtschaft. Dementsprechend formulierte das Handels-
und Gewerbeministerium im Oktober 1948 einen Fiinfjahresplan der
Automobilproduktion zum Wiederaufbau der Volkswirtschaft.? Die Auto-
mobilindustrie wurde damit als eine der wichtigsten Triebkrifte des
Wirtschaftsaufbaus offiziell anerkannt.

In diesem Zusammenhang hatte das GHQ bereits vor der Pro-
klamation des Fiinfjahresplans die Ansicht bekannt gegeben, dafl
der dreirddrige Kleinkraftwagen quasi als ein wirksames Mittel zur
Deckung des dringenden Bedarfs an Transportmitteln anzusehen
sei, zumal die damalige Verkehrsinfrastruktur in Japan viel zu wiin-
schen tbrig lieB. Es fehlten nicht nur geniigend geeignete Uber-
landstraBBen, sondern auch ein Autobahnnetz.

Damit verdnderte sich die Rolle des Nutzfahrzeugbaus véllig: Vom
Militdrtransportmittel verlagerte sich seine Bedeutung auf die Klein-
lastwagenproduktion, die dann der wesentliche Antriebsfaktor fiir
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die Entwicklung der japanischen Autoproduktion und der Wirtschaft
schlechthin wurde.

3. 2. Zur Beziehung zwischen der typisch japanischen
Wirtschaftsstruktur und der Nachfrage nach
Klein-Lastwagen

Es ist unstreitig, daB der Koreakrieg 1950-53 den ersten Wirtschafts-
aufschwung nach dem Zweiten Weltkrieg in Japan initiierte. Dies
lag besonders an der gestiegenen Nachfrage fiir Industrieprodukte
von Seiten der ameriaknischen Streitkrifte, deren Nachschubbasis in
einem nicht unerheblichen Teil in Japan lag. Ein Jahr nach dem
Ausbruch des Krieges betrug der Anteil des Auftragsbestand an
Industriegiitern, der aufgrund der US-Nachfrage entstanden war,
338,2 Mill. Dollar. Hiervon machte der Bedarf an Lkws sowie Kfz-
Teilen allein 9% aus. Allerdings schlof der Kriegsboom die drei-
radrigen Kraftwagen aus, weil diese fiir Kriegszwecke nicht geeignet
ware. Auf dem inlindischen Markt jedoch nahm die Nachfrage nicht
nur aus den genannten Griinden zu, sondern auch deswegen, weil
die Produktionskapazititen fiir vierridrige Kfz wegen des Kriegs-
bedarfs ausgelastet waren.

Die japanischen Unternehmen setzten den durch den Koreakrieg
erzielten Gewinn verstirkt in Erneuerungs- und Erweiterungsinvesti-
tionen ein. Solche verstirkten Anlageinvestitionen setzten sich auch
nach dem Ende Krieges 1953 fort, womit auch das Einkommen der
Arbeitnehmer stieg. Mit der gleichzeitigen allgemeinen Steuersen-
kung der Jahre 1952 und 1953 setzte ein beispielloser Verbrauchs-
boom ein. Im Rahmen dieser Konjunktur nahm auch der Bedraf an
Kfz zu. Vor allem stieg der Bedarf an Klein-Lkw durch mittel-
stindische und Kleinbetriebe an.

Mit der Zunahme des Kfz-Bestandes in Japan verstirkte sich
auch der Zwang zum Ausbau des StrafBennetzes. Das bedeutete nicht
nur Ausbau, sondern auch Anpassung der Gesetzgebung fiir das Stra-
Bentransportwesen. Das GHQ tbertrug 1951 das Aufsichtsrecht
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tber das gesamte Transport- und Verkehrswesen auf die japanische
Regierung. Und das im Juni 1951 erlassene Gesetz iiber den Strafen-
transport!® forderte gerade den Giitertransport auf der Strafe. Ich
erinnere daran, daf sich vor dem Kriege der Transportverkehr fast
ausschliefllich auf der Schiene vollzog. Die Erhohung des Strafien-
transports férderte wiederum hauptsichlich die klein- und mittel-
standischen Transportunternehmer. Und die Lkw, die diese Unter-
nehmen benétigten, waren Klein-Lkw, weil ihre Betriebsgrofe aus
wirtschaftsstrukturellen Griinden meist so klein war, daf solche Be-
triebe gréBere Ladekapaziiten nicht finanzieren konnten. Zudem
waren die Strafien Japans zu dieser Zeit sehr eng und schmal, so
dab grofere Lkw einen erheblichen Teil des Strafennetzes in Japan
nicht hitten benutzen kénnen. Auch die Asphaltierungsrate der
Uberlandstrafien war sehr niedrig — sie machte 1956 erst 17% aus.
Und dariiber hinaus, so darf ich erinnern, gab es keine Autobah-
nen fiir den Ferntransport. Somit war der Klein-Lkw diesen Strafen-
bedingungen in Japan besonders gut angepaft. Bis zum Zeitpunkt
des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur spielte also der Klein-Lkw
— hier besonders der dreirddrige Klein-Lkw — die bedeutendste
Rolle fiir die Verbreitung des Nutzfahrzeugs im privaten Wirtschafts-
sektor (Abb. 4).

Die dominierende kleine oder mittlere Betriebsgrofie im Transport-
wesen gehort zur bekannten strukturellen Besonderheit der japani-
schen Wirtschaft, nimlich ihrer Doppelstruktur: hier die fast mono-
polistischen GroBunternehmen und dort die zahlreichen, von den
Grofunternehmen abhingigen klein- und mittelsténdischen Betriebe.
Zwischen beiden Betriebsformen gibt es erhebliche Lohn- und
Produktivititsdifferenzen aufgrund unterschiedlicher Kapitalinten-
sitdt. Diese Struktur geht bis auf die Zeit der Industrialisierung
wihrend der Meji-Restauration zuriick. Noch heute kann man in
der japanischen Wirtschaft diese doppelte Struktur vorfinden, nim-
lich auf der einen Seite der Endfertiger als Grofunternehmen und
auf der anderen Seite die vielen, véllig abhiingigen Zulieferer als
Kleinunternehmen. Dies gilt besonders fiir die japanische Auto-
mobilbranche.
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Abb. 4: Der dreirddrige Kipper von Daihatsu (1958)

3. 3. Der rasante Anstieg der japanischen Wirtschaft und die
Nutzfahrzeugproduktion

Die 1950er und 1960er Jahre sind bekanntlich die Jahre des japa-
nischen Wirtschaftswunders, wenn ich das einmal mit deutschen
Verhiltnissen vergleichen darf. In dieser Zeit eines beispiellosen
rasanten Wirtschaftsaufschwungs genof3 die japanische Automobil-
industrie zunichst einen Importschutz, damit sie ihre Konkurrenz-
fahigkeit ausbauen konnte. Aber im Gegensatz zur japanischen Pkw-
Produktion, die viel linger einen solchen Einfuhrschutz geniefien
durfte, wurden die Importbeschrinkungen fiir den Einfuhr von Lkw,
Omnibussen und dreiriddrigen Klein-Lkw bereits 1961 aufgehoben.
Dies zeigt, daB die japanischen Nutzfahrzeugproduktion friiher als
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die Pkw-Produktion internationale Konkurrenzfihigkeit erlangte. 1960
erreichte die Produktion von dreiradrigen Klein-Lkw ihren Hohepunkt:
Die Neulassungen betrugen 1960 260.143 Stiick. Erst danach ver-
lagerte sich der Schwerpunkt der Nutzfahrzeugproduktion vom drei-
radrigen auf den vierrddrigen Klein- und Mini-Lkw.

Mit zunehmendem Wirtschaftswachstum steigerte sich der Bedarf
an Transportmitteln fiir den Massengiiterverkehr. Die Staatsbahn
konnte aber mit ihren Transportkapazititen diesen Bedarf nicht
ausreichend abdecken. Statt der Eisenbahn tibernahmen nun mehr
und mehr Lkw und Omnibusse die Transporterfordernisse der wach-
senden Wirtschaft, so daf der Strafengiiterverkehr nicht mehr die
Erginzungsrolle zum Bahntransport einnahm, sondern das Haupt-
gewicht des Giitertransports auf den Lkw-Transport iiberging.

Im Dezember 1960 veroffentlichte die Regierung den berithm-
ten Plan zur Verdoppelung des Nationaleinkommens,!' dessen Ziel
darin bestand, in zehn Jahren, also bis 1970, das Nationalein-
kommen von 13 auf 26 Bill. Yen zu verdoppeln. Im Laufe der Durch-
fihrung dieses Plans verdnderte sich auch die Transportstruktur
Japans drastisch. Dementsprechend wandelten sich auch die her-
gestellten Nutzfahrzeugarten.

Wie bereits gesagt — die vorherrschende Nutzfahrzeugart in den
1950er Jahren ware der dreirddrige Lkw. 1957 erreichte die Zahl
der in diesem Jahr hergestellten vierriadrigen Lkw 126.820 Einheiten
und iiberstieg damit zum erstenmal die Anzahl der im gleichen
Jahr produzierten dreiriddrigen Lkw (Mini-Lkw sind hier aus-
geschlossen). Bezieht man diese Gesamt-Produktionsmenge an Lkw
— also der drei- und vierrddrigen Lkw auf die Gesamtzahl der
1957 hergestellten Kraftfahrzeuge, so ergibt sich ein Anteil von
70%. Aufierdem vermehrte sich in dieser Zeit die Produktion der
vierradrigen Klein- und Mini-Lkw im Gegensatz zur Verringe-
rungstendenz in der Produktion von dreiriddrigen Klein- und Mini-
Lkw. Die vierradrigen Klein- und Mini-Lkw iibernahmen nun die
ehemalige Rolle des dreirddrigen Lkw im Landtransport. Man kann
somit die 1950er Jahre in der Geschichte der japanischen Automobil-
industrie als die Epoche der Lastkraftwagen bezeichnen. Hierbei
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vollzog sich zunichst eine Verschiebung der Nutzfahrzeugproduktion
vom Normal-Lkw auf den Klein Lkw. Der Grund, so ist hier dar-
gelegt worden, lag in den StraBenverhiltnissen Japans nach dem
zweiten Weltkrieg und in den allgemeinen wirtschaftsstrukturellen
Bedingungen im Nachkriegsjapan. Zum anderen findet sich eine
deutlich Verlagerung von der Produktion von Lkw mit Benzinmotor
auf solche mit Dieselmotor. Hier sind die Griinde ganz einfacher
Natur: Der Dieselmotor war wirtschaftlicher.

Die Verkleinerung der Lkw-Typen ebnete dann der Massen-
motorisierung in Japan den Weg. Natiirlich ist nicht zu tbersehen,
daB der zusitzliche Bedarf an Industriegiitern in der zweiten Halfte
der 1950er Jahre, der aufgrund der Verteidigungsabkommen zwischen
USA und den Lindern Siidostasien entstanden war, auch der Auto-
mobilindustrie zugute kam.

Auch in den 1960er Jahren behielt der Lkw zunichst seinen
grofien Anteil an der Automobilproduktion — der Anteil der Pro-
duktion von vierrddrigen Lkw an der Gesamtautomobilproduk-
tion betrug 1964 65,1%. Das zeigt an, daff die Produktion des Lkw
und seine Verbreitung am Anfang und noch lange im Mittelpunkt
der Massenmotorsierung Japans stand. Um die typische Form der
japanischen Massenmotorisierung zu verdeutlichen, ziehe ich Ver-
gleichszahlen aus anderen Lindern heran: Der Anteil der Pkw-
Bestandes am Kfz-Bestand in den USA betrug 1960 bereits 83,35%,
in der Bundesrepublik 85,1% und in Grofbritannien 77,7%. Dagegen
war ihr Anteil 1964 in Japan nur 33,5%.12

Die Abnahme der Absatzmenge von dreirddrigen Klein-Lkw
versuchten die Hersteller solcher Lkw-Typen — etwa Dathatsu,
Toyo kogyo, Aichi Kikai kogyo — dadurch zu mindern, daf} sie eine
Reihe von neuen Modellen auf den Markt brachten (Abb. 5). Sie
hatten aber ihre Produktion der dreirddrigen Lkw nach und nach
auf die Herstellung von vierrddrigen Mini-Lkw-Typen umzustel-
len, zumal die Hersteller von vierrddrigen Normal-Lkw-Typen kon-
kurrenzfihiger waren. Durch ihre neue Teilnahme am Markt der
vierridrigen Mini-Lkw konnte dieser Typ nach wie vor seine Stel-
lung auf dem japanischen Nutzfahrzeugsektor behaupten. Noch
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Abb. 5: Daihatsu Midget Model DKA (1958)

heute — 1994 — ist der Anteil des Mini-Lkw am gesamten Lkw-
Bestand 55,6% (Tab. 3).13

In der Zeitspanne von der zweiten Halfte der 1960er Jahre bis
zur ersten Halfte der 1970er Jahre fand eine erneute Verdnderung
der Nachfragestruktur im Nutzfahrzeugsektor statt. Der Bahn-
transport konnte die Nachfrage nach Transportkapazititen der
rasant wachsenden Wirtschaft wie auch im Personentransport
nicht mehr decken. 1963 wurde die erste Autobahnteilstrecke
zwischen Nagoya und Kobe — zwischen Amagasaki und Ritto — ,
danach 1969 die Autobahnstrecke zwischen Tokio und Nagoya
dem Verkehr iibergeben. Nach kurzer Zeit verlagerte sich das
Hauptgewicht des Giitertransports von der Schiene auf die Strafle;
fiir den Personentransport tibernahmen zunichst die Omnibusse
diese Rolle.
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Tab. 3: Lkw-Bestand nach Gréf3en-

GroBenklasse der Lkw nach Ladekapazitit

iber iiber 5t bis iiber 2t bis iiber 1t bis
10t weniger als 10t | weniger als 5t | Weniger als 2t

Anzahl in Stiick | 244.830 391.424 2.839.222 2.129.634
Anteil am Lkw-
Gesamtbestand 1,2% 1,9% 13,6% 10,2%

Quelle: Japan Automobile Manufacturers Association, Inc.: Motor Vehicle Statistics

Der wachsende Giiterfernverkehr benétigte mehr Lkw mit
groferer Transportkapazitit und -effizienz. Aufgrund der Zunah-
me der Bautitigkeit im privaten und im o6ffentlichen Sektor, vor
allem im Wohnungsbau, stieg der Bedarf an Baufahrzeugen, etwa
an Muldenkippern oder Transportern fiir Baumaterialien, iber-
haupt an Baufahrzeugen jeglicher Art. 1966 lag der Anteil des Lkw-
Transports in Tonnenkilometer iiber dem Anteil des Eisenbahn-
transports: 31% entfielen auf den Lkw und 27% auf den Bahn-
transport bei einer inlindischen Gesamttransportmenge von 209,5
Mrd. Tonnenkilometer fiir dieses Jahr.14

Wihrend die Nachfrage fiir vierradrigen Klein- und Mini-Lkw
in dieser Zeit relativ bestiandig blieb, stieg die Nachfrage nach den
sog. Normal-Lkw mit Dieselmotor viel schneller als frither an —
hier vor allem fiir die Fahrzeugklassen von 4t- und 10t-Ladekapazi-
tiat. Das rasche Tempo des Wirtschaftswachstums und die Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur erweiterten ndmlich den Markt fiir
den sog. Normal-Lkw. Auf dem Bus-Markt dagegen vermerhte sich
der Bedarf an Kleinbussen im privaten Sektor, deren Tragfahig-
keit auf 29 Personen begrenzt war.
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klassen im Jahr 1994

(Anhinger ausgeschlossen)

Weniger als 1t :
S Sonstige Insgesamt
Mini-Lkw
3.574.130 11.593.135 82.037 20.854.412
17,1% 55,6% 0,4% 100%

of Japan 1995, Tokyo.

3. 4. Der EinfluB der Olkrise auf den Markt fiir Nutzfahrzeuge
und die Wandlung seiner Nachfragestruktur in den 80er
Jahren

Mit der Olkrise in den Jahren 1973 und 1979 endete die Zeit des
jahen, rasanten Wirtschaftswachstums in Japan; es begannen nun
die Jahre des stabilen und stetigen Wachstums. Die Olkrise und
die damit verbundene Benzinpreissteigerung hatten zwar einen
erheblichen Einflu auf den japanischen Pkw-Markt; den Lkw-
Markt konnte der Preisanstieg aber nicht in gleicher Weise nach-
teilig verdndern, denn der Lkw war kein Konsumgut wie der Pkw,
sondern wurde stetig von Handel und Gewerbe nachgefragt.

Dennoch beeinflufite die Olkrise von 1979 einen Teil des Lkw-
Marktes, ndmlich besonders den des Klein-Lkw. Das hat folgende
Ursachen: Zum einen nahm die Nachfrage nach sog. Normal-Lkw
anstelle derjenigen nach Klein-Lkw zu, weil die Rationalisierung
im Massentransport, etwa durch vermehrten Sammelgutverkehr,
grofiere Lkw erforderte. So wurden Stiickguter von verschiedenen
Versendern fiir einen Zielort vom Sammelladespediteur geschlos-
sen an diesen Zielort transportiert und dort verteilt.
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Diese Entwicklung wurde mafgeblich durch eine neue Service-
leistung im Transportgewerbe gefordert. Ab 1974 nédmlich fithrten
manche Betriebe kundennahe Transportdienste, etwa den Frei-
Haus-Kurierdienst ein. Auf dieser Ebene sind noch heute 37 Trans-
portbetriebe titig.!?

Zum dritten verringerte sich der Werksverkehr, d.h. immer mehr
Firmen tbertrugen ihre frither durch eigene Lkw besorgten Trans-
porte an Speditionsfirmen. So muften solche Speditionsfirmen ihren
Wagenpark aufstocken.

Und zum vierten steigerte der Mini-Lkw seine Leistungsfihigkeit
annihernd bis an diejenige des Klein-Lkw und war dabei noch
preisgiinstiger.

Alles in allem kann man sagen, daf sich die Nachfrage nach Klein-
Lkw wegen der Bipolarisierung des Nutzfahrzeugmarktes — Mini-
Lkw / Normal-Lkw — verminderte.

Zum Schluf mochte ich noch auf eine bemerkenswerte Verdnde-
rung auf dem Bus-Markt in den 1980er Jahren hinweisen. Mit der
Massenmotorisierung und der damit verbundenen {iiberlasteten Stra-
Bennetze besonders in stadtischen Ballungszentren verringerte sich
auch die Zahl der Linienbusse bzw. der mit Linienbussen transportier-
ten Personen. Damit verringerte sich die Nachfrage nach Linienbus-
Karosserien. Dagegen nahm die Nutzung von Reise-Omnibussen
zu. Das fithrte auch zu einer weiteren Ausdehnung des Angebots
an Bustypen, wie etwa des Doppelstockbusses oder des Busses mit
besonderem Aufbaudeck oder der Omnibus mit Salon.

4. SchluBbetrachtung

Fassen wir zusammen! Der Anteil der Nutzfahrzeuge — ins-
besondere der des Lkw — am Kfz-Bestand in den 1960er und
1970er Jahren in Japan war besonders hoch — im Vergleich zu
demjenigen anderer Industrielinder. Erst 1974 erreicht der Pkw-
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Anteil 59,2% des Gesamtkraftfahrzeugbestandes in Japan. Daraus
ergibt sich, daB der Lkw eine entscheidende Rolle fiir die Mas-
senmotorisierung innehatte — jedenfalls war seine Bedeutung fiir
die Motorisierung hoher als bei den iibrigen Industrieldndern. Dies
gilt besonders fiir den Mini-Lkw, dessen Verbreitung den Bedarf
an erst richtig in Gang gesetzt hat, denn der Mini-Lkw war ja
nicht nur L a s t -Kraftfahrzeug, sondern diente auch der Personen-
beforderung. Er wurde fiir geschiftliche Zwecke und fiir private
Personenbeforderung genutzt.

1985 betrug der Anteil der Mini-Lkw-Zulassungen am der Ge-
samtzulassungszahl fiir Lkw sogar 60%. Und 1994 liegt sein Anteil
immer noch bei 38%. Die entsprechende Mini-Lkw-Bestandsziffer
fiir das gleiche Jahr lautet 55,6% (s. Tab. 3).

Aus dem vorhin dargelegten Materials und aus den Anteilziffern
1aBt sich folgern, dal der Mini-Lkw stets im Mittelpunkt der
Produktions- und Nachfrageentwicklung stand und dafl der Mini-
Lkw-Produktion eine wichtige Rolle, wenn nicht die Rolle, als
Antriebsfeder der Pkw-Nachfrage in Japan spielte.
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