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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　Militars　an　die　Produktion　von　Nutzfahrzeugen

gepragt．　Da　die　Entwicklung　der　Nutzfahrzeug－produktion　in　Japan

zum　Teil　anders　verlief　bzw．　andere　Wirkungen　hatte　als　diejenige

in　den　europaischen　LAndern　und　in　den　USA，　mUssen　wir　zuntlchst

eine　Definition　des　Begriffs　Nutxfahrzeug　in　Japan、・ersuchen；hierzu

ziehe　ich　dic　japanischc　Statistik　heran，　weil　diese　die　besondere

Eigenart　der　japanischen　Entwicklung　verdeutlichen　hilft．

　　Nach　der　Statistik　des　deutschen　Ve　rbandes　der、Automobilindust－

rie　e．　V．　wcrden　Nutzfahrzeuge　als　Kraftwagen　definiert，　die　auf－

grund　ihrer　Bauart　zum　Transport　von　Personen，　GUtern　und／oder

zum　Ziehen　von　Anhangern　geeignet　sind．2　Davon　werden　freilich

Personenkraftwagen－im　f（）lgenden　meist　einfach　Pkw　genannt－

ausgenommen．　Nach　dieser　Definition　geh6ren　hauptsachlich　Last－

kraftwagen－im　fblgenden　meist　Lkw　genannt－und　Omnibusse
zur　Kategorie　der　Nutzfahrzeuge．　W2hrend　man　in　Deutschland

meines　Erachtens　unter　Lkw　ein　vierradriges　Fahrzeug　mit　Nutz－

lastflache　versteht，　umfaBte　der　Hauptteil　des　japanischen　Lkw－

Bestandes　in　Japan　bis　in　die　1950er　Jahre　dreiradrige　Klein－

Lastkraftwagen，　die　es　allerdings　auch　in　Deutschland　gab，　aber

in　weitaus　geringerer　Zahl．　Der　Mini－Lkw　findet　sich　auch　heute

noch　in　gr6Berem　als　die　Europa　oder　in　den　USA　in　den　land－

wirtschaftlichen　oder　vorstadtischen　Bereichen．　Dies　hangt　aller－

dings　auch　mit　der　StraBensituation　dort　zusammen：Es　gibt　in

au6erstadtischen　Regionen　in　Japan　noch　sehr　viele　enge　StraBen，　die

der　Normbreite　der　heutigen　Kraftwagen　nicht　entsprechen．

　　Die　Entwiclくlung　der　japanischen　Automobilindustrie　nach　dem

Zweiten　Welt1くrieg　begann，　wie　ich　spater　ausfUhrlicher　darlegen

werde，　mit　der　Verbreitung　dieser　sog．　Klein－oder　Mini－Lkws一
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wie　dies　spater　kennzeichnend　fUr　den　japanischen　Exportmarkt

in　die　sog．　Schwellenlander　in　Asien　war．　Vbr　allem　spielten　die

dreiradrigen　Klein－Ll〈ws　eine　wichtige　Rolle　fUr　die　Wirtschafts－

entwicl〈lung　und　Massenmotorisierung　in　Japan．

　　Die　japanischen　Auto－Statistik　nennt3　einen　Klein－Lkw　ein　Fahr－

zeug，　das　einen　Hubraum　von　mehr　als　660　bis　2．000　Kubikzenti－

meter，　eine　Gesamtlange　von　mehr　als　3，30　m　bis　4，70　m，　eine　H6he

bis　zu　2，00　m　und　eine　Breite　von　mehr　als　1，40　bis　1，70　hat．

　　Wenn　ein　Fahrzeug　auch　nur　eins　dieser　MaBe　Uberschreitet，

geh6rt　es　schon　zu　den　Normal－Llrw－Klassen（Kraftwagen　fUr　beson－

dere　Zwecke　wie　Kranwagen　oder　Betonmischer　sind　hier　ausgesch－

lossen）．

　　Auf　der　anderen　Seite，　wenn　ein　Fahrzeug　all　die　oben　gennaten

MaBkategerien　unterschreitet，　dann　geh6rt　ein　solches　Fahrzeug　zur

Kategerie‘Mini－Lkw’（Motorrader　ausgeschlossen）．

　　Diese　Kategorien　gelten　fUr　alle　Fahrzeugarten　und　sind　des－

wegen　nur　bedingt　geeignet，　den　Begriff　des　Nutzfahrzeugs　fUr　die

Zwecke　dieser　Untersuchung　zu　definieren．　DarUberhinaus　sei　an－

gemerlくt，　daB　solche　Kategorien　oder　Klassenmerkmale　fUr　Klein－

Lkws　sich　von　denjenigen　fUr　sog．　Kombinationsfahrzeuge　unter－

scheiden．　Mit　anderen　Worten－Nutzfahrzeuge　k6nnen　hier　nicht

nur　nach　Gesamtgewicht，　Ladekapazitat　oder　Bauart　definiert　wer－

den，　sondern　ihre　Verwendungsart　muB　ebenfalls　berUcksichtigt

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　fUr　die　japanische

Nutzfahrzeugentwicklung　von　besonderer　Bedeutung，　auf　die　ich

im　folgenden　noch　zu　sprechen　komme．
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2．Der　Stellenwert　und　die　Bedeutung　des　Nutz－

　　　　fahrzeugs　in　den　Entwicklungsstufen　der

　　　　　　　japanischen　Automobilindustrie　vor

　　　　　　　　　　　　dem　Zweiten　Weltkrieg

2．1．Das　Nutzfahrzeug　als　milittirisches　Fahrzeug

In　Japan　hatte　der　militarische　Bedarf　an　Nutzfahrzeugen　einen

quasi　taたe－off－Effeたt，　d．h．　die　militarischen　Anforderungen　haben

nicht　nur　die　Nutzfahrzeug－industrie　ins　Leben　gerufen，　sondern

sie　erst　m6glich　gemacht．

　　Im　Jahre　l904　wurde　zum　ersten　IMal　der　DampfWagen　hergestellt；

er　diente　zunachst　als　Omnibus．　Die　Erfahrungen　im　russisch－

japanischen　Krieg　fUhrten　dann　dem　japanischen、Militar　vor　Au－

gen，　daB　insbesonders　an　einer　so　weit　ausgedehnten　Front　wie　in

der　Mandschurei　die　Transportkapazitaten　von　Mensch，　Pferd　und

Wagen　ihre　Grenzen　erreicht　hatten．　Deshalb　wurde　bereits　l911

auf　Veranlassung　der　japanischen　Heeresdienststellen　der　erste　milita－

risch　zu　nutzende　L1〈w　als　Prototyp　hergestellt．　Seitdem－bis

zum　Ende　des　Pazifischen　Krieges　im　August　1945　wuchs　die　enge

Verbindung　rwischen　Militarplanung，　Heeresversorgung　usw．　mit　der

japanischen　Automobil－，　besonders　der　Automobil－Nutzfahrzeug－

industrie．　So　hatte　das　Ge∫etz　zur　UnterstUtzungfur　militdrischeルtotor－

wαgen4　im　Jahre　1918　einen　maBgeblichen　EinfluB　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　fUr　die　mil玉tarische　Nutzung　war，　daB

man　die　Nutzung　der　hergestellten　Kraftwagen　in　Friedenszeiten

dem　privaten　Sektor　UberlieB，　um　die　Haltungskosten　fUr　einen

solchen　Fuhrpark　zu　verringern．　Im　Kriegsfall　waren　die　priva－

ten　Nutzer　verpflichtet，　solche　Fahrzeug　fUr　militarische　Zwecke

bereitszustellen　bzw．　dem　Militar　zu　Ubergeben．　Hier　fblgte　das
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japanische、Militar　europaischen　Vorbildern．　Und　somit　muBten

die　japanischen　Autombilhersteller　in　Friedenszeiten　eigene　Absatz－

m6glichkeiten　erschlieBen．　Die　Subventionen　des　Milittirs　trugen

zwar　zur　F6rderung　der　Produktion　bei，　fUr　den　Absatz　der　Pro－

dukte　in　Friedenszeiten　hatte　der　private　Unternehmer　selbst　zu

SO「gen・

2．2．Die　Verbreitung　der　Nutzfahrzeuge皿ch　dem　groBen

　　　　Kantou－Erdbeben

Das　groGe．Kantou－Erdbeben，　das　am　1．　September　1923　in　der　Ge－

gend　von］［bkio　ausbrach，　wurde　zur　entscheidenden　Wende　fUr　die

frUhe　japanische　Automobilindustrie．　Dieses　Erdbeben　zerst6rte

nllmlich　die　gesamte　Verkehrsinfrastruktur　der　japanischen　Haupt－

stadt　und　der　umliegenden　Rcgion；es　brachte　jegliche　Wirtschafts－

tatigkeit　zum　Erliegen．　Die　unterbrochenen　Eisenbahnlinien　und

der　gesamte　zerst6rte　Nahverkehr　konnten　nicht　so　ohne　weiteres

bzw．　nicht　so　schnell　wie　erforderlich　wieder　aufgebaut　werden，　so

daB　man　nach　einem　schnellen　Ersatzmittel　suchte．

　　Die　Zerst6rungen　des　Erdbebens　machten　den　groBen　Vbrteil

der　Kfz－Nutzung　deutlich：Das　Automobil　braucht　keine　Schie－

nen．　So　wurden　zunachst　aus　den　USA　eine　Vielzahl　von　Krafト

fahrzeugen　nach　Japan　importiert，　um　Verletzte　oder　Baumaterial

fUr　den　Wiederaufbau　zu　transportieren．　Das　Elektrizitatsamt　von

Tokio　fUhrte　als　Ersatzmittel　fUr　die　StraBenbahnen　800　Fahrge－

stelle　des　Ford－Lkws　ein，　die　auch　bei　den　berUhmten　T－Modellen

verwandt　wurden，－und　baute　damit　Omnibusse　fUr　den　Nah－

verkehr．　Diese　Omnibusse，　sog．　Entaro－Busse，　entwickelten　sich　in

der　Folgezeit　zum　typischen　6ffentlichen　Verkehrsmittel　iln　Raum
T（）kio．（s．　Abb．1）．5

　　Der　Wiederaufbau　nach　dem　Erdbeben　bot　den　amerikanischen

Automobilherstellern－wie　etwa　Ford　und　Gerneral、Motors（＝

GM）－groBe　Absatzm6glichkeiten　in　Japan．　So　grundete　Ford

1925in　Ybkohama　die」Fordルlotor　7a1）αn．AG　und　begann　dort　das
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Abb．1：　En　ta’ro－Bt‘s（f924）

T－il・fodelZ　zu　bauen．　General・Motors　grundete　im　gleichen　Jahr　die

Gルf－7apαn　AG　in　Osaka　und　begann　dort　das　iModell　Che”crolet　her－

zustellen．61n　der　Folgezeit　beeinfluBten　die　beiden　amerilくani－

schen　Unternehmen　in　Japan　die　zukunftige　japanische　Automobil－

produktion　besonders　durch　ihre　berUhmte　Fertgigungsmethode，

die　Fliefibαndfertigung．　Hinzu　kamen　neue　Methoden　der　Qualitats－

kontrolle　der　Zulieferteile　sowie　neue　Marketingmethoden，　etwa　der

Ratenzahlungskauf　oder　die　EinfUhrung　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　mussen．　Wegen　der　iMinderung　der　Wahrungsreserven　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　fUr　die　Autoproduktion．　So　kann’man　ohne亡bertreibung

sagen，　daS　General　MMotors　und　Ford　die　Grundsteine　fUr　die　Ent－

stehung　der　japanischen　Automobilindustrie　legten．

2．3．Das　Gesetz　Uber　Kraftfahrzeuggewerbe　1936

Neben　diesem　wichtigen　Beitrag　der　amerilくanischen　Automobil－

produktion　zur　Entstehung　der　lapanischen　Automobilindustrie

spielte　eine　weitere　lapanische　Antriebsfeder　eine　entscheidende

Rolle　beim　Aufbau　dieses　neuen　Sektors．　Das　japanische　Handels－

und　Gewerbeministerium　befUrchtete　eine　zu　starke　Abhangigkeit

von　der　vorherrschenden　ameril〈anischen　Automobilporduktion．

Dazu　kam　die　Sorge，　um　eine　zu　starke　wirtschaftliche　Import－

abhangigl〈eit　auf　diesem　Sektor，　den　es　bestand　zu　dieser　Zeit　ein

EinfuhrUberschufi　bzw．　eine　negative　Handelsbilanz　seit　dem　Ende

des　Ersten　VUeltkrieg－zumindest　in　diesem　Bereich．　Diese　Sorgen

waren　aber　nur　vordergrUndig．　MaBgebend　war，　da6　die　Produktion

von　militarischen　Nutzfahrzeugen，　die　aufgrund　des　eben　genannten

UnterstUtzungsgesetzes　unter　der　Leitung　des　japanischen　Heeres

stand，　die　erwartenen　Produktions－und　Qualitatsziele　nicht　erreichte．

Man　befUrchtete，　daB　man　in　Kriegszeiten　auf　die　auslandische

Produktion　bzw．　auf　dic　Einfuhr　von　Nutzfahrzeug　angewiesen　sei．

Daraus　ergab　sich，　daB　die　Autoindustriepoltik　des　Handels－und

Gewerbeministeriums　ihren　Schwerpunkt　auf　den　Ausbau　einer

unabhangigen，　eigenen　Kfz－Industrie　legte．

　　Zu　diesem　Zweck　wurden　Richtlinien　zum　obigen　Gesetz　her－

ausgegeben；und　diese　protektionistischen　Bestrebung　verstarkten　sich

dann　bei　Ausbruch　des　Mandschurei－Krieges　im　September　l931．

Bereits　im　August　des　gleichen　Jahres　erlieB　man　das　Kontrougesetg

μber　die　Schlnsseiindztstiie，7　welches　darauf　abzielte，　die　Kartellbildung

in　den　SchlUsselindustrien　zum　Zwecke　der　weiteren　Rationali一
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sierung－und　besseren　Lenlくungsm6glichkeit－zu　fbrdern．　Auf－

grund　dieses　Gesetzes　organisierte　sich　1932　die　Automobilindustric

im　Verband　der　inlandischen　Kfz－Hersteller．　M．it　der　Ausdehnung

der　Front　in　China　wurde　die　Ausformung　der、Massenproduktion

immer　dringlicheL　Dazu　diente　die　weitere　Rationalisierung；das

Gewerbe－und　Handelsministerium　sowie　das　Kriegsministerium
f6rderten　die　weiterc　Integration　des　Kapitals　und　der　Produktions－

anlagen　bwischen　den　inlandischen　Kz－Herstellern．

　　Im　IMai　l936　erlieB　man　dann　das　Ge∫et6・v　tibei・　dasノく）・α鋤1η2εμg－

gewerbe，8　womit　das　frUhe　UnterstUtzungsgesetz　fUr　militarische

Motorwagen　abgeschafft　wurde．　Ziel　dieses　Gesetzes　war，　den　Pro－

duktionsanteil　der　beiden　amerikanischen　Automobilhersteller　zu

beschrtinl〈en　und　stattdessen　den　militarischen　und　privaten　Bedarf

an　Autornobilen　verstarkt　durch　die　eigene　Produktion　zu　decken．

Deswegen　muBten　die　lapanischen　Hersteller　die　gleiche　Leistungs－

fahig1〈eit　wie　Ford　und　General　Motors　entwickeln．

　　Nach　diesern　Gesetz　muBten　die　Unternehmer，　die　beabsich－

tigten，　jtihrlich　mehr　als　3．000　Kfz　oder　Kfz－Hauptbestandteile

herzustellen，　die　staatliche　Genehmigung　einholen．　Nach　Geneh－

migung　genossen　diese　Automobilhersteller　fur　fif　nf　Jahre　hohe

steuerliche　VergUnstigungen．　Am　19．　September　1936　wurden　die

Toyotα　Automatischei・　IVebstulzl　iYerke　AG　und　die　Ni∬anルtotor　Werke

／1G　als　erste　Unternehmungen　dieser　Art　konzessioniert．　Die　beiden

Unternehmen　waren　zwar　im　Vergleich　zu　den　Zaibαtsu－Unter－

nehmen　wie　etwa　der　MitsUt－Konzern　relativ　klein，　aber　sie　bemUh－

ten　sich　intensiver　um　den　Ausbau　der　IMassenfabrikation．　Das

gena皿te　Gesetz　war加Berst　nachteilig　fUr　die　beiden　amerikani－

schen　Unternehmen．　Zwei、Monate　nach　Inlくraftreten　dieses　Ge－

setzes　wurde　die　Jahresproduktionsziffer　fur　Ford　Japan　AG　auf

l2．360　Stuck　und　fur　die　General　Motors　Japan　AG　auf　9．470　Stuck

beschrtinl〈t．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　Milittirs，　dann　durch　den　bahnbrechenden
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EinfluB　der　amerikanischen　Automobilhersteller　auf　dem　Gebiet

der、Massenproduktion　und　des　Ausbaus　eines　effizienten　Zuliefer－

gewerbes　maBgebliche　Anst6Be　erhalten　hatte．

2．4．Die　japanische　Automobilindustrie　und　die　Rolle　des

　　　　Nutzfahrzeugbaus　in　der　Kriegszeit

Sowohl　das　Unterstutzungsgesetz　des　Jahres　l918　als　auch　das　Ge－

setz　uber　das　Kfz－Gewerbe　aus　dem　Jahre　l936　entstanden　aus　der

Grundansicht，　daB　man　das　Automobilgewerbe　fUr　ein　kriegs－

wichtiges　Gewerbe　hielt－eigentlich　mehr　noch，　daB　es　zur　Kriegs－

industrie　geh6re．　Es　galt　als　selbstverstandlich，　daB　die　Haupt－

produkte　des　japanischen　Nutzfahrzeugbaus　militarischen　Zwecken

diene　und　tatsachlich　diente．　Diese　Tendenz　verstarkte　sich　natUrlich

in　der　Kriegszeit．　Bereits　1937　wurde　die　Automobilindustrie　neben

der　Schiffbauindustrie　im　Verkehrs－und　Transportsektor　zur　SchlUssel－

industrie　bestimmt，　um　ihre　Produktionskapazitat　fUr　den　Kriegs－

bedarf　zu　erh6hen．　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　StUck

auf　jahrlich　100．000　StUck　innerhalb　von　fUnf∫ahren　zu　erh6hen．

Je　mehr　der　Kriegsausbruch　drohte，　desto　mehr　verstarkte　sich　die

Wirtschaftskontrolle　Uber　diese　SchlUsselindustrie．　Kontrolle　be－

deutete　fUr　die　Automobilindustrie　Beschrankung　der　herstellbaren

Kfz－Arten　auf　die　vom　japanischen　Herr　ben6tigten　Kfz－Arten　und

F6rderung　der　Massenproduktion．　Und　hier　wurde　gerade　der　Lkw

am　vorrangigsten　ben6tigt．

　　Diese　Beschranl〈ung　war　auch　deswegen　n6tig，　weil　die　Rohstoff－

importe　im　Kriegsfalle　bedroht　sein　wUrden．　Wegen　der　Ausfuhr－

sperre　des　amerikanischen　Erd61s　nach　Japan　mangelte　es　besonders

an　Benzin．　Das　Handels－　und　Gewerbeministerium　verf（）lgte　deshalb

das　Ziel，　die　Produktion　von　Dieselmotoren　zu　verstarken，　um　Treib－

stoffzu　sparen．1941　entschlossen　sich　die　1937gegrUndeten　Tokio
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∠4utomobil既漉θ∠IG　unter　Kapitalbeteiligung　der　Mitsubdshi　Schwer－

indust亘e　und　anderer　Kapitalgebeちdie　Entwicklung　und　den　Einsatz

des　Dieselmotors　voranzutreiben．　Hierzu　anderte　diese　Firma　ihren

Namen　zu　Diesel∠4u‘omobil、4　G，　der　Vorlaufer　der　heutigen」rsugu

ルfotor　und　Hino　Diesel∠4G．　Neben　Nissan　und　Tbyota　geh6rte　auch

diese　Diesel　Automobil　AG　zu　denienigen　genehmigten　Automobil－

herstellern，　die　hauptsachlich　militarische　Spezialfahrzeuge　und

Schwerlastkraftwagen　herstellten．　Die　Hino　AG　ist　noch　heute　einer

der　Haupthersteller　von　Lkws　und　Omnibussen．

　　1941erreichte　die　Produktion　von　Lkws　ihren　ersten　H6he－

punkt（Ihb．1）．　Danach　verringerte　sich　die　Produktionsmenge　von

Tab．1：Automobil－Produktion　in　der　Kriegszeit

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（Anzahl　in　St口ck）

Iahr

　　：；’、・＝

　　　．イ・　F
∴．、1PkU．・　’，，　　　　　　　　r1

］貞ormq；一　KfiZ「一：、；：1日・；1・ ．Vie㎡d魂9⊇ビ1，．迫ein巡鱒三・

1ミ壇くw・皿dL睡邑

ξ懸：嚇縁ξ竃：1⊇

騰鐸馨鷺濃
　　　甲1930　　‥

一
458

一
458

．三1斑，；・．・、・・

三漉継
一

一

434

696
　2

184

436

880
1《辮一・1．9錐産．　　　　wし1．

一

一

一

1，055

1，077

1，181

　626

1，710

3，908

1，681

2，787

5，089
19361㌶・　　　　　．脚11 847 5，004 6，335 12，186

　　　　　　11937．、 1，819 7，643 8，593 18，055

　　　　　ρ1938、・．．z・　　　　．’

1，774 13，981 8，633 24，388

　　　、1”緊．．三” 856

1，633

1，065

705

29，233

42，073

42，813

34，786

4，425

2，335

2，620

1，697

34，514

46，041

46，498

37，188
囎
婁
l
l
　
．
1
9
4
4
；
・
．
　
　
　
　
一

207

19

24，600

21，434

1，072

309

25，879

21，762
　　　　　，．二

1945ゴ∴．：

一
6，723 3 6，726

Quelle：Der　japanische　Verband　der　Automobilindustrie（Hrsg．），　Die　GeschiChte
　　　　　de「ゴapaniSchen！lutomobilindttstrie，　Tbkio　l988．
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Jahr　zu　Jahr，　weil　die　Rohsto　ff－und　Materialbeschaffung　je　nach

Kriegslage　immer　schwieriger　wurde．

　　An　dieser　Stelle　ist　noch　kurz　auf　die　Rolle　des　nicht－militarischen

Nutzfahrzeugbaus，　namlich　des　Baus　von　Lkws　und　Omnibussen，

einzugehen．　Die　Nachfrage　nach　Kfz　in　der　Vbrkriegszeit　kam，　wie

bereits　erwahnt，　verstarl〈t　aus　dem　Militarsektor　und　dem　Bereich

der　Verwaltung．　Infblgedessen　waren　die　damals　hergestellten　Kfz－

Arten　hauptsachlich　Llcu・s　oder　Omnibusse．　Dagegen　war　der　Bedarf

von　Seiten　nichtmilitarischer　oder　nicht－6ffentlicher　Bereiche－

etwa　Taxi　usw．，　oder　sogar　von　Seiten　des　privaten　Kfz－Besitzes　un－

beutend．　Nur　fUr　den　sog．　Kleinfahrzeugtyp　mit　einem　Gesamt－

hubraum　beim　Viertakt－Motoren　unter　750　Kubikzentimeter　und

500Kubikzentimeter　beim　Zweitakt－Motor　galt　das　erwahnte　Gesetz

Uber　das　Kraftfahrzeuggewerbe　nicht．　Der　Schwerpunkt　der　Industrie－

politik　lag　darin，　daB　man　Kfz　mit　groBen　Ladekapizaten　wUnschte，

die　in　Massenproduktion　herzustellen　waren．　Damit，　wie　bereits

gesagt，　diente　der　gr66te　Teil　der　damaligen　Kfz－Produktion　der

Nutzung　durch　das　Militar　und　durch　die　Ve　rwaltung－etwa　fUr

den　6ffentlichen　Nahverkehr．

　　Hier　muB　noch　auf　eine　Besonderheit　im　6ffentlichen　Transport－

wesen　hingewiesen　werden．　Das　Kfz　nutzenden　Transportwesen

unterlag　in　der　Vor1〈riegszeit　der　Aufsicht　des　Bahnministeriums．

Das　Kfz－Transportwesen　spielte　deshalb　nur　eine　den　Bahntransport

erganzende　Rolle．　Das　Haupttransportmittel　fUr　den　Fernverkehr

war　der　EisenbahngUtertransport．　Daraus　ergibt　sich，　daB　der　Nutz－

fahrzeugbau　in　dieser　Zeit　keinen　so　groBen　Beitrag　zur　Massen－

motorlsierung　geleistet　hat．　DarUber　hinaus　fUhrte　der　RUckzug　von

Ford　und　GeneraLMotors　aus　dem　japanischen　Automobilmarkt
zwangslaufig　zu　einem　RUcl〈schlag　in　der　Entwicklung　des　privaten

Kfz－Besitzes．

　　Des　weiteren　ist　hier　aufdas　Wachstum　der　Produktion　der　drei－

radrigen　Klein－Kfz　in　den　30er　Jahren　hinzuweisen（Tab．2）．　Sol－

cher　dreiradrigen　Klein－Kfz－einschlieBlich　ihrer　IMotoren－

wurden　bereits　zu　diesem　Zeitpunl〈t　vollstandig　in　Japan　hergestellt

und　hauptsachlich　zur　Paketbefdrderung　genutzt．1929　gab　es　schon

一
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Tab．2：Kjii－」Bestand　von　1930

㌧－’一 A

　　　　　頁■≡藷轟嫉繭
Z　、

’一
．．竪剥菜．一 藷．、w：売三葺

　　　ご　L　　　　　　　　　．

；：．ざ、P㎞一．

　三．1
こ・一’㌢幽「一つ一．．

　　　　　　　　・二「さこ「．　一　　．‘

、，鐸．．一鱒1．
、．・・ ．、．ご▽ ．L

＞

30，881 17，522 40，305 88，708
一 一

．芸．　　　　　　　34．837 21，226 41，193 97，256
一 一

ご・1．．　　　　　　　35．939 22，825 41，457 100，221
一 一憲警“　　　　　　38．199

24，822 41，911 104，932 302 590
「CL

受圭ト’．　　　　　　　42．060

26，328 44，153 112，541 607 1，223

“ 　　　　46．918 28，428 45，580 120，926 1，021 3，968

51，338 28，745 46，165 126，248 4，272 6，194

監、．．㌢．＿，　　　　　52．995 24，344 5L396 128，735 8，137 8，658

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

35Betriebe，　die　diese　dreiradrigen　Klein－Kfz　produzierten．　Einer

von　ihnen　war　die　Tayo　Kbgyo∠4G，　der　Vorlaufer　der　heutigen　Mαzda－

VCIerke，　die　den　marktf遠higen　Pkw　mit　Wankelmotor　in　der　Nach－

kriegszeit　entwickelten（Abb．2－3）．　Allerdings　sank　mit　der　Verstar－

kung　der　Wirtschaftskontrolle　die　Produktion　solcher　Kein－Kfz．

Die　vorUbergehende　Verbreitung　der　dreiradrigen　Klein－Kfz　vor

dem　Kriege　ist　jedoch　deshalb　von　Bedeutung，　weil　hier　die　Ur－

sprUnge　fUr　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　dreiradrigen　Klein－Lkws

ein．
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Die　Entwicklungsgeschichte　der　Nutzfahrzeug－
　　　　　　　　　　Preduktion　in　Japan　（INAGAKI）

bis　l　

937　in　Japan

（Anzahl　in　StUck）

Klein－K£z Dreiradrige Kfz　zu

Insgesamt Kfz
Motorrader besonderen

Zwecken
Insgesamt

514 2，513 14，284 587 106，606

572 5，260 14，638 515 118，241

630 9，074 15，048 163 125，136

892 ll，753 11229 6，006 134，812

1，830 24，388 13，330 ．　　　　4493 156582
4，989 30，842 14，807 4，688 176，252

10，466 39，891 14220 4，411 195，236

16，795 47，859 16，131 4，616 214，136
］’

apαnischen　Automobilindustrie，　Tbkio　l　988．

Abb．2：　Der　dreirtidrige　Lkw　von　Mαzda　Model　KC36（1936）
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1

Abb．3：MαzdαMode｛KC36　im　Spanischen　Btlrget・k，ieg　（1936）

3．Die　Wirtschaftsentwicklung　in　Japan　seit

　　　　　　1945und　der　Nutzfahrzeugbau

3．1．Die　Rolle　der　Nutzfahrzeugproduktion　als　Triebkraft

　　　　des　Wirtschaftsaufschwungs

Gleich　nach　Ende　des　Zweiten　WUeltkriegs　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

1．500Lkw　pro　Monat　genehmigt．　Ein　Grund　dafUr　war　der　inlan－

dische　Bedarf　an　Lkw　fUr　den　Konsum－und　ProduktionsgUter一
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verkehr，　da　hier　eine　Knappheit　an　Tヒansportmittel－Schiff，　Eisen－

bahn，　Kfz－aufgrund　der　Kriegsschtiden　vorlag．　Obwohl　das　GHQ

eine　Vielzahl　von　Lkw　und　Omnibussen　aus　eigenem　Bestand　an

die　japanischen　Firmen　verkaufte，　reichte　diese　Zahl　nicht　aus　und

lene　NotmaBnahme　wurde　erfbrderlich．　Doch　die　lapanische　Produk－

tion　der　Lkw　verlief　nicht　planmaBig，　weil　es　Schwierigkeiten　bei

der」Vlaterialbeschaffung　gab．

　　Unter　diesen　Umstanden　verlangten　l948　die　Interessen二rup－

pen　der　japanischen　Automobilindustrie－so　der　Verband　der

lapanischen　Automobilindustrie－vom　Handels－und　Gewer－
beministerium，　die　Automobilindustrie　zum　wichtigsten　Industrie－

zweig　fUr　das　VUiederaufleben　der　japanischen　Wirtschaft　zu　er－

klaren　und　damit　diesen　Sektor　mit　dcn　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－

unlon　ergeben　hatte．　Diese　neue　Linie　legte　den　Schwerpunkt　ihrer

Politik　von　der　Entmilitarisierung　und　Demokratisierung　sprich

Entflechtung　der　lapanischen　Industrie　auf　die　F6rderung　der　wirt－

scha丘Iichen　Unabhangigkeit　und　des　wirtschamichen　Wiederaufbaus

der　japanischen　Wirtschaft．　Dementsprechend　fbrmulierte　das　Handels－

und　Gewerbeministerium　im　Oktober　l948　einen　F復哩がahresl）1αn　der

．4utomobilproduktion　gum　Wiederαufoαu　derレ’olimirt∫chaft．9　Die　Auto．

mobilindustrie　wurde　damit　als　eine　der　wichtigsten　Triebkrafte　des

Wirtschaftsaufbaus　offiziell　anerkannt．

　　In　diesem　zusammenhang　hatte　das　GHQ　bereits　vor　der　Pro．

klamation　des　FUnfjahresplans　die　Ansicht　belくannt　gegeben，　daB

der　dreiradrige　Kleinl〈raftwagen　quasi　als　cin　wirksames　Mittel　zur

Deckung　des　dringenden　Bedarfs　an　Transportmitteln　anzusehen

se1，　zumal　die　damalige　Verkehrsinfrastruktur　in　Japan　viel　zu　wun－

schen　Ubrig　lieB．　Es　fehlten　nicht　nur　genUgend　geeignete　Uber－

landstraBen，　sondern　auch　ein　Autobahnnetz．

　　Damit　veranderte　sich　die　Rolle　des　Nutzfahrzeugbaus　v611ig：Vbm

Militartransportmittel　verlagerte　sich　seine　Bedeutung　auf　die　Klein－

lastwagenproduktion，　die　dann　der　wesentliche　Antriebsfaktor　fUr
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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　Koreal〈rieg　1950－53　den　ersten　Wirtschafts－

aufschwung　nach　dem　Zweiten　weltkrieg　in　Japan　initiierte．　Dies

lag　besonders　an　der　gestiegenen　Nachfrage　fUr　Industrieprodukte

von　Seiten　der　ameriaknischen　Streitl〈rafte，　deren　Nachschubbasis　in

einem　nicht　unerheblichen　Teil　in∫apan　lag．　Ein　Jahr　nach　dem

Ausbruch　des　Krieges　betrug　der　Anteil　des　Auftragsbestand　an

IndustriegUtern，　der　aufgrund　der　US－Nachfrage　entstanden　war，

338，2Mill．　Dollar．　Hiervon　machte　der　Bedarf　an　Lkws　sowie　Kfz－

Teilen　allein　9％aus．　Allerdings　schloB　der　Kriegsboom　die　drei－

radrigen　Krafrwagen　aus，　weil　diese　fUr　Kriegszwecke　nicht　geeignet

ware．　Auf　dem　inlandischen　Marl〈t　jedoch　nahm　die　Nachfrage　nicht

nur　aus　den　genannten　GrUnden　zu，　sondern　auch　deswegen，　weil

die　Produktionskapazitaten　fUr　vierradrige　Kfz　wegen　des　Kriegs－

bedarfs　ausgelastet　waren．

　　Die　japanischen　Unternehmen　setzten　den　durch　den　Koreakrieg

erzielten　Gewinn　verstarkt　in　Erneuerungs－und　Erweiterungsinvesti－

tionen　ein．　Solche　verstarkten　Anlageinvestitionen　setzten　sich　auch

nach　dem　Ende　Krieges　l953　fort，　womit　auch　das　Einkommen　der

Arbeitnehmer　stieg．　IMit　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－

standische　und　Kleinbetriebe　an．

　　Mit　der　zunahme　des　Kfz－Bestandes　in　Japan　verstarkte　sich

auch　der　Zwang　zum　Ausbau　des　StraBennetzes．　Das　bedeutete　nicht

nur　Ausbau，　sondern　auch　Anpassung　der　Gesetzgebung　f〔ir　das　Stra－

Bentransportwesen．　Das　GHQ　ubertrug　l951　das　Aufsichtsrecht
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Uber　das　gesamte　Transport－und　Verl〈ehrswesen　auf　die　japanische

Regierung・Und　das　im　Juni　1951　erlassene　Gesetz　alber　den　Strαβen－

tranSportiO　fOrderte　geradc　den　GUtertransport　auf　der　StraSe．　Ich

erinnere　daran，　daB　sich　vor　dem　Kriege　der　Tヒansportverkehr　fast

ausschlieBlich　auf　der　Schiene　vollzog．　Die　Erh6hung　des　StraBen－

transports　fbrderte　wiederum　hauptsachlich　d玉e　klein－und　mittel－

sttindischen　Transportunternehmen　Und　die　LkW，　die　diese　Unter－

nehmen　ben6tigten，　waren　Klein－Lkw，　weil　ihre　Betriebsgr6Be　aus

wirtschaftsstrukturellen　GrUnden　meist　so　klein　war，　daG　solche　Be－

triebe　gr6Bere　Ladekapaziaten　nicht　finanzieren　konnten．　Zudem

waren　die　StraBen　Japans　zu　dieser　Zeit　sehr　eng　und　schmal，　so

daB　gr6Bere　Lkw　einen　erheblichen］［bil　des　StraBennetzes　in∫apan

nicht　hatten　benutzen　k6nnen．　Auch　die　Asphaltierungsrate　der

UberlandstraBen　war　sehr　niedrig－sie　machte　1956　erst　17％aus．

Und　darUber　hinaus，　so　darf　ich　erinnern，　gab　es　l〈eine　Autobah－

nen　fUr　den　Ferntransport．　Somit　war　der　Klein－Lkw　diesen　StraBen－

bedingungen　in　Japan　besonders　gut　angepaBt．　Bis　zum　zeitpunkt

des　Ausbaus　der　Verkehrsinfrastruktur　spielte　also　der　Klein－Lkw

－
hier　besonders　der　dreiradrige　Klein－Lkw－die　bedeutendste

Rolle　fUr　die　Verbreitung　des　Nutzfahrzeugs　im　privaten　Wirtschafts－

selくtor（Abb．4）．

　　Die　dominierende　kleine　oder　mittlere　Betriebsgr6Be　im　Transport－

wesen　geh6rt　zur　bekannten　strukturellen　Besonderheit　der　japani－

schen　VUirtschaft，　namlich　ihrer　Doppelstrul〈tur：hier　die　fast　mono－

polistischen　GroBunternehmen　und　dort　die　zahlreichen，　von　den

GroBunternehmen　abhangigen　klein－und　mittelstandischen　Betriebe．

Zwischen　beiden　Betriebsformen　gibt　es　erhebliche　Lohn－und

Produktivitatsdifferenzen　aufgrund　unterschiedlicher　Kapitalinten－

sltat．　Diese　Struktur　geht　bis　auf　die　Zeit　der　Industrialisierung

wahrend　der　Meji－Restauration　zurUck．　Noch　heute　kann　man　in

der　japanischen　Wirtschaft　diese　doppelte　Struktur　vorfinden，　nam－

lich　aufder　einen　Seite　der　Endfertiger　als　Gro6unternehmen　und

auf　der　anderen　Seite　die　vielen，　v611ig　abhangigen　Zulieferer　als

Kleinunternehmen．　Dies　gilt　besonders　fUr　die　japanische　Auto－

mobilbranche．
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Abb．4’．　Der　dreirdd）元ge　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　lapa－

nischen　Wirtschaftswunders，　wenn　ich　das　einmal　mit　deutschen

Verhaltnissen　vergleichen　darf．　In　dieser　Zeit　eines　beispiellosen

rasanten　Wirtschaftsaufschwungs　genoB　die　japanische　Automobil－

industrie　zunachst　einen　Importschutz，　damit　sie　ihre　Konkurrenz－

fahigkeit　ausbauen　konnte．　Aber　im　Gegensatz　zur　japanischen　Pkw－

Produktion，　die　viel　langer　einen　solchen　Einfuhrschutz　genieBen

durfte，　wurden　die　Importbeschrankungen　fur　den　Einfuhr　von　Lkw，

Omnibussen　und　dreiradrigen　Klein－Lkw　bereits　l961　aufgehoben．

Dies　zeigt，　daB　die　japanischen　Nutzfahrzeugproduktion　frUher　als
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die　Pkw－Produktion　internationale　Konkurrenzf互higkeit　erlangte．1960

erreichte　die　Produl〈tion　von　dreiradrigen　Kein－Lkw　ihren　H6hepunkt：

Die　Neulassungen　betrugen　1960　260．143　StUck．　Erst　danach　ver－

lagerte　sich　der　Schwerpunkt　der　Nutzfahrzeugprodul〈tion　vom　drei－

radrigen　auf　den　vierradrigen　Klein－　und　Mini－Ll〈w．

　　Mit　zunehmendem　sXiirtschaftswachstum　steigerte　sich　der　Bedarf

an　Transportmitteln　fUr　den　MassengUterverl〈ehr．　Die　Staatsbahn

konnte　aber　mit　ihren　Transportkapazitaten　diesen　Bedarf　nicht

ausreichend　abdecken．　Statt　der　Eisenbahn　Ubernahmen　nun　mehr

und　mehr　Lkw　und　Omnibusse　die　Transporterfordernisse　der　wach－

senden　Wirtschaft，　so　daB　der　StraBengUterN・erkehr　nicht　mehr　die

Erganzungsrolle　zum　Bahntransport　einnahrn，　sondern　das　Haupt－

gewicht　des　GUtertransports　aufden　Ll〈w－Transport　Uberging．

　　Im　Dezember　1960　ver6ffentlichte　die　Regierung　den　berUhm－

ten　1）1αn　gur　Vei’dopt）elung　des　Nαtionαleinんommens，11　dessen　Ziel

darin　bestand，　in　zehn　Jahren，　also　bis　l970，　das　Nationalein－

kommen　von　13　auf　26　Bill．　Yen　zu　verdoppeln．　Im　Laufe　der　Durch－

fUhrung　dieses　Plans　veranderte　sich　auch　die　Transportstruktur

Japans　drastisch．　Dementsprechend　wandelten　sich　auch　die　her－

gestellten　Nutzfahrzeugarten．

　　xXiie　bereits　gesagt　一　die　vorherrschende　Nutzfahrzeugart　in　den

1950er　Jahren　ware　der　dreiradrige　Lkw．1957　erreichte　die　Zahl

der　in　diesem　Jahr　hergestellten　vierradrigen　Lkw　126．820　Einheiten

und　Uberstieg　damit　zum　erstenmal　die　Anzahl　der　im　gleichen

Jahr　produzierten　dreiradrigen　Lkw（Mini－Lkw　sind　hier　aus－

geschlossen）．　Bezieht　man　diese　Gesamt－Produktionsmenge　an　L1〈xN」

－
also　dcr　drei－und　vierradrigen　Lkw　auf　dic　Gesamtzahl　der

1957hergestellten　Kraftfahrzeuge，　so　ergibt　sich　ein　Anteil　von

70％．AuBerdem　vermehrte　sich　in　dieser　Zeit　die　Produktion　der

vierradrigen　Klein－und　Mini－Lkw　im　Gegensatz　zur　Verringe－

rungstendenz　in　der　Produktion　von　dreiradrigen　Klein－und　Mini－

Lkw．　Die　vierradrigen　Klein－und　Mini－Lkw　Ubernahmen　nun　die

ehemalige　Rolle　des　dreiradrigen　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　zuntichst　eine　Verschiebung　der　Nutzfahrzeugproduktion

vom　Normal－Lkw　auf　den　Klein　Lkw．　Der　Grund，　so　ist　hier　dar－

gelegt　worden，　lag　in　den　StraBenverhaltnissen　Japans　nach　dem

zweiten　Weltkrieg　und　in　den　allgemeinen　wirtschaftsstrulくturellen

Bedingungen　im　Nachkriegsjapan．　Zum　anderen　findet　sich　eine

deutlich　Verlagerung　von　der　Produktion　von　Lkw　mit　Benzinmotor

auf　solche　mit　Dieselmotor．　Hier　sind　die　GrUnde　ganz　einfacher

Natur：Der　Dieselmotor　war　wirtschaftlicher．

　　Die　Verkleinerung　der　Lkw－］［ypen　ebnete　dann　der　M．assen－

motorisierung　in　Japan　den　vueg．　Naturlich　ist　nicht　zu　ubersehen，

daB　der　zusatzliche　Bedarf　an　IndustriegUtern　in　der　zweiten　Halfte

der　1950er　Jahre，　der　aufgrund　der　Verteidigungsabl〈ommen　rwischen

USA　und　den　Landern　SUdostasien　entstanden　war，　auch　der　Auto－

mobilindustrie　zugute　lくam．

　　Auch　in　den　l960er　Jahren　behielt　der　Lkw　zunachst　seinen

groBen　Anteil　an　der　Automobilproduktion－der　Anteil　der　Pro－

duktion　von　vierradrigen　Lkw　an　der　Gesamtautomobilproduk－
tion　betrug　196465，1％．　Das　zeigt　an，　daB　die　Produl〈tion　des　Lkw

und　seine　Verbreitung　am　Anfang　und　noch　lange　im　Mittelpunkt

der　iMassenmotorsierung　Japans　stand．　Um　die　typische　Form　der

japanischen　Massenmotorisierung　zu　verdeutlichen，　ziehe　ich　Ver－

gleichszahlen　aus　anderen　Landern　heran：Der　Anteil　der　Pkw－

Bestandes　am　Kfz－Bestand　in　den　USA　betrug　1960　bereits　83，35％，

in　der　Bundesrepublik　85，1％und　in　GroBbritannien　77，7％．　Dagegen

war　ihr　Anteil　1964　in　Japan　nur　33，5％．12

　　Die　Abnahme　der　Absatzmenge　von　dreiradrigen　Klein－Lkw

versuchten　die　Hersteller　solcher　Lkw－Typen－etwa　Dαihαtsu，

7bッo　hogyo，　Aichi　Kilhαi　kogyo－dadurch　zu　mindern，　daB　sie　eine

Reihe　von　neuen　Modellen　auf　den、Markt　brachten（Abb．5）．　Sie

hatten　aber　ihre　Produktion　der　dreirtidrigen　Lkw　nach　und　nach

auf　die　Herstellung　von　vierradrigen　Mini－Ll〈w－Typen　umzustel－

len，　zumal　die　Hersteller　von　vierradrigen　Normal－Lkw－Tゾpen　kon－

kurrenzfahiger　waren．　Durch　ihre　neue　Teilnahme　am　Markt　der

vierradrigen　Mini－Ll〈w　konnre　dieser］［yp　nach　wie　vor　seine　Stel－

lung　auf　dem　japanischen　Nutzfahrzeugsektor　behaupten．　Noch
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Abb．5：Daihatsuルfidget　Model　DK4　（1958）

heute－1994－ist　der　Anteil　des　Mini－Llくw　am　gesamten　Lkw－

Bestand　55，6％（Tab．3）．13

　　1n　der　Zeitspanne　von　der　zweiten　Halfte　der　1960er　Jahre　bis

zur　ersten　Halfte　der　1970er　Jahre　fand　eine　erneute　Veranderung

der　Nachfragestru1〈tur　im　Nutzfahrzeugsektor　statt．　Der　Bahn－

transport　konnte　die　Nachfrage　nach　Tヒansportkapazi伽en　der

rasant　wachsenden　Wirtschaft　wie　auch　im　Personentransport

nicht　mehr　decken．1963　wurde　die　erste　Autobahnteilstrecke

zwischen　Nagoya　und　Kobe－rwischen　Amagasal〈i　und　Ritto－，

danach　1969　die　Autobahnstrecke　zwischen　Tolくio　und　Nagoya

dem　Verkehr　Ubergeben．　Nach　1〈urzer　Zeit　verlagerte　sich　das

Hauptgewicht　des　GUtertransports　von　der　Schiene　aufdie　StraBe；

fUr　den　Personentransport　Ubernahmen　zunachst　die　Omnibusse

diese　Rolle．

21 21



Tab．3：LkW－Bestand　nach　GrOfien・

Quelle：Japan　Automobile　Manufacturers　Association，　lnc．：Motor　Vehicle　StatiStics

　　Der　wachsende　Gifterfernverkehr　ben6tigte　mehr　Lkw　mit

gr66erer　Transportkapazittit　und－effizienz．　Aufgrund　der　Zunah－

me　der　Bautatigkeit　im　privaten　und　im　6ffentlichen　Sektor，　vor

allem　im　Wohnungsbau，　stieg　der　Bedarf　an　Bau飴hrzeugen，　etwa

an、Muldenkippern　oder　Transportern　fUr　Baumaterialien，　Uber－

haupt　an　Baufahrzeugen　jeglicher　Art．19661ag　der　Anteil　des　Lkw－

Transports　in　Tbnnenkilometer　Uber　dem　Anteil　des　Eisenbahn－

transports：31％entfielen　auf　den　Lkw　und　27％auf　den　Bahn－

transport　bei　einer　in12ndischen　Gesamttransportmenge　von　209，5

、Mrd．　Tbnnenkilometer　f口r　dieses　Jahr．14

　　Wtihrend　die　Nachfrage　f直r　vierradrigen　Klein－und　Mini－Lkw

in　dieser　Zeit　relativ　best苞ndig　blieb，　stieg　die　Nachfrage　nach　den

sog．　Normal－Lkw　mit　Dieselmotor　viel　schneller　als　frUher　an－

hier　vor　allem　fUr　die　Fahrzeugklassen　von　4t－und　10t－Ladekapazi－

tat．　Das　rasche　Tempo　des　Wirtschaftswachstums　und　die　Verbesse－

rung　der　Verkehrsinfrastruktur　erweiterten　namlich　den、Markt　fUr

den　sog．　Normal－LkW．　Auf　dem　Bus－IMarkt　dagegen　vermerhte　sich

der　Bedarf　an　Kleinbussen　im　privaten　Sektor，　deren　Tragf遠hig－

keit　auf　29　Personen　begrenzt　war．
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3．4．Der　EinfiuB　der　Olkrise　auf　den　Markt　fUr　Nutzfahrzeuge

　　　　und　die　Wandlung　seiner　Nachfragestruktur　in　den　80er

　　　　Jahren

Mit　der　Olkrise　in　den　Jahren　1973　und　l979　endete　die　Zeit　des

jtihen，　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　EinfluB　auf　den　lapanischen　Pkw－Markt；den　Lkw－

Markt　konnte　der　Preisanstieg　aber　nicht　in　gle輌cher　Weise　nach－

teilig　verandern，　denn　der　Lkw　war　kein　Konsumgut　wie　der　Pkw，

sondern　wurde　stetig　von　Handel　und　Gewerbe　nachgefragt．

　　Dennoch　beeinfluBte　die　Olkrise　von　1979　einen　T＞il　des　Lkw－

Marktes，　ntimlich　besonders　den　des　Klein－Lkw．　Das　hat　fblgende

Ursachen：Zum　einen　nahm　die　Nach舳ge　nach　sog．　Normal－Lkw

anstelle　derlenigen　nach　Klein－Lkw　zu，　weil　die　Rationalisierung

im、Massentransport，　etwa　durch　vermehrten　Sammelgutverkehr，

gr6Sere　Lkw　erfbrderte．　So　wurden　St廿ckguter　von　verschiedenen

Versendern　fhr　einen　Zielort　vom　Sammelladespediteur　geschlos－

sen　an　diesen　Zielort　transportiert　und　dort　verteilt．
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　　Diese　Entwicklung　wurde　maBgeblich　durch　eine　neue　Service－

leistung　im　Transportgewerbe　gef6rdert．　Ab　1974　namlich　fUhrten

manche　Betriebe　kundennahe　T士ansportdienste，　etwa　den　Frei－

Haus－Kurierdienst　ein．　Auf　dieser　Ebene　sind　noch　heute　37　Trans－

portbetriebe　tatig．15

　　Zum　dritten　verringerte　sich　der　Werksverkehr，　d．h．　immer　mehr

Firmen　Ubertrugen　ihre　frUher　durch　eigene　Lkw　besorgten　Trans－

porte　an　Speditionsfirmen．　So　muBten　solche　Speditionsfirmen　ihren

Wagenpark　aufstocken．
　　Und　zum　vierten　sleigerte　der　Mini－Lkw　seine　Leistungsfahigkeit

annahernd　bis　an　diejenige　des　Klein－Lkw　und　war　dabei　noch

prelsgtinstlger．

　　Alles　in　allem　kann　rnan　sagen，　daB　sich　die　Nachfrage　nach　Klein－

Lkw　wegen　der　Bipolarisierung　des　Nutzfahrzeugmarl〈tes－、Mini－

Lkw／Norrnal－Lkw－verminderte．
　　Zum　SchluS　m6chte　ich　noch　auf　eine　bemerl〈enswerte　Verande－

rung　aufdem　Bus－Markt　in　den　l980er　Jahren　hinweisen．　Mit　der

Massenmotorisierung　und　der　damit、・erbundenen　Uberlasteten　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　fUhrte　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．SchlutSbetrachtung

Fassen　wir　zusammen！Der　Antcil　der　Nutzfahrzeuge－ins－

besondere　der　des　Lkw－am　Kfz－Bestand　in　den　1960er　und

l970er　Jahren　in　Japan　war　besonders　hoch－im　Vergleich　zu

demjenigen　anderer　Industrielander．　Erst　1974　erreicht　der　Pkw一
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Anteil　59，2％des　Gesamtkraftfahrzeugbestandes　in　Japan．　Daraus

ergibt　sich，　daB　der　Lkw　eine　entscheidende　Rolle　fUr　die　Mas－

senmotorisierung　innehatte－ledenfalls　war　seine　Bedeutung　fUr

die　Motorisierung　h6her　als　bei　den　Ubrigen　Industrielandern．　Dies

gilt　besonders　fUr　den　Mini－Lkw，　dessen　Verbreitung　den　Bedarf

an　erst　richtig　in　Gang　gesetzt　hat，　denn　der］Wini－Lkw　war　ja

nicht　nur　L　a　s　t－Kraftfahrzeug，　sondern　diente　auch　der　Personen－

bef6rderung．　Er　wurde　fUr　geschaftliche　Zwecke　und　fUr　private

Personenbef6rderung　genutzt．

　　1985betrug　der　Anteil　der　Mini－Lkw－Zulassungen　am　der　Ge－

samtzulassungszahl　fUr　Llew　sogar　60％．　Und　19941iegt　sein　Anteil

immer　noch　bei　38％．　Die　entsprechende　Mini－Lkw－Bestandsziffer

fur　das　gleiche　Jahr　lautet　55，6％（s．　Tab．3）．

　　Aus　dem　vorhin　dargelegten　Materials　und　aus　den　Anteilziffern

laBt　sich　folgern，　daB　der、Mini－Lkw　stets　im　Mittelpunkt　der

Produktions－und　Nachfrageentwicklung　stand　und　daB　der　Mini－

Lkw－Produktion　eine　wichtige　Rolle，　wenn　nicht　d　i　e　Rolle，　als

Antriebsfeder　der　Pkw－Nachfrage　inJapan　spielte．
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