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Verladung japanischer Autos: Fast tiiglich neue Rekorde in Produktion und Export

,Die Japaner sind auf Sieg programmiert*

Ein krasser AuBenseiter stieg zur fiihrenden Auto-
nation der Welt auf: Die Japaner produzieren seit
Jahresanfang mehr Autos als jedes andere Industrieland.

n der Technik macht ihnen niemand

mehr etwas vor, ihre Arbeiter sind so
diszipliniert wie die Roboter, die neben
ihnen schaffen, ihre Produkte iiber-
schwemmen die Weltmirkte. Aber ihre
Konkurrenten, so meinen die japani-
schen Automobilbauer, sollten sich bit-
te nicht beunruhigen.

»Wir sind doch®, meint Shigenobu
Yamamoto, Vizeprisident des Auto-
konzerns Toyota, ,fiir niemanden eine
Gefahr. Schon gar nicht fiir die Deut-
schen, die wir so sehr bewundern.*

Solch artig-ironische Hoflichkeiten
machen die Bewunderten nur nervoser.
Denn .die Manager der deutschen Au-
tomobilkonzerne haben, wie ihre Kolle-
gen iiberall in Westeuropa, Angst vor
den Japanern. ,Einige der Herren“, so
der Industrieberater und Branchenken-
ner Nicholas Hayek, ,sind aus lauter
Furcht schon wie paralysiert.“

Volkswagen-Chef Toni Schmiicker
bringt seine Sorge noch vage und eher
gelassen vor: ,,Wenn die Japaner kom-
men, miissen wir uns warm anziehen.”

Bobby Lutz dagegen, Chef von Ford
Europa, denkt schon iiber die Kilte-
welle hinaus. ,Jedermann muB klar
sein*, warnt Lutz, ,,da es fiir die euro-
pdische Autoindustrie ums Uberleben
geht.“
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Selbst Daimler-Benz-Chef Gerhard
Prinz, der die Konkurrenz der japani-
schen Klein- und Mittelklasse-Wagen
kaum fiirchten muf}, fiihlt sich zur
Warnung verpflichtet. , Auf die Japa-
ner mufl man aufpassen”, mahnt er.
Und auch BMW-Chef Eberhard von
Kuenheim plagen diistere Visionen,
wenn er an Fernost denkt: ,,Der Indu-
striestandort Bundesrepublik ist in Ge-
fahr. Das Vordringen der Japaner be-
droht unsere Arbeitsplitze.“

Lingst hat die Branche auch die Po-
litiker alarmiert, die besonders in
Wabhljahren bei dem Stichwort Arbeits-
plitze zusammenzucken. Bundeswirt-
schaftsminister Otto Graf Lambsdorff,
ein hartnickiger Verfechter freien
Welthandels, nutzte seinen jiingsten Be-
such in Tokio, um den Japanern ins
Gewissen zu reden: Sie sollten doch
bei ihren Autoexporten ,weise Selbst-
beschrankung® iiben.

Das allerdings wird den Japanern
schwerfallen, denn sie sind im Automo-
bilbau gerade erst die Weltmacht Num-
mer eins vor den USA geworden. Die
Bundesrepublik, jahrelang weltgroBter
Exporteur, haben sie bereits 1974 iiber-
holt. Und fast jedes zehnte Auto, das
derzeit in der Bundesrepublik zugelas-
sen wird, ist inzwischen ein japanisches
Fabrikat.

Nordamerikaner und Europiier fiihlen sich der Autoflut
aus Fernost wehrlos ausgesetzt: ,Die fressen uns auf“,
kiagt US-Manager Henry Ford, ,mit Haut und Haaren.”

Was Automanager und Politiker so
bange macht, ist eine Schreckensvision:
Die Japaner konnten mit Autos das

_ gleiche versuchen, was ihnen mit Ka-

meras und Uhren, mit Hi-Fi-Geriiten
und Taschenrechnern gegliickt ist. Ra-
dio-Recorder werden in der Bundesre-
publik kaum noch hergestellt, Taschen-

rechner kommen fast ausschlieBlich
aus Fernost.
Die  Firmenzusammenbriiche in

diesen Industriezweigen gingen nicht so
an den Nerv wie die Vorstellung, daBl
eine der ganz grofen Renommier-
branchen mit Millionen von Arbeits-
plitzen und Milliardenumsétzen in we-
nigen Jahren ausradiert werden konnte.
Wenn die Manager der Autobranche
klagen, dann werden schlieBlich auch
die Regierenden in Bonn hellwach.

DaB es so weit schon ist, bewies
Lambsdorff eine Woche vor seiner Ja-
pan-Reise. Bei einem Treffen mit Henry
Ford I1.lieB der deutsche Gastgeber den
Amerikaner gar nicht erst zum Klagen
kommen: Der Wirtschaftsminister war
iiber die drohende Gefahr so gut infor-
miert, daB sich Henry Ford hoch befrie-
digt verabschieden konnte.

Obwohl die deutschen Autokonzerne
fiir den Wettbewerb mit den fernostli-
chen Konkurrenten sicher besser ge-
wappnet sind, als etwa die Uhrenindu-



strie es war, sechen die Deutschen ge-
bannt auf die historischen Parallelen.
Der Sieg der japanischen Autos wire
das logische Ende einer Entwicklung,
die vor 15 Jahren begann.

Damals tauchten die ersten Japan-
Autos auf den Weltmirkten auf. Die
primitiven BlechKisten wurden von
Amerikanern und Europdern abfillig
beldchelt.

Heute licheln nur noch die Japaner.
Denn was danach geschah, ist fast so
mirchenhaft wie eine Story aus 1001
Nacht. Dagegen nehmen sich die Er-
folge eines Heinrich Nordhoff, der
das Volkswagenwerk aus Triimmern
aufbaute, oder eines Henry Ford 1., der
das FlieBband einfiihrte, eher beschei-
den aus.

Obwohl ihre Konkurrenten zu den
finanzstirksten Konzernen der Welt
zihlten, die einen technologischen Vor-
sprung von Jahrzehnten hatten, erziel-
ten die Japaner Jahr fiir Jahr groBere
Erfolge. Schon 1967 produzierten sie
mehr Autos als die Westdeutschen.

In diesem Jahr werden etwa 3,8 Mil- .

lionen Fahrzeuge aus den Werkhallen
der bundesdeutschen Unternehmen rol-
len. Die elf japanischen Produzenten
stellen fast elf Millionen Stiick her,
wihrend die bislang stirkste Autona-
tion, die USA, weit unter zehn Millio-
nen bleiben wird.

In Detroit stehen leere Fabrikhallen
dutzendweise zum Verkauf, iiber
300000 amerikanische Autoarbeiter
sind ohne Job, der drittgréBte Auto-
konzern des Landes, Chrysler, laviert
am Rande des Bankrotts, und die Re-
gierung in Washington muB der sie-
chen Branche bereits eine Hilfe von
einer Milliarde Dollar versprechen.

Die Toyotas und Nissans, die Maz-
das und Isuzus dagegen melden fast
tiglich neue Rekorde in Produktion
und Export.

So verschifft Toyota mehr Autos als
jemals zuvor. Allein im Mai waren es
163 100 Wagen — genau 51 Prozent
mehr als im entsprechenden Vorjahres-
monat.

Auch der zweitgrote japanische
Hersteller, Nissan/Datsun, kann kaum
so viel produzieren, wie verlangt wird.
Der Export (plus 41 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr) lduft besser denn je.

Die Amerikaner wurden von der Au-
towelle aus Fernost als erste — und am
hirtesten — getroffen. Denn sie waren
am ehesten verwundbar.

Als Ol und Benzin weltweit knapp
und teuer wurden, kamen aus Detroit

noch immer die riesigen ,,gas-guzzler®,
die Sprit-Schlucker. Die Autofahrer
stiegen schlieBlich auch in den USA
auf spritsparende kleinere Wagen um
— und da waren die Japaner zur Stel-
le: Rund 2,5 Millionen Personenwagen
und Kleinlaster (2,07 Millionen waren
es 1979) wollen die elf Japan-Hersteller
1980 neu auf die US-StraBen bringen.

»Die fressen uns auf mit Haut und
Haaren“, schwant Henry Ford II. Er
war jahrzehntelang Chef des zweit-
groften Autounternehmens der Welt.
Jetzt riickt Toyota in der Weltrangliste
an die Stelle Fords.

In Nordamerika ist bereits jeder
vierte verkaufte Wagen ein Japaner.
Und weil die Japaner damit rechnen
miissen, daB ihnen neue kleinere Mo-
delle aus Detroit schon im nichsten
Jahr das Geschift schwerer machen

1" Japans Pkw-Produktion
und -Exporte
(1960 bis 1979 in Tausend Stiick)

1975 . 1979

Toyota-Afbeiter: Auch nach Feierabend im Dienst

werden, gehen sie verstdrkt in andere
Mirkte. :

»Die Japaner“, warnte Ford-Mana-
ger Lutz schon vor zwei Jahren, ,sind

_auf Sieg programmiert — und das

volle Programm, so scheint es, lduft
nun nach den Erfolgen in Amerika erst
richtig an.

Die neue Zielrichtung ist Europa.
Mit ihren kleinen, preiswerten und gut-
ausgestatteten Modellen finden die Ja-
paner auf dem alten Kontinent immer
neue Kunden. Kommt nun auch Euro-
pa unter die Rader der Japaner?

Im vergangenen Jahr wurden
957 000 Autos (einschlieBlich Trans-
porter und Kleinlaster) aus Japan fiir
Europas StraBen zugelassen, in diesem
Jahr sollen es 1,2 Millionen Stiick wer-
den. Die europidischen Autoimporte
aus Japan stiegen 1979 um 28,3 Pro-
zent.

Vor allem die deutschen Autokiufer,
die jahrelang als die schwierigsten
Kunden der Welt galten, zeigen sich
zunehmend von der Qualitit und vom
Preis japanischer ‘Wagen iiberzeugt.
Wihrend deutsche Autowerker kurzar-
beiten oder nach neuen Jobs suchen,
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Toyota Celica (1980): Von Modell zu Modeli européischer

tauchen auf den StraBen immer mehr
japanische Wagen auf. :

»uUnsere Mutterfirma“, bestitigt Ma-
sayuki Kirihara, Deutschland-Chef von
Toyo Kogyo (Automarke: Mazda),
»kann gar nicht so viele Autos liefern,
wie wir bestellen.*

Zur Verbliiffung der Japaner selbst
und wider alle Prognosen der west-
deutschen Autohersteller verkauften
die Fernost-Exporteure in den ersten
fiinf Monaten des Jahres 103 000
Autos in Deutschland und verdoppel-
ten damit ihren Marktanteil gegeniiber
dem Vorjahreszeitraum auf 8,7 Pro-
zent. Solche Erfolge der Konkurrenten
hatte VW-Chef Toni Schmiicker erst
»in drei oder vier Jahren®“ erwartet.

Die Neulinge auf dem deutschen
Markt konnen genau das liefern, was

54

derzeit gefragt ist: relativ kleine
Autos, die entsprechend giinstig im
Spritverbrauch liegen. Und sie sind,
trotz hidufig besserer Ausstattungen,
wesentlich billiger.

Die acht Japaner — Toyota, Nissan,
Mitsubishi, Daihatsu, Mazda, Honda,
Subaru, Suzuki — bieten hierzulande
ausschlieBlich Autos der unteren Klas-
sen an. Bei groBvolumigen Vierzylin-
dern oder gar bei den Prestigeautos mit
sechs und acht Zylindern sind sie kaum
mehr dabei.

Steigen die Benzinpreise so schnell
weiter wie bisher, dann werden die Ja-
paner den einheimischen Produzenten
wohl noch hirter zusetzen kénnen.

Denn steigende Unterhaltskosten —
vielleicht zusétzlich ein Tempolimit auf
den Autobahnen — werden die einst

fast liebevolle Beziehung der Deut-
schen zum Auto weiter versachlichen.
Dann wird es immer weniger um Sty-
ling und Spurtstirke gehen: Der An-
schaffungspreis wird zum entscheiden-
den Faktor. Und da werden die Deut-
schen auf absehbare Zeit nicht mithal-
ten konnen. Vielleicht nie.

Toyotas Corolla mit einem 1,3-Liter-
Motor und 60 Pferdestirken ist fiir
10 640 Mark zu haben. Der vergleich-
bare Golf S (1,3 Liter, 60 PS) kostet
11 700 Mark. Fords Capri mit Zwei-Li-
ter-Motor ist 17 700 Mark teuer, den
entsprechenden Toyota Celica Liftback
gibt es fiir 16 250 Mark.

Und so geht es weiter bis zur auto-
mobilen Spitzenklasse: Der Porsche
924 kostet 29 000 Mark, der ihm deut-
lich nachempfundene Mazda RX-7
(mit Wankel-Motor) ist dagegen 22 990
Mark billig.

Die Preisvorteile der Japaner sind
um so erstaunlicher, als auf die reinen
Werkspreise noch die Kosten des Trans-
ports von etwa 800 Mark sowie der
Einfuhrzoll (elf Prozent in EG-Lin-
dern) aufgeschlagen werden. Wie billig
die Japaner tatsdchlich produzieren,
lassen die Preise erahnen, die sie im
eigenen Land verlangen.

Mercedes — das Lieblingsauto
der Millionére von Tokio.

Der hier 10 640 Mark teure Toyota
Corolla etwa ist in Japan umgerechnet
fiir 5900 Mark zu haben. Der entspre-
chende VW Golf kostet in Tokio an die
18 000 Mark.

Kein Wunder, daB bei diesen Preis-
relationen Auslinder in Japan nur
schmale AuBenseiter-Chancen haben.
So verkauften die Westdeutschen im
vergangenen Jahr ganze 33 200 Autos
auf dem japanischen Markt, der insge-
samt pro Jahr rund drei Millionen Wa-
gen aufnimmt.

Am besten ist noch Daimler-Benz
dran. Der umgerechnet weit iiber
70 000 Mark teure Mercedes 450 SE
ist das Lieblingsauto jener Tokioter
Milliondre, die gerne zeigen wollen,
daB sie wirklich reich sind: Bei Emp-
fangen in Tokios noblem Okura-Hotel
fahren die Giste hdufiger im Achtzy-
linder aus Stuttgart vor als mit den
GroBlimousinen von Toyota und Nissan.

Fast vergessen die Japaner schon
ihre so oft gerithmte Hoflichkeit, wenn
sie die europdischen Automanager auf
ihre Versdumnisse hinweisen.

Marktfithrer Toyota belegt die eige-
ne Effizienz mit harten Zahlen: Stati-
stisch gesehen, schafft jeder Toyota-
Werker im Jahr (Basis: 1977) 51,3
Autos — bei Volkswagen sind es da-
gegen nur 12,3 und bei General Motors
sogar nur 9,6 Fahrzeuge. Eigene Stu-
dien deutscher Automobilkonzerne
bestitigen diese horrenden Ergebnisse.

Die deutschen Produzenten verwei-
sen darauf, daB die japanischen



Autohersteller wesentlich weniger Ein-
zelteile selbst herstellen als die Europi-
er. Doch dieser Einwand verliert an
Uberzeugungskraft, wenn die Japaner
trotz ihrer geringen Fertigungstiefe ho-
here Gewinne pro verkauftes Auto
einstreichen als die Europier.

In einer internen Studie haben die
Planer bei Ford selbst einmal die Ge-
winne der Konkurrenten nachgerech-
net — und das Ergebnis sah nicht gut
aus. Nissan/Datsuns Kleinwagen Cher-
ry kostet in Japan ohne Steuer 4806
Mark, fiir Transport und Einfuhrzoll
kalkulierten die Rechercheure 1364
Mark. Macht einen Einstandspreis in
Deutschland von 6170 Mark.

Ohne Mehrwertsteuer miissen vom
deutschen Kiiufer fiir den Cherry 8920
Mark bezahlt werden. Das heiBt: Fiir
Nissan bleiben brutto 2750 Mark —
ein Super-Gewinn. Dabei hatten die
Ford-Leute nicht einmal beriicksich-

tigt, daB in dem Verkaufspreis fiir Ja-
pan, den sie als Basis ihres Rechen-
exempels nahmen, bereits ein Gewinn
des Herstellers enthalten sein miiSte.

Die Beweise japanischer Autobau-
Kunst sind fiir Europas Konstrukteure
um so schockierender, als sie selbst
jahrzehntelang den Japanern vorge-
macht hatten, wie man Autos baut. Ih-
re ersten Serienautos fertigten die Japa-
ner im Jahr 1912, als in Europa und
den USA allenthalben schon die Ben-
zinmotoren knatterten.

Damals kamen drei Japaner — die
Herren Den, Aoyama und Takeuchi —
auf die Idee, es den Schwaben Daimler
und Benz nachzumachen: Sie ent-
wickelten und bauten eine bescheidene
Serie des ersten Japan-Autos, des DAT.

Die Limousine — iiberwiegend aus
importierten  Teilen  zusammenge-
schraubt — war speziell auf japanische
Bediirfnisse ausgerichtet. Weil die
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Briicken des Inselreichs sehr schmal,
die StraBen voller Schlaglocher und zu-
dem noch bergig waren, geriet der
DAT ausgesprochen engbriistig, hoch-
beinig und temperamentlos: Mehr als
40 Sachen waren nicht drin.

Dabei blieb es bis zur Weltwirt-
schaftskrise 1931, die auch der Firma
DAT zum Verhidngnis wurde. Ein neu-
er Eigentiimer machte aus DAT Dat-
sun, und vom Band lief ab 1932 der
Datsun 91, eine in Lizenz gebaute und
verkleinerte Version des englischen
Austin Seven.

Preiswert, primitiv,
hart im Nehmen.

Die Datsuns bekamen 1935 Konkur-
renz, als der steinreiche Webstuhl-Fa-
brikant Kiichiro Toyoda sich mit seiner
A-1-Limousine auf Japans Straen
wagte. Ganz nach der seinerzeitigen
amerikanischen Mode war der A-1 ein
Stromlinienauto, dem Techniker nach-
sagten, daB die Bodengruppe von Ge-
neral Motors, der Motor von Ford und
die Achsen von Chrysler abgekupfert
waren.

Bis 1943 konnte Toyota von seiner
3,4-Liter-Limousine 1400 Stlick bauen.
Dann mufite der Autopionier wie alle
anderen damaligen Japan-Hersteller
voll auf die Lkw-Produktion fiir die
kaiserliche Armee umpolen.

Nach dem verlorenen Krieg kam Ja-
pans Autoindustrie nur miithsam wieder
in Gang. Gebaut wurde fast ausschlie3-
lich mit Lizenzen von Renault und
Austin, Ford und British Motors.
Dann, am 25. August 1957, verschiffte
Toyota die ersten zwei Autos nach
New York.

»Da muBten wir aber noch einiges
lernen®, erinnert sich Toyotas Yama-
moto heute an die ersten US-Exporte,
sunsere Autos waren fiir die hohen
Geschwindigkeiten auf den Highways
zu schlecht.“

Bis 1965 begniigte sich die japani-
sche Autobranche praktisch mit der
zeitweise stiirmisch wachsenden Nach-
frage auf dem heimischen Markt.

Die Motorisierungswiinsche der da-
mals rund 100 Millionen Japaner er-
fiillten in den sechziger Jahren 16
Autohersteller und 21 Produzenten von
Mopeds und Motorradern.

Sie boten eine Vielfalt, die wohl! ein-
zigartig war: nachempfundene US-Ka-
rossen, Dutzende von Dreirad-Autos,
Kabinenrollern und Mini-Sportwagen,
die wie Miniatur-Nachbildungen der
ohnehin schon kleinen englischen Au-
stins und Triumphs aussahen.

Ab 1965 wurde der einheimische
Markt zu eng. Die japanische Export-
Offensive begann.

Zuerst machten die Japaner in Au-
stralien und Asien von sich reden,



dann testeten sie die Mirkte in Nord-
und Mittelamerika, um schlieflich ab
Ende der sechziger Jahre auch in
Europa aufzutauchen.

Mit den Export-Wagen der ersten
Generation ernteten die Japaner bei
den Autobauern Europas nur Hohn
und Spott: Mit ihrem Chromzierat,
mit schwiilstigen Kiihlergrills und ba-
rocken Blechwiilsten schienen sie be-
stenfalls fiir AuBenseiter-Mirkte und
die USA ein taugliches Angebot zu
sein.

Doch die Japan-Wagen zeichneten
Eigenschaften aus, die auch den heute
so verschreckten westdeutschen Auto-
bossen hitten auffallen miissen: Sie
waren preiswert, primitiv in der Tech-
nik und hart im Nehmen von Schlaglo-
chern, Hitze und Eis.

Insbesondere in Skandinavien und in
Afrika wurden die Japaner zu Publi-
kumslieblingen: Sie hielten etwas aus,
und reparieren konnte sie jeder Dorf-
schmied.

Fiir die Anspriiche europiischer, vor
allem westdeutscher Autofahrer war
das freilich nicht genug. Als Honda
Ende der sechziger Jahre seinen Klein-

wagen N 360 in die Bundesrepublik-

brachte, war ein Riickfall nicht zu ver-

meiden: Der Motor war zu rappelig,
die StraBenlage zu schlecht und die Sit-
ze zu unbequem. Honda zog mit den
Autos wieder ab. )

Der Ruf technischer Unzulinglich-
keit ist den Japanern bis heute treuge-
blieben. Insbesondere deutsche Auto-
profis kreideten den Fernost-Importen
immer wieder starre Hinterachsen, lau-
te Motoren, schlechte Bremsen und un-
genaue Lenkung an.

Doch die Kritik wird immer leiser:
Die neuesten Modelle von Toyota und
Honda, von Mitsubishi, Datsun, Mazda
und Daihatsu sind technisch so ausge-
reift, daB der deutsche Normal-Fahrer
nichts mehr vermit — es sei denn, er
ist ein Diesel-Fan. Da haben die Japa-
ner kaum etwas zu bieten.

Aber nicht nur in der Technik, auch
stilistisch werden die Japaner von Mo-
dell zu Modell europiischer. Der neue
Toyota Corolla oder der Datsun Blue-
bird konnten genausogut das Marken-
zeichen von VW oder Ford tragen.

Andere Modelle wie etwa Mitsubi-
shis Sapporo oder Hondas Prelude sind
womoglich gerade deshalb erfolg-

reich, weil sie stilistisch eine Abwechs-
lung vom Golf-Allerlei bieten, ohne

Honda, Daihatsu (r.)

Japanische Old-Timer: Schmale Autos fiir enge Briicken
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gleich wie ein iiberladener Ami-Schlit-
ten auszusehen.

Hinzu kommt, daB die Japaner einen
Kundenkreis ansprechen, der ohnehin
Abwechslung schitzt: die Kdufer aus-
landischer oder sogar exotischer Autos.
So klagen insbesondere Renault, Peu-
geot und Fiat, daB die Erfolge der Fern-
ost-Autos in der Bundesrepublik iiber-
wiegend zu ihren Lasten gehen.

Die Tendenz ist deutlich: In diesem
Jahr konnten nur noch Mercedes und
Volkswagen, wenig, und die Japaner,
stark, ihren Marktanteil ausweiten. Bei
den Franzosen und den Italienern aber
gingen die Verkdufe absolut und relativ
zuriick — obwohl beide fast aus-
schiieBlich Modelle der heute so ge-
fragten kleineren Klassen anbieten.

Die Verkaufserfolge der Japaner in
den ersten fiinf Monaten 1980 gingen
allerdings auch erheblich zu Lasten der
deutschen Anbieter. Die Marktanteile
aller Auslinder zusammen wuchsen
von 23,9 Prozent (Vergleichszeitraum
1979) auf jetzt 26,3 Prozent, und in der
Gruppe der Auslinder buchten nur
noch die Japaner Gewinne.

Drei Faktoren erkliren vor allem
den deutlichen Vorsprung der Japan-
Autos vor der westeuropdischen Kon-
kurrenz:
> die perfektionierte

Automation in den
japanischen Auto-
fabriken;

{> die hohe Leistungsbe-
reitschaft des japani-
schen Autoarbeiters
und sein relativ ge-
ringes Einkommen;

[> der extrem niedrige
Kurs des japanischen
Yen gegeniiber den
europdischen  Wih-
rungen.

Die Japaner treiben
die Automation zielstre-
big voran. Bei Toyota
werden im Motorenwerk




Golf-Produktion bei VW: 12,3 Volkswagen pro Werker und Jahr

Kamigo 9000 Motoren pro Tag bis hin
zur Vormontage der Zylinderkopfe ohne
menschliche Handgriffe produziert. Ein
paar Wartungsleute laufen mit Com-
puterbSgen umher. Nur in einer Ecke
der Halle, wo das Endmontageband
l3uft, sind einige Dutzend Autowerker
aus Fleisch und Blut bei der Arbeit.

Ahnlich sieht es in Nissans Zama-
Fabrik aus: Fremde Besucher irren erst
einmal ziellos umbher, bevor sie einen
bemannten Arbeitsplatz finden. ,Das
hat mir“, so VW-Betriebsrat Karl
. Heinrich Mihr nach einem Japan-Be-
such, ,,einen richtigen Schock versetzt.“

Die Japaner haben noch mehr vor.
Nachdem sie schon die Rohkarosserien
und die Motoren fast ohne menschli-
ches Zutun fertigen, wollen sie jetzt die
Arbeiter massenweise auch dort erset-
zen, wo sie bislang noch unentbehrlich
schienen: bei der Endmontage, wo an
langen FlieBbdndern die lackierte Roh-
karosse zum fertigen Fahrzeug wird.

In Nissans Zama-Fabrik arbeiten die
Roboter an einem Experimentalband
schon Seite an Seite mit den Menschen.
Automaten fiillen Benzin in den Tank
und Wasser in den Kiihler. Stahlarme
schrauben Tiiren und montieren Rider.

Die vollautomatisierte Radmontage,
mit der sich die Nissan-Konstrukteure
einen Industriepreis verdienten, gibt es
nirgendwo sonst. ,,Wir sind in der Pro-
duktion am weitesten vorn“, lobt Nis-
san-Manager Eiichiro Kozai die Auto-
maten. ,,Wir wissen das, weil unsere
Leute iiberall im Ausland waren.*

Vollautomatisierte Motorenfertigung
oder Roboteranlagen, die ganze Roh-
karossen zusammenschweiien, sind in-
zwischen auch in Deutschland zu be-
sichtigen — bei Volkswagen etwa oder
bei Daimler-Benz. Nicht umsonst
schicken beide Unternehmen regelmai-
Big ganze Technikergruppen zum Er-
fahrungsaustausch nach Japan.

Gerade die Wolfsburger, die bis vor
wenigen Monaten in jhrem Hannover-
Werk beim Motorenbau mit Gruppen-
arbeit experimentierten, haben voll auf
Automatisierung umgeschaltet. Mit
einem Zehn-Milliarden-Investitionspro-
gramm sollen bis 1983 alle inldndi-
schen Werke auf den neuesten Stand
der Technik gebracht werden. ,,Wir
miissen zusehen®, meint VW-Chef
Schmiicker, .,dafl wir wettbewerbsfihig
bleiben.*

Wenn es nur um Maschinen ginge,
stiinden die Wetten fiir Schmiicker und
seine  deutschen  Kollegen nicht
schlecht. Fassungslos aber stchen die
Deutschen einem Phinomen gegen-
iiber, das nicht kopierbar ist — dem ja-
panischen Arbeiter.

Er arbeitet 246 Tage im Jahr (sein

deutscher Kollege 205), er streikt nie
und ist so gut ausgebildet, daB er in

Corolla-Produktion bei Toyota: ,!n Deutschland wirden bei diesem Tempo die Brocken fliegen®
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»Das muB ganz und gar freiwillig sein“

SPIEGEL-Interview mit Wirtschaftsminister Otto Graf Lambsdorff

SPIEGEL: Sie haben aus Tokio eine
Antwort auf die-japanische Herausfor-
derung mitgebracht: Mehr arbeiten,
weniger krankfeiern, die Produktivitit
steigern. Wollen Sie die Bandarbeiter in
Wolfsburg und Riisselsheim an die lan-
gen Arbeitstage deutscher Minister ge-
wohnen?

LAMBSDORFF: Bewahre, das muf§
ja wohl nicht sein. Ich habe gesagt, daB
unser Hauptwettbewerber auf den in-
ternationalen Mirkten mehr arbeitet,
produktiver arbeitet, billiger anbietet
und wettbewerbsfahiger ist. Darauf
miissen die am Wirtschaftsleben Betei-
ligten — und das sind in erster Linie
Unternehmen und Gewerkschaften —
Antworten geben. :

SPIEGEL: Ein Auto wie der Golf
konnte von den Japanern fiir rund
5000 Mark produziert werden. VW
braucht gut das Doppelte. Welche
Antwort fillt Ihnen ein, diesen Vor-
sprung aufzuholen?

LAMBSDORFF: Ganz so groB sind
die Preisunterschiede nicht; aber sie
sind erheblich. Die Differenz kann nur
iiber Automatisierung, Rationalisie-
rung, iiber Innovation, besondere At-
traktivitit und Zuverldssigkeit und viel-
leicht auch — aber das ist eine Frage,
die die Unternehmen entscheiden miis-
sen — durch Verzicht auf den sehr ho-
hen ‘Standard deutscher Automobile
iiberwunden werden. Auch die Unter-
nehmen glauben nicht daran, daB sie
dies iiber die Leistungssteigerung am
Arbeitsplatz schaffen konnen.

SPIEGEL: Was lduft denn falsch in
bundesdeutschen Unternehmen?

LAMBSDORFF: In der Automobil-
industrie gibt es seit Jahren Erschei-
nungen, die uns stutzig machen sollten.
Die frohgemute Preispolitik, erst mit
der IG Metall den Haustarif auszuhan-
deln, dann das Ergebnis auf die Preise
zu knallen und dem Verbraucher abzu-
fordern, wird wohl eine Grenze er-
reicht haben.

SPIEGEL: Dann sind die Japaner
also willkommen?

LAMBSDORFF: Ein gewisser japa-
nischer Marktanteil ist durchaus wiin-
schenswert, weil solcher Wettbewerb
dem Verbraucher dient, und fiir den ist
Marktwirtschaft da.

SPIEGEL: Fiirchten Sie nicht um
die Millionen Arbeitsplitze in der
Auto- und Zuliefererindustrie?

LAMBSDORFF: Die Automobil-
industrie hat in den letzten Jahren gut
verdient und ist in der Lage, eine Ge-
genoffensive — wenn das nétig werden
sollte — in Angriff zu nehmen.

SPIEGEL: Die deutschen Grenzen
bleiben also fiir Japan-Autos offen?

LAMBSDORFF: Mit administrati-
ven MaBnahmen ist da nichts zu ma-
chen fiir ein Land, das selbst 26 Pro-
zent seines Bruttosozialprodukts expor-
tiert. Wir leben vom Export, und die
VergeltungsmaBnahmen anderer Lin-
der, die uns treffen wiirden, wenn wir
den Import kiinstlich behindern wiir-
den, wiiren insgesamt sehr viel schwer-

-

Freihandels-Forderer Lambsdorff: ,Solche Schritte sind witzlos*

wiegender, als mogliche Probleme einer
— zugegebenermaflen auferordentlich
wichtigen — Branche sein konnen.

SPIEGEL: Es beeindruckt Sie nicht,
daB die Autoindustrie mit Wettbewer-
bern fertig werden muB, die fast mit
Lohnkosten wie ein Entwicklungsland
produzieren?

LAMBSDORFF: DaB der Wettbe-
werb mit den Japanern angesichts der
Kosten- und Arbeitsbedingungen auBer-
ordentlich schwer ist, dariiber gibt sich
niemand einer Illusion hin. DaB die Ja-
paner auf der Basis eines Entwick-
lungslands produzierten, ist allerdings
nun auch wieder iibertriecben. Die Bar-
Lohnkosten entsprechen in etwa dem,

was bei uns in der Bundesrepublik ver-
dient wird.

SPIEGEL: Die Sozialleistungen
aber, die ja ebenfalls Kosten sind, lie-
gen weit unter dem hier seit langem er-
reichten Standard.

LAMBSDORFF: Die Lohnnebenko-
sten sind in der Tat ein entscheidender
Punkt. Entscheidend ist aber auch das
bessere Arbeitsergebnis des japanischen
Arbeiters pro Mann und Arbeitsstunde.

SPIEGEL: Franzosen und Italiener
haben die japanische Offensive durch
ein Drosseln der Importe aus Fernost
gestoppt, die Englinder haben 1978
ein Selbstbeschrinkungsabkommen mit
den Japanern erzwungen. Dies muB} die
Japaner doch verfiihren, noch stirker

.in die Bundesrepublik zu dringen.

LAMBSDORFF: Was haben denn
unsere europdischen Nachbarlinder

- mit diesen MaBnahmen erreicht? Fiat

steht vor Massenentlassungen, British
Leyland ist pleite, und auch die franzo-
sischen Produzenten tun sich schwer.
Das heifit, deren Marktzugangsbe-
schrinkungen haben ihnen nicht gehol-
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fen. Sie sind ein eklatantes Beispiel da-
fiir, daB solche Schritte witzlos sind.
SPIEGEL: Dennoch haben Sie bei
den Japanern vorgefiihlt, ob sie bereit
sind, Selbstbeschrinkung zu iiben.
LAMBSDORFF: Ich habe die Japa-
ner nachdriicklich darauf hingewiesen,
dal weise Selbstbeschrinkung auch in
ihrem eigenen Interesse liegt, andern-

falls némlich konnte der politische-

Druck so stark werden, daB protektio-
nistische GegenmaBnahmen in Europa
doch nicht zu vermeiden wiren.

SPIEGEL: Wie war die Antwort?

LAMBSDORFF: Das Echo war po-
sitiv.

SPIEGEL: Es ist also Ihr Ziel, ein
Selbstbeschrankungsabkommen zu er-
reichen?

LAMBSDORFF: Nein, das muB
ganz und gar freiwillig sein. Die Japa-
ner miissen nur einsehen und verstehen,
daB sie nicht alles, was nicht mehr nach
Amerika exportiert werden kann, auf
den deutschen Markt werfen k6nnen.

SPIEGEL: Ende des Jahres werden
die Japaner in der Bundesrepublik
einen Marktanteil von zehn Prozent er-
reicht haben. Gibt es einen Punkt, an
dem Sie Ihre liberale Position riumen
miiBten?

LAMBSDORFF: Wenn es einen sol-
chen Punkt gibe, wiirde ich ihn nicht
nennen, weil das die Bundesregierung
die Handlungsfreiheit kosten wiirde.

SPIEGEL: Halten Sie den Kniippel
der Importbeschrinkungen aber nicht
doch bereit, um damit die Einsicht der
japanischen Exporteure zu fordern?

LAMBSDORFF: Theoretisch gibt es
ein solches Arsenal immer. Wir wissen

auch aus anderen Erfahrungen, daB

wir in der Europdischen Gemeinschaft
unter starken Druck geraten koénnen
und schlieBlich Importbeschrinkungen
zustimmen miissen. Auf eine solche,
mégliche Entwicklung habe ich selbst-
verstandlich auch meine japanischen
Gespriachspartner  aufmerksam  ge-
macht.

SPIEGEL: Der Yen gilt im Verhilt-
nis zur Mark als stark unterbewertet.
Den Japanern wird vorgeworfen, diese
Kursentwicklung zu férdern, um ihre
Export-Chancen zu verbessern.

LAMBSDORFF: Mir haben japani-
sche Politiker deutlich erklirt, daB sie
eine hohere Bewertung des Yen anstre-
ben. Das ist — angesichts ihres extrem
hohen Anteils von Rohstoffen und
Energie an ihren Gesamtimporten —
auch durchaus verstindlich und ver-
niinftig. Denn die jetzige Bewertung
des Yen trigt iiber die Verteuerung der
Importe erheblich zur japanischen In-
flation bei. Wenn man Vor- und Nach-
teile saldiert, ergibt sich fiir die Japaner
gegenwirtig eher ein Minus.

Westeuropa niemals am FlieBband ste-
hen wiirde. Die festen Anstellungen in
der Autoindustrie sind so- begehrt, daB
Nissan, Toyota oder Honda sich die
besten High-School-Absolventen (zwolf
Jahre Schulzeit) auswahlen kdnnen.

,sunser grofler Vorteil“, sagt Nissan-
Manager Eiichiro Kozai, ,ist die hohe
Qualitit der Arbeiter, die in ihrer vor-
ziiglichen Ausbildung begriindet ist.“

Ein weiterer Vorteil fiir das Unter-
nehmen: Trotz hoher Qualitit wird
der japanische Autowerker eher be-
scheiden entlohnt.

Nach Berechnungen des deutschen
Autoindustrieverbands VDA kostet den
bundesdeutschen Arbeitgeber eine Ar-
beitsstunde 25 Mark. In Japan wird die
Stunde mit 15 Mark entlohnt.

Den Vorzug, Toyota- oder Nissan-
Beschiftigter zu sein und damit eine
lebensldngliche Beschédftigungsgarantie
Zu haben, genieBen jeweils nur knapp
40 bis 50 Prozent der Gesamtbeleg-
schaft. Die anderen sind ,Beschiftigte
auf Zeit“, die oft weniger verdienen
und im Kirisenfall fristlos entlassen
werden konnen.

Trotz der oft brutalen Arbeitsmetho-
den scheinen die Beziehungen zwischen
Arbeitnehmern und Arbeitgebern para-
diesisch. Es gibt keine offenen Gegen-
sitze und schon gar keine Streiks.

Nach japanischem Selbstverstindnis
ist das Streben nach zumindest schein-
barer Harmonie im eigenen iiberschau-
baren Lebens- und Arbeitsbereich
oberstes Gebot. Verantwortlich fiir die
Sache ist immer die Gruppe — nie der
Vorgesetzte allein.

Und so wie der Vorgesetzte stets ver-
sucht, im Konsens der Gemeinschaft zu
handeln, so fiihlen sich die einzelnen
Gruppen-Mitglieder fiir den-Erfolg des
Ganzen und ihres Anfiihrers verant-
wortlich. Dieses System — Oyabun-
Kobun —, das die Harmonie zwischen
oben und unten sicherstellen soll, hat
eine uralte Tradition bis hin zu den Rit-
tern des alten Japan, den Samurai.

Schon vor Ferienende
wieder am Arbeitsplatz.

Fiir Gewerkschaften ist in diesem
System natiirlich kaum Platz. Sie exi-
stieren nur als firmeninterne Organisa-
tionen, die keine anderen Aufgaben ha-
ben, als zum reibungslosen Ablauf der
gesamten Veranstaltung beizutragen.

Funktionire der Toyota-Gewerk-
schaft versuchten kiirzlich, ihren er-
staunten Gisten aus Wolfsburg ihre
schwierige Aufgabe zu erldutern. Trotz
jahrelanger Anstrengungen, so klagten
sie, sei es ihnen noch immer nicht ge-
lungen, die Arbeiter zu iiberzeugen, ih-
ren Jahresurlaub auch voll auszunut-
zen.

Der japanische Autoarbeiter tut so
etwas ungern. Obwohl der Urlaub mit

N g™
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Volkswagen-Chef Schmiicker
~Wir miissen uns warm anziehen®

14 bis 20 Kalendertagen nur knapp be-
messen ist, taucht der verantwortungs-
bewuBte Arbeitnehmer drei oder vier
Tage vor Ferienende wieder an seinem
Arbeitsplatz auf.

Dort arbeitet er dann sofort mit
einem fiir westdeutsche Verhiltnisse
unerhdrten Tempo. ,,Bei diesen Band-
geschwindigkeiten“, so der VW-Be-
triebsrat Gerhard Mogwitz nach einer
Visite bei Honda, ,,wiirden bei uns die
Brocken fliegen.“

Keine Frage auch, daB die Abwesen-
heitsrate — wegen Krankheit oder Un-
lust fehlen bei deutschen Autoherstel-
lern stets zehn bis 15 Prozent der Beleg-
schaft — in Japan praktisch gleich
Null ist. Arbeitspausen, die deutschen
Bandarbeitern nach jeder Stunde zuste-
hen, hat der Japaner auch weniger:
nur eine Pause in vier Stunden.

Dafiir bleibt der Japaner auch nach
Feierabend im Dienst: Da trifft er sich
dann regelmiBig mit den anderen Mit-
gliedern seiner Gruppe, um Mdglich-
keiten zur Steigerung der Produktivitit
zu diskutieren.

Doch nicht nur in den Werken selbst
wird hirter gearbeitet als in Europa.
Auch die Zulieferer miissen eine schar-
fe Gangart halten.

Das bringt den japanischen Unter-
nehmen weitere entscheidende Kosten-
vorteile. Denn in den namhaften Auto-
werken lduft nur die Endmontage.
Rund 70 — bei Honda sogar 80 —
Prozent des Endproduktes Auto wer-
den als fertige Teile nach Bedarf her-
antransportiert.

Im Gegensatz zur hochmodernisier-
ten und groBindustriell organisierten
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Endmontage besteht die Zulieferindu-
strie aus Tausenden von Kleinfirmen bis
hinunter zu Waschkiichen- und Heim-
arbeitsbetrieben. Fiir jede Automarke
arbeiten 200 bis 300 solcher Zulieferer,
die stets auch in einer Vereinigung,
zum Beispiel der Toyota-Lieferanten,
straff organisiert sind.

In diesen Kleinbetrieben w1rd zum
Teil noch zehn Stunden am Tag und
siecben Tage in der Woche geschraubt
und gefrist. Denn die Forderungen der
Abnehmer sind hoch: Preiserh6hungen
werden nur in Ausnahmefillen akzep-
tiert, erwartet werden Rationalisie-
.-rungserfolge, die zu Preisabschligen
fiihren.

Den europidischen Autobossen und
den Politikern fallen angesichts der rei-
bungslos arbeitenden japanischen Pro-
duktionsmaschinerie allenfalls noch
verschwommene Formeln ein. Graf
Lambsdorff brachte von seiner jiing-
sten Japan-Reise die Erkenntnis mit,
die deutschen Werktitigen miiSten wie-
der mehr arbeiten — und handelte sich
sogleich den wiitenden Protest von
DGB-Chef Heinz Oskar Vetter ein.

Ford-Manager Lutz meint: ,Wir
miissen irgendwie aus unserer Lohn-
Preis-Spirale ausbrechen.“ Irgendwie
— das geht gegen die Lohnforderungen
der Gewerkschaften.

»Die Européer sind
kein emster Gegner mehr.“

VW-Chef Schmiicker, der bereits mit
Milliarden-Aufwand die Flie8binder
in seinen Werken automatisiert, hat
kaum mehr zu bieten. ,,Wir miissen un-
seren Produktvorsprung verteidigen.“

Doch da gibt es nicht mehr viel zu
verteidigen. Der nichste grofSe Schub

im Autobau — dariiber sind sich die

Experten in Fernost und im Westen ei-
nig — kommt mit dem Einsatz der
elektronischen Alleskonner, der Mikro-
Chips.

Die winzigen Rechner werden den '

konventionellen Motorenbau revolutio-
nieren. Statt mit aufwendiger Elektrik
werden die Wagen nur noch mit weni-

gen Bausteinen ausgestattet sein — die-

mehr leisten als bisherige Anlagen.

Auch in diesem Zukunftsbereich
aber sind nicht etwa die Deutschen
vorn: ,,Die Japaner®, weil Klaus Luft,
stellvertretender
Nixdorf Computer AG, ,haben beim
Bundespatentamt 24 entscheidende Pa-
tente angemeldet. Die deutsche Autoin-

dustrie“, so Luft, ,,die der Meinung ist, -

sie stehe an der Spntze, hat ganze zwei
Patente.“

Schon heute kaufen deshalb deutsche
Hersteller gelegentlich Teile in Japan.
In Porsches 911 arbeitet eine Abgas-
Absaugpumpe der Marke Nippondenso

DER SPIEGEL, Nr. 30/1980

Vorstandschef der

(Toyota-Gruppe), und VW stattet
Autos, die nach Schweden exportiert
werden, mit Vergasern der Marke Kei-

hin (Honda) aus.

Auch Mercedes-Techniker mochten
von Japanern lernen — den Kniff
nimlich, wie man eine angetriebene
Hinterachse optimal baut. ,,Da habén
die Japaner eine tolle Losung®, weil
Werner Niefer, Produktionschef bei
Mercedes. ,,Die wissen genau, wo Geld
zu machen ist.“

Interesse am japanischen Know-how
hatten beizeiten auch die Konkurrenten

in Ubersee gezeigt. Die Methoden der.

Amerikaner indes sind den Japanern
wesentlich unangenehmer als die harm-
lose Anbiederungstaktik der Europder.

Gegen den erbitterten Widerstand
der japanischen Autobranche kauften
sich Chrysler,
Ford in Krisenzeiten bei einigen japa-
nischen Autofirmen ein. General Mo-

Toyota-Manager Yamamoto
Harmonie zwischen oben und unten

General Motors und -

tors beteiligte sich mit 34 Prozent ‘an
Isuzu, Ford ist Teilhaber bei Mazda,
und Chrysler liierte sich mit Mitsubishi.

Insbesondere die Paarung General
Motors/Isuzu ist wenig nach dem Ge-

- schmack der japanischen Autobosse,

die ihre Inselwelt gegen Auslands-
wettbewerber am liebsten hermetisch
abriegeln. ,,Bei Isuzu®, so duBert Toyo-
tas Yamamoto deutlich sein MiBfallen,
»gibt doch GM den Ton an.“

Die Japaner fiirchten nun, daB die
US-Eindringlinge noch weiter an Ein-
fluB gewinnen. Denn Industriekenner

"erwarten, daB — allen Exporterfolgen

zum: Trotz — einige der japanischen
Autohersteller die nidchste Autoknse
nicht iiberstehen werden

Fest etabliert smd nur Toyota (38-
Prozent-Marktanteil in Japan) und Nis-
san (30 Prozent). Die anderen liegen
alle deutlich unter zehn Prozent. Selbst
eine im Export so starke Firma wie
Honda ist in der Heimat nicht sonder-
lich gefragt — Honda bedient nur etwa
5,8 Prozent aller japanischen Autokdu-
fer.

Volkswagen-Chef Schmiicker ver-
suchte, anders als die Amerikaner, auf
einem Umweg an den japanischen
Markt heranzukommen. Er wollte sich
mit den Siidkoreanern verbiinden.

»Die Koreaner“, bekennt Masataka
Okuma, Vizeprésident von Nissan,
»kOnnten ein respektabler Konkurrent
werden — vorausgesetzt, sie bekom-
men das nétige Kapital und die Tech-
nologie.“

Genau das wollten die Wolfsbur-
ger ihnen verschaffen. Denn was
Schmiickers Rechercheure in Siidkorea
vorfanden, sah zunichst recht ermuti-
gend aus.

So hat Korea bereits eine relativ gut
entwickelte Industriestruktur und ver-
fiigt sogar' iiber eine nationale Auto-
produktion (Hyundai). Vor allem aber:
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»50, 80, Sie sind also Chef eines florierenden deutschen Autounternehmens .. .“

Die Lohnkosten sind noch weitaus giin-
stiger als in Japan.

Doch Schmiicker blies das Projekt
wieder ab. Die Militdrdiktatur Koreas
schien den Wolfsburgern ein politisch
zu heifles Pflaster fiir ein Millionen-
investment.

Andere Pline der Westeuropéer
scheinen die japanischen Autohersteller
nicht zu schrecken. ,Die Europiische
Gemeinschaft“, so wird in einer ver-
traulichen Studie, die im Tokioter Mi-
nisterium fiir AuBenhandel und Indu-
strie kursiert, trocken festgestellt, ,.ist
im Moment fiir Japan kein ernst zu neh-
mender Gegner mehr, wenn sie ge-
zwungen wird, mit Japan auf den Welt-
mirkten fair zu konkurrieren.*

Das aber scheinen die FEuropder
nicht mehr zu wollen. Wenn die Japa-
ner, wie Graf Lambsdorff ihnen nahe-
legte, nicht ihre Autoexporte nach
Europa drosseln;-werden bald auch die
deutschen Automanager offen fiir
Handelsbeschrinkungen votieren.

In den USA sind protektionistische
Tone seit langem zu héren. Weil die
Japaner nicht nur Autos, ,sondern
auch Arbeitslosigkeit exportieren®, for-
dert Douglas Fraser, Chef der US-
Autoarbeitergewerkschaft, den Han-
delskrieg gegen die Japaner: Die Im-
portzolle sollten von 2,9 auf 20 Prozent
heraufgesetzt werden, Mengenkontin-
gente den Strom der Autos aus Fernost
schlagartig um die Hilfte reduzieren.

So laut wird in Europa nicht ge-
schrien. Aber die Europder miiiten
den Japanern ganz deutlich sagen, for-
dert Frangois Perrin-Pelletier, Chef der
franzosischen Talbot-Autowerke, ,,daB
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der gegenwirtige Zustand nicht mehr
lange akzeptiert wird*.

Der Deutschland-Chef von Ford, Pe-
ter Weiher, ist schon deutlich genug
geworden. ,,Wo gleiche Chancen nicht
gegeben sind“, warnte Weiher, ,,miis-
sen Mittel und Wege gefunden werden,
die Handelsstrome zu kanalisieren.

Selbst ein vorsichtiger Mann wie
BMW-Chef von Kuenheim mdochte of-
fenbar schon dem so oft gepriesenen
freien Welthandel abschworen. Er
empfiehlt indes deutsche Zuriickhal-
tung. Nicht die Bundesregierung allein,
meint der ostpreuBische Landedel-

mann, sollte den Japanern sagen, was .

machbar ist, sondern die Europdische
Gemeinschaft:
schlossen auftreten.*

Wenn es danach ginge, dann miifite
Bonn schon das ndchste Schiff mit
Hondas und Toyotas wieder zuriick-
schicken. '

Denn Engldnder, FranzosenA, Italie-
ner und Spanier haben lingst die Ein-
fuhr japanischer Wagen beschrinkt.

In England wurden die Japan-Im-
porte 1978 auf der Basis des Vorjahres
eingefroren, und in Frankreich diirfen
sie— so legt ein Geheimabkommen zwi-
schen Paris und Tokio fest — nicht
iiber drei Prozent Marktanteil errei-
chen. Nach Spanien darf iiberhaupt
kein Japan-Auto importiert werden,
und in Italien werden pro Jahr einfach
nicht mehr als 2200 Autos aus Fernost
iiber die Grenze gelassen.

. ‘Unter den europaischen Lindern mit
eigener Autoindustrie ist die Bundesre-
publik der einzige noch offene Markt.

- | Apotheke.
Anwendungsgebiete: Bei Magenuber- R,
sduerung, auch nach GenuBmittein. Magen-
schleimhautenzindung. Bayer Leverkusen.

»Da miifite man ge-

Da hilft
Talcid.

Talcid von Bayer. Hilft prompt, schiitzt
nachhaltig. Talcid Kautabletten fur unter-
wegs. Talcid fliissig® fur regelmaRige An-
wendung zu Hause. Rezeptfrei in lhrer

Meisterung des Lebens
durch SeibstbewuBtsein
und Ausgeglichenheit.

Warum finden andere Menschen
schneller die richtige Entscheidung?

Woran liegt es, daB Menschen
beruhigend auf andere wirken?

Diese und weitere Fragen
beantwortet lhnendie Lehre der
Rosenkreuzer. Eine Vereinigung

moderner Fraven und Minner,
unabhiingig von Religion und Politik.

% Fordern Sie die kostenlose
Informationsbroschiire an.

Vorname:

Name:
Strafle:
Stadt:

Die Rosenkreuzer, -
AMORC,
LessingstraBe 1, Abt. 1
7570 Baden-Baden
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