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Zur Einfuhrung

Die praktische Umsetzung des — bisher sehr abstrakten — Nachhaltigkeitsleitbildes ist eine
der groten Herausforderungen unseres politischen Systems und der gesellschaftlichen
Teilsysteme. Dies gilt sicher auch fur den Bereich der Automobilindustrie, die als ékono-
mische Branche mit Hunderttausenden von Beschaftigten nicht nur national, sondern
auch international eine erhebliche Rolle spielt. Dabei kommt vor allem einer (nachhalti-
gen) beruflichen Bildung innerhalb der Automobilbranche ein enormer Stellenwert zu: Erst
im Rahmen einer fundierten betrieblichen Aus- und Fortbildung kann das Leitbild der
Nachhaltigkeit sowohl theoretisch transportiert, als auch praktisch umgesetzt werden.

Momentan zeichnet sich in der Nachhaltigkeitsdebatte ab, dass zumindest die Problem-
wahrnehmungen durch viele Gemeinsamkeiten bestimmt wird. Auf dem Feld der Konse-
quenzen und Umsetzungsmoglichkeiten ringen die verschiedenen Akteure jedoch noch
um die Durchsetzung ihrer je eigenen Position und der sich daraus ergebenden unter-
schiedlichen Handlungsstrategie. Andererseits ergeben sich aus der bisherigen Unbe-
stimmtheit des Begriffs und Leitbildes der Nachhaltigkeit vielfaltige, kreative und dynami-
sche Gestaltungsmdglichkeiten - mit einer dennoch bestimmten Tendenz.

Die hier vertretenen Thesen sollen die Dimension und Tragweite einer Umsetzung des
Leitbildes Nachhaltigkeit in der Automobilindustrie aufzeigen. Sie stellen somit eine Dis-
kussionsgrundlage — und Erganzung — der Studie ,Berufsbildung fir eine nachhaltige
Entwicklung in der Automobilindustrie“ dar, die im Auftrag des DGB-BW vom Bundesinsti-
tuts fir Erwachsenenbildung durchgefihrt wurde. Bei beidem handelt es sich um ein Zwi-
schenergebnis, das nach der Akteurskonferenz um deren wesentlichen Ergebnisse er-
ganzt werden soll.

Im Hinblick auf je unterschiedliche Interpretationen des Konzeptes der Nachhaltigkeit wird
zunachst erklart, was im Rahmen dieser Thesen unter Nachhaltigkeit verstanden wird
(Punkt 1). Daraus werden die Implikationen fur die Automobilindustrie (Punkt 1.1 und 2)
und eine nachhaltige Bildung (Punkt 3) abgeleitet. Diese Uberlegungen schlieRen Gedan-
ken dazu mit ein, inwieweit das Leitbild einer nachhaltigen Entwicklung auch aus einer
6konomischen Perspektive sinnvoll — und notwendig — ist (Punkt 2.1). Den Schluss bildet,
neben einer Auflistung wichtiger oder interessanter Internetlinks zu einzelnen Bereichen
(Anlage 1), eine Zusammenfassung (Punkt 4) und schlieRlich ein Uberblick tber die ein-
zelnen Thesen (Anlage 2).

Dusseldorf, 6.06.2002
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1. Das Leitbild der Nachhaltigkeit

Der Lebens- und Konsumstil in Deutschland ist, wie in allen industrialisierten Staaten,
global nicht Ubertragbar. MalRgeblich daflir sind drei Faktoren: Erstens werden sowohl
nicht-erneuerbare, als auch erneuerbare Ressourcen UbermaRig beansprucht, zweitens
werden die natlrlichen Aufnahmesysteme durch Emissionen und Schadstoffe zu sehr
belastet und drittens werden fur Siedlungen, Industrieanlagen und materielle Infrastruktu-
ren, also den Lebensraum des Menschen, immer mehr Okosysteme zerstért. Die Uber-
nutzung der stofflichen Ressourcen sowie der Ubermafige Eintrag entstehenden Abfalls
oder kunstlich produzierter Schadstoffe haben heute in vielen Bereichen die Kapazitats-
grenzen lokaler und regionaler Okosysteme (iberschritten, wobei die Umweltbelastungen
oft weiter exponentiell anwachsen.

Die Auswirkungen dieses Lebensstils betreffen deshalb nicht mehr nur den Naturhaushalt
groRer Gebiete, sondern das Okosystem der ganzen Geosphare. Sie gefahrden damit
auch die Existenz der Menschheit als Ganzes (vgl. dazu BUND & Misereor “1997, Deut-
scher Bundestag 1994, Opitz 1995 und SEF 1995 - 2001, UBA 2002a), da der Mensch
konstitutiv in das ihn tragende “Netzwerk der Natur” (Korff 1998: 15) einverwoben ist (Re-
tinitat). Dies vor allem deshalb, weil er sowohl als Organismus, als auch mit seinen kultu-
rell-zivilisatorischen Entwicklungen auf natirliche Energie- und Stoffkreislaufe angewiesen
ist. Wesentlich wird es bei einer nachhaltigen Entwicklung um die tragfahige Einbindung
menschlicher Zivilisationssysteme - mitsamt ihrer Dynamik - in das sie umgebende &kolo-
gische System gehen mussen.

Eine dauerhaft tragfdhige soziale Evolution muss sich jedoch nicht nur an diesen (gestalt-
baren) Tragekapazitaten 6kologischer Systeme orientieren. Nicht nur bei der Produktion
der Guter, auch bei ihrer Verteilung und ihrem Gebrauch wird die Umwelt — durch den
Lebensstil und die Lebensverhéltnisse zwischen Nord und Sud sehr ungleich verteilt —
immer mehr belastet. Nachhaltige Entwicklung betrifft deshalb neben der intergeneratio-
nellen auch die intragenerationelle Perspektive. Deshalb muss es einer dauerhaft durch-
haltbaren Entwicklung (Sustainable Development) auch darum gehen, die enormen sozia-
len Ungleichheiten, die weltweit existieren, in den Blick zu nehmen und zu beseitigen.
Hierzu kann zwar feststellt werden, dass sich im Bereich der Humanentwicklung, also in
Fragen der Lebenserwartung, Alphabetisierung und des Hungers der Abstand Nord und
Sud verringert hat, demgegentber aber bei den weltweiten Einkommen die Schere gréRer
geworden ist (vgl. hierzu Kesselring 1995, Kruip 1997, Muller 1997 und SEF 1995 - 2001).
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Positiv gewendet formulierte die UN-Konferenz in Rio 1992, dass eine nachhaltige Ent-
wicklung nur diejenige sein kann, welche die Bedlrfnisse der Gegenwart in allen Teilen
der Welt befriedigt, ohne dabei die Lebensgrundlagen zuklinftiger Generationen zu zer-
stéren oder einzuschranken. Nach wie vor stellt die Diskussion in Deutschland vor allem
den Schutz der natlrlichen Umwelt in den Vordergrund. Die soziale Verantwortung und -
mit Abstrichen - auch die (langfristige) wirtschaftliche Leistungsfahigkeit eines zukunftsfa-
higen Konzeptes wird dadurch immer noch vernachlassigt. Doch gerade die Integration
und Vernetzung der drei Dimensionen Schutz der natirlichen Umwelt, soziale Verantwor-
tung und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit (Okologie, Soziales und Okonomie) stellt in-
zwischen das weitgehend anerkannte Leitbild einer zukunftsfahigen Entwicklung dar
(Deutscher Bundestag 1998: 30ff, Umweltrat 1994 HBS 2000a sowie UBA 2002a).

Auf der Konferenz der internationalen Staatengemeinschaft wurde ebenfalls versucht, die
Visionen einer nachhaltigen Entwicklung als Aktionsprogramm fiir das 21. Jahrhundert in
einer Agenda (Agenda 21) zusammenzufassen und auf konkrete Handlungsfelder zu U-
bertragen. Ein solches zentrales Handlungsfeld ist die Frage von Mobilitit und Verkehr'.

1.1 Nachhaltigkeit und Verkehr

These 1: Der Trias des Nachhaltigkeitsdreiecks kommt fiir die Mobilitdt und den
Verkehr, und damit auch die Automobilindustrie, eine besondere Bedeutung zu, da
dieser wichtige Impulse zur 6konomischen Entwicklung geben sowie Beitrdage zur
Sicherung und Férderung sozialer Gerechtigkeit leisten kann.

Um den automobilen Verkehr jedoch auch global und sozial nachhaltig zu gestalten, mus-
sen einige Probleme adaquat gelést werden. Vor allem die 6kologischen Probleme wei-
sen auf den Zusammenhang der einzelnen Dimensionen des Nachhaltigkeitsdreiecks hin:
Erst die massenhafte Verbreitung des Automobils — und damit Partizipation grof3er Teile
der Bevolkerung — fihrt(e) zu den enormen Problemen, die kurz dargestellt werden sollen:

= Der Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes wird vom Umwelt und Prognose Institut
in Heidelberg (UPI 1995) bis 2030 auf rund 2,3 Mrd. PKW geschatzt, das 4,5 fache
des Bestandes von 1995. Die Zahl der Autos expandiert dabei etwa neun Mal so
schnell wie das dazu bendétigte Strallennetz. Die Zahl der Personenkilometer erhdhte
sich in der Vergangenheit um etwa das Doppelte. Eine entsprechend erhdhte Mobilitat
kann jedoch nicht konstatiert werden, denn um die Verdoppelung der Mobilitat von
1960 - 1990 (alte Bundeslander) zu erreichen wurden viermal so weite Strecken zu-
rick gelegt, fiinfeinhalb mal so viel Auto gefahren und sieben mal so viel Autos ange-
schafft und betrieben (UPI #1993).

" Mobilitat und Verkehr sind hier nicht als Synonyme zu verstehen. In Kurzform beschreibt Mobilitét ein dem Verkehr zugrunde liegendes Bedurfnis z.B.
nach Bewegung, Ortsveranderung oder Austausch (z.B. auch nach sozialer Veranderung), wéhrend Verkehr die physische Folge und Auswirkung
der Befriedigung dieses Bedurfnisses ist. ,Verkehr ist Ausdruck der individuellen Mobilitat und damit der individuellen Teilnahme / Teilhabe an gesell-
schaftlichen, sozialen, 6konomischen und sonstigen Vermittlungsprozessen“ (Beckmann 2000: 1). (Automobiler) Verkehr ist damit kein Selbstzweck,
sondern Mittel, das Bedurfnis nach Mobilitét (effektiv) zu befriedigen.

-3-
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= Die flr den Verkehr bendétigten Kraftstoffe die aus Erdél gewonnen werden, belaufen
sich zur Zeit auf ca. 96 %. In den industrialisierten Staaten verbraucht alleine der Ver-
kehr Uber die Halfte des genutzten Erdéls (WBCSD 2001a: 17). In den Entwicklungs-
landern liegt dieser Teil zwar noch darunter, steigt jedoch stetig an. Der weiter stei-
gende globale Autoverkehr wird bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erddl oder fast
die Halfte der registrierten Welterdblreserven verbrauchen. Diese Entwicklung ist um
so brisanter, als die derzeit bekannten Weltdlreserven lediglich noch fir ca. 50 Jahre,
also bis ca. 2050 reichen, mit der Spitze der Olférderung um 2005 (Campbell 2000).

= Mindestens genau so problematisch ist der Beitrag des Automobilverkehrs zum globa-
len Treibhauseffekt. 1995 lag er fir die BRD bei ca. 4,4 Milliarden Tonnen CO,-
Aquivalente pro Jahr. Bis zum Jahr 2030 wird er auf Gber 10 Mrd. Tonnen pro Jahr
ansteigen. Bei diesen Zahlen sind auch die Bereiche Rohstoffgewinnung, Produktion
und Entsorgung, also der Lebenszyklus, berlcksichtigt. Insgesamt verursacht der
Verkehr auf weltweiter Ebene 26 % der CO2-Emissionen (WBCSD 2001a: 14).

= SchlieBlich sind noch die externen Kosten des Automobilverkehrs zu erwahnen. Eine
erweiterte Kostenbilanz musste beispielhaft folgende Elemente enthalten: Unfélle,
Larm, Luftverschmutzung und Flachenverbrauch. Einer UPI Studie zu Folge (*1994)
standen 1996 den staatlichen Einnahmen der BRD durch Verkehr in Form von KFZ-
und Mineraldlsteuer in Héhe von 63,7 Mrd. DM quantifizierbare Kosten in Héhe von
301 Mrd. DM gegeniber. Dies bedeutet(e) ein jahrliches volkswirtschaftliches Defizit
von 240 Mrd. DM. Dabei haben viele Menschen, die diese Kosten Uber Steuern finan-
zieren, keinen oder nur eingeschréankten Zugang zu dieser Form der Mobilitat.

2 Zug um Zug werden diese Kosten den Verursachern zugeschrieben werden (missen), was zwangsléufig ein verandertes Mobilitatsverhalten — und
damit einen anderen Verkehr - zur Folge haben wird.

-4 -
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Abbildung 3. Derzeitiger (1997) Mobilitatsgrad in verschiedenen Regionen der Erde
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Abbildung 4. Anteil der ferkehrsmittel an Personen-km in verschiedenen Regionen der Erde (1997)
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These 2: Insgesamt kann es bei einer nachhaltigen Entwicklung im Automobilsek-
tor nicht alleine um eine Steigerung der Okoeffizienz gehen. Eine Erhéhung der
okologischen Effektivitéit (Suffizienz) ist in vielen Bereichen genauso unvermeidlich
wie die Verbesserung der Partizipation von Individuen und Gruppen am Verkehr.

Diese These ergibt sich nicht nur aufgrund der GréRe der dkologischen Probleme des
automobilen Verkehrs, sondern vor allem wegen der Interdependenzen der drei Dimensi-
onen des ,Nachhaltigkeitsdreiecks®. Einer reinen Betrachtung der Okoeffizienz (Effi-
zienz)®, also der relativen Entkoppelung von Wachstum und Ressourcenverbrauch, steht
die Anforderung der Okoeffizienz (Suffizienz), und damit absoluten Reduzierung der
Schadschépfung bzw. des Ressourcenverbrauchs lber den Lebenszyklus (Permanenz),
gegenuber, um eine Umweltvertraglichkeit der derzeitigen Stoff- und Energiestrome zu
erreichen (Konsistenz). Die Sicherung und Verbesserung der Teilnahmechancen und Par-
tizipation von Individuen und Gruppen am Verkehr durch integrierte Mobilitats- und veran-
derte Siedlungs- bzw. Stadtplanungskonzepte (solidarisches Zusammenleben) gehért als
soziale Dimension - insbesondere auf globaler Ebene — ebenfalls zu den Anforderungen
einer nachhaltigen Entwicklung im Verkehr (Beckmann 2000: 3 & WBCSD 2001a: 28).

Nachhaltigkeit ist eine Herausforderung, die in ihrer GroRRe die bisherigen institutionalisier-
ten und etablierten Problemlésungsstrukturen tberfordert. Die Lésung der enormen Prob-
leme stehen oft quer zu klassischen Interessensgegensatzen oder bisherigen organisati-
onstubergreifenden Kooperationen. Die Studie Mobilitat 2001 (WBCSD 2001a: 32) be-
schreibt diese Herausforderung unter dem Punkt ,Institutionelle Problemlésungskapazi-
tat". Gemeint ist damit die Fahigkeit, in Zukunft wichtige Rahmenbedingungen auf
nationaler und internationaler Ebene (sowie Sicherung der Verlasslichkeit) und Kooperati-
onen zwischen staatlichen und privaten Akteuren zur klaren.

Um allerdings zu einer solchen Entwicklung zu kommen, bedarf es neuer sozio-kultureller
Leitbilder, die unter ,Fortschritt* mehr verstehen, ,als die eindimensionale Funktions- und
Effizienzsteigerung gesellschaftlicher Teilsysteme” (H6hn 1994b). Die Absicherung oder
Schaffung humaner Lebenssituationen des Wohlbefindens durch eigenes Engagement ist
dabei ein wichtiges Kriterium dieser Leitbilder. Fir ihre Kreation und Anwendung sind ge-
zielte Strategien zu entwickeln, die tradierte Denkmuster und Handlungsstrukturen zu
verandern in der Lage sind (BLK 1998: 9).

3 Die vier Prinzipien Effizienz, Suffizienz, Konsistenz und Permanenz werden als grundlegende dkologische Strategien und Konzepte einer nachhalti-
gen Entwicklung angesehen. Von Seiten der Entwicklungszusammenarbeit (soziale Dimension) kommt das Konzept des solidarischen Zusammenle-
bens. Vgl. dazu Haan & Harenberg 1999, S. 19 - 21.

-6 -
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2. Nachhaltigkeit als Herausforderung der Automobilindustrie

Die Automobilindustrie muss sich vor dem Hintergrund des Leitbildes der Nachhaltigkeit
mindestens zwei groRen Herausforderungen stellen:
= Zum einen sind sie als globale Akteure in hohem Malde in Fragen der weltweiten
(Verkehrs-) Gerechtigkeit und Partizipation involviert, was sowohl fir den Bereich
der Produktion, als auch den Gebrauch der hergestellten Giter gilt.
=  Zum anderen stellt der (automobile) Individualverkehr einen betrachtlichen Anteil
der Problematik ,Ubernutzung der Ressourcen und Energieverbrauch® dar (siehe
dazu auch Punkt 1).

Die Kurzfassung der Studie ,Mobilitat 2001“ (WBCSD 2000a & b) im Auftrag groRer Mine-
raldl- und Autokonzerne (BP, Shell, DaimlerChrysler, Ford, General Motors, Honda, Re-
nault, Toyota und Volkswagen) fasst die Herausforderung so zusammen: ,Mobilitatssys-
teme mussen effizienter, gerechter werden und dirfen Umwelt und Gesellschaft nicht so
stark belasten® (WBCSD 2001b: 2).

These 3: Eine nachhaltige Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse muss sich an den
Anforderungen einer nachhaltigen Entwicklung insgesamt messen lassen. Die in
unterschiedlichen Szenarien vorgegebenen Rahmenbedingungen verdeutlichen
dabei Handlungsméglichkeiten und -spielrdume fiir die Automobilindustrie.

Nur eine Vielzahl von MaRnahmen und Strategien kann Nachhaltigkeit wirklich gewahr-
leisten. In den drei grundlegenden Szenarien flir das Handlungsfeld Mobilitat der neuen
Studie ,Nachhaltige Entwicklung in Deutschland“ des Umweltbundesamtes gelingt es
deshalb allein mit dem Nachhaltigkeits-Szenario, die geforderten und gesetzten Ziele zu
erreichen (UBA 2002a: 170 - 238). Szenarien wurden flr diese Studie deshalb gewanhlt,
weil sie gegeniber Prognosen keine Zwangslaufigkeiten nahe legen. Das Nachhaltigkeits-
Szenario des UBA zeigt andererseits deutlich, vor welchen (externen) Herausforderungen
die Automobilindustrie in Bezug auf Nachhaltigkeit steht.

+ Das Status quo-Szenario der Mobilitat geht davon aus, dass Fahrzeugbestand und
Verkehrsaufwand - und damit die Abhangigkeit vom Stralenverkehr - zunehmen. Auf-
grund absehbarer technischer Weiterentwicklungen wird die Emission der Luftschad-
stoffe zwar dennoch zuriickgehen, aber einen angemessenen Beitrag zum Klima-
schutz wird der Verkehr damit nicht leisten kénnen. Die Larmbelastigung wird in die-
sem Fall weiter steigen und auch der Flachenverbrauch steigt weiterhin signifikant an.
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¢ Im Effizienz-Szenario wird unterstellt, dass Effizienzverbesserungen weit Gber bisher
absehbare technische Verbesserungen hinaus gehen. Dabei vermindert sich der An-
teil der CO,-Emissionen um ca. 22 % und der der Partikel um 94 %. Dennoch werden
damit die langfristig notwendigen Senkungen der Emissionen nicht erreicht. Fir ande-
re Wirkungen wie z.B. Flachenverbrauch, Wohnumfeldbedingungen und Unfallzahlen
ergeben sich durch héhere Effizienz keine gravierenden Entlastungen.

+ Neben einer erheblichen Steigerung der Okoeffizienz sind im Nachhaltigkeits-
Szenario vor allem folgende zusatzliche Malihahmen zu ergreifen:
* Verkehrsvermeidung durch regionale Wirtschaftskreislaufe
* Effizientere Auslastung der Verkehrsmittel
* EinfUhrung verscharfter Grenzwerte fir CO,-Belastungen
* Anhebung der Mineralblsteuer
* Einfihrung emissionsabhangiger Strallenbenutzungsgebiihren
* Verminderung der Larmbelastigung durch niedrigere Larmgrenzwerte
* Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs
* Nachhaltige Siedlungs- und Stadtentwicklung
Bei gleicher Mobilitat sinkt in diesem Szenario der Verkehrsaufwand. Erst eine so um-
fassende (nationale und internationale) Politik gewahrleistet daneben die Mobilitat al-
ler Bevolkerungsgruppen, d.h. erst dann ist Mobilitdt auch unter sozialen Aspekten
nachhaltig (siehe hierzu auch WBCSD 2000a: 10 - 12, 17, 20, 24 und 28).

2.1 Okonomische Vorteile fiir nachhaltige Automobilunternehmen

These 4: Der Ubergang von einer nachfrageorientierten hin zu einer zielorientierten
Verkehrsplanungsmethodik bietet enorme Chancen fiir die Automobilindustrie. Ei-
ne (nationale) Orientierung von Unternehmen an Nachhaltigkeitszielen oder einer
nachhaltigen Politik bedeutet dabei auch im Zeitalter der Globalisierung nicht au-
tomatisch, im internationalen Wettbewerb Nachteile in Kauf nehmen zu miissen.

Zur Vereinbarkeit — und vielleicht sogar Bedingung — (langfristigen) 6konomischen Erfol-
ges mit der Ausrichtung der Unternehmenspolitik am Leitbild der Nachhaltigkeit seien bei-
spielsweise die (kritische) Diskussion um den Dow Jones Sustainability Group Index (Au-
tomobilfirmen im DJSGI), um die (6konomischen) Vorteile des ,,Corporate Social Respon-
sibility Rating“ (CSR) sowie um erfolgreiche Firmen im Lichte eines Nachhaltigkeitsrating
(z.B. BMW und VW im Nachhaltigkeitsrating der Firma Okom-Research) genannt.
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Neben Zuwachsen an Effizienz im Bereich der Ressourcennutzung kann vor allem eine
erhdhte Anpassungs- und Gestaltungsfahigkeit - sowie die Nutzung langfristiger Potentia-
le - einzelner Unternehmen und der Branche angefihrt werden.

Fur die Vorreiter in Bezug auf Nachhaltigkeit wird zusatzlich gelten, dass sie als erste
Uber die notwendigen Technologien und Konzepte (Problemlésungs- und Gestaltungs-
kompetenz wie z.B. im Least-Cost-Planning) - also nicht nur Giter - verfligen werden,
adaquat mit den Herausforderungen der Zukunft umzugehen. Dies bedeutet letztlich so-
gar einen Wettbewerbsvorteil im globalen Konkurrenzkampf. Aber auch neue Nutzungs-
formen des Autos (z.B. Car-Sharing und Cash-Car Angebote) werden, als Voraussetzung
fur eine Integration der unterschiedlichen Verkehrstrager, den Modal-Mix, notwendig und
hilfreich sein. Die Ausrichtung der Produkte an den Interessen der Kunden, eine Funkti-
ons- und Dienstleistungsorientierung also, wird, zusammen mit Betrachtungen Uber den
Lebenszyklus dieser Produkte, zu neuen, lukrativen Geschaftsmodellen fihren.

Eine nachhaltige Wertschépfung und —schaffung erfordert die Erweiterung des klassi-
schen Kapitalbegriffes (IWO-HSG 2001: 15ff unter Beteiligung von VW). Neben dem rein
okonomischen Kapital (Finanzkapital, Realkapital und, in jingerer Zeit, Wissenskapital)
geht es nun um natirliches Kapital (natiirliche Ressourcen, ,Okosystemdienstleistungen®,
also die Frage der Aufnahmekapazitat von Okosystemen) und soziales Kapital (Human-
kapital wie Fahigkeit, Motivation, Loyalitat, und gesellschaftliches Kapital wie Qualitat und
Leistungsfahigkeit von Schulen, Universitaten, Gesundheitswesen, und kulturellen Institu-
tionen). Naturliches und soziales Kapital sind zum ékonomischen Kapital komplementar,
d.h. natlrliches und soziales Kapital im Sinne der Nachhaltigkeit sind nur begrenzt durch
Okonomisches Kapital und gegenseitig zu ersetzen.

Auch die Prinzipien der Kapitalerhaltung sind gegenulber der klassischen Betrachtung, in
der im Wesentlichen nur Kapital in Form von Finanzkapital oder Maschinen und Gebau-
den (und Arbeit) zur Wertschdpfung beitragen, verschieden. Insbesondere durch die lang-
fristigeren Horizonte des ,return on investment” gilt dies. Nachhaltige Unternehmen der
Automobilindustrie werden sich jedoch auch im &kologischen Wettbewerb um Kapital
besser durchsetzen kénnen. Das zeigt (nicht nur) die Entwicklung des Nachhaltigkeitsra-
tings und die Orientierung der Shareholder, die mehr und mehr in Richtung eines nachhal-
tigen Managements geht. D.h., dass aus nachhaltigem Wirtschaften nicht nur kurzfristige
Kostenvorteile, sondern auch langfristige strategische Vorteile generiert werden kénnen.

Die Frage, wie das qualitative Problem sozio-kultureller Leitbilder und nachhaltiger Unter-
nehmen auch “objektiv’ operationalisiert werden kann, welche Kennzahlen und Indizes
also einen solchen Entwicklungsprozess abbilden kénnen, wird ausdricklich thematisiert
werden mussen (GRI 2002, ESI 2002, Ludwig 2000). Um Nachhaltigkeit empirisch tber-
prifbar zu machen, missen im Bereich der Datensammlung, Uberwachung und Analyse,
sowohl auf globaler, als auch auf lokaler, nationaler und organisationaler Ebene noch
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enorme Anstrengungen unternommen werden. Gleichwohl kann sich ein internes Indika-
torensystem fir Nachhaltigkeit an der Idee der “Balanced Scorecard” (BSC) orientieren,
wenn die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit - wirtschaftliche Leistungsfahigkeit, Schutz
der naturlichen Umwelt und soziale Verantwortung - gleichberechtigt und in ihrer Interde-
pendenz nachgebildet werden (kénnen). Auf der Vielschichtigkeit der Indikatoren, ihrer
Ausgewogenheit und Kausalitatszuweisung griindet jedenfalls die Hoffnung, dieses In-
strument auch fir die Messung von Nachhaltigkeit auf unternehmerischer Ebene nutzen
zu kénnen (IWO-HSG 2001).

Moglichst alle Anspruchsgruppen sollen in die strategische Unternehmensplanung mitein-
bezogen werden. Die Nachhaltigkeitsindikatoren sollten deshalb gemeinsam mit wichtigen
(internen und externen) Stakeholdern wie z.B. Kunden, Offentlichkeit, Aktionaren, Liefe-
ranten, Staat, Arbeitnehmer und ihren Gewerkschaften sowie Betriebsraten erstellt wer-
den. Hierbei werden Unternehmen als ,quasi-6ffentliche Institutionen® betrachtet (Ulrich &
Fluri °1992), die neben einer 6konomischen auch eine soziale, politische und dkologische
Verantwortung tragen. Die Indikatoren sollen 6ffentlich zuganglich sein. Hierzu eignen
sich vor allem Nachhaltigkeitsberichte, die als regelmaRige Publikationen alle relevanten
Personengruppen informieren. Darlber hinaus sollen die Indikatoren auch eine branchen-
typische Vergleichbarkeit gewahrleisten, also nicht nur fir die einzelne Organisation aus-
sagekraftig sein. Eine Orientierungshilfe flr die Berichterstattung gibt die Global Reporting
Initiative (GRI 2000 & 2002) mit ihren standig weiterentwickelten Leitfaden und techni-
schen Anleitungen. Im Bereich der Automobilindustrie verpflichten sich inzwischen die
Firmen Ford, General Motors, Nissan, Vauxhall, Volkswagen und Volvo dazu, die Richtli-
nien der GRI bei der Nachhaltigkeitsberichterstattung zu beachten.

Im Rahmen der ,Corporate Social Responsibility wird versucht, die soziale Seite der
Nachhaltigkeit abzubilden. Hierbei geht es nicht nur um die (klassische) ,soziale Frage®,
sondern auch um Fragen der Menschenrechte und des ,birgerschaftlichen* Engage-
ments eines Unternehmens* (,Corporate Citizenship®). Der Arbeitnehmerseite (Betriebsra-
te und Gewerkschaften) kommt dabei als Sozialpartner der Industrie und wichtigster inter-
ner Stakeholder eine besondere Rolle zu.

Auf zunachst freiwilliger Teilnahme stiel der Vorschlag des Generalsekretars der Verein-
ten Nationen, Kofi Annan, Uber einen ,Global Compact® auf breite Resonanz (Global
Compact 2002, bisher von BMW, DaimlerChrysler und Volvo aktiv unterstiitzt). Trotz der
(bisherigen) Freiwilligkeit werden multinationale Unternehmen zukiinftig an diesen (und
ahnlichen) Initiativen gemessen werden. Neben der Einhaltung fundamentaler rechtlicher
Aspekte geht es dabei verstarkt auch um die Transparenz von Geschaftspraktiken und
das Sammeln von Beispielen nachhaltigen Engagements (,Good Practices). Insofern
handelt es sich hierbei um einen erweiterten Dialog des gegenseitigen Lernens von
Nachhaltigkeit.

4 Im Rahmen lokaler Agenda 21 Prozesse wurde sehr schnell die Bedeutung es ehrenamtlichen Engagements von Birgern deutlich. Die Férderung
und Unterstiitzung der Bereitschaft der Biirger(schaft), inre Gemeinde oder Kommune zu gestalten, wird hier analog auf Unternehmen als soziale
Organisationen iibertragen.
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3. Nachhaltigkeit als Herausforderung der beruflichen Bildung

Bereits im Rahmen der Agenda 21 wird die Notwendigkeit von Bildung und Erziehung fr
die Umsetzung des Leitbildes der Nachhaltigkeit betont. Bildung kann die Fahigkeit der
Menschen verbessern, sich mit dem Zusammenhang von ékonomischen mit Umwelt- und
Entwicklungsfragen auseinander zu setzen, und ist damit Voraussetzung fir einen Be-
wusstseinswandel. Dieser Bewusstseinswandel soll, in Form neuer sozio-kultureller Leit-
bilder, die Menschen in die Lage versetzen, ihre individuellen Interessen in Beziehung zu
einer nachhaltige Entwicklung zu setzen, ihre Absichten kritisch abzuwagen und an-
schlielend umzusetzen. Insbesondere bei der Herausbildung eines 6kologischen und
ethischen Bewusstseins, sowie nachhaltiger Werte, Einstellungen, Fahigkeiten und Ver-
haltensweisen wird der Bildung eine zentrale Rolle zugesprochen (UN 1992). Doch was
kann dies praktisch heiRen? Was kann dies vor allem in der beruflichen Bildung heil3en?
Und was kann es schliellich fir die berufliche Bildung in der Automobilindustrie heilten?

3.1 Nachhaltige Bildung

These 5: Nachhaltige Bildung wird neben Fachkenntnissen vor allem kommunikati-
ve, soziale, methodische und emotionale Kompetenzen in den Vordergrund riicken.
Zentrales Element wird dabei die ,,Gestaltungskompetenz“s sein, d.h. die Fahigkeit,
aktiv die Zukunft von Gruppen und Organisationen, in denen man lebt und wirkt,
unter Aspekten der Nachhaltigkeit zu antizipieren und gestalten.

Um die Fahigkeit der ,Gestaltungskompetenz® zu entwickeln bedarf es der Reflexionsfa-
higkeit auf das eigene Wissen (Metawissen), der Fahigkeit des Selbstentwurfs (biografi-
sche Kompetenz) und schlieRlich der emotionalen Bereitschaft zur politischen Gestaltung
(vgl. hierzu vor allem BLK 2001: 20f). Fur die Bildungsprozesse bedeutet dies eine hohe
Anforderungen, vor allem im Bereich der Methoden und der Didaktik. Im Vordergrund
steht dabei nicht der passive Schiler, sondern der aktive, selbstédndig und eigenverant-
wortlich lernende Staatsbirger.

Da ein Lehr- und Lernprozess stets auch ein sozialer Vorgang ist, bedeutet nachhaltige
Bildung zugleich, sich der kommunikativen Einbindung in und Verwiesenheit reflexiven
Denkens auf die Gemeinschaft bewusst zu sein. Und schlie8lich bedeutet nachhaltiges
Lernen, die Zunahme der Komplexitat der Welt — und des (Nicht-!) Wissens dartber — zur
Kenntnis und als Herausforderung anzunehmen (Scheunpflug 2001).

5 Der Begriff Gestaltungskompetenz wurde von de Haan und Harenberg 1999 im Rahmen einer Expertise in die Bund-Lander-Kommission eingebracht
und im Anschluf daran von dieser begrifflich und inhaltiich ibernommen (Haan & Harenberg 1999, BLK 2001).
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Mit einigen wenigen Schlagworten soll die gesellschaftliche Veranderung und ,Komplexi-
tatszunahme® skizziert werden (vgl. dazu Beck & Beck-Gernsheim 1994, Beck 1986):
= Fortschreitender Wertewandel hin zu Selbstbestimmung und Selbstverantwortung;
= Okonomischer Strukturwandel durch Globalisierung und den Einsatz von Informa-
tionstechnologien;
= weiter steigende geografische, soziale, ideologische und Beziehungsmobilitat;
= Auflésung der klassischen Erwerbsidentitat und schliel3lich die
= Pluralisierung von Lebensformen und Milieus.

Dies knipft an Erkenntnisse der empirischen Sozialforschung an. In vielen Untersuchun-
gen zeigt sich weiter, dass (,richtiges®) Umweltbewusstsein nicht (oder nur selten) zu a-
daquatem okologischem Verhalten fiihrt. Insofern wird in der Diskussion um eine nachhal-
tige Bildung die Idee sozio-kultureller Leitbilder anhand der Frage von Lebensstilen und
Konsummuster aufgegriffen werden missen. Dies bedeutet, dass nachhaltiges Handeln -
noch mehr als klassisches ,Umweltverhalten® - Teil von Lebensstilen und Konsummustern
ist, welches zudem in das Dilemma altruistischen Verhaltens gegenuber purem Eigennutz
eingebettet ist. Erst wenn nachhaltige Bildung dies beriicksichtigt, bricht sie aus der bisher
unterstellten Wirkungskette von Wissen — Einstellung — Verhalten (und entsprechender
Manipulationsabsichten) aus und erméglicht damit - neben neuen didaktischen Ideen -
auch andere methodische Zugange. Bei der Idee einer nachhaltigen Bildung handelt es
sich um ein Modernisierungskonzept der Vernetzung, das auf die Gestaltung mdglicher
Entwicklungslinien hin ausgerichtet sein sollte. Die Anforderung der Gestaltungskompe-
tenz hat dabei eben diese zwei Seiten: Die Fahigkeit zum Selbstentwurf und, damit eng
verbunden, die Fahigkeit zur Mitgestaltung der Gesellschaft (Haan & Harenberg 1999:
61f).

Erziehung und Bildung im Bereich der Mobilitat sollte am lebensweltlichen Rahmen orien-
tiert sein und dabei bereits von Anfang an erkennen und erleben lassen, mit welchen Ver-
kehrsmodellen und Mobilitdtsmustern ein nachhaltiger Lebensstil mdglich ist und welchen
Bezug zur Lebenswirklichkeit und lokalem Umfeld die damit verbundenen Konsummuster
haben. Die Frage des Zugangs (Verkehrsgerechtigkeit) zu bestimmten Verkehrsmitteln
sollte um emotionale Aspekte bei der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel bereichert
und mit einer Auseinandersetzung um visionare Technologien erganzt werden (vgl. dazu
Haan & Harenberg 1999: 74f).
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3.2 Nachhaltige berufliche Bildung

These 6: Nachhaltige Berufsbildung kann an gesellschaftliche Entwicklungen und
Traditionen ankniipfen - nicht nur die der Umweltbildung innerhalb der Ausbildung.
Eine Weiterentwicklung der Konzepte ist jedoch notwendig, insbesondere in den
Fragen der Vernetzung und Zukunftsgestaltung.

Wenn im Zuge der Nachhaltigkeitsdebatte das Gleichgewicht und die Vernetzung der drei
Dimensionen Okologie, Soziales und Okonomie betont wird, so ist das historisch eine alte
Forderung: Wirtschaften soll, wie ehemals humanistische Bildung, dem ,guten“ Leben und
gerechten Zusammenleben der Menschen dienen (Geildler 2002, Fischer 2000, Ulrich
1996/97). Drei lebenspraktische Grundfragen, an die deshalb eine nachhaltige Berufsbil-
dung ankniipfen kann, lassen sich daraus ableiten: Die Frage nach dem guten Leben (O-
konomie), die Frage nach dem gerechten Zusammenleben (Soziales) und die Frage nach
dem langfristig verantwortlichen Handeln (Okologie). Im Lernfeld Okonomie, das in der
beruflichen Bildung einen wichtigen Stellenwert einnimmt (oder zumindest einnehmen
sollte), ist zur Beantwortung dieser Fragen eine inhaltliche Neuorientierung notwendig, die
diesen gesellschaftlichen Diskurs im Rahmen der nachhaltigen Entwicklung aufgreift (Fi-
scher 2000a: 1).

Bereits fur die Integration des Umweltschutzes in die betriebliche Aus- und Fortbildung
galt, dass die Erkenntnis von inner- und aulierbetrieblichen Zusammenhangen, sowie
beruflicher Handlungskompetenz, spezifische Fahigkeiten erfordert: Das Denken in Zu-
sammenhangen und deren Vernetzungen (Ganzheitlichkeit), die Integration von Wissen in
den alltaglichen Arbeitsablauf sowie die Anbindung des Lernens an die Berufs- und Le-
bensrealitat der Betroffenen (BIBB 1999a & b).

Auch in Bezug auf die Methodik hatte dieser Ansatz des Umweltschutzes in der Be-
rufsausbildung weitreichende Konsequenzen. Von Betriebsbesichtigungen mit spezifi-
schen Fragestellungen Uber Experimente, Simulationen und Planspiele bis hin zu Zu-
kunftswerkstatten reichten die Vorschlage. Eine grundsatzliche Qualifizierung sollte nicht
nur im Bereich des Fachwissens, sondern vor allem der Methoden-, Handlungs-, Ent-
scheidungs- und Sozialkompetenz, den strategisch-organisatorischen Fahigkeiten und
schlieBlich den vielfaltigen kommunikativen Kompetenzen erreicht werden (BIBB 1999a).
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Daran kann eine nachhaltige Berufsbildung unmittelbar ankntpfen: Ausgehend vom eige-
nen Unternehmen sollten beteiligungsorientiert (partizipativ), z.B. anhand von Input- /
Output Zusammenhangen, von Umwelt- und Nachhaltigkeitsberichten oder einer Produkt-
linienanalyse, und exemplarisch Wirkungsketten, Entscheidungskriterien (sowie der da-
hinterstehenden Werte und Praferenzen) sowie Alternativmodelle entwickelt oder bespro-
chen werden. Zu beachten ware dabei, dass nicht nur die Wege der Wissens-aneignung,
sondern — im Rahmen der Mdglichkeiten der Berufsausbildung — auch die Ziele und Pro-
jekte des Bildungsprozesses frei bestimmbar sind.

Damit relativieren sich flir den Bereich der Berufsausbildung - zumindest theoretisch und
fur die neuere Zeit - die von Haan & Harenberg festgestellten Defizite im Bereich der Um-
weltbildung, die in einer Dominanz fachbezogener Lehrkonzepte, der Flucht in eine An-
sicht der Natur als ,ldylle“, starrer Strukturen und eingefahrener Lehrmethoden. (Haan &
Harenberg 1999: 51f)°. Was in diesem Sinne allerdings eine deutlichere Wiirdigung erfah-
ren musste, ist die Frage der individuellen und gesellschaftlichen Zukunftsgestaltung —
und der dazu bendétigten Kompetenzen, was (finanzielle) Mittel flr die Aus- und Fortbil-
dung der Lehrenden einschlief3t.

Praktisches Beispiel

Am Vorhaben der ,Life-Cycle-Extension“ im Bereich der Pumpenherstellung kann
Nachhaltigkeit in der Berufsbildung beispielhaft vorgestellt werden: Ziel dieses Pro-
jektes ist eine erhebliche Ausweitung des Lebenszyklus (und damit eine Stoffstrom-
verlangsamung) von Pumpen durch die Wiederverwendung zumeist noch gebrauchs-
fahiger Bauteile. Neben den erwiinschten 6kologischen Effekten verbirgt sich dahin-
ter auch enormes 6konomisches (Einspar-) Potential. Die Nutzung dieser Potentiale
bedingt aber auch ein gedndertes Verhalten von Kunden, Handel und Handwerk. Die
Einbeziehung von Zulieferern, GroRhandel, Handwerk und Kunden in die Akteursket-
te mit dem Ziel, neue Nutzungsstrategien zu entwickeln, bildet die Chance, unter-
nehmenslbergreifendes und interdisziplindres Lernen praktisch umzusetzen (vgl.
dazu Arbeitskreis Versorgungstechnik 2001). Leicht kénnte dies noch um die globale
Dimension der Kooperation erweitert werden (z.B. anhand der Zulieferbedingungen).

Ahnliches gilt fir den Lebenszyklus, die Produktlinie und Recyclingsituation in der
Automobilindustrie (Baustein Recycling fir Kraftfahrzeugmechaniker /-innen in BIBB
1999a. Vgl. hierzu auch Fischer 2000).

6 Zu befirrchten ist vielmehr, dass diese Defizite in der praktischen Umsetzung im Bereich der betrieblichen Aus- und Fortbildung noch lange bestehen
bleiben.
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3.3 Nachhaltige Berufsbildung in der Automobilindustrie

Fur die berufliche Umweltbildung in der Automobilindustrie betonte das Berufsbildungsin-
stitut bereits 1999, dass berufliche Handlungskompetenzen zu den Punkten

= Konzept der Nachhaltigkeit,

= Kreislaufwirtschaft,

= Produktionszyklus,

»  Okobilanz und schlieBlich

= Umweltmanagement
mit Beginn der betrieblichen Ausbildung im Dualen System vermittelt werden sollen (BIBB
1999a & b). Ein Schwerpunkt der Reflexion sollte dabei auch auf die Gewordenheit, Ge-
staltbarkeit und Beurteilung von Techniken und Modellen gelegt werden, um Handlungs-
optionen sichtbar zu machen’. Fiir die Nachhaltigkeit gilt es, anhand dieser Themen zur
partizipativen Modellierung der Zukunft in Kooperation mit anderen zu motivieren. Diese
Reflexions- und Motivationsaufgabe kann mittels informationstechnologischer Medien und
fundierten E-Learning® Konzepten verstarkt angegangen und umgesetzt werden.

These 7: Neue informationstechnologische Medien und E-Learning Konzepte kén-
nen fiir eine nachhaltige Berufsbildung fruchtbar genutzt werden, da es eine inhalt-
liche Uberschneidung zwischen dieser methodischen und der gesellschaftlichen
Nachhaltigkeit gibt.

E-Learning ist auch fir die Berufsbildung in Unternehmen das Schlagwort veranderter
Lehr- und Lernsituationen. Oft wird dieser Begriff mit einer véllig neuen Art des Lernens —
sowie die Etablierung einer neuen Lernkultur — verbunden und stellt deshalb keine einfa-
che Fortsetzung der Ublichen Lernpraxis mit neuen Medien dar. Das Lernen am Computer
und uber Internet ist eine eigene Methode; wie so vieles Lernen muss jedoch auch dieses
gelernt werden. E-Learning erfordert spezifische Kompetenzen - sowohl auf Seiten der
Lernenden, als auch auf Seiten der unverzichtbaren tutoriellen Begleitung und Betreuung.
Noch sind Visionen vom Lernen als Teil des Arbeitsprozesses fernab der Realitat und
gute E-Learning Konzepte flr den betrieblichen Alltag rar. Doch E-Learning wird sich als
konsequente Fortfiihrung des Anspruches lebensbegleitenden Lernens in den Unterneh-
men erweisen.

7 Fischer (2002: 63) merkt dazu an, dass Systemwissen mit Bewertungen, also ethischen Orientierungen tber das Verhéltnis von Mensch und Natur,
mit Denken in Alternativen und vorausschauendem Denken verbunden werden muss.
8 E-Learning steht in diesem Zusammenhang fiir die Vielzahl von Méglichkeiten, mittels IT-Technik Lerninhalte zu vermitteln.

-15-



m, Berufsbildung A(Q U

fur eine nachhaltige Entwicklung
DGB BILDUNGSWERK . . . ARBEITNEHMERORIENTIERTE
in der Automobilindustrie QUALIFIZIERUNG FUR

UMWELTMAMAGEMENT

Deutlich zeigt sich, dass fir die Lernenden und Lehrenden neue Formen der Medienkom-
petenz erforderlich sind, die an ein hohes Mal} an Selbstorganisationsfahigkeit und Moti-
vation geknupft sind. Es sind andererseits gerade diese Fahigkeiten, die, verbunden mit
flexiblen Einsatzmoglichkeiten und Verfligbarkeit der Lerninhalte, eine héhere Lernmotiva-
tion — und damit gréReren Lernerfolg - gewahrleisten kénnen. Deshalb werden in E-
Learning Konzepten auch viele Vorteile gesehen: Das Lernen des Umgangs mit neuen
Medien (Medienkompetenz der Beschaftigten), leichtere Abdeckung spezifischer Bedarfe,
bessere Rickkoppelung, gemeinsame Weiterentwicklung des Lernangebots, raumliche
und zeitliche Unabhangigkeit des Informationsangebotes und Lernprozesses, Kontakt mit
vorher nicht zuganglichen Mitarbeiter /-innen (z.B. in anderen Abteilungen) und schlieRlich
eine verstarkte Binnendifferenzierung unter den Lernenden. Auch eine Uberbetriebliche
Weiterqualifizierung scheint hier auf leichte Art realisierbar.

Gerade die Grundidee des selbstgesteuerten und eigenverantwortlichen Lernens, das die
Fahigkeit, Uber das Erlernte nachzudenken, es zu kommunizieren und weiter zu entwi-
ckeln beinhaltet, weist eine inhaltliche Uberschneidung mit dem gesellschaftlichen Leitbild
der Nachhaltigkeit auf: Nicht nur der Inhalt (Content), auch der Lernprozess selbst soll
nachhaltig sein®. Nachhaltigkeit in diesem Sinne meint, dass die Lernprozesse langanhal-
tend sind, also uber die Dauer einer konkreten BildungsmafRnahme hinaus fortwirken, und
die Lernenden von sich aus in die Lage versetzen und motivieren, sich weiter fortzubilden.
Sie haben dadurch - auch das eine eher schon alte Forderung - das Lernen von Lernen
der Nachhaltigkeit ermoglicht.

Praktisches Beispiel

Fir den Bereich Mobilitat und Verkehr gibt es eine sehr interessante Umsetzung in Form
der Simulation Mobility (Mobility 1998). Entwickelt wurde diese Simulation von Daim-
lerChrysler in Zusammenarbeit mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund sowie dem Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr unter Férderung des Bundesministeriums fir Bildung und For-
schung. Die Komplexitidt des Themas Mobilitdt und seiner jeweils anderen Realisie-
rungsmoglichkeit in Form von Verkehrsstréomen wird nicht nur dargestellt, sondern muss
aktiv geplant und erprobt werden, indem fiir die Bewohner und Bewohnerinnen der Stadlt
Mobility ein attraktives und gleichzeitig wirtschaftlich wie ékologisch lebensfédhiges Um-
feld geschaffen wird. Wie bei vielen Simulationen kdnnten auch hier die oft ganz anderen
Bediirfnisse von Bewohnern armer Lander simuliert werden, um diese unterschiedlichen
Lebensstile in Szenarien erfahrbar zu machen.

9 Nicht zu vergessen ist auch hier die soziale Dimenison der Nachhaltigkeit: Der ,niedrigschwellige” Zugang tiber Lernzentren konnte zu einer gréReren
Partizipationsméglichkeit am Prozess der betrieblichen Bildung fiihren. Aus einer globalen Perspektive kann hierbei sogar dazu beigetragen werden
(beispielsweise durch die Zweigwerke in armeren Landern), dass die ,digitale Kluft*, die weltweit existiert, etwas verkleinert wird.
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4. Zusammenfassung

Auf die Automobilindustrie kommen in den nachsten Jahren aufgrund der Debatte um die
Nachhaltigkeit, der Notwendigkeit veranderter Mobilitdtsgewohnheiten und nicht zuletzt
der Verknappung ihres bisher entscheidenden Energietragers, des Erddls, enorme Ver-
anderungen zu. Die notwendigen Umstrukturierungen und neuen Mobilitatskonzepte bie-
ten, zligig und ohne Vorbehalte angegangen, viele Chancen der Veranderung des Ver-
kehrs zu nachhaltigen Praktiken. Damit verbunden ist neben dem Schutz der nattirlichen
Umwelt und der sozialen Verantwortung eine langfristige Sicherung der wirtschaftlichen
Leistungsfahigkeit.

Diese Veranderungen sind nicht allein durch sozio-technische Umstrukturierungen der
Unternehmen oder Veranderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen zu erreichen.
Entscheidend ist der Beitrag, den neue sozio-kulturelle Leitbilder leisten, um auch die Le-
bensstile und Konsummuster zu verandern und nachhaltig zu gestalten. Hierzu sind ver-
mehrt Bildungsanstrengungen vonndéten. Der beruflichen Bildung erwachsen daraus
ebenfalls enorme Anforderungen, denn sie steht sozusagen im Brennpunkt dieser gesell-
schaftlichen und organisationalen Veranderungen. Dabei kann nachhaltige beruflich Bil-
dung durchaus an bestehenden Entwicklungen und vorhandenen Konzepten anknipfen.
Durch einen verstarkten Einsatz informationstechnologischer Medien und von E-Learning
Konzepten kann nachhaltige berufliche Bildung diese Herausforderung fruchtbar anneh-
men.
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Scheinlésungen im Verkehrsbereich; unter http://www.upi-institut.de/upi23.htm

Umweltgutachten 1994. Kurzfassung, Schluffolgerungen und Handlungsempfehlungen unter: http://www.umweltrat.de/gutach94.htm
Umweltgutachten 1996. Zur Umsetzung einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung; unter: http://www.umweltrat.de/qutach96.htm
Verkehrsplanung und Verkehrsmanagement — Aufgaben der Zukunft; Aus Politik und Zeitgeschichte Nr. 45/46 unter http://www.das-parlament.de
Zielorientierte Mobilitatsplanung als Beitrag zur Nachhaltigkeit..; Aus Politik und Zeitgeschichte Nr. 45/46 unter http://www.das-parlament.de

2. Dokumente zum Gebiet Indikatoren, Berichterstattung und Rating

Begriff und Indikatoren nachhaltigen Wirtschaftens; unter http://www.sowi-onlinejournal.de/nachhaltigkeit/ludwig.htm

ESI (Environmental Sustainability Index) Report 2002; unter http://www.ciesin.org/indicators/ESI/.

Frankfurt-Hohenheimer Leitfaden; unter http://www.akademie-rs.de/wirtschaftsethik/heft498/thema.htm

GRI Leitfaden fiir Nachhaltigkeitsberichte zu wirtschaftlicher, 6kologischer und sozialer Leistung; unter: http://www.globalreporting.com,
Informationen zum Global Compact unter http://www.unglobalcompact.org

Nachhaltiges Investment unter: http://www.germanwatch.org/rio/si-links.htm

Sustainability Rporting Guidelines; unter http://www.globalreporting.com
What does the performance of the Dow Jones Sustainability Group Index tell us? unter: www.indek.kth.se/csm/articles-published/cer-dob-ema-8-3.pdf
Who is Rating the Raters? unter: http://www.home.swipnet.se/peter dobers/CES2001.pdf

3. Diskussionen zum Bereich nachhaltige Bildung und Berufsbildung

Bericht an die Regierungschefs von Bund und Landern zur Umsetzung des Orientierungsrahmens; unter http://www.blk-bonn.de/papers/heftd4.pdf

Bildung fiir eine nachhaltige Entwicklung im sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen Unterricht; unter
http://www.sowi-onlinejournal.de/nachhaltigkeit/einl.ntm
Bildung fiir eine nachhaltige Entwicklung. Orientierungsrahmen unter; http://www.blk-bonn.de/papers/heft69.pdf

Die globale Perspektive einer Bildung fiir nachhaltige Entwicklung; unter http:/www.sowi-onlinejournal.de/nachhaltigkeit/scheunpflug.htm

Gutachten zum Programm Bildung fiir eine nachhaltige Entwicklung; unter http://www.blk-bonn.de/papers/heft72.pdf
Lernfelder und nachhaltige Entwicklung; unter http://www.sowi-onlinejournal.de/nachhaltigkeit/fischer.htm
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m, Berufsbildung A(Q U

fur eine nachhaltige Entwicklung
DGB BILDUNGSWERK . " . ARBEITNEHMERORIENTIERTE
in der Automobilindustrie QUALIFIZIERUNG FUR

UMWELTMAMAGEMENT

Anlage 2

Die einzelnen Thesen im Uberblick

These 1: Der Trias des Nachhaltigkeitsdreiecks kommt flir die Mobilitdt und den Verkehr,
und damit auch die Automobilindustrie, eine besondere Bedeutung zu, da dieser wichtige
Impulse zur 6konomischen Entwicklung geben sowie Beitrage zur Sicherung und Férde-
rung sozialer Gerechtigkeit leisten kann.

These 2: Insgesamt kann es bei einer nachhaltigen Entwicklung im Automobilsektor nicht
alleine um eine Steigerung der Okoeffizienz gehen. Eine Erhéhung der 6kologischen Ef-
fektivitat (Suffizienz) ist in vielen Bereichen genauso unvermeidlich wie die Verbesserung
der Partizipation von Individuen und Gruppen am Verkehr.

These 3: Eine nachhaltige Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse muss sich an den An-
forderungen einer nachhaltigen Entwicklung insgesamt messen lassen. Die in unter-
schiedlichen Szenarien vorgegebenen Rahmenbedingungen verdeutlichen dabei Hand-
lungsmadglichkeiten und -spielrdume flur die Automobilindustrie.

These 4: Der Ubergang von einer nachfrageorientierten hin zu einer zielorientierten Ver-
kehrsplanungsmethodik bietet enorme Chancen flr die Automobilindustrie. Eine (nationa-
le) Orientierung von Unternehmen an Nachhaltigkeitszielen oder einer nachhaltigen Politik
bedeutet dabei auch im Zeitalter der Globalisierung nicht automatisch, im internationalen
Wettbewerb Nachteile in Kauf nehmen zu muissen.
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fur eine nachhaltige Entwicklung
DGB BILDUNGSWERK ARBEITNEHMERCRIENTIERTE

in der Automobilindustrie QUALIFIZIERUNG FUR

UMWELTMAMAGEMENT

These 5: Nachhaltige Bildung wird neben Fachkenntnissen vor allem kommunikative, so-
ziale, methodische und emotionale Kompetenzen in den Vordergrund riicken. Zentrales
Element wird dabei die ,Gestaltungskompetenz'® sein, d.h. die Fahigkeit, aktiv die Zu-
kunft von Gruppen und Organisationen, in denen man lebt und wirkt, unter Aspekten der
Nachhaltigkeit zu antizipieren und gestalten.

These 6: Nachhaltige Berufsbildung kann an gesellschaftliche Entwicklungen und Traditi-
onen anknipfen - nicht nur die der Umweltbildung innerhalb der Ausbildung. Eine Weiter-
entwicklung der Konzepte ist jedoch notwendig, insbesondere in den Fragen der Vernet-
zung und Zukunftsgestaltung.

These 7: Neue informationstechnologische Medien und E-Learning Konzepte kénnen flr
eine nachhaltige Bildung fruchtbar genutzt werden, da es eine inhaltliche Uberschneidung
zwischen dieser methodischen und der gesellschaftlichen Nachhaltigkeit gibt.

10 Der Begriff Gestaltungskompetenz wurde von de Haan und Harenberg 1999 im Rahmen einer Expertise in die Bund-L&nder-Kommission einge-
bracht und im Anschluf daran begrifflich und inhaltlich ibernommen. (Haan & Harenberg 1999, BLK 2001)
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