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Vorwort des Herausgebers

Geleitwort

Globalisierung ist in den letzten Jahren zunchmend zu cinem Schlagwort geworden,
mit dem viele Politiker und Wissenschaftler den wirtschaftlichen Wandel angemessen
zu charakterisieren glauben. Dabei wird hiufig itbersehen, daB das 8konomische Ge-
schehen auch durch riumliche Konzentrationsprozesse und die Lokalisierang der Pro-
duktion in bestimmten Regionen gepriigt ist. Dieses Spannungsfeld zwischen weltum-
spannender Produktion und regionaler Ballung wirtschaftlicher Aktivitiiten bildet den
Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit von Martin HeB, Aufbavend auf der Darstel-
lung der Begriffe Globalisicrung und Lokalisterung in ihren verschiedenen Auspri-
gungen, entwickelt der Verfasser ein Konzept der ‘Glokalisierung’ industrielter Pro-
duktion. Dieses macht die Gleichzeitigkeit beider Phiinomene vor dem Hintergrund
verschicdener soziotkonomischer Konzepte deutlich. Das Verdienst dieser Arbeit liegt
u.a. darin, die hiiufig einscitig gefiihrten Diskussionen um Globalisierung bzw, um
regionale und lokale Produktionskomplexe kritisch zu wiirdigen und in einen tragfihi-
gen Bezugsrahmen zu integrieren.

Da das Konzept der Glokalisierung alle geographischen MaBstabsebenen beriihrt,
arbeitet der Autor mit einem branchenorientierten Forschungsansatz als analytische
Mesoebene, Die  gewihlte Untersuchungsbranche ist die EU-Schienenfahrzeug-
industrie. Sie zeichnet sich durch starke Konzentrations- und Globalisierungstendenzen
aus, gleichzeitig bilden sich regionale Produktionsschwerpunkte heraus. Es handelt
sich zwar um einen vergleichsweise alten Industriezweig, dieser weist jedoch in letzter
Zeit v.a. im Bereich des Hochgeschwindigkeitsverkehrs durchaus Merkmale einer
High-Tech-Branche auf. Der EU-Schienenfahrzeugbau ist weltweit technologisch
fiihrend und im Sinne Porters m.E. als Schliisselindustrie filr die Herstellerlinder zu
betrachten, Deshalb lassen sich aus den Ergebnissen der Untersuchung auch Konse-
quenzen fir industrie- und wirtschaftspolitische MaBnahmen zur Stirkung von Schliis-
selbranchen ziehen, die trotz aller Globalisierungstendenzen hiufig immer noch sehr
starke nationale und regionale Wurzeln aufweisen.,

Der Herausgeber Miinchen, im September 1998



Vi



Inhaltsverzeichnis

Vorwort des HeraUSZebDErs cuo et s e Vv
INhalts vOrZeiChnIS ..ot e

Verzeichnis der Abbildungen

Verzeichnis der Tabelleil.........occoveiimeniei e e

Verzeichnis der Karten ..ot et ses e ee et e et en

WOIWOTL 11teriviiriine ittt s 1401 e 1401181604 e a3 b m s esd s e e s easemteneeemsensensassaraserassesneneie

LT EINLEITUNG ..ottt et ene e e e et e e ess s s etaansseeenanein 1
1.1 Industrielle Restrukturierung und Wetthewerb ..o, 1
1.2 ,,Fordism, Flexibility, or Somewhere in Between?““ ... 5
1.3 Zum Autbau der Untersuchung ..o 9

2 INDUSTRIELLER STRUKTURWANDEL, GLOBALISIERUNG UND
LOEALISIERUNG ..o e et s et st ber s 12

2.1 Veriinderungen politischer und gesellschaftlicher Rahmenbedingungen ..., 12

2,2 Internationalisierung der Wirtschaft und industrielle Konzentration......... 17
2.2.1 Globalisierung und transnationale Unternehmen ..........ccceorcveniinenns . 19
2.2.2 Neue Internationale ArbeitSteilling.,.....cvcv v inimiisesrmisnns. 25
2.2.3 Globale Produktionsnetze und Steuerungszemtralen .....oooovevveevciceeeecnns 27
2.2.4 Grenzen der Internationalisicrang und industriellen Konzentration ......... 29

2.3 Die Neubewertung des regionalen und lokalen Potentials dkonomischer

ERtwWickIUng ... e ses e s 31
2.3.1 Industriedistrikte und die Rolle kleiner und mittlerer Unternehmen,........ 32
2.3.2 Lokale/Regionale Eingebundenheit und kreative Milicus..........c..ccoe....... 35
2.3.3 Zur Kritik an industrial districts und kreativen MilHeus ....ccoooveviiieiiininnnns 38

VII



Inhaitsverzeichnis

2.4 Auspragungen gegenwirtiger induostrieller Entwicklungsmuster .........o.o.... 40
2.4.1 Unternchimensorganisation zwischen Hicrarchie und Markt..................... 45
2.4.2 Flexible Spezialisierung und dynamische Flexibilisierung .....oooieiiann 47

2.4.3 Glokalisierung industrieller Produktion ... ..., 51

2.5 Zusammenfassende Betrachtong..........coooinisiininnnn 56

3 THEORETISCHE ZUGANGE UNTERSCHIEDLICHER
ANALYSEEBENEN ..ot ittt sss bt s bt s i 58

3.1 Organisation und Raumentwicklung ~ dic Unternehmung als Akteur........ 60
3.1.1 Transaktionskostentheoric und Unternchmensintegration ...........coceceenn. 60

3.1.2 UnternchmensnetZwerke. .......cccvovecinienenieccvsssivssesesemsnessassssssrornesens 39

3.2 Branchenentwicklung und Standortstruktur

3.2.1 Produktlebenszyklustheorie und ProfHzyklen .....ceevvccininiecnennie e 71
3.2.2 Porters Diamant-KONZEPE .,....vveceeeieioniniirin e e ssasie sy reeseeeesessass 77
3.3 Regulationstheorie als strukturalistischer Exkldrungsansatz ..o 81
3.4 Die Notwendigkeit von Ansiitzen mittlerer Reichweite..........coooovvviviinnncns 36
3.4.1 Filigre-Konzept und die Produktionskette ... 36
3.4.2 Branchenbasierte KONzZepte .. sssisnsnsnnssaeresene 88
3.5 Ableitung eines analytischen Bezugsrahmens............ccovvvvnnnicniinnnn 91

4 DIE SCHIENENFAHRZEUGINDUSTRIE IN DER EU:
ENTWICKLUNG, POLITISCHE RAHMENBEDINGUNGEN UND

GEGENWARTIGE BEDEUTUNG .....ccooiininimoissesaressess s e esess e 95
4.1 Auswahl der Branche und darauf bezogener Forschungsstand ................... 96
4.2 Zur Entwicklung der Schienenfahrzeugindnstrie ...........coooooeiininiiniennn. 100
4.2.1 Wettbewerb und die Entwicklung des Lokomotivbaus.............ccceneee 100
4.2.2 Innovationen in der Bahnindustrie. ... s 102

VI



Inhaltsverzeichnis

4.3 Verkehyspolitik, Privatisierung und Liberalisierung in der EU ................. 104
4,3.1 Die Eisenbahn im Systemn der Verkehrstriger........c.ovevvirecieiecnnnnennn, 104
107

4.3.2 Politische Regulation im Bahnbereich.....ocvvieeeinicininie s

4.4 Die industriepolitische Bedeutung des Schienenfahrzeugbaus.................... 109

5 DER STRUKTURWANDEL IN DER EU-

SCHIENENFAHRZEUGINDUSTRIE:; EMPIRISCHE BEFUNDE ............... 114
5.1 Methodische VOrgelensweiSe ..o reeee et sns 114

5.2 Strukturen und Standorte der Unternelimen im Schienenfahrzengbau ..., 119

5.3 Unternehmenskonzentration und Flexibilisierung...........coovcovvvvenevionnn, 124
5.3.1 Wetthewerb und Oligopol.... et e 124

5.3.2 PFlexibilisicrung im Schienenfahrzeugbat ..o, 133

5.4 Standortentwicklung und regionale Effekte ..o iecieivniivnnc s, 137
5.4.1 Beschiftigungsentwicklung und regionale Arbeitsmiirkte ........c.ccovvonn 137

5.4.2 Die Bedeutung regionaler Zulieferstrukturen ..., 141

S TallBeiSPIEE ..ot et e 147
5.5.1 Deutsche Waggonbau AG i 148

3.5.2 PIFA Partner fiir Fahrzeugausstattung GmbH ..o 157

6 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN ... 164
LITERATURVERZEICHNIS ...t o arnrersae e eoesesnnaeanes 168
ANHANG et e e b erar e e 192
STICHWORTVERZEICHNIS ...t e ee e e er e e 202

X



Verzeichnis der Abbildungcﬁ

Abbildung 1: Anzahl und Werl von M&A nach Zielfumen........oeeiciiiiinncne. 19
Abbildung 2: Inhalte und Ebenen des Begriffes ,,Globalisicrung.......ovivioiinicninnen 23
Abbildung 3: Schema eines kreativen Milieus........coeiniinn 37
Abbildung 4: Das parallele Auftreten von Organisationsformen der Arbeitstei-

lung: funktionales und territoriales Konzept....oviinnninn., 42
Abbildung 5: UnternchmensgréBe, Verflechtungen und lokale versus nicht-lokale

Einbindung ..ccovcvovieeieiee e
Abbikdung 6; Zwei Dimensionen der Integrationsbestimmung
Abbildung 7: Formen einer Quasi-INtegration ....orriieneeniemenesrineoes 46
Abbildung 8: Das Konzept der cconomies of SCOPE v, 49
Abbildung 9: Global-Lokal-Modell eines Zweighetriebes ........coccooeiiiercecinicininen. 54
Abbildung 10: Institutionelle Arrangements in Abh#ingigkeit von Haufigkeit und

Investitionsmerkmalen ... 63
Abbildung 11: Das Konzept des Profitzyklus ... 75
Abbildung 12: Das Gesamtsystem des nationalen Wetlbewerbsvorteils einer

Branche e 79
Abbildung 13; Regulationstheoretische Grundstruktur der wirtschaftlich-

gesellschaftlichen Beziehungen in einer Volkswirtschafl .......cooein 85
Abbildung 14: Dimensionen der Branchenanalyse ...........cccoooriceicicnnicincenc, 91
Abbildung 15: Analytischer Bezugsrahmen der Untersuchung.......ooovvieiiniicnn, 94
Abbildung 16: Entwicklung des schienengebundenen Personenverkehrs in den

Triademiirkten 1986-1994 (Personenkilometer) .o.ovevivvinveieniniinnns i05
Abbildung 17: Entwicklung des schienengebundenen Giiterverkehrs in den Tria-

demiirkten 1986-1994 (Tonnenkilometer) i [06
Abbildung 18: DPurchschnitiliche Netlowertschdpfung in Teilsektoren der Bah-

nindustrie 1995 (in Tsd. ECU je Beschaftigten) ......ccoovieenieecicinenen 110
Abbildung 19: Patentaktivititen und Export-Import-Relation F&E-intensiver

Branchen in Deutschland 1992-1994 bzw. 1995 . 113
Abbildung 20: Umsatz und Beschiiftigung in der EU-Schienenfahrzeugindustrie..... 119



Verzeichnts der Abbildungen

Abbildung 21:
Abbildung 22:
Abbildung 23:
Abbildung 24:
Abbildung 25:

Abbildung 26:

Abbildung 27:

Abbildung 28:

Abbildung 29:

Konzentrationsprozesse in der Bahnindustrie .....ocoooerniorinnierinnen, 126
Einflufitaktoren auf den Wettbewerb in der Bahnindustrie ................ 128
Parameter der Branchenentwicklung ......c..cooocovoiinciiccencicinnienenn. 131
Unternehmensreaktionen auf das Wettbewerbsumfeld..................... 132
Zulieferverflechtungen von Unternchmen der Bahnindustric mit

bis zu 100 Beschiftigten ... 143
Zulieferverfiechtungen von Unternchmen der Bahnindustrie mit

101 bis zu 500 Beschiftigten .......coooooeierieieeee e 144
Zulieferverflechtungen von Unternchmen der Bahnindustrie mit

501 und mehr Beschiftigten. ..., 145
Zulicferbeziehungen der befragten Unternehmen in der Bahnin-

cdustrie nach UnternehmensgriBe.......ooceoviieeineiiiicni e 146
Zulicferanteile in Abhiingigkeit vom Produkt (Waggonbau

L5 73 i/ OO UURSROUSURUR 153

XI



Verzeichnis der Tabellen

Tabelle 1: Strukturelle Merkmale von Fordismus und Postlordismus.........cocoencnnne 7
Tabelle 2: Synoptische Zusammenstellung weltwirtschaftlicher Strukturen................ 15
Tabelle 3: Grundcharakteristika multinationaler, internationaler und globaler
UNEerNBiME . e oo s ensn e 24
Tabelle 4: Merkmale flexibler Spezialisicrung und dynamischer Flexibilitht .............. 50
Tabelle 5: Vor- und Nachteile vertikaler Integrationsstrategien.....ocoovevicvenniesioncorenns 64
Tabelle 6: Kontroflstrukiuren in NEtZwerken. ..o eeecensasissar s 68
Tabelle 7. Vor- und Nachteile von strategischen Netzwerken. ... 70

Tabelle 8: Erkldrungsbeitrige und Defizite der verwendeten Theoricn im Kontext
der vorlicgenden Fragestellngen. ..o viieveeenmeneinieonesene 92

Tabelle 9: Grundgesamtheit, Ausfille und daraus resultierender Nettoumfang der

BEfTABUINE 1oviveeciicice i i s b e s 116

Tabelle 10: Bereinigte Grundgesamtheit und Riicklaufquoten, ditferenzicrt nach
INGEEOIICI ettt et bbbt a2t a et emtebe e s e e b e rg s e aeeme e 117
Tabelle 11: Produktionsablauf, Unternehmensgrofie und Produktgrundtyp............... 134
Tabelle 12: Anderungen der Arbeiisorganisation im Schienenfahrzengba.............. 135
Tabelle 13: Einsatz von C-Technologien im Schienenfahrzeugbau ...oovivvvviicienee 136

Tabelle 14: Beschiftigungsentwicklung der befragten Unternchmen 1992-1998...... 138

Tabelle 15; Qualifikationsstruktur in Teilsektoren der Bahnindustric.....oeeiieernnn 141
Tabelle 16: Zulieferanteile unterschiedlicher Produktarten in % nach Betriebs-
EOBENKIASECI . v v e ereiercre e e st 147
Tabelle {7; Regionalstruktur des AunBenumsatzes der DWA . .......cooovveviiceiecnicieenen, 151
Tabelle 18: Personalentwicklung der DWA-Standorte 1989 bis 1996.....cc.cccovveee. 151

XU



Verzeichnis der Karten

Karie |:
Karte 2:

Karte 3:

Karle 4:

Karte 5:

Karte 6

Standorte der EU-Schienenfahrzengindustric ........cooevvviiiiecicie e, 121
Standorte der Schicnenfahrzeugindustrie und Industrialisierungsgrad in

den Regionen der BU ... recresse s e 123
Standorte der Schienenfahrzeugindustrie in Deutschland 1997.......... Umschlag
Standorte der DWA in den neuen Bundestindern ......ccococonv i e 149
Regionale Zalieferstruktur der DWA: A-Kreditoren Einkaufsstrukiur

ZUIN 31, MEAPZ TS it e ee vt s s 154
Regionale Zulieferbeziehungen der PEA 1996 ... iiviininieiereninn 164

XIII



Vorworl

Die vorlicgende Untersuchung entstand withrend meiner Zeit als wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Institut fiir Wirtschaltsgeographie der Ludwig-Maximilians-Universitit
Minchen, Ich méchie mich deshaib an erster Stelle bei meinem akademischen Lehrer,
Herrn Prof. Dr. Hans-Dieter Haas, fiir die langjikrige vertrauensvolle Zusammenarbeit
bedanken. Trotz vielfiltiger Verpflichtungen hat cr den Fortgang der Arbeit mit gro-
Bem Interesse und kritischen Hinweisen begleitet. Mcin Dank gilt auch Herrn Prof. Dr.
Jiirgen Schmude fir die Ubernahme des Korreferates.

Die Durchfithrung der empirischen Untersuchungen wiire ohne die Unterstittzung
durch zahlreiche Personen aus Verbinden und Unternehmen der EU-Schienen-
[ahrzeugindustirie nicht moglich gewesen. Besonderer Dank gilt deshalb meinen kom-
petenten Interviewpartnern bei der Deutschen Waggonbau AG in Berlin, Gérlitz, Baut-
zen und Niesky sowic bei der PFA Partner fiir Fahrzeugausstattung GmbH in Wei-
den/Opf. Dariiber hinaus gebiihrt mcin Dank den zahlreichen Unternehmen in ver-
schiedenen europiiischen Lindern, die durch ihre Teilnahme an der schriftlichen Be-
fragung zwm Gelingen der Arbeit beigetragen haben. Ebenso danke ich den Vertretern
cfes Verbandes der Europiischen Bahnindustrie UNIFE, v.a. dessen Priisidenten, Herrn
Michel Olivier, dem Generalsekretir, Herrn Guillaume Duym, und Frau Pascale Le-
burton fiir ihre wohlwollende Unterstiitzung.

Besenders bedanken méchte ich mich schlieBlich bei meinen Kolleginnen und Kol-
legen am Institut fiir Wirtschaftsgeographie, dic zumeist seit Jahren mit mir zusam-
mengearbeitet und mich in vielfiltiger Weise bei der Anfertigung der vorliegenden
Arbeit begleitet haben. Ihre konstruktive Kritik in zahlreichen Diskussionen war fiir
mich von groflem Weit.

Miinchen, im September 1998

Martin HeB

XV



1 Einleitung

1 EINLEITUNG

D ie industrielle und damit verbunden die wirtschaftsriumliche Entwicklung der
westlichen Industriestaaten sah sich in den vergangenen Jahrzehnten tiefgreifen-
den Verinderungen ausgesetzt. Seit den 70er Jahren verlangsamten sich die Zuwichsce
bei der Produktivitit und das Wirtschaftswachstum vicler Liinder stagnierte (vgl.
SAYER/WALKER 1992). Die fufleren Anzeichen dieses Wandels waren v.a, ein Anstieg
der Arbeitslosigkeil, sinkende Realléhne und die Deindustrialisierung vormals domi-
nierender Wirtschaftsregionen, welche hiinfig durch Massengiiter produzierende Grof-
unternehmen und eine scktorale Monostruktur gekennzeichnet waren. Die Ursachen
fiir diese Verinderungen sind vielfiiltig und in ihrer jeweiligen Bedeutung nicht immer
einfach za bestimmen. Auf dem Weltmarkt traten neue Wettbewerber fiir Industriepro-
dukte auf. Dazu zdhiten in den 70er Jahren v.a. japanische Unternehmen, welche zu-
niichst mit billigen Produkten anf die Mirkte driingten und zu einem Anstieg der Im-
porte in Europa und den USA fithrten (vgl. SCOTT/STORPER 1986, S, 3), Bis heute hat
sich eine Vielzahl von Unternchmen insbesondere aus den sog. ,Newly Industriatized
Countries* (NIC) Ost- und Siidostasiens ebenfalis zu ernstzunehmenden Konkurrenten
entwickelt. Hinzu kam, da® die Otkrisen zu Beginn der 70er Jahre zu cinem starken
Kostendruck aufl die Industrien der erddlimportierenden Nationen fithrten {vgl.
HARVEY/SCOTT 1989, S. 218; LEBORGNE/LIPIETZ 1994; Kap. 2.1).

1.1 Industrielle Restrukturierung und Wetthewerb

Dic Notwendigkeit von Rationalisierung und Restrukturierung! der Produktion in
den westlichen industrialisierten Staaten wurde angesichts der skizzierten neuen
weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen evident,

wIndustrial restructuring is a necessary element in the dynamies of capital accumulation,
involving a process of creative destruction that reallocates capital among industries, sec-
tors and locations, It is central to economic growth and decline at various spatial scales
from the local to the global.”

(HuDsoN 1994, S, 99)

I 1 Anichaung an HUDSON (1994} wird unter Restrukturierung ein Prozel verstanden, der
fundamentale Verdnderungen der Produktionsverhiiltnisse beinhaltet, welche durch dic
Beziehungen von Struktwren, Institutionen wnd Akteuren bestimmt werden. Dieser Prozell
wird durch Wettbewerb ausgeldst,
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Automatisicrung in den Unternehmen und damit cinhergehend Kostenreduktion
durch Personalabbau schicn zuniichst cin gangbarer Weg zu sein, mit <lem steigenden
Konkurrenzdruck feriig zu werden. In den letzten Fahren jedoch richtete sich die Auf-
merksamkeit in Industrie und Wissenschaft verstirkt auf organisatorische Grundlagen
der industrietlen Produktion, dic es zu hinterfragen galt. Dics fullerte sich insbesonderc
in der Diskussion um schlanke Unternehmen (lean management wnd lean procduction,
vgl. z.B. WOMACK/JONI:S/ROOS 1990, 1991; STRINKUHLER 1993), um Aspekte der
Flexibilisicrung (vgl. z.B. PIORE/SABES, £989; SCHOENBERGER 1988a; ScOTT 1988a)
und der Wicderbelebung der Standortdebatte, welche besonders in Deutschland inten-
siv gefiilnt wird (vgl. z.B. AMLING 1993; HENZLER 1993),

Hinsichtlich der genannten weltwirtschaftlichen Entwicklungen der letzten Jahr-
zehnte und der daraus resultierenden Anpassungszwiinge fiir die sozialen und $kono-
mischen Akteure wurde dieser industrielle Restrukturierungsprozefl auch als Phase
eines ncuen Wetthewerbs (new competition, vgl. dazu und zum folgenden BEST 1990}
beschrieben,2 Danach unterscheidet sich diese neue Phase vom alten Wettbewerbsmo-
dell in vier Bereichen: der Unternehmensorganisation, der Art der Koordination inner-
halb der Wertschopfungskeite, der Organisation von Industricsektoren und der Indu-
striepolitik (vgl. BEST 1990, S. 11 fI.). Im folgenden werden diese Unterschiede kurz
heschrieben.

Auf der Ebene der Unternchmen kann als eine erste Dilferenzicrung zwischen den
alten und neven Anforderungen an Organisation und Wetthewerbsfihigkeit die Unter-
scheidung in hierarchische Unternehmen im Sinne CHANDLERs? und nicht-
hierarchische, durch Unternehmertum anstelle von Management charakterisicite Un-
ternehunen (,entreprencurial firms™) diencn. Die hicrarchischen Unlernehmen alten
Typs unterscheiden sich von den enpeprenenrial firms in drei Aspekten wesentlich.
Wihrend im ersteren Fall insbesondere die Kostenreduktion als Strategie des Preis-
wetthewerbs im Vordergrund steht, ist im letzteren Fall das Bestreben mafgeblich,
durch Produkt-, Prozefi- und Organisationsinnovationen konkurrenzfihig zu bleiben.
Zum zweiten sind zwar auch hierarchische Unternchmen durchaus innovativ, jedoch
handelt ¢s sich dabei cher um radikale strukturelle Verdinderungen, nach deyen Durch-
filhiung wieder die starren, tayloristischen Prinzipien der Arbeitsorganisation zum

2 Die Perspektive, die BEST einnimmt, um den industriellen Wandel und die neue Wettbe-
werbssituation zu erkldren, ist stark auf die Organisation der Produktion gerichtet. Dicse
Perspektive liegt auch der vorliegenden Arbeit zugrunde, sewohl in Hinblick auf die tech-
nischen und dic sozialen als auch die riiumlichen Formen der Organisation.

3 CHANDLER (1977) spricht in diesem Zusammenhang von der sichtbaren Hand des Mana-
gements, im Unterschied zur unsichtbaren Hand des Marktes.
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Tragen kommen. Die entreprencurial firm dagegen zeichnet sich durch kontinuierliche
Anpassungen auf allen Produklionsstufen ausd. Drittens fithrt die Form des hierar-
chisch gefiithrten Unternehmens zu einer geringercn Flexibilitidt der Organisation, da
die Grundgedanken der Fliefertigung und des Taylorismus fiir die Produktion nur
stark segmentierte, ausliihrende Titigkeiten vorsehen, withrend Forschung und Ent-
wicklung sowie Lernen nur auf der Ebene des Managements stattfinden. In den Betrie-
ben des neuen Wettbewerbsmodells jedoch hiingt der Erfolg von Problemlésungskom-
petenz und Lernen anf allen Stufen des Produktionsprozesses ab (vgl., AMIN 1994,
5.21; Kap. 2.4.2).

Neben neuen Anforderungen innerbalb von Unternehmen und Betrieben sind auch
bei den Verbindungen zwischen ihnen, entlang der Wertschopfungskette, Verinderun-
gen festzustellen, Dazu ziihlen v.a. neve Formen der zwischenbetricblichen Kooperati-
on und der Zulieferbeziehungen, die nicht mehr allein durch cine Markt-Hierarchie-
Dichotomie beschricben werden kdnnen, wie dies im alten Wettbewerbsmodell der
Fall war (vgl. Kap. 3.1.1). So ist in der Realitiit heutiger Unternehmensbeziehungen
neben Hierarchie (vertikale Integration durch Fusionen oder Akquisitionen) und Markt
{Desintegration v.a, durch outsourcing) eine Vielzahl hybrider Organisationsformen zu
finden (vgl, Kap. 2.4.1). Dazn zihlen insbesondere Unternchmensnetzwerke, welche in
erhéhtem Mafle auf Vertrauen und Kooperation basieren und weder als marki- noch als
hierarchiegesteuert zu sehen sind. Ein prominentes Beispiel hierfilr wire die zuneh-
mende Zahl strategischer Allianzen (vgl. z.B. PrUTZER 1995; OINAS 1995) sowohl
zwischen den Endherstellern der gleichen Branche (horizontale Allianzen) als auch
zwischen Hersteller und Zulieferer (vertikale Allianzen, vgl. GAERE 1995, S, 1).5
Diese neuen Formen der Zusammenarbeit zwischen Unternchmen zeichnen sich durch
zumeist lingerfristige Zusammenarbeit auf der Basis gegenseitigen Vertrauens prinzi-
piell unabhiingiger Firmen aus. So kann man in sofchen Fillen anstelle von Zulieferern
eher von ,,Wertschéipfungspartnern® sprechen (vgl. BULLINGER/THALER 1993).

Die Tatsache, daB auch Unternehmen innerhalb eines Wirtschaftssekeors Koopera-
tionen eingehen, wirll ein neues Licht auf die Bedeutung der Branche und ihrer Insti-
tationen fiir die Wettbewerbsfihigkeit der beteiligien Akteure. In neokiassischer Be-
rachtungsweise hesteht ein industrieller Sekior aus Unfernehmen, dic gleichartige
Produkte herstellen und die durch Preiswettbewerb konkurrieren. ,.But conventional
economics, which sharply divides micro-economic from macro-economic topics, ob-

4 I Anlehnung an FREEMAN trifft ELAM (1994, 8. 47) dic Unterscheidung zwischen harten,
technischen Innovationen und sozialen Innovationen (2.8, lemmning by doing).

5 Im Gegensatz z0 GAEBE spricht GENOSKO (1990, S. 39) im Falle der Kunden-Zulicferer-
Bezichungen statt von vertikalen Allianzen von strategischen Netzwerken,
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scures a third level of organization crucial to explaining the competitiveness of firms,
namely, sector institutions, or what Piore and Sabel label ‘exira-firm infrastructure’™
(BEST 1990, 8. 17). Zu diesen Institutionen zihlen z.B. Handelsvereinigungen, Ver-
btinde, Forschungseinrichtungen usw., die dazu beitragen, dafl nicht nur ein Preiswett-
bewerb statifindet, sondern auch Kooperation zwischen ansonsien konkurrierenden
Unternehmen mdglich ist, um angemessen anl die sektorspezifischen Marktbedingun-
gen reagieren bzw. diese gestalten zu kénnen. Gemeinsame Strategien konnen dazu
beitragen, international weithbewerbsfihig zu werden oder zu bleiben.6 Solche sckiora-
len Strategien haben auch Einflufl auf den vierten Bereich des nenen Wetthewerbsmo-
dells, ndmlich die Industriepolitik.

Die zunchmende Komplexitit industrieller Gesellschaften und zwischenbetriebli-
cher Arbeitsteilung bedeutet auch cine Heransforderung fiir dic Wirischafts- und In-
dustriepolitik, da eine Steverung des Wirtschaftsgeschehens iiber den Markt allein
angesichts der o.a. Verinderungen offensichtlich nicht (mehr) moglich ist (vgl
HARRISON 1994b, S. 231).7 Bine der Hauptaufgaben sieht BEST (1990, S. 19 ff.} denn
auch darin, eine produktionsorientierte Industriepolitik zu etablieren, dic sich v.a. um
die Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen fiir unternehmerisches Handeln inner-
halb des neuen Wettbewerbsmodells bemiiht. Dazu gehtnt die Unterstiitzung von
entrepreneurial firms und kooperativen Unternchmensbeziehungen zur Sicherung
kontimiierlicher Produktions- und Produktivititsfortschritle ebenso wie die Ausrich-
tung der Politik auf strategische Wirtschaftssektoren, in dencn internationale Wetthe-
werbsvorteile erfangt oder gesichert werden kéinnen.

Dic Sicherung der Wettbewerbsfihigkeit von Unternehmen und Branchen ciner
Volkswirtschaft in Anbetracht einer wachsenden wellweiten Konkurrenz, z.T. gesiittig-
ter Miirkie und neuer Méglichkeiten internationaler Arbeitsteilung, riickt neben organi-
satorischen und technologischen Veriinderungen der Produktionsstruktur auch eine
spezifisch geographische Komponente industrieller Restrukturierung in den Vorder-
grund des Interesses: dic Frage nach den Standorten der Produktion. Die ErschlieBung

6 Dic in Verbindung mit solchen intrasektoralen Kooperationen hiiufig gednfierte Befirch-
tung, dies fiihre durch eingeschriinkten Wettbewerh zu steigenden Preisen und sinkenden
Innovationsraten, ldBt sich, wic v.a. das Beispiel japanischer Kartelle zeigt, nicht allgemein
bestétigen {(vgl. BEST 1990, S. 17 f.; sur Fundiciung dieses Argumentes vgl. GALBRAITH
1952).

7 Die Sinshaftigkeit von Industricpolitik, die lange Zeit in Abrede gestellt wurde, da aus
neoklassischer Sicht die wirtschaftlichen Aktivitiiten attein den Kriften des Marktes unter-
liegen sollten, wird inzwischen weitgehend einhellig anerkannt (vgl. BRAUN/GROTZ 1993;
WELTBANK 1997). Als Vorreiter ist hier unter den Industricnationen sicherlich Japan zu
nennen, aber auch dic USA, Groflbritannien und sandere Nationen bekennen sich wieder of-
fener zu Industriepotitik.
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neuer Mirkte, aber anch dic Kostenvorteile auslindischer Standorte, v.a. in Bezug aul
den Produktionsfaktor Arbeil, licBen den Umfang von Dircktinvestitionen durch Un-
ternchmen aus Industrienationen weltweil stark ansteigen, sei es durch Beteiligungen,
Akquisitionen oder Neugriindungen (vgl, z.B. DUNNING 1994, HAAS/HESS/WERNECK
£995). Daritber hinaus ist mit der internationalen Ausdehnung von Produktionsver-
flechtungen durch direkte Auslandsinvestitionen auch eine grenziiberschreitende Aus-
breitung von Unternehmensnetzwerken verbunden, die dweh Zulieferbeziehungen in
Form von world-wide sourcing und global sourcing erfolgt (vgl. BURKNER 1996,
S. 34; Kap. 2.2). Dicse zumeist als Globalisierung der Produktion bezeichnete Ent-
wicklung wird hiufig ursiichlich mit einer Aushdhlung nationaler, regionaler und loka-
ler EinfluBméglichkeiten auf das wirtschaftliche Geschehen in Verbindung gebracht.
Dennoch gibt es offensichtlich Regionen, deren Erfolg zuniichst weniger auf interna-
tionalen als auf regionalen und lokalen Verflechtungen der Produktion und Organisa-
tion beruht. Eines der meistzitierten Beispiele hierfiir ist das ,,Silcon Valley* in Kali-
fornien, gekennzeichnet duech cine Vielzall von Hochtechnologiefinmen, dic cin re-
gionsinternes Netzwerk v.a. kleiner und mittlerer Betriebe bilden. Ahnliche Strukturen
sind auch in Regionen zu beobachten, deren dkonomische Basis nicht auf High-Tech-
Industrien beruht, sondern auf traditioncllen Indusiriezweigen mit einer stirker hand-
werklichen Oricntierung, wie dies fiir die Textilindustrie in Teilen Norditaliens nach-
gewiesen werden konnte {vgl. dazu Kap. 2.3). Solchen regionalen Nelzwerken kleiner
und mittelgroBer Unternchmen wird in der Literattr hiufig eine Flexibilitiit zuge-
schrieben, die sie in die Lage versetzt, gegen die grofen, international operierenden
Unternchmen wettbewerbsfithig bleiben zu kénnen. Sie werden dabei zumetst als geo-
graphische Manifestation des newen Wettbewerbsmodells betrachtet, withrend trans-
nationale Unternehmen eher mit dem alten Wettbewerb in Verbindung gebracht wer-
den (vgl, DICKEN/FORSGREN/MALMBERG 1994, S. 23).

1.2 ,,Fordism, Flexibility, or Somewhere in Between?*

In der sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen Diskussion herrscht heute weitge-
hend Einigkeit dartiber, daB in den letzten Jahrzehnten starke Verinderungen weltwirt-
schaftlicher Strukturen und uaternchmerischer Organisationsformen  stattgefunden
haben {vgl. exemplarisch HUDSON 1992, S. 79; ANGEL 1994, S. 188). Es hat sich dabei
zunehmend durchgesetzt, dic spiten 60cr und frithen 7Qcr Jahre nicht nur als Phase
wirtschaftlicher und sozialer Turbuienzen innerhalb einer langfristig kontinuierlichen
soziotkonomischen Entwicklung zu begreifen, sondern als einen grundlegenden, ge-
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wissermalien paradigmatischen Bruch der Produktionsverhilinisse entwickelter kapi-
talistischer Gesellschaften (vgl. LIPIETZ 1985; HIRSCH/ROTH 1986G; ESSER/HIRSCH
1987).8

Idealtypisch wird die vergleichsweise stabile Entwicklungsphase scit dem Zweiten
Weltkrieg bis in die frithen 70cr Jahre als fordistische Phase bezeichnet. Die Bezeich-
nung leitet sich aus den Strukturen der Automobilindustrie ab, welche v.a. durch Henry
Ford initiiert wurden und Eifldt sich durch folgende Charakteristika beschreiben: Dic
Produktions- und Organisationsstrukturcn des Fordismus sind durch eine Massenpro-
duktion von standardisicrlen Giitern in entsprechend grofen Produklionsanlagen ge-
priigt. Hierbei kommt der Produktionskontinuitit durch FlicBfertigung® ein hoher
Stellenwert zu, Gleiches gilt fiir die Art der Arbeitsteilung nach dem Modell des Tay-
lorismus (vel. JiSSOr 1992, 46 fF.; HUFFSCHMID [994, S. 99).10 Diese beiden Kompo-
nenten fiihrten zu hohen Zuwichsen der Produktivitit und zu steigenden Skalenertrii-
gen {cconomies of scale), welche typischerweise in hierarchisch strukturierten Grofua-
ternchmen realisiert wurden. Die Folge war eine starke Konzentration des Kapitals in
wenigen, oftmals international titigen Unternchmen. Beziiglich des Konsums war die
Phase des Fordismus durch eine Massennachfrage nach standavdisierten Giitern ge-
kennzeichnet, welche ihrerseits durch die erziclten Einkommenszuwiichse im Zuge der
Produktivititsfortschritte ermégticht wurde.

Weniger cindeutig zu beschreiben ist die industriclle Raumstruktur, welche der
Fordismus mit sich brachte. Analog zur beschriebenen Konzentration von Kapital und
Produktion in wenigen Grofibetrieben dominierte jedoch eine Tendenz zur Agglome-
ration in den Kernregionen der industrialisierten Linder.!! Damit war cine hierar-
chisch strukturierte rfumliche Arbeitsteilung verbunden, welche die asymimetrischen
Machtverhiilinisse zwischen Stammsitz und Zweigwerken von GroBunternchmen bzw,
zwischen Endproduzent und Zulieferer widerspicgelt, und die sich in mehrfacher Hin-

8 In dicsem Abschnitt erfolgt zuniichst eine deskriptive Dassiellung der Veriinderungen, auf
die regulationsthearetische Interpretation wird weiter unten noch eingegangen {vgl. Kap.
3.3).

9 1913 wurde durch Ford das Fliefhand eingefiibrt, welches dic Arbeitsabliufe in den Wer-
ken wesentlich beeinflufite.

10 Grundlegendes Merkmal 1ayloristischer Arbeitsteiiung ist die strikte Trennung von ausfiih-
renden und konzeptionellen Taligkeiten sowie die Zerlegung des Fertigungsprozesses in
méglichst viele, cinfach strukturierte, »umeist standardisierte und formell vorgegebene
Teilschritte der ausfiihrenden Tihtigkeiten (vgl. dazn z.B. FUCHS [992; OSSENBRUGGL
1992; BATHELT 1994).

W T darf dabei zwar nicht iibersehen werden, daB neben den fordistischen Strukturen auch
weiterhin andere, persistente Formen der Produktion existierten; priigend fiir diese Phase
waren jedoch zweifelles die hier beschriebenen Entwicklungen.

6
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Tabelle 1: Strukturelle Meriimale von Fordismus und Postfordismus

»Old Times* »New Times*

Fordism Flexible specialisation / post-Fordism
rigidity flexibility, responsiveness, resilience
mass production small batch production

decicated machinery flexible machinery

standardized products differentiated products

JIC/arge stocks JIT / minimal stocks
Taylorismy/deskilling post-Taylorism / enskilling

vertical integration vertical disintegration

global firms industrial districts

Quetle: SAYER/WALKER 1992, 8. 193,

sicht durch Zentrum-Peripherie-Beziehungen auszeichnet (vgl. STORPER/SCOTT 1990,
S. 134; MOULAERT/SWYNGEDOUW 1960, S, 94). So bestanden neben Abhiingigkeiten
peripherer Regionen von Wirtschafiszentren innerhalb der Industrieldnder aunch zen-
tral-periphere Beziehungen auf internationaler Ebene (vgl. dazu Kap. 2.2.2). Analog
zur Arbeitsorganisation wurde diese fiir den Fordismus charakteristische ridumliche
Organisation der Produktion auch als ,Taylorisierung des Raumes™ bezeichnet (vgl.
KRATKE 1990, 8. 34).

Es wurde eingangs bereits erwiihnt, dafl sich in den 70er Jahren Krisensymptome
bemerkbar machten, welche eine Anpassung von Produklions- und Organisationsstruk-
turen unumgiiglich machten. Daraus folgerten viele Autoren, dal der ,stabilen Phase
des Fordismus nun cine neue, zumeist als Postfordismus bezeichnete Entwicklungs-
phase folgen wiirde (vgl. LAPPLE 1989, S. 219 ff.; LEBORGNI/LIPIETZ 1990, 8. [09 ff,;
BENKO/DUNFORD 1991; BOYRER 1991, S. 110 If.; BATHELT 1994), Deren wesentliche
Merkmale, im Unterschied zwm Fordismus, sind in Tabelle | zusammenfassend dar-
gestellt. Dabei wird ein zumindest ,rethorischer Dualismus® zogrande gelegt, welcher
dic zukiinftige Entwicklung als das genaue Gegenteil der skonomischen Vergangen-
heit westlicher Industriestaaten erscheinen Lt (vgl. SAYER/WALKER 1992, 5. 193).

Im Vordergrund steht beziiglich dieses Dualismus hiufig die Argumentation, post-
fordistische Strukturen seien wesentlich flexibler als jene des alten Wettbewerbsmo-
dells {vgl. dazu insbesondere PIORE/SABEL 1989; HARVEY 1990, 8. 173 {f.). Dic Vor-
aussetzungen {tir diese Flexibilisierung beinhalten neben Aspekten wie Unternch-
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mensgroBe, Arbeitsieilung und vertikaler Integration auch eine riumliche Komponen-
te, nidimlich die Neubewertung des regionalen und lokalen Potentials Skonomischer
Aktivititen (vgl. SABEL 1994; Kap. 2.3). Danach milidten es kleine und mittlere Unter-
nehmen sein, dic nun als selbstiindige Akteure das wirtschaftliche Wachstum tragen,
basierend auf nicht-hierarchischen Beziechungen und cingebettet in regionale Produk-
tionskreisiiufe,

Die These eines paradigmatischen Bruchs zwischen den skizzierien Entwicklungs-
phasen ist jedoch durchaus umstritten. Nicht eindeutig geklirt ist bisher, ob die ,Krise
des Fordismus® wirklich zu desscn Uberwindung fithrt oder ob nicht vielmehr das alic
Produktionssystem den veriinderten Wellbewerbsbedingungen angepallt wird, Wic
sonst lieffe sich dic heute mehr denn je evidente Bedeutung von GroBunternehmen
erkliiren, eine wachsende Unternehmenskonzentration durch Fusionen und Akquisitio-
nen sowie eine zunehmende internationale Verflechiung 8konomischer Aktivititen? In
cen letzten Jahren mehrten sich deshalb die Stimmen, welche den Dualismus zwischen
Fordismus und Postfordismus als vereinfachende | Schwarz-Weili-Malerci® bereich-
nen, da in der Realitit beide Forinen existieren (vgl. dazw Kap. 2.4, BATHELT (996,
S.35 [f. und die dort zitierte Literatur). Fiir diese kritische Sichtweise sprechen ver-
schicdene Argumente, die Ray HUDSON {1992, S. 79} wic folgl zusammengefafit hat:

+ In den westlichen Industriestaaten war niemals die gesamte Produktion
fordistisch organisiert, z.B. in der Investitionsgiiterindustrie, Umgekehrt
ist es verfriht, cin Ende von (fordistischer) Masscnproduktion in allen
Wirtschaftsbereichen vorherzusagen.

+ Viele GroBunternehmen besitzen die Fihigkeit, flexibel zu produzieren.
Ofimals sind Konzentrationsprozesse die Voraussetzung fiir cine flexi-
blere Reorganisation und Restrukturierung der Produktion, Kleine und
mittlere Unternehmen andererseils agieren nicht per se flexibler als
GroBunternehmen, zumindest wemn man beriicksichtigt, daf} sie oftmals
in Wertschoplungsketten eingebunden sind, in denen sie sich den Vorga-
ben der Endhersteller unterordnen miissen.

+ SchlieBlich werden viele kleine Produktionsbetriebe kaum in lokale oder
regionale Produktionskomplexe eingebunden, wihrend dics bei GroBun-
ternehmen nicht generell auszuschlieBen ist.

Hubson liefert somit Hinweise, daBl ,Globalisierung® und ,,Lokalisierung” sich
nicht gegenseitig ausschiicBen, chensowenig wie UnternehmensgroBe und Flexibilitit
zwangslinfig negativ korrelicren. Die Art und Weise, wie Konzerne dic Weltwirischaft
prigen und umstrukiuricren, wie Flexibilitit durch globale, von GroRunternchmen
dominierte Netzwerke erreicht wird, und wie lokale bzw. regionale Agglomerationen
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Skonomischer Aktivitit in diese globalen Netzwerke integriert werden (val.
AMIN/THRIFT 1992), umschreibt Bennettl HARRISON (1994b, S. 8) mit dem Begriff
w»Concentration without Centralization®,

,To sum up the argument: I am suggesting that the emerging global cconomy remains
dominated by concentrated, powerful business enterprises. indeed, the more the economy
is globalized, the more it is accessible only to companies with a global reach, The spread
of networking behavior signifies that the methods for managing that reach bave changed
dramatically, not that there has been a reemergence of localism, as others have argued.
Dressed in new costumes, and armed with new techniques for combining control over
capital allocation, technology, government relations, and the deployment of labour with a
dramatic decentralisation of the location of actual production, the world’s largest com-
panies, their allies, and their suppliers have found a way to remain at the center of the
world stage.”

(HARRISON [994b, S. 12; Hervorhebungen im Original)

1.3 Zum Aufbau der Untersuchung

In Kapitel 2 erfolgt zundichst eine Darstetlung der strukturellen Skonomischen, so-
zialen und politischen Verdinderungen im Weltwirtschaftsraum, welche industrielle
RestrukturierungsmaBnahmen in den westlichen Industriestaaten notwendig machten
und beschleunigten. Darauf folgt eine Betrachtung des Internationalisierungs- und
Globalisicrungsprozesses, der an dieser Stelle vor allem aus der Perspektive der Pro-
duktion und der damit einhergehenden Standortentwicklungen industrieller Unternch-
men néher zu beleuchten ist. Transnationale Unternchmen als Hauptaktewre in diesem
ProzeB stehen dabei im Vordergrand, da vor allem iiber sic die Internationalisierung
der Wirtschaft, aber auch die immer noch zunchmende industrielle Konzentration
durchgesetzt wird, Die Absicht, die strukturelien und stirker akteurzentrierten Aspekle
industrieller Konzentration und Globalisierung mit den riwmlichen Auswirkungen zu
verkniipfen, fithet im AnschluB zu einer Beschifltigung mit Aspekten von ‘headquarter
economies’ als eine mégliche Form von Knoten in globalen Netzwerken und der seit
den 70er Jahren insbesondere durch die Arbeit von FROBEL/HEINRICHS/KREYE {1977)
diskutierten ‘Neuen Internationalen Arbeitsteilung’. Gegeniiber diesen Szenarien von
Transnationalisierung und industrieller Konzentration existieren aber auch alternative
{raum-)wirtschaftliche Entwicklungsmodetle, welche idealtypisch auf der Vorstellung
von regionalen Netzwerken kleiner und mittlerer, unabhiingiger Betriebe basieren:
‘kreative Milieus” und ‘industrial districts’. Abschliefiend werden in diesem Kapitel
die hybriden Formen der zuvor dargestellien und in der Realitiit beobachtbaren extre-
men Ausprigungen von {industrieller und riumlicher) Konzentration bzw. Dekonzen-
tration aufgezeigt.



| Einleitung

Kapitel 3 umfafit dic theoretischen Grundlagen, dic sich fiir die Erklirung der in
Kapitel 2 erlinterten Sachverhalte eignen, Das vorliegende Thema bietet wegen sciner
alle geographischen (Glokalisierung) und institutionellen (Unternehmen, Verblinde,
Nationalstaaten, supranationale Institutionen) Mallstibe beriihrenden Fragestellung
verschiedene analytische Zugangsmdglichkeiten auf der Mikro-, der Meso- und der
Makroebene. Deshalb werden an dieser Stelle unternehmensorientierte Theorieansiitze
(Transaktionskostenanalyse, Netzwerktheorie), branchenorienticrtc Ansiitze (Porters
Dismant-Konzept, Produktlebenszyklus-Theorie) und strukturalistische Perspektiven
(in Form der Regulationstheorie) diskutiert. Zicl dieses Abschnittes ist es insbesondere,
die Erklirungsbeitriige dieser Theorien fiir die Entwicklung der Untersuchungsbranche
zu erfassen, da von der Annahme auszugehen ist, daB eine Theorie alleine zur Erkli-
rung der existierenden und in Kapitet 2 beschriebenen Phiinomenc industrielter Ent-
wicklung nichit hinrcichend ist. Dabei soll die Rolle der Branche als analytischer Me-
socbene, w.a. in der Form, wie dies Ann MARKUSEN (1985) mit ihrem ,.sectoral ap-
proach* angeregt hat, herausgearbeitet werden. Das bedeutel jedoch nicht, die Theorie-
ansitze anderer Malstabsebenten iiberfliissig zo machen, sondern sie im Gegenteil in
einen durch Theorienpluralismus geprigten und auf die Branche sowie deren Akteure
als Untersuchungsgegenstand abgestiminten Bezugsrahmen einzubelien. Dieser wird
am Ende dieses Kapitels vorgestells.

Nachdem in Kapitc] 4 die Auswahl der Untersuchungsbranche begriindet und der
Forschungsstand skizziert worden ist, setzt sich dieser Abschnit! mit den historischen,
strukturellen und wettbewerbsrelevanten Aspeklen der Schicnenlahizeugindustric!? in
der Europiischen Union und deren Perspektiven auseinander. Um die gegenwiirlige
Siation der Branche nachvollzichen zu kdnnen, erfolgt an dicser Stelle zunfichst ein
kurzer Uberblick iiber die Entwicklung des Eisenbahnbaus und dessen wirtschaftsge-
schichtliche Bedeutung als Basisinnovation. Strukturclle Rahmenbedingungen wie dic
Verkehrspolitik, Liberalisierung und Privatisterung des Transportscktors in der Euro-
piischen Union werden hinsichtlich ihrer Rolle bei der Restrukturicrung der Branche
dargestellt, bevor auf die heutige wirtschafis- und technologiepolitische Bedeutung des
Schienenfahrzengbaus in Europa und dessen Perspektiven eingegangen wird.

Kapite! 5 legt nach ciner Darstellung der methodischen Vorgehensweise die empiri-
schen Ergebnisse vor, Die Grundlage datiir bildet nchen der Dokumentenanalyse und
der Auswertung vorhandener Literatur eine schriftliche Unternchmensbefragung bei
europiiischen Schicnenlahrzeugbaucrn, Zwei Fallbeispiele in Deutschland, welche

12 1n folgenden werden die Begriffe | Schienenfabrzeogindustrie”, | Schicnenfahrzeugban®
und ,Bahnindustrie” synonym verwendet. Zur genaveren Abgrenzung der Branche vgl
Kap. 4.1.

10
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einzelne Aspekte der vorliegenden Fragestellung detailiicrter #u erfassen vermégen,
als dics in einer standardisierten Befragung méglich ist, ergiinzen die aus der schriftli-
chen Defragung gewonnenen Ergebnisse. Im Vordergrund der empirischen Analyse
stehen die gegenwiirligen Konzentrationsprozesse in der Bahnindustrie und die Flexi-
bilisterungsstrategien der involvierten Akteure. AnschlicBend wird dargestellt, welche
Standortentwicklungen bei den Unternehmen der Branche festzustellen sind und -wic
sich dic (rdumlbiche) Organisation der Zulieferstrukturen gestaltet.

Die Zusammenfassung der Brgebnisse in Kapitel 6 beinhaltet den Ruckgriff anf dic
theorctischen Grundlagen, tiberpriift inshesondere die Annahme der postulierten
Gleichzeitigkeit von fordistischen und nach-fneo-/postfordistischen Organisations-
bzw. Raumstrukturen sowie die Frage nach deren Persistenz und wiirdigt den gewihl-
{en Ansatlz mittlerer Reichweite (Branche} unter Verwendung verschiedener Theoric-
striinge. In bezug auf die empirischen Ergebnisse wird deutlich, daB die vermeintlich
iiberkommene Strategic vertikaler Integration nicht zwangsldufig mit einer verringer-
ten Flexibilitit einhergehen muB, was CORIATS Aussagen zur dynamischen Flexibili-
sterung {vgl. Kap. 2.4.2) unterstreicht. Der Faktor ,rAumliche Nihe™ hat, mit wenigen
Ausnahmen, beziiglich der Organisation der Produktion inncrhalb der Schienenfahr-
zeugindustrie keine grofe Bedeutung, scheint jedoch im Bereich von Forschung, Ent-
wicklung und Verwaltung in Form von headquarler economies wichtiger zu werden.
Dies gilt insbesondere fiir die grofien Systemhiiuser der Branche, die als ‘global playcer’
die dominierende Rolle spiclen.

i1



2 Industricller Struktarwandel, Globalisierung und Lokalisierang

2 INDUSTRIELLER STRUKTURWANDEL, GL.OBA-
LISIERUNG UND LOKALISIERUNG

G lobal denken, lokal handeln — dieses Motto wurde in neucrer Zeit immer hiufiger
als Antwort auf vicle Entwicklungen in Wirtschaft und Gesellschaft angefiihit.
Es gilt nicht nur fiir den Umweltbereich, in dem die Zusammenhiinge zwischen regio-
nalen Ursachen und globalen Folgen besonders deutlich werden, sondern auch fiir die
wirischaftliche Sitwation von Staaten und Regionen, dic sich im ‘Standortwett-
bewerb’ 13 mit Konkurrenzriumen befinden, Auwch industrielle Produktionssysteme
sind Verdinderungen unterworfen, dic im Spannungsleld von Glohalisierung und Lo-
kalisicrung statifinden.

#(..) the globalization - localization discussion has taken a new turn: it is the debate bet-
ween the approach in terms of the interregional (indernational) division of labour anrd that
in terms of endogenous development, of which a characteristic form would be the indu-
striat district.*

(ASHIEM/DUNFORD 1997, 8, 447)
Inwieweit dabei altc Formen von Organisation, Wettbewerb und Standortstrukiuren
von Unternehmen beibehalten oder modiliziert werden, oder ob vielmehr neue Formen
zum Tragen kommen, wird im folgenden diskuticrt.

2.1 Veriinderungen politischer und geselischaftlicher Rahmen-
bedingungen

Die Jahrzehnte seit dem Ende des Zweiten Welttkriegs sind gekennzeichnet durch
cinen grundlegenden Wandel des Weltwirtschaftssystems und der dafiir maBgeblichen
Rahmenbedingungen (vgl. SCHAMP 1996, S. 206). Wurde bis dahin die Giiterprodukti-
on noch weitgchend im nationalen Rahmen organisiert und der internationale Waren-
austausch v.a, iiber Exporte realisiert, so verfinderte sich die Rolle der Nationalstaaten
bis heute in wesentlichen Punkten. Wihrend der letzten Jahrhunderte waren nationale
Entwicklungsprozesse fiir die Gesellschaften priigend; der Nationalstaat repriisentierte
dic giilltige Form politisch-gesellschaftlicher Organisation, wihrend die nationale

13 Unter *Standortweltbewerb® wird i.d.R. die Fihigkeit vor Riumen verstanden, Kapital
bzw. Investitionen von aullen anzuzichen und an den eigencn Wigtschaftsraum {Nation,
Region) zu binden (vgl. DIE GRUPPE vON LISSABON 1997, S, 16).

12
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Volkswirtschaft eine logische und integrierte Wirtschaftsform darstellte. Nationale
Miirkte als tkonomische Eckpleiler dieser Volkswirtschaften haben jedoch im Zuge
der Internationalisierung zunehmend zugunsten einer wachsenden Bedeutung des
Weltwirtschaftsraumes an Relevanz verloren, Der Nationalstaat bildet heute auch nicht
mehr den alleinigen Bezugsraum {iic die wesentlichen Akteure des wissenschaftlichen
Fortschrius, der technologischen Innovation und des sozio-ttkonomischen Wachstums
(veh DIE GRUPPE VON LISSABON 1997, 8. 52). Eine weitere Entwicklung schlielich,
welche die angestammte Rolle von einzelnen Staalen als gesellschaftlicher und wirt-
schaftlicher Handlungsrahmen in Frage stellt, ist dic zunchmende Skonomische und
politische Integration von Lindern zu Wirtschaftsblocken bzw. supranationalen Zu-
sammenschliissen. Beispicle dafiir wiiren etwa die Vollendung des Europiischen Bin-
nenmarktes oder die Entwicklung des nordamerikanischen Wirtschaftsravmes zue
NAFTA (vgl. 2.B. POON 1997; MICHALAK/GIBR 1997).14 Bei diesem PrazeR (iber-
nehmen gemeinsame Organe sukzessive Entscheidungsgewalt und Gestaltungsaufga-
ben, die bis dahin nur auf nationalstaatlicher Ebene umgesetzt wurden. Einige Rah-
menbedingungen dafiir wurden schon vor Jahrzehnten geschaffen, wie z.B. die Konfe-
renz von Bretton Woods 1944 (Griindung von Welthank und Internationatem Wih-
rungsfonds) oder das internationale Zoll- und Handelsabkommen GATT, welches am
01.01.1995 durch die Welthandelsorganisation WTO abgelost wurde, Nach Auffas-
sung verschiedener Autoren sind cs w.a. diese Verfinderungen, die den Anfang vom
Ende des Nationalstaates als dominierendes politisch-riumiiches Gestaltungselement
bedeuten (vgl. z.B. HOWELLS/WOOD 1993). Diese Meinung verltritt insbesondere Ro-
bert REICH (1993}, dessen Hauptargument die These ist, daB die Wirtschaft cines Lan-
des immer weniger von nationalen Unternchmen, deren Technologie und Kapital ab-
hiingt.

Der bisher beschricbene Bedeutungsverlust nationaler Einfliisse fiihrte zweifellos zn
einer Stirkung supranationaler Institutionen und einer erhdhten Entscheidungsmacht
transnationaler Unternchmen;!® im Gegenzug zeigten sich jedoch auch zunehmend

14 Dieser ProzeB der Integration von Staalen bzw. Volkswirtschaften wird in der Literatur
zumeist mit dem Begriff “Regionalisierung’ betegt (vel, z.B. DE MELO/PANAGARYIA 1992,
OMAN 1994; PROFF/PROFE 1996; PROFF 1997; NUHN [997). Iny Unterschied dazu wird im
folgenden jedoch bei diesem Phiinormen van (regionaler) Bloekbildung oder supranationu-
ler Integration gesprochen (vgl. zB. BRAND 1992}, da Regionalisicrung nach dem Ver-
stiindnis des Verfassers auf riumliche Ebenen unterhalb des Nationalstaates anzuwenden
ist (vgl. KRATKE 1995; Kap. 2.3).

15 Der EinfluBgewinn von supranationalen Institutionen wie #B. den Gremien der BU wird
von mancher Seite angezweifelt; ihre Unfihigkeit zo politischer, 8konomischer und sozia-
ler Integration wiirde lediglich dazu fiihren, dad dic Marktkrifte in Form transnationaler
Unternchmen wirksam werden {vgl. BOYER/DRACHE 1996, S.7). Angesichis der Fort-
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Tendenzen ciner stéirkeren regionalen Orienticrung von Politik, Wirtschaft und Gesell-
schaft, wie sic sich etwa in der Vorstellung von einem Europa der Regionen duliert, so
daft die Souveriinitit von Staaten anch von unten leilweise in Frage gestellt wird (vgl.
DANIELZYK/QSSENBRUGGE [996). Die Betonung von regional unterschiedlichen poli-
tischen, kulturellen und gesellschaftlichen Besonderheiten und deren Bedeutung kann
damit erkldrt werden, daB diese Riickbesinnung auf dic Region eine Reaktion auf die
Verfinderungen weltweiter Beziehungen und eine wachsende Globalisicrung von Wirt-
schalt und Gesellschaft darstellt (vgl. z.B. BARNES/HAYTER 1992),16

wDecentratizing state power and resources seems a logical continuation of the many
recent efforts to bring governiment closer to the people. Like the broad range of participa-
tory mechanisms (...), decentralization offers the chance to match public services more
closely with local demands and preferences and to build wore responsive and accounta-
ble government from below.

(WELTBANK 1997, 8. 120)

Trotz der geschilderten Tendenzen werden Nationalstaaten jedoch weiterhin eine
grofle Bedeutung beibehalten, da durch sie nach wic vor wesentliche Rahmenbedin-
gungen filr dic soziookonomische Entwicklung vorgegeben werden. So sicht etwa
JOHNSTON (1993, S. IS5 f.) die Hauptaufgabe eines Staates darin, die Mehrung des
Wohlstandes innerhalb einer Volkswirtschaft dadurch voranzutreiben, dal} er bestimm-
tc Branchen fordert, anderc subventioniert oder dem freien Spiel der Markikriifte
iiberldfit. Dariiber hinaus kommt ibm eine tragende Rolle dadurch zu, dal} er Aus-
gleichsmechanismen ftir die Schwankungen der weltwirtschaftlichen Entwicklung, wie
sie sich in den Kondratieff-Zyklen &duBern, bereitsielit. Besonders in Phasen der Re-
zession ist staatliches Handeln gefordert. Dies betri{ft auch die geographischen
Aspekte der Produktion und daraus resultierende Standortstrukturen.

schritte auf dem Weg zu einer Wirtschafts- und Wihrungsunion kann jedoch nach Ansicht
des Vert, davon ausgegangen werden, dall zumindest langtristig die Entscheidungsmacht
berstaatlicher Organe zunchmen wird.

16 Globalisierung wird hiiufig als Bedrohung emplunden, <a wirtschaftlicher Abschwung, Ar-
beitslosigkeit und andere Phiinemene (kulturelle Homogenisierung etc.) vornelundich durch
sie verursacht seien. Vor einer solchen vereinfachenden Sicht ist allerdings zu warnen.
.»[he danger is that exactly as globalization is occurring, local identities will become bog-
ged down in romantic, reversionary, and even reactionary demands for the celebration of
the uniqueness of a ‘local’ community® (AMIN/THRIFT 1994b, S. 260).
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Tabelle 2: Synopiische Zusammenstellung weltwirtschaftlicher Strukturen

World View 1
(Interdependenz)

Rahmenbedingungen Akteure Koordination von Quellen der
Firmen- vnd Dynamik
Weltwirtschafls-
ehene
1.Klassische - Nationalstaaten und | - Offene Gilter- und | - Starker Nach-
internationale internationale Kapitalmiirkie fragesog durch
Arbeitsteilung QOrganisationen Konsumboom und

2.Liberafisierung des
Kapitalverkehes
und Fixkurssystem
der Wilhrungs-
ortdnung

3.Liberalisierung des
Handels (GATT)
unl wirtschaftliche
Integration
innerhalb der IL

4, Nachfrage- und
exportgefiihrtes
rasches Wachstum

(weitgehend nur
die Interessen der
Industrielinder
wahrend) sorgen
fir Rahimenbe-
dingungen

- {Naticnale)
Exportfirmen mit
Produkidif-
ferenzierungs-
Strategien auf der
Rasis liinder-
spezifischer
Wetlbewerbs-
vorleile

- Relative unge-
hemmte inter-
nationale Res-
sourcentransfers
und Wanderungen
von Arbeitskriiften

- Heterogene,
monaopolistische
Konkuzrenz primir
nationaler Firmen

Neuaufbau des
Produkti-
onsappararates

- Intraindusiciclie
Spezialisierung der
Exportfirmen

- Wirtschafts- und
sozialpolitische
Produktivitiits-
strategie der TL

World Yiew 11

(Internationali-

sierung durch
Multis)

l.,,Neue
internationale
Arbeitsteilung"

2.Nco-Protektio-
nismus und Neo-
Merkantilismus

3. Zunehmender
Kostendruck bei
Standardisicrung
von Produkten und
Prozessen

4. Verlangsamung
des Wachstums des
Welthandels und
der Produkition

- OPEC, Japan +
NICs veriindera
globate
Konstellation

- Zerfall der
supranationalen
Ordnungen durch
divergierende
Interessen versch.
Stantsgruppen

- Multinationale
Industric-Firmen
mit Vorieilen der
Massenproduktion
u. vertikaler
Integration

- Interne Mirkte,
b, DI und intra-
Firmen-Handel im
Rahmen von
Multis

Machtentfallung
durch groBe Multis
und fithrende
Staaten

- Recycling und
Allokation der
internationalen
Finanzmittel durch
multinaticmitle
Banken, Regie-
ruitgen und
internationale
Organisationen

- Internationale
Verwertung
firmenspezifischer
Vorteile der
Massenproduktion
und -distribution

- Ausdehnung von
Macht und
Kontrolle durch DI
der Multis

- Internationale
Diffusion der
Kommunikations-,
Informations- und
Produktionstechnik

15
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World View 11
(Tnternationalisic
rung durch ‘neve
Formen’
internationaler
Cperationen
untes globalem
Wetthewerb)

L.Stiirkere welt-
wirtschaftliche
Integration und
polyzentrische
technologische
Proliferation

2.Globalisierung
der oligopo-
listischen
Konkurrenz

3. Verschiebung
des Kriifte-
verhdltnisses
zwischen IL
uad Rest der
Welt

4.Neuaufteilung
der Risiken
internaticnaler
Investitioncn
wischen
Staaten, Multis
undl multinatio-
nalen Banken

- Strukturpolitik
der IL und
Entwicklungs-
palitik in BL
greiten lenkend
und regulicrend
in Abliufe cin

Zentralistische
Strategien
globater Mullis

- Keeditpolitik
der multinatio-
naten Banken

- Internationali-
sierungssirate-
gien der Multis
aus NICs und
der KMU

- Komplexe
bilaterale
Verhandlungen
zwischen
Home- und
Host-Countries

- Aufweichung
von strategi-
scher Kontrelle
der Multis val
Eigentum an DI

-~ Vormarsch sog.
‘never Formen'
internationaler
Investitionen
auf Kontraki-
uned Koopera-
tionsbasis
(unbundling)

- Bxpansians-

Politik Japans,
der OPLC und
der NICs

- Negative

Struktur-,
defensive
Handels- und
besitzstand-
crienticrie
Verteilungs-
politik

Evolutiondire
Entwickfung
des Welthe-
werbs und der
Firmenorgani-
sation auf der
Basis flexibler
Automation u,
Know-how-
Verwertung

IL: Industrielinder; EL: Entwicklungslinder; DI: Dircktinvestitionen; KMU: Kleine und mitttere
Unternehmen; NIC: Newly Industrialized Country

Cuelle: BORNER 1984, S, 236 f.

Der weltwirtschaftliche Strukturwandel Eife sich nach BORNER (1984) aus unter-

schiedlichen Grundperspektiven heraus analysieren. Er unterscheidet dabei drei ver-
schicdene Méglichkeiten, die auch in eine zeitliche Abfolge gebracht werden kdnnen,
was jedoch nur als gedankliches Geriist aufzufassen ist. Im einzelnen sind dies:

» die Interdependenz-Perspektive des internationalen Handels der SOcr und
60er Jahre,

» die internationale Produktion durch Direktinvestitionen multinationaler
Unternehmen in den 60er und 70er Jahren und

+ neue Funktionen und neuc Formen der Internationalisierung in den 80er
und 90er Jahren.

Die Grundcharakteristika dieser drei Perspektiven sind in Tabelle 2 zusammenfas-
send dargestellt. Im Vordergrund stchen beim Aufbau dieses Schemas v.a. die Verdn-
derungen der Rahmenbedingungen weltwirtschaftlichen Strukiurwandels und die trei-
benden Kriifte der dahinterstehenden Dynamik, wodurch die Zuordmung zu bestimmten
Epochen aufgehoben werden kann, Vielmehr sellen die wesentlichen Elemente als
Bausteine fiir einen eklcktischen Bezugstahmen der Theoriebildung verstanden werden
{vgl. BORNER 1984, 5. 235}
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2.2 Internationalisierung der Wirtschaft und industrielle Konzen-
fration

wRecognizing that we live in an international economy (s onc thing; actually re-
searching the phenomenon seems to be much more problematic.*

{CLARK 1987, 5. 549)

Dic im vorangegangenen Kapitel skizzierten Verdinderungen weltwirtschaftlicher
Strukturen und politisch-gesellschaftlicher Rabhmenbedingungen erméglichen es v.a
einer bestimmten Gruppe von Unternehmen, Vorteile aus diesen Prozessen zu ziehen:
den grofien, transnationalen Unternehmen (TNU), die zumeist in weltweiten Oligopo-
len agieren (vgl. CHESNALS 1993, S, 12).

Transnaticnate Konzerne gewinnent immer mehr an Einflufl, dic Konzentration der
industriellen Wertschoplung in immer weniger Unternchmen scheint auch hewte noch
an Bedeutung zuzunchmen. Nach Schiitzungen entfallen atlein auf die weltweil 600
gréften Unternehmen 20% bis 25% der Wertschépfung bei der Gliterproduktion in
Marktwirtschaften (UNCTC 1988), die Hauptsitze der 500 umsatzstirksten Konzerne
sind in nur 19 Regionen konzenlriert. Andere Annahmen gehen von ca. 35 000 TNU
mit etwa 170 000 Zweigbetricben oder Tochteruniernehmen aus, wovon allein dic
groften 100 rund 16% der wellweiten Produktionsaktiva besitzen (vgl, OSTER-
LOH/WEIBEL 19906, S. 123). BERRY (1989, S. 3) spricht in diesem Zusammenhang von
eincm Pelyzentrum der Kontrolle iiber die globale Okonomie. Die Investitionen trans-
nationaler Konzerne stiegen in den letzten Jahren deutlich stirker als die Weltproduk-
tion, dic Umsiitze von Konzernen wie General Motors erreichen Dimensionen, die
denen des Brultoinlandsproduktes von Staaten wie Portugal oder Schweden entspre-
chen (vgl. KNOX/AGNEW 1989, S. 188 1f.). Dabei verfolgen die Unternehmen mit
Direktinvestitionen im wesentlichen zwei unterschiedliche Ziele: Effizicnzsieigerung
durch Internalisicrung von Austauschbeziehungen (infernalization advantages)
und/oder Zugewinn bzw, Erhalt von Markimacht (ownership advantages, vgl,
SCHOENBIERGER 1988b, S. 105). Ersteres ist kostenorientiert, letzteres ist marktorien-
tiert. Welche der beiden Formen dominierend ist, wird unter dem Gesichispunkt der
internationalen Arbeitsteilung und der Standortdiskussion kontrovers beurteilt (vgl.
Kap. 2.2.2).

Unmittelbar in Verbindung mit der Internationalisierung der Produktion steht das
Phianomen der industriellen Konzentration, welches in zunehmendem Malle eine lin-
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deriibergreifende Dimension erlangt hat (vgl., FLECKER/SCHIENSTOCK 1991},17 Das
Ergebnis beider Prozesse ist die Heraushildung von weltweiten Oligopolen (vgl.
BROSSE/SPIELBERG 1992; CHESNAIS 1993) in vielen Industriezweigen und ein ver-
stirkter internationaler Wetthewerb. In einem bestimmten Industriezweig trifft dies
unter zwei Voraussetzungen zu: Zum einen mub die industrielle und technische Ent-
wicklung einer Branche soweil fortgeschritten sein, daf sie die ihr zugehtrigen Unler-
nehmen in die Lage versetzl, filr den Wellmarkt zu produzieren und die dafiir ndtigen
Ressourcen auch weltweit zu bezichen; dazu gehéit v.a. der internationale Bezug von
wissenschaftlichem und technischem Know-how. Zweite Voraussetzung ist, daBl der
Konzentrationsproze innerhalb der Branche auf nationalem Niveau bereits stattgefun-
den hat, so daB nun Linderiibergreifende Investitionen durch Akquisitionen und Fusio-
nen die sektorale Entwicklung bestimmen. Digese Entwicklung ist besonders in Europa
zu beobachten, das zumindest bis zur Mitte der 90er Jahre dlie wichtigste Zielregion fir
grenziiberschreitende Mergers and Acquisitions!® (M&A) war (vgl, SHERMAN 1996,
S. 10 £.).19 Einen kurzen Uberblick iiber die Entwicklung von M&A gibt Abbildung 1.
Aus geographischer Perspektive existieren bisher relativ wenige Arbeiten, die sich
explizit mit industricllen Konzentrationsprozessen befassen, wihrend die rdumliche
Konzentration tkonomischer Aktivititen wesentlich mchr Beachtung gefunden hat 20
Nach ScHAMP (1984, S. 1) handelt es sich bei der Geschichte der geographischen
Erforschung industrieller Konzentration um die einer verspiiteten Wahrnehmung, da
zuniichst keine rdumlichen Implikationen mit diesem Vorgang verbunden sind. Den-
noch hat die zunehmende Ballung von Entscheidungsmacht in immer weniger Unter-
nehmen auch wirtschaftsgeographische Konscquenzen, wic weiter unten noch gezeigt
wird,

17 industriclle Konzentration bezeichnet dabei einen Vorgang, bei dem die Anzaht von In-
dustrieunternehnien einer Region oder Nation abnimmt, die Enischeidungsmacht einzelner
GroBunternehmen jedoch zuninumt.” (SCHAMP 1984, S. 1), Ergiinzend zu dieser Definition
soll in der vorliegenden Arbeit auch dann von industrieller Konzentration gesprochen wer-
den, wenn sich dic Abnahme der Unternehmenszahl und damit verbunden Machtzuwiichse
innerhalb cines Wirtschaftszweiges ereignen.

18 Mergers and Acqisitions (M&A) hat sich international als Bezeichnung Fir Firmeaiiber-
nahmen und Fusionen durckgesetzt und wird auch in der deutschsprachigen Literatue hiu-
fig verwendet.

19 Zn den Entwickluigen in den 80er Jabren und frither vgl. AMIN 1992, S, 13311,
AMIN/CHARLES/HOWELLS 1992, 8. 319 f.; OMAN 1994, S. 84.

20 Die bisher wohl cinzigen Monographien von Geographen, die sich ausdriicklich mit indu-
stricler Konzentration als Forschungsfeld der Wirtschaftsgeographie befassen, sind dic
Arbeiten von Milford B. GREEN (1990) sowic Brian ASIICROFT und James LOVE {[993),
Fusionen und Ubernahimen als Ausdruck und Mator der Konzentration werden darin aus-
fithrlich auf ihre riumlichen Wirkuagen hin untersucht,

18
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Abbildung 1: Anzahl und Wert von M&A nach Zielrdumen
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2,2.1 Globalisierung und transnationale Unternelimen

Transnationale Untersehmen bzw. Konzerne sind ein Forschungsicld der Geogra-
phic, das vor allem durch die geagraphy of enterprise seit MCNEE (1960) und die
Analyse von Entscheidungsstrukiuren innerhalb der Unternchmen im Rahmen der
behavioral geography an Bedeutung gewann. In den 8Cer und frithen 90er Jahren
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erschien eine Reihe von Sammelbiinden und Monographien, die sich ausschlieBlich mit
den Aktivitiiten dieser international bzw. global agicrenden Unternehmen und Firmen-
gruppen befaBten {vgl. z.B. TAYLOR/THRIFT 1982, 1986; CLARKE [985; DICKEN 1980,
1992; auf konomischer Seite v.a. DUNNING 1981, 1985, 1988), Internationalisierung
und Globalisierung sind dabel nicht als Synonyme zu verstehen. Bezeichnet der Ter-
minus fnrernationalisierung zunichst nur die Ausdehnung unternehmerischer Aktiviti-
ten diber Staatsgrenzen hinweg, so beinhaltet Globalisierung zusitzlich cine qualitative
Kompounente, charakierisiert durch einen héheren Grad an gezielter funktionaler Inte-
gration (vgl. DICKEN 1994, §, 106). Dieser Differenzierung auf der Unternehmensecbe-
ne steht cine Vielfalt von Vorstellungen gegentiber, was Globalisicrung cigentlich
meint.

LGlobalisierung ist sicher das am meisten gebrauchte — milbrauchte — und am scitensten
definierte, wahrscheinlich miiverstindlichste, nebul8seste und politisch wirkungsvotlste
(Schlag- und Streit-)Wort der letzten, aber auch der kommenden Jahre,

(BECK 1997, §. 42)
Der Begriff der Giobalisicrung ist in der Alltagswelt ebenso wie im wissenschaftli-
chen Diskurs allgegenwiirtig geworden. Von viclen wird er als Schlagwort verwendet,
insbesondere dann, wenn es darum geht, nach Ursachen [iir die gegenwiirtige schwie-
rige wirtschaftliche Situation vicler Staaten und Regionen zu suchen, an deren Proble-
men vor allem die Globalisierung schuld sei {vgl. AMIN/THRIFT 1994a, S. |; SCHAMP
1996, 8. 205 WERLEN 1997, S. 229).21 Aber auch jenseits polemischer oder ideologi-
scher Verwendung besteht unter Wissenschaftlern keine ["Jbereinstimmung darin, was
unter dem Begriff zu versechen ist, Um den Terminus Globalisierung sinnvoll einset-
zen zu konnen, erscheint es deshalb hilfreich, die unterschiedlichen Inhalte, die durch
den Begriff kommuniziert werden, und die verschicdenen Dimensionen, die er beinhal-
tet, kurz darzustellen.

Der Globalisierungsbegriff crscheint in Lexika erstmals 1962, in einem eng-
lischsprachigen Werk, als ,globalization' (vgl. WERLEN 1997, S.231). Nach Ro-
BERTSON (1994, S. 8) wird er im wissenschaftlichen Kontext erst scit Mitte der 80er
Jahre diskutiert. Ist Globalisierung deshalb ein neues Phinomen? Hinsichtlich der
Kontinente ibergreifenden Ausdehnung des Haadels in den vergangenen Jahrhunder-
ten kann man sicherlich nicht von einer neuen Phase sprechen. Allerdings haben sich
die Rahmenbedingungen filr infernationale wirtschaftliche Aktivititen in den leizten
Jahren so verfindert, dall Globalisierungsprozesse eine neue Qualitit und eine starke

21 WirLan (1997, S.232) weist daraul hin, dalt Globalisierung im methodologischen Sinn
nicht das Explanans, sondern das Explanandum ist, D.h. Globalisierung kann an und fii
sich nichts erkliiren, sendern ist vielmehr setbst das zu erkliirende Phiinomen.
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Beschleunigung erfahren haben. Die Griinde fiir diese Beschleunigung liegen in den
Bereichen politischen, sozialen, organisatorischen und technologischen Wandels (vgl.
GENOSKO 1996, S. 37 1), die in Kap. 2.1 bereits beschricben wurden.

Finc relativ allgemeinc Erkldrung licfert GIDDENS, fiir den Globalisierung eine
Konsequenz der Moderne22 ist und demnach definiert werden kann als (...} Intensi-
vierung weltweiler sozialer Beziehungen, durch die entfernte Orte in sofcher Weise
mitcinander verbunden werden, dafi Ereignisse an cinem Ort durch Vorgiinge gepriigt
werden, dic sich an einem viele Kilometer entfernten Ort abspielen, und umgekchrt*
(GIDDENS 1996, 3. 85; vgl. dazu auch SCHMIDT 1996, 5. 3). In den Vordergrund riickt
durch diese Definition vor allem der Aspekt der Zeit-Raum-Kompression (,,time-
space-compression”, vgl. HARVEY 1990, 8. 260 {f.), d.h. die zunchmenden Moglich-
keiten, den Rawm in immer kitrzerer Zeit za iiberwinden und damit soziale und dko-
nomische Strukturen und Prozesse tendenziell immer weiter riiumlich ansdehnen zu
kénnen (vgl KIrscH 995, S.529 ff.). Ermoglicht wurde dies insbesondere durch
Innovationen in der Verkehrstechnik (Eisenbahn, Flugzeug) und in der Informations-
und Kommunikationstechnik (Satellitentechnik, Glasfaserkabel ectc., vgl, DICKEN
1992, 8. 106 £.).23 Die Konsequenz daraus sind weltumspannende, globale Bezichun-
gen und Interaktionen, die nach GIDDENS vier Dimensionen umfassen: 1} die kapita-
listische Weltwirtschaft, 2) das System der Nationalstaaten, 3) die militirische Welt-
ordnung und 4) die internationale Arbeitsteilung (vgl. im folgenden GIDDENS 1996,
5,92 f1.).

w Zu 1) Mit der Entwicklung kapitalistischer Wirtschaftsformen im Buropa
des 16. und 17. Jh, entwickelten sich erstmals peue Formen von Han-
delsbeziehungen und Produktionszusammenhiinge, die tiber die bis dahin
vorheirschenden regionalen Wirtschaftsverblinde und Nationalstaaten
hinaus gingen (vgl. WALLERSTEIN 1974).24

» Zu 2) Das System dieser Nationalstaaten als Dimension der Globalisie-

rang ist nicht losgeltst von der Organisation der Weltwirtschaft zu be-
wachten. Es bildet auf der Basis des Kontroll- und Gewaltmonopols der

22 Als Mederne st hier die Form der sozialen Organisation zu versichen, die sich in Europa
seit dem 17. Jh. entwickelt und seither eine nahezu weltweite Verbreitung gefunden hat
(vgl. GIDBENS 1996, S. 9). In Skenomischer Hinsicht ist die Moderne v.a. durch kapitalisti-
sche Wirtschaftsweisen und Indusnialisierung charakterisiert.

2} 1p diesem Zusammenhang hat MCLUHAN schon im Jahr 1964 von der Welt als cinem glo-
balen Dorf, dem global village", gesprochen (MCLUHAN 1964, S, 93}, Dicser Tesminus ist
heute zu einem gefligelten Wort geworden.

4 Al Beispiele hierfiir whren etwa der keloniale Dreieckshandel oder die wirtschaftlichen
Verflechtungen der Hanse anzufithren. ’
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einzelnen Nationen und, in eingeschriinktem MaBe, supranationaler Zu-
sammenschhlisse den politischen Rahmen fiir die globalen Aktivitiiten
von Unternehmen.

» Zu 3) Mit dem staatlichen Gewaltmonopol ist die drittc Dimenston der
Globalisierung verbunden, die militdrische Weltordnung. Dic Entwick-
langen v.a, im 20. Jh, mit zwei Wellkriegen und dem anschlieBenden sog.
kalten Krieg fithrten zur Bildung von Verteidigungsallianzen, ,.cin bipo-
lares System militéarischer Bindnisse (..), das wahrhaft globale Ausmafic
besitzt" (GIDDENS 1996, 8. 97).25

w Zu 4 Die vierte Dimension schlieflich umfafit Aspekte der internationa-
len Arbeitsteilung, welche sich in den letzten Jahrzehnten ausgeweitet hat
und im Rahmen der neuen internationalen Arbeilsteilung {vgl. Kap.
2.2.2) auch eine neue Charakieristik im Vergleich zu {ritheren Formen
aufweist,

Im Unterschicd zu der von GIDDENS vorgeschlagenen Definition der Globalisicrang
beziehen sich die Inhalle dieses Begriffes bei anderen Autoren wesentlich stirker auf
dkonomische Ebenen. So betrachtet SCHAMP das Phiinomen der Globalisierung zwar
ebenfalls als historischen ProzeB, bezieht sich aber in seiner Definition vornehmlich
auf dic tkonomische Integration inncrhalb fransnationaler Unternehmen und zwischen
Unternehimen (SCHAMP 1996, S. 209}, Sein Hauplavgenmerk richtet sich auf globale
Mirkie, globale Produktionsnelze und die Globalisierung von Produktionskonzepten.
NUHN (1997, S. 136 ff.) betrachtet die gepenwirtigen Tendenzen der globalen Oko-
nomie auf den Ebenen des Handels, des Finanzsystems und der Produktion. Eine dhn-
liche Betrachtungsweise licgt bei KRATKE vor. Er versteht unter Globalisierung ,.einen
Prozess der weitriumigen Ausdebnung und Verkniipfung von Aktivititen, der v.a. in
ciner wachsenden, regionale und nationale Grenzen iiberschreitenden Bewegung von
Giitern, Kapital, und Menschen zium Ausdruck kommt™ (KRATKE 1995, S, 208), Auf
dicsen Ebenen werden die strukturellen Dimensionen der Globalisierung wirksam, aber
auch day Handeln der relevanten Akteure — Staat und transnationales Unternchmen —
vermitlelt sich iiber Finanzmirkte, Handel und Produktion (vgl. Abbildung 2).

23 Der militdrische Aspekt der Glabalisierung muf} an dieser Stelle der Vollstindigkeit halber
erwihat werden, im weiteren Verlauf der Arbeit wird darauf aber niclit mebr niiher einge-
gangen, da er fiir die vorliegenden Fragestellungen von nur geringer Relevanz ist.
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Abbildung 2: Inhalte und Ebenen des Begriffes ,,Globalisierung*

 Militarische
Wekltordnung

Kapilaiistische’zﬁ In};fﬁationale
i Weltwirtschaft Arbeitsteilung

N I Vermittelnde Ebenen der Globalisierung I
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Unternehmen | ¥-.__
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.: & ¥

Unternehmen Unternehmen Unternehmen

System der
4 Nationalstaaten A

¥ Multinationale Internationale Globale Y

4

Quelle: Figene Zusammenstellung nach BARTLETT/GOSHAL 1990, GIDDENS 1996,

NUAN [997; Entwurf und Bearbeitung: M. HESS 1997,

Die Rolle der transnationalen Unternehmen steht in der Globalisierungsdebatie
hiufig im Vordergrund, In diesem Zusammenhang sprechen verschiedene Autoren von
den muHinationalen Konzernen als den Hauptakteuren der Weltwirtschaft neben den
Mationalstaaten (vgl. BERRY 1989, S.1; AMIN/ROBINS 1990, S.26; AMIN 1992,
S. 137; PETRELLA 1996, 8, 73). Dabei werden die Termini international, multinational
und global (global player) hinfig synonym verwendet, Oricentiert man sich jedoch an
den Arbeiten von BARTLETT und GOSHAL, $0 gehen dadurch wichtige Charakteristika
und Differenzierungen der Organisation nnd Unternehmensstrategien solcher iiber
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Liindergrenzen hinweg tiliger Unternchmen verloren. Daher unterscheiden sic nach
der Form der Unternchmensorganisation zwischen multinationalen, internationalen und
globalen Unternehmen. Von ersteren zu letzteren nimmt dic Zentralisierung von Ent-
scheidungskompetenz zu (vgl. BARTLETT/GOSHAL 1990; DICKEN/FORSGREN/MALM-
BERG 1994, vgl. dazu auch Tabelle 3).

Tabelle 3: Grundcharakteristika multinationaler, internationaler und globaler

Unternehmen
Organisatorisches Multinaticnal Intcenational Global
Charakteristikum
Konfiguration von Dezentralisiert und Kernkompelenzen Zentralisiert und
Werten und im internationalen zeniralisicrd, weltmarktorientiert
Fihigkeiten Rabmen andere Kompe-
unabhingig tenzen
dezentralisiert
Rolle der Erkenncn und Anpassung und Umsetzung von
Auslands- Nutzung lekaler Anwendung von Strategien der
niederlassungen Marktchancen Kempetenzen der Zentrale
Zentrale
Entwicklung und ErwerDh wnd Erwerb von Erwerb und
Diffusion von Sicherung von Wissen in der Sicherung von
Wissen Wissen in jeder Zentrale und Wissen in der
Unternehmens- Transfer in Zentrale
einheit Auslandsnieder-
lassungen

Quelle: BARTLETT/GOSHAL 1990, S. 82.

Um die Schwiichen der einzelnen Unternehmenstypen zu eliminjeren und deren
Stirken zu vereinen, entwicklen sie ein idealtypisches Modell des sog. transnationalen
Unternehmens, welches weltweite Wetlbewerbsfihigkeit durch gréfere Effizienz ge-
winnen und erhalten kann. Ohnoe hier auf das neve Organisationsmodell néher einge-
hen zu wollen, wird im folgenden der Begriff |, transnational* als tbergeordneter Ter-
minus fiir internationale, multinationale und globale Unternehmen verwendet. Dies
erscheint notwendig, um die oben dargestellten Unterschiede in Organisationsform und
Strategic gegebenenfalls weiterhin begrifflich erfassen zn kénnen, und praktikabel, da
andere Autoren dhnlich verfahien (z.B. DICKEN/FORSGREN/MALMBERG 1994), wo-
durch MiBverstindnissc ausgeschlossen werden kénnen.
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Als Delinition und im Kontext der Arbeit sinnvolle Operationalisierung von
‘Globalisierung’ liegt den weiteren Ausfithrungen eine Begriffsbestimmung der OECD
zugrunde. Danach handell ¢s sich um

() the stage now reached and the forms taken foday by what is known as ‘international
preduction’ (...}, namely value-adding activities owned or controlled and organised by a
firm (or group of firms) outside its (or their) national boundaries. It pertains to a set of
cenditions in which an increasing fraction of value and wealth is produced and distribu-
ted world-wide through a system of inter-linking private networks (...). Large multinatio-
nal tirms (MNEs) operating within concentrated world supply structures and capable of
taking full advantage of financial globalisation are at the centre of this process.”

(OECD 1992, 5. 210f1.)
Diese Definition wird zum einen dem gewihlten Fokus auf die Produktion gerecht,
und steilt zum anderen die wesentliche Rolle von TNU im Rahmen der Weltwirtschaft
heraus.

2.2.2 Neue Internationale Arbeitsteilung

Zanchmender Weltbewerb und steigende Kosten in den Industrielindern fithrten
nach Ansicht vieler Autoren zur Verlagerung der Produktion in Linder der Peripherie,
was auch unter dem Schlagwort Newe Internationale Arbeitsteilung, hiufig auch New
International Division of Labor (NIDL), Eingang in dic Standortdebatte gefunden
hat.26 Danach sind es in Anlechnung an die Produkilebenszyklus-Theorie von VERNON
{1966) und Hirscrt (1967) vor allem die standardisierten Produkte, deren Produktion
verlagert wird, um Vorteile der Faktorausstatlung (z.B. geringe Lohnkosten) in Ent-
wickiungs- und Schwellenlindern auszunutzen und Kosten zu minimicren (vgl.
STORPER 1985). LIPIETZ (1986) nennt diese Form weltweiter Arbeitsteilung periphe-
ren Fordismus, basicrend auf eincr weitgehenden Gleichselzung von transnationalen
Konzernen mit fordistischen Produktionsprinzipien, d.h. starker vertikaler Integration,
standardisicrter Massenproduktion und anderen, mit fordistisch eder tayloristisch be-
zeichneten Attributen,

Herrschte bis zur Mitte des 20. Jh. noch eine {iberwiegend scktorale und horizontale
Arbeitsteilung vor, die grobtenteils auf dem Austausch von Nahrungsmitteln und Roh-

206 Dije Rezession der fotzten Jahre hat das Thema 'Standort Deutschland’ wie schon Anfang
der 80er Jahye wieder in den Vordergrund treten lassen. Dabei wurde und wird die Dis-
kussion aber zu einseitig kostenlastig gefiibrt, strategische wnd nachfrageorientierte
Aspekte bleiben hilufig unbeachtet. So wird selbst in 'klassischen' Branchen wie der Textil-
industrie die Bedeutung von Lohnkosten als Verlagerungsgeund in Drittweltliinder haufig
tiberbewertet, Arbeitsplatzverluste in den Industrieldindern lassen sich nicht allein auf die
Verlagerung der Produktion zurtickfithren (vgt. ELSON 1988; DICKEN 1992, 5.203 ff.}
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stoffen aus Entwicklungskindern gegen verarbeitete Produkie aus den Industrielindern
basierte, beruht die NIDL viekmehr auf einer intrascktoralen und unternchmensinternen
Arbeitsteilung, getragen von  transnationalen  Unternehmen. FROBEL/HEIN-
RICHS/KREYE (1977, S. 30 £.} nennen drei wesentliche Ursachen fiir diese Vernderung
weltwirtschaftlicher Beziehungen:

# In den Entwicklungslindern hat sich im Laufe der Zeit ein enormes Po-
tential an Arbeilskriiften herausgebildet, wobei die Arbeitskosten weilt
unter denen in den entwickelten westlichen Staaten licgen.

» Die weitieichende Fragmentierung des Produktionsprozesses (als Folge
des bereits beschriebenen Fordismus und Taylorismws, Anm. d. Veifl)
crlaubt die Ubertragung insbesondere standardisicrter Produktionsprozes-
se auf gering gualifizierte, angelernte Arbeiter.

+ Entwicklungen in der Transport- und Kommunikationstechnik schlief3-
lich reduzieren dic Raumiiberwindungskosten, so daB sich die Reichweite
von Unternehmen erhdht und auch cine wellweite Standortwahl erlaubt.

In der Folge entsteht cine dreiteilige Hicrarchie der unternchmensinlernen Arbeits-
teilung, dic sich aus mehreren Funktionen zusammensetzt: Kontrollfunklionen und
wissensintensive Forschungs- und EBntwicklungsaufgaben an der Spitze, gefolgt von
Produktionsschritten, welche eine mittlere bis hohe Qualifikation erfordern, und als
unterste Stufe standardisierte Produktionsaufgaben ohne besondere Ausbildungsanfor-
derungen.2? Dem NIDL-Modell zufolge entspricht jeder Stafe dieser funklionalen
Pyramide ein bestimmier Produktionsraum, der die vorteilhafteste Faktorausstattung
fir die jeweilige Stufe aufweist (vgl. SCHOBNBERGER 1988L, S.107f). FRO-
BEL/HEINRICHS/KREYE (1977, 8.62ff)) interpreticren die weltweit stattfindenden
Verlagerungen industrieller Produktion als Ergebnis eincr qualitativen Verdinderung
der Randbedingungen zor Verwertung von Kapital (z.B. internationale Verfiigbarkeit
biltiger, zumeist nicht organisierter Arbeitskraft, ncue Weltbewerbsbedingungen), auf
welche die TNU und Linder als Akteure lediglich reagieren. Als Ergebnis konstaticren
sie die seit den 70er bekannten Krisenerscheinungen, wie z.B. die Zunahme der Ar-
beitslosigkeit in vielen Industriestaaten und sinkende Staatseinnahmen, An dieser
Stelle werden auch die Analogien zur in neuerer Zeit gefiihrten Gffentlichen Globali-
sierungs- bzw. Standostdebatte deutlich, deren Wurzeln durchaus in den Vorsteilungen

27 Diesc Hierarchisierung entspricht im wesentlichen der funktionalen Differenzierung und
Hierarchie der Organisation, wie sie HYMER (1972) fiir multinationale Unternebmen ent-
wickelt hat,
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zur NIDL 7zu suchen sind. Aus heutiger Sicht verbinden sich mit der Otfnung Qsteuro-
pas sogar neue Moglichkeiten fiir eine ,,Billigproduktion® westlicher Unternehmen.

Die neue internationale Arbeitsteilung unterliegt in ihrer Konzeplualisicrung zwei
Voraussetzungen: Die Fakiorkonstellationen innerhalb der weltweiten Arbeitsteilung
bletben konstant und die Prinzipien fordistischer Massenproduktion miissen weiterhin
fiir weite Bereiche der Industrie Geltung besitzen (vgl. BURKNER 1996, S. 29). Wie die
tatsiichliche Entwicklung in den letzten 20 Jahren zeigt, kann dies aber nicht mehr als
zutreffend angesehen werden. So hat die Bedeutung der Arbeitskosten in vielen Sekio-
ren der Industrie keineswegs mehr den dominterenden Einflufl, wie es noch durch das
Modell der NIDL angenommen wird, Stattdessen itben hiinfig Markimotive einen
wesentlich stfirkcren EinfluB auf die Standortentscheidung von Unternchimen aus,
wodurch Industrieldnder als Investitionsstandorte an Attraktivitit gewinnen. Die ge-
genwiirlige weltweite Verteilung von Direkdinvestitionen unterstreicht dies in ein-
drucksvoller Weise (vgl, z.B. SCHEFFER 1992, 8. 28). Auch die Annahme einer konti-
nuierlich hohen Bedeulung fordistischer (und insbesondere arbeitsintensiver) Massen-
produktion ist zumindest kritisch zu hinter[ragen, Transnationale Unternehmen haben
neben einer reinen Kostenreduklion verschiedene Moglichkeiten, auf den globalen
Wetthewerb zu reagieren, ihre Strategien und Entscheidungen finden jedoch im Modell
von FROBEL/HEINRICHS/KREYE kaum Beachtung (vgl. SCHOENBERGER 1988b,
S. 113 f.; FAGAN/LE HERON 1994, S. 267). Dies gilt auch fiir unternehimensinterne und
zwischenbetricbliche Organisationsmodelle, welche nicht mehr allein iber funktionale
Hierarchie beschrieben werden kénnen, sondern eher den Charakter globaler Nelzwer-
ke annehmen (vgt. dazn das folgende Kap. 2.2.3).

Die These der NIDL hat sicherlich einen Erkldrungsgehalt fiir internationale Stand-
ortentscheidungen, wenngleich in eingeschriinktem MaBe (vgl. DICKEN 1992, S, 125).
Jedoch legt die gegenwiiitige Entwicklung internationaler Produktionsverflechtungen
auch gegenteilige Uberlegungen nahe, nach denen es weiterhin die dkonomischen
Zentren (Nationen) sind, die den GroBteil der Weltwirtschaft beherrschen.

2.2.3 Globale Produktionsnetze und Steuerungszentralen

Es wurde zu Beginn des Kapitels 2 bereits darauf hingewiesen, daff sich die Haupt-
sitze der groBten (ransnationalen Unternehmen und die durch sie wahrgenommenen
Kontrollfunktionen auf relativ wenige Regionen konzentrieren, im Unterschied zu den
expandicrenden Netzen der Produktion, die diese TNU aufgebaut haben. Dies ist zu-
riickzufiihren aul die spezifischen Standortbedingungen, welche sich 1.d.R. wesentlich
von denen der Produktionsstiitten unterscheiden. Die Steuerungszentralen sind w.a. auf
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cine leistungsfihige, differenzierte Infrastruktur, internationale Verkehrs- und Kom-
mumnikationsanbindung, leistungsfiihige Verwaltungs- und Finanzsysteme, besonders
aber auf das Vorhandensein von ‘urbanisation economics’ angewiesen, Sie driicken
sich durch die Agglomeration von produktionsoricnticrten Dienstleistern und speziali-
sierten  Einrichiungen wic Hochschulen, Forschungshiiros, Beratungsunternehmen,
Kreditinstititen usw. aus (vgl. HITZ/SCHMIYWOLFF 1992, §. 75 (1), Besonders in den
fithrenden Weltstidten, den Global Cities, sind diese Standortbedingungen gegeben,

,Global Citics sind zentrale Standoste fir hochentwickelte Dienstleistungen und Tele-
kommunikationseinrichtungen, wie sie fiir die Durchfiibrung und das Management globa-
ler Wirtschaftsaktivitiiten erforderlich sind. In iknen konzentrieren sich tendenziell auch
dic Konzernzentralen insbesondere von Unternchmen, die in mehr als einem Land titig

sindl.”
(SASSEN 1906, S, 39)28

Diese Metropolen verfilgen zumeist auch iiber dic fiir *headquarter econonties’ rele-
vanten spezialisierten und qualifizierten Arbeitsmirkie.

Die Konzentration von Macht und Kontrolle in wenigen TNU und wenigen Regio-
nen/Stidten hat in aller Regel auch dann Bestand, wena die Unternehmen cine Stratgie
der Dezentralisicrung betreiben, indem sic bestimmte Kontrofl- und Leitungsfunktio-
nen an ihre Zweigwerke oder Tochterunternchmen abgeben. Es kommt somit zu einer
zunehmenden Zentralisierung von Macht und parallel daza erfolgt cine Dezentralisie-
rung von Verantwortlichkeilen und Funktionen (vgl. LI 1995, S. 1635). Flir Grofiun-
ternchmen im Raum London ciwa konnten AKSOY/MARSHALL (1992) nachweiscn,
dafl zwar der Uberweigende Teil der untersuchten Konzernzentralen Arbeitsplatzveriu-
ste durch die Auslagerung von TFunktionen hinnchmen muBte, die verkleinerte Unter-
nehmensspilze gewann jedoch parallel dazu an strategischer (und insbesondere finan-
zieller) Kontrolle iiber das Gesamiunternehmen.2? Global Cities und die ihnen eigenen
‘headquarter economies” kénnen nicht zuletzt deshalb als die priméren geographischen
Knotenpunkte einer (ransnational organisierien kapitalistischen Okonomie bstrachtet

28 FEAGIN/SMITIL (1990) differenzieren im Ralimen des Global-City-Kenzeptes zwischen ver-
schiedenen Formen: 1) Stidte mit webtweiten Steuerungsfunktionen, 2) Stidic mit spezia-
lisierten Stevrungsfunktionen und einer Konzentralion von Unternehmenszentralen einer
bestimmten Branche, 3) Stéidte mit untergeordneten Kontrollfunktionen {ohne Hauptsitze),
4) Stiicte mit staatlichen Steverungsfunktionen (z.B. Regierungssitze) und 5) Stiidie mit
spezialisierten Produktionsfunktionen (z.B. High-Tech-Regionen, Stahlregionen). Fir die
vorliegende Arbeit ist unter diesen Varianten insbesondere der zweite Typus von Interesse,
hier kommen zu den urbanisation econoties ebenfalls localization economies hinzu,

2% Tin Beispict ist die Zentrale der Lloyds Bank in London, die innerhalb von zehn Jahren
von 2500 Mitarheitern awf 250 Beschiiftigte schrumpfie, welche allerdings eine getBerc
strategische Kontrolle diber die Entwicklung der Bank auf allen Ebenen hatten (vgl, LI
1995, 5. 1637).
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werden (vgl. KRATKE 1991, S. 41). Die britischen Geographen Ash AMIN und Nigel
THRIFT (1992) sprechen in diesem Kontext von ,Neo-Marshallian Nodes in Global
Nelworks® (vgl, dazu auch SCHAMP 1996, S. 216 f.). Wie noch zu zeigen ist, sind diese
Steurungszentralen als Knoten in globalen Netzen jedoch zu unterscheiden von indu-
strial districts, da sie sich v.a. iiber ihre regions- und staateniibergreifenden Verflech-
tungen auszeichnen, wihrend die Verbindungen zur die Global Cities umgebenden
Region zameist deutlich weniger ausgepriigt sind. SASSEN (1996, 5. 40 £.) weist des-
halb zu Recht davauf hin, daf die mit der Globalisierung einhergehende territoriale
Streuung der Skonomischen Aktivititen auf nationaler wie internationaler Ebene iiber
die Konzentration von Macht und Eigentumsverhiltnissen erst zu den beschriebenen
Formen riumlicher Konzentration und zu ‘headquarter cconomics’ fithrte.

2.2.4 Grenzen der Internationalisierung und industriellen Konzentration

Die Globalisierung Skonomischer Aktivititen und die damit einhergehende indu-
strielle Konzentration der Produktion ist nicht nur zu einem Schlagwort in Wissen-
schaft und Offentlichkeit geworden, sic scheint angesichis der geschilderten Entwick-
lungen nahezu hegemonial das wirtschaftliche Geschehen zu beeinflussen. Inwiefern
dieser ProzeB anhalten wird, ist jedoch nicht unumstritten. So werden in neuerer Zeit
durchaus Zweifel an der langfristigen Sinnhaftigkeit und Durchfiihrbarkeit tendenziell
weltumspannender Produktion lawt, welche die Gestaltungsmacht auf immer weniger
Akteure konzentriert, Diese Zweifel duBern sich in Publikationen, deren Titel bereits
auf Restriktionen hinweisen; “The Limits to Globalization® (STORPER 1985}, ‘The
Limits of Globalization’ (ScoTt 1997), ‘Grenzen der Globalisierung' (ALT-
VATER/MAHNKOPF 1997) ader ‘Iolding Down the Global’ (AMIN/THRIET 1994130

wDer von mir als Bestandteit der Globalisierung herausgestellte Trend zur weitrfiumigen
Standortteilung und grenziiberschreitenden Verlugerung ausgewihlier Fertigungsaktiviti-
ten ist heute lingst nicht mehr in allen Unternelimen relevant.”

(KRATKE [995, 8. 213)

Zu dieser Einschiitzung gelangt der zitierte Autor insbesondere durch dic Tatsache,
dalB} industrieorganisatorische Innovationen der riumlichen Nihe eine ncue Bedeutung
verleihen und damit der Internationalisierung bestimmte Schianken vorgeben. Unter-
stellt man, daf} fiir ein erfolgreiches unternehmerisches Handeln der Aspekt des Zeit-

30 Die aus tkologischen Uberlegungen heraus abgeleitete Notwendigkeit der Grenzen von
Globalisierung (Umweltbelastungen durch Verkehr und Transpozt etc.) steht dabei hiiufig
im Vordergrund der Argumentation, Filr die felgenden Ausfiibrungen sind jedoch v.a, dic
soziotkonomischen Restriktionen der Globalisierung von Bedeutung.
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weltbewerbs anstelle des Preiswettbewerbs (vgl. Kap. 1) immer mchr in den Vorder-
grund riickt, ergibt sich daraus folgerichtig die Notwendigkeit zu Flexibilitit and
schneller Anpassungsfihigkeit an verfindeste Bedingungen. Solche Cigenschaften sind
jedoch in international Gitigen, grofien Unternehmen nur bis zu ¢inem gewissen Grad
erreichbar, da mit der Grisfie des Unternehmens und dessen Internationalisierungsgrad
nicht nur die geographischen Distanzen, sondern tendenzicll anch dic institutionellen
Distanzen steigen {vgl. BERNDT 1996, 8. 225). Damit erhoht sich auch der Koordinati-
onsaufwand, was w.U. schnelle Reaktionen auf Marktverinderungen, wie sie heute in
zunchmendem MalBe beobachtbar sind, erschwert, Kleine und mittlere Unternchinen
{(KMU) haben diesbeziiglich Vorteile aufzuweisen, wobei sich in vielen Fillen Netz-
werke von KMU gebildet haben, dic innerhalb einer Region Produktionsverflechtun-
gen aufbauen und auf diese Weise Flexibilitiit und Wetthbewerbsfiihigkeit gewinnen
(vgl. THIERSTEIN 1997, S. 22 und Kap. 2.3).

Auch industricllen Konzentrationsprozessen sind bestimmte Grenzen gesetzt. Deut-
lich wird dies nicht nur in Form von Schranken, welche durch nationales und interna-
lionales Welibewerbsrecht (Kartcllbehrden) vorgegeben werden, sondern v.a. in der
Diskussion um die Verschlankung von Grofunternehmen und. das outsowrcing von
Dienstleistungen oder Produktionsstufen. Durch solche Mafinahmen erfolgt cine De-
zentralisierung der Produktionsorganisation, es riicken vermehrt marktliche Koordina-
tionsformen in den Vordergrund, so daf die ‘Grenzen der Unternehmung’ immer
schwerer zu definieren sind. Insbesonders eine vertikale Konzentration, d.h. die Inte-
gration vor- bzw. nachgelagerter Siufen des Produktionsprozesses innerhalb eines
Unternehmens, verliert dadurch an Bedeutung; dic Reduktion auf Kernkompetenzcn
wird angesirebl, welche eine der Voraussetzungen fiir internationale Welttbewerbsfi-
higkeit ist {vgl. HINTERHUBER/STUHEC 1997). Dic Auslagerung von Unternehmens-
funkiionen stiirkt demzofolge, ebenso wie das Streben nach Flexibilitiit, das Segment
kleiner und mittlerer, selbstindiger Unternchmen, denen nicht zuletzt aus diescm
Grund auch in der wirlschaftsgeogmphiéchen Literatar der letzten Jahre eine verstirkte
Aufmerksamkeit zateil worde, 3

31 In Zusammenhang mit der starken Adaption von Themen zum Bereich ‘Globalisierung’
und 'GroBunternchmen’ wiihread der 70er und 8Cer Jahre kann dies bis zu einem gewissen
Grad auch ats Gegenreaktion auf den geographischen “Mainstream’ verstanden werden. An
dieser Stelle sei deshalb nochmals davauf hingewiesen, daf die hier in Kapitel 2 diskutier-
ten Aspekie industrieller und riiumlicher Entwicklung absichtlich als zuniichst getrennte
Bereiche diskutiert werden, bevor in Kap. 2.4 eine Synthese erfolgt.
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2.3 Die Neubewertung des regionalen und lokalen Potentials éko-
nomischer Entwicklung

1989 crschien ,, The Capitalist Imperative® von Michael Storper und Richard Wal-
ker, in welchem die Autoren auch ,,a requiem for the geography of the corporation”,
so eine der Uberschriften in ihrem Buch, singen (STORPER/WALKER [989, S, 142 {F.),

»While the force of large companies in the modern capitalist economy cannot be gain-
said, the division of labor is not simply a creation of the corporation nor is the firm the
only means of productive integration; as a result, one must be cantious about attributing
to the large enterprise locational effects better explained by other causes, The production
conditions of industries stili override the organizational tmpact of large firms in most ca-
ses.

(STORPER/WALKIR 1989, S, 142)

Die industrieriumliche Emwicklung ist durch die Analyse von Organisation, Pro-
duktion oder Implementierung neucr Technologien in GroBunternehmen und Konzer-
nen alleine offensichtlich nicht zu erkkiren. Es sind im Gegenteil hiufig kleine und
mittlere Unternehmen, die Triger der regionalen dkonomischen Entwicklung sind (vgl.
SCOTT 1992h, S. 265; HARRISON 1992, S. 471 £). In ihnen enistehen nach allgeneiner
Auffassung die meisten nenen Arbeitsplitze. Die Ursache liegt nach Ansicht einiger
Auloren in einer strukturell groferen Flexibilitit und Innovationsfrendighkeit dieser
Unternchmenstypen (vgl. z.B. MASON/HARRISON 1990), resultierend w.a. aus ciner
schnelleren Reaktionsfihigkeit auf Marktverinderungen und effizienteren interncn
Problemidsungsstrategien (vgl. ROTHWELL 1982; ROTHWELL/ZEGFRLD 1982). Dies
gilt insbesondere fiir neve, technologicoricntierte Unternehmen etwa im Bereich der
Mikroclektronik und Computerindustrie. Flier werden auch die immer kiirzeren Le-
benszyklen von Produkten besonders augenfiillig, der Zwang zu Innovationen ist cvi-
dent, wenn man Marktanteile halten oder gewinnen will. Dazu gehéren neben der
Entwicklung neuer Produkte auch die Prozessinnovationen, die den Erfolg cines Un-
ternchimens bestimmen {vgl. MACPHERSON 1994, S. 648).32

Die riumliche Implikation des Entstehens von innovativen, hiiufig auch technolo-
gieorientierten Unternchimen besteht in der Herausbildung von Branchen- und Firmen-
clustern, die in der Literatur als rechrology districts, industrial districts oder new in-
dustrial spaces bezeichnet werden (vgl, HENRY 1992).

32 Auch neue Formen der Distribution beeinflussen den Brfolg von Unternchmen, auf sie wird
in diesem Zusammenhang aber nicht niher cingegangen.
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2.3.1 Industriedistrikte und die Rolle kleiner und mitélerer Unternehmen

o The large vertically-integrated corporation is viewed as # dinosaur, unable to compete in
a ‘post-industrial’ world characterized by coatinually fluctuating conswner demands,
heightened international competition, ard the need for more ‘flexible’ forms of work and
infer-firm interaction. Many of the big firms are expected to collapse under their own
weight, even as a panoply of small, flexible enterprises rushes in to fill the ccological
void.”
(HARRISON 1992, 8, 471)
Folgerichtig riickten kleine und mittiere Unlernchmen angesichis der zitierten Ent-
wicklungen in den Mittelpunkt des wissenschaftlichen Interesses. Spiitestens scit der
Studic von David BIRCH (1979) wird den KMU das groie Potential zugesprochen,
Arbeitspliitze zu schaffen. In den USA wurde damals offensichtlich, daB cinc Phase
der Kenzentration und der Dominanz von Grofunternchmen zugunsten cines hheren
Anteils von KMU und des ‘downsizing’ von Grofibetrieben abgelost wurde (vpl
ScoTT 1992b, S. 268). Schon aus dicsemn Grund war eine Auseinanderseizung mit der
Bedeutung dieser Gruppe von Unternehmen fiir die Wirtschaftsentwicklung wichtig.
Um die fiir dlas Bestehen im internationalen Wettbewerb nétige Flexibilitit zu gewiihr-
leisten und permanente Innovationsakiivititen durchfithren zu kénnen, sind selbstindi-
ge KMU als mafigebliche Okonomische Akteure unerliifilich (vgl. zB
ACS/AUDRETSCH 1990). Dabei fand neben dem Kriterium der geringen Unterneh-
mensgrofie zunchmend die rdmmliche Komponente der Beziehungen von KMU unter-
einander Beachtung,

Die Grundiiberlegungen zur Bedeutung von KMU in regionalen Produktionskom-
plexen gehen auf den britischen Okonomen Alfred MARSHALL (1920) zurtick. Seine
Analyse der industriellen Entwickiung in Regionen wie Sheffield und Lancashire, in
denen sich eine Spezialisierung auf bestimmie Giiter feststellen 1ef3, 33 fiihrte ihn zu
der Erkenntnis, dal} eine Vielzahl von kleinen Unternehimen innerhalb cines Industric-
distriktes3* als Produktionsverbund dieselben Vorteile erziclen kann wic durch dic
Massenproduktion in einem Grofunternehmen, Ausschlaggebender Faktor fiie den
Erfolg der industrial districts sind externe Ersparnisse durch einen in der Region vor-
handenen, gemeinsam nutzbaren Pool an Infrastruktur, Dienstleistungen und Know-
how (vgl. HARRISON 1992, S. 474; GRAY ET AL, 1993, 8. 1135 Als dic zwei wesent-

33 Ty Raum Sheffield war dies z.B. die Herstellung von Klingen, Messern und Stahlerzeug-
nissen (vgl. PIORE/SABEL 1989, S. 37).

34 MARSHALL verwendet als erster Autor den Begriff des ,industrial district, welcher sich
seither in der Literatur eingebiirgert hat.

33 Dicse Torm der externen Ersparnisse wird hcute v.a. mit den Begriffen ‘Agglome-
rationsvorteile’ und ‘localization economics’ erfalit. Dabei ist zu betonen, dafl es sich um
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lichsten Aspekte dieser Agglomerationsvorteile {(externen Ersparnisse) betrachtet
MARSHALL zum einen gemeinsames Wissen und gegenseitiges Vertraven zwischen
den Unternehmen und zum anderen die daraus resulticrende ‘industrielle Atmosphire’
(vgl ASHEIM 1996, S. 381). Die Arbeilen von MARSHALL wurden seit Ende der 70er
Jahre zuniichst von italienischen Wissenschaftlern aufgepriffen36 und ausgebaut. Sie
erginzten das Konzept der Industriedistrikte, so dafl man aus hewtiger Sicht folgende
Bedingungen als konstituierend anschen kann (vgl. DIGIOVANNA 1996, S. 374 £.):

» Die Spezialisierung innerhalb der Region auf ein Produkl oder auf cine
bestimmte Produktpalette. Hinzu tritt dic Spezialisierung der Unterneh-
men innerhalb des Distriktes auf dic Produktion spezifischer Komponen-
ten innerhalb des gemeinsamen Produktionsverbundes, Dies ermoglicht
cs auch den cinzelnen Unternchmen, trotz geringer Betriebsgrofe eco-
nomies of scale zu crziclen.

w» Zweites Charakteristikum industrieller Distrikte ist die ihnen immanente
Flexibilitit, charakterisiert durch hiiufige Produktwechsel, kurze Produk-
tionszyklen cinzelner Giiter und vielfiltige Beziehungen zwischen Ab-
nehmern und Zulieferera.

+ Inerhalb der Region agieren klcine und mittlere Unternehmen, die un-
tereinander durchaus in eincm Wettbewerbsverhiltnis stehen. Jedoch lafk
sich dieser nicht mehr iiber den Preis bzw. die Kosten definieren (vgl.
Kap. 1.1), sondern viclmehr tiber die Qualitit der erzeugten Giiter, Die
marktlichen Bezichungen der Betriebe untereinander (sog. arms-length
markets) werden dabei weitgehend durch kooperalive Formen der Zu-
sammenarbeit ersetzt.

= SchlieBlich zeichnet sich ein Industriedistrikt dadurch aus, daf innerhatb
der Unternehmen und in der Region insgesamt konstant innovationen er-
zeugt werden, Das gilt sowohl fir dic Entwicklung von Produkten als
auch fiir laufende Optimierungen des Herstellungsprozesses bzw. des
Technikeinsalzes,
Scorr (1992, S, 266) definiert industrial districts als ,,... a localized network of
producers bound together in a social division of labour, in necessary association with a

.external economies to the firm but internal to the sector” handelt (VARALDO/FERRUCI
1996, S. 28, Hervorhebung d. Verf.).

36 Hier sei stelivertretend vor allem auf die Arbeiten von BAGNASCO (1977}, Brusco (1986),
BrRCATTING (1987), BELLINE (1996) und BELLANDI (1996) verwiesen. In der Folgezeit gril-
fen insbesondere amerikanische Geographen die Thematik der Industriedistrikie auf (vgl,
w., SCOTT §988a, 1988b, 1992a, 1992b).
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local tabour market.” Beispicle fiir solche Technologicregionen sind das Silicon Valley
in Kalifornien, die Region Boston cder der Raum Cambridge/UK, Auch Regionen mit
einer Vielzahl von Firmen traditioneller Branchen kénnen nach der Definition von
Scott als industrial districts bezeichnet werden, etwa cinzelne Regionen im sogenann-
ten Dritten Ialien37 (u.a. Tex(il- und Modebranche). Wesentliches gemeinsames Cha-
rakteristikam ist eine neue Form der sozialen Arbeitsteibung, 38 die auf flexible Spezia-
lisierung3? (vgl. Kap. 2.4.2) und zwischenbetriebliche Interaktionen relativ kleiner,
sclbstéindiger Unternehmenseinheiten aufbaut, Dicse Interaktionen kénnen Netz-
werkcharakter annehmen, wodurch ein eftfizienter Austausch von Informationen und
Wissen erméglicht wird (vgl. HARRISON [992, 5. 471; MORGAN 1992, STORPER 1992,
S. 62). Vorausselzung dafiir ist ein Klima von Kooperation und Vertrauen, einschlief3-
lich gemeinsam anerkannter Verhaltensnormen, dic von den Beleiligten eingehalten
werden. Mil anderen Worten: nicht mehr eine institutionalisierte Hierarchie regelt das
Zusammenwirken von Produktionseinbeiten, sondern ein eher informelles Geflecht
von Interaktionen zwischen selbstindigen, flexibel agierenden Firmen. Diese Form der
Kooperation, aber auch des Wettbewerbs, kann mit dem Begriff kreatives Milien oder
innovatives Milien umschrieben werden (vgl, AYDALOT 1986; STORPER 1992, S. 85,
siche auch Kap. 2.3.2). Die riwmnliche Nihe der Usternehmen zueinander ist fir das
Funklionieren dieses Systems eine conditio sine qua non, um die ndtige Flexibilitit
und die dafiir notwendigen zwischenbetrieblichen Verflechtungen {face-to-face Kon-
takte, just-in-time-Zuliefermodelle) zu realisieren.

Zum Entstehen, Wachstum und Niedergang von Industriedistrikten haben STORPER
und WALKER (1989, 8. 70 {.) ein Modell vorgelegt, welches diesen Prozel in vier
grundlegende Phasen cinteilt:

~ Lokalisierung: Neue Industrien etablieren sich abseits der bisherigen In-
dustriezentren, sie schaffen sich ihre eigenen Wachstumsbedingungen am
neuen Standort, erméglicht u.a, durch anfinglich sehr hohe Profitraten.

3 Der italienische Soriologe BAGNASCO (1977) priigte den Begriff *Drittes Italien” (vgl. dazu
auch SABEL 1994, S. 108).

38 The division of labor is both social and technical. In normal usage, technical division of
labor is that found within a firm, while the social division of labor is mediated by markets
and exchange between firms™ (SAYER/WALKER 1992, S. 16).

39 Flexible Spezialisierung und flexible Preduktion sind nicht gleichzusetzen, Withrend fie-
xible Spezialisierung v.a. eine schuelle Reaktionsfibigkeit auf veriinderte Marktbedingun-
gen und Konsumentenwiinsche durch Verinderung der Produkie impliziert, bezeichnet
flexible Produktion cher den Einsatz neuey Techniken zur Umsetzung von flexibler Spe-
zialisierung.

34



2 Industricller Strukturwandel, Globalisicrung und Lokalisierung

Diese Wahllfreiheit des Standortes bezeichnen die Autoren als windows of
locational opportunity (STORPER/WALKER 1989, 5. 75).

+ Sclektive Clusterung: Einer der neucn Industriekerne witchst sehr stark
durch Ansiedlung weiterer Unternehmen (Agglomerationsvorteile, Lo-
kalisationsvorteile), withrend andere Industricregionen langsam wachsen
oder schrumpfen.

+ Dispersion: Aufierhalb der zentralen Industricregion entstehen Wachs-
tumsperipherien.

» Erneute Zentrenbildung: Es etabliert sich eine newe industrielle Kern-
region, welche mit der alten in Konkurrenz tritt.

Dic vicrte Stufe dicses Prozesses stellt gleichzeitig die erste Stufe einer neuen Pha-
senabfolge dar, Es ist nach diesem Modell also nicht mehr das einfache Vorhandensein
von Standortfaktoren und das sozio-Skonomische Umfeld, welches dic rdumliche
Organisation von Unternehmen bestimmt, vielmehr ist s die Industrie selbst, welche
ihr Umfeld maBgebiich beeinflussen kann; die rAwntichen Erscheinungsformen der
Industrialisierung sind fundamental fiir das Verstindnis wirtschaftlicher und sozialer
Entwicklungen (vgl. STORPER/WALKER 1989, 5. 220),

2.3.2 Lokale/Regionale Eingebundenheit und kreative Milieus

Die Ansdtze zu kreativen Milicus bauen auf den bisher geschilderten Arbeiten zu
industrial districts auf. Im Unterschied dazu werden aber nicht nur dic Skonomischen
Verhiltnisse (externe Ersparnisse oder Minimierung von Transaktionskosten) als zen-
trale Determinanten der regionalen Entwicklung angesehen, sondern insbesondere das
soziale Umfeld innerhald der Region. Eine Vorreilerrolle bei der Entwicklung dieses
Konzeptes halte die franzisische Forschergruppe GREMI (Groupe de Recherche Eu-
ropéen sur les Milieux Innovateurs, vgl. FROMHOLD-EISEBITH [995). Der dicser Grup-
pe angehdrende Wissenschaftier Roberto CAMAGNI sicht die Kernelemente eines krea-
liven Milieus in der Gesamtmenge von Beziehungen, die cin (regicnales) Produktions-
system verbinden, in der Menge der Akleure und deren Repriisentation sowie in der
industriellen Kultur, welche in der Region zum Tragen kommt. Diese Elemente zu-
sammen fiihren innerhalb des Milicus zu einem kollektiven LernprozeB (vgl. CAMAGNI
1995, 5. 195). Aus diesem Grund wird in der neueren Litcratur von solchen Regionen
auch als ‘learning regions’ gesprochen (vgl. z.B. STORPER 1993; ASHEIM 1996
MORGAN 1997}, Der Erfolg der Unternchmen innerhalb des Milicus beruht auf den
durch gemeinsame Lernprozesse ermoglichien kontinuierlichen Produkt- und Prozef3-
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innovationen, welche die Wettbewerbstiihigkeit des gesamten Milicus sicherstellen
(vgl. MALMBERG/SOLVELL/ZANDER 1996, S. 85). Nach Scriamp (1995, S, 78 ) las-
sen sich folgende Figenschaften kreativer Milieus herausstellen:

+ Der Informationsaustausch zwischen den beteiligten Unternehmen er-
folgt hiufig informell, zum cinen durch den Kontakt der Unternchimer
untereinander, zum anderen durch den Wechsel von Arbeitskififten zwi-
schen den Unternchmen; dadurch wird deren crworbenes Wissen auf an-
dere Akteure des regionalen Produktionsverbundes iibertragen.

» Die Qualifikation der Mitarbeiter spielt eine bedeutende Rolle, weshalb
der Aus- und Weiterbildung cin hoher Stellenwert zukemmt, um den
Prozel} der Wissensgenerierung und Umsetzung in Innovationen weiter-
hin zu gewihrleisten.

~ Das bereits oben angesprochene kollektive Lernen setzl voraus, dafl unter
den Aktewren gemeinsame Wertvorstellungen und Verbaliensnormen0
hestehen. Nur dadurch wird sichergestellt, dafl einzelne Unternchimen das
vorhandene Potential an Know-how innerhalb des Verbundes nicht zu
Lasten der anderen ansnutzen, ohne sclbst einen eigenen Beitrag zu lei-
sten. 4]

» Neben den Uniernehmen gibt es eine Reihe weilerer Institutionen, wel-
che den nistigen Handhingsrahmen schaffen und auf diese Weise eine
kollektive Ordnung ermbglichen. Dazu zihlen Zusammenschiiisse auf
freiwilliger Basis wie Verbiinde, Wirtschaftsvereinigungen clc., aber
auch fokale und regionale Behirden,

Das Zusammengehorigkeitsgefithl und dic Geschlossenheit der einzelnen Aktcure
untereinander (mentaler Zusanumenhalt) beinhaltet z.B. eine gemeinsame Problem-
wahrnchmung und gemeinsame Strategien, was unter dem Begriff der ‘social embed-
dedness’ zusammengefafit wird (vgl. GRABHER 1993; PARK 19960). Auf den Aspekt
der ‘cmbeddedness’ wies GRANOVETTER (1983) als einer der ersten hin. Danach sind
dic Entscheidungen und Verhallensweisen von Akleuren eingebettet in konkrete und
sich stiindig erneuernde Systeme sozialer Bezichungen, Insbesonderc an den Nahtstel-

40 Dic Existenz allgemein akzepticrter Moralvorstellungen bildet nach ARROW (1974, 8. 26)
die Basis fiir das gegenseitige Vertrauen der Unernelimen innerhalb des Milieus.

41 Das Problem des “fice rider’, der versucht, auf Kesten anderer Verbundpariner Vorteile zu
erzielen, stellt sich auch bei der Diskussion strategischer Allianzen (vgl. Kap. 2.4). Es ist
deshalb nicht allein ein Problem innerhalb kreativer Milieus, sondern auch ein Problem der
Zusammenarbeit groBer, territorial nicht integrierter Unternchmen.
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len zwischen rechtlich sclbstindigen Unternchmen entwickeln sich im Laufe der Zeit
soziale Bindungen, welche die geschiftliche Beziehung zu stabilisieren vermdgen.

Abbildung 3: Schema eines kreativen Milieus

Agglomerationsvorteile
{(der Verstddterung undfoder
Branchenkonzentration)

Normen ! Vertrauen

Netzwerk

Bildung/
Ausbildung

lokale Institutionen
Kommunikation

Quelle: SCHAMP 19935, 8. 79, verdndert.

Das kreative Milien unterscheidet sich nicht nur hinsichtlich einer stirkeren Beto-
nung sozialer Bezichungsmuster von den friheren Arbeiten zu industrial districts,
sondern auch dadurch, dall dem Raum eine neus, quasi eigenstiindige Rolle zugewie-
sen wird, Wihrend der geographische Aspekt der rdumlichen Nihe (proximity) in
Industriedistrikien wesentlich dadurch bestimml ist, daB geringe Distanzen die Trans-
aktionen zwischen den Akteuren erleichtern und beschlennigen, wird aus der Perspek-
live des Milicus die Region selbst als Innovator betrachtel, das (innovative) Unterneh-
men ist gewissermafien das Produkt, die Konsequenz darauns (vgl, GENOSKO 1996,
5. 39; MAIER/TODTLING 1992, 8. 97). MALMBERG (1996, 8. 396) drickt dics so aus,
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daf3 die riumliche Nihe fiir den Innovationsprozell deshalb von so groficr Bedeutung
ist, weil produkt- und organisationsbezogene Neuwerungen weniger den cinzelnen Un-
lernehmen zuzurechnen sind, sondern den gemeinsamen Ressourcen, dem petcilten
Wissen und anderen Faktoren in einem bestimmten Raum. Dabei gilt cs jedoch zu
beriicksichtigen, daBh innovative Milieus nicht iiber geographische Grenzen in Form
z.B. administrativer Grenzen definierl werden kinnen, sondern iiber die Reichweite
des Netzwerkes der Akteure. Diese Grenzen sind im Zeitablauf veriinderlich, da krea-
tive Milieus in ihrem historisch-kulturellen Kontext betrachtel werden miissen (vgl.
SYDow 1992, S. 316; HAHN ET AL. 1994, §. 103),

Wenngleich sich das Beziehungsgefiige auf einen bestimmten Raum konzentriert,
handell es sich jedoch nicht um ein geschlossenes System, das keinerlei AuBenbezie-
hungen aufweist, Verflechtungen, die iiber die Region hinausgehen, sind vielmehr
wesentliche Voraussetzung fiir die langlristige Entwicklungsdynamik eines Milieus
{vgl. FROMHOLD-EISERITH 1995, S. 34). Dic Offenheil des Systems gewihrleistet, dal
Entwicklungen und Innovationen von aufierhalb adaptiert werden kénnen, wodurch die
Gefahr cines ‘lock-in’ vermieden wird 42 Das kreative Milien ist somit Bestandteil
eines interregionalen, hiiufig internationalen Innovationsnetzwerkes, das deutlich iiber
die Region hinausreicht.

2.3.3 Zur Kritik an industrial districts und kreativen Milicus

Die industriegeographische Diskussion um ‘new industrial spaces’, welche in den
letzten Jahren regen Zuspruch gefunden hat, erweckt hiufig den Anschein, als handele
es sich aus geographischer Sicht um die Standortlogik ciner ncuen Ara der
{postfordistischen, flexiblen) Produktion. Kritik an dieser Annahme blieb jedoch nicht
aus (vgl. #.B. MARTINELLI/SCHOENBERGER 1991; GERTLER 1988, 1992; HENRY
£992).43 Finige der zentralen Argumente, dic gegen Industriedistrikte als konsequente
und zukiinftig dominierende riumliche Organisationsform sprechen, liegen v.a. in
folgenden Bereichen:

Die vergleichsweise wenigen Beispiele fiir Industriedistrikte und Miliews sind auf-
grund ihrer spezifischen Entwicklungsbedingungen nicht vemngnieiuerbar.

42 Die Gefabr dos Yock-in’ bezeichnet den Umstand, daB durch dic Abgeschlossenbeit cines
Systems nach aullen die Erncuerungsfihigkeit und damil die Wettbewerbsfithigkeit im
Zeitablauf eingeschriinkt wird.

43 Der in der Fachliteratur dekumentiette Diskurs zwischen Joln LOVERING und Allen SCOTT
ist dafiir eines der besten Beispicle (vgl. LOVERING 1990, 1991; SCOTI §9914, 19%1h).
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Am hitufigsten wird in der Literatur auf die Entwicklung der High-Tech-Regionen
in Nordamerika (z.B. Silicon Valley44, Route 128, Research Triangle) und dor stirker
handwerklich orientierten regionalen Produktionsverbiinde im Dritten Italien (=.B. der
Textildistrikt von Prato) zuriickgegriffen. Jede dieser Regionen weist jedoch bestimm-
te Entwicklungszusammenhinge auf, dic nicht bzw. nichl ohne weileres auf andere
Regionen iibertragbar sind. Hiufig spiclen dabei historische Zufilligkeiten und die
Einflufnahme einzelner Entscheidungstriger eine Rolle (vgl. STERNBERG [995a,
5.305; 1996). Zu dhalichen Ergebnissen kommt ecine Studic von GROTZ/BRAUN
(1996, 1997), welche aus der Analyse des deutschen Maschinenbaus w.a. in Baden-
Wiirttemberg?S die SchluBlolgerung ziehen, dali die Bedeutung regionaler Produkti-
onsnetze kleiner und miitlerer Unternehmen hiufig tiberschiitzt wird und dic cxistie-
renden Industriedistrikte und Milieus cher dic Ausnahme sind (vgl. GROTZ/BRAUN
1997, 8. 554 £.). Dariiber hinaus werden im Rahmen der Diskussion umn Industriedi-
strikte die vielen sog, ‘Normalregionen® vernachlissigt, die zwar einc gewisse Bran-
chenkonzentration aufweisen, welche aber weder sehr stark spezialisiert sind, noch die
Merkmale eines kreativen Milieus aufweisen (vgl. SCHAMP 1997, 8. 230).

Die Rolle kleiner und mittlerer Unfernehmen und ihrer Innovationsfihigkeit inner-
halb regionaler Produktionsverbiinde wird iiberbetont,

Als Hauptakteure regionaler Entwicklung werden immer wieder die KMU in den
Vordergrund geriickt, da sie aufgrund ihres Flexibilitdtspotentials am cheslen in der
Lage seien, schnell auf Veriinderungen im Wetibewerbsumfeld zo reagieren und damit
das regionale Produktionsnetzwerk, in welches sie eingebettet sind, zu stabilisieren,
Nicht beriicksichtigt wird jedoch, daf3 vertikale Desintegration auch von GroBfunter-
nehmen inititert und kontrolliert werden kann (vgl. STERNBERG 1995b, S. 166) und
daB es auch fiir integrierte GroBunternehinen Moglichkeiten der Flexibilisierung gibt
(vl Kap, 2.4.2), Damit ist allerdings nicht zwangsliufig eine riumliche Konzentration
von Standorten verbunden.

Der Aspekt der zeitlichen Variabilitdt von Organisationsformen wird zumeist nicht
beriicksichtipt.

Neuere Entwicklungen in den so haufig zitierten Beispielregionen belegen, dall der
Einflu} von GroBunternehimen zugenommen hat, verbunden mit einer immer stirker
iiberregionalen Ausrichtung von Beschaffungs- und Produktionsbezichungen (vgl.

44 Das Silicon Valley als Industriedisteikt wird v.a, in den Arbeiten von Annalee SAXENIAN
hervorgehoben (vgl. SAXENIAN 1990, 991, 15994).

43 Baden-Wiisttemberg wird in der Literatur hiiufig als deutsches Beispiel eines industrial di-
strict angefithrt (vgl, z.B. die Arbeilen von SABEL ET AL. 1987 oder COOKE/MORGAN
1992).
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TODTLING 1995). Beispiele datiir fassen sich sowohl in den handwerklich orienticrten
Produktionssystemen des Dritten Italicn als auch im Hochtechnologiebereich des Sili-
con Valley anfiihren. So fiihrte im ersten Fall der Aufsticg des Textilienherstellers
Benetton zu einer starken Hierarchisierung des Produktionssystems, wobel zwar wei-
terhin eine Vielzahi kleiner Unternehmen als Zulieferer in der Region anséissig sind,
deren Abhingigkeit jedoch stark gewachsen ist. Damit tifft eine der Grundannahmen
der districts-These, ndmlich die nicht-hierarchische Kooperation, nicht mehr zu (vgl,
2.B. HARRISON [994b, S. 89 IT.; ANTONELLI/MARCHIONATTI 1998). Ahnliches gilt fiir
dus Silicon Valley, dessen industrielle Basis im High-Tech-Bereich zuniichst ebenfalls
sclbstiindige KMU Dbildeten. Wachsende internationale Verflechtungen und dag
schnelle Wachstum einiger Unternehmen stellen auch hier das Konzept der Industrie-
distrikte in sciner reinen Form in Frage (vgl. z.B. HARRISON 1994a; GRAY ET AL,
1995).46

. The emergence of new localized production complexes, to conclude this section, should
he noted seriously. But this cannot become a basis for assuming (...) that ‘the mocle of
production, has in a sense, gone back to the future’, with ‘local economies ... alrcady on
the march’ (...). If localities arc on the march, it is, if anything (...), to the tune of globa-
lizing forces in the organization of production ~ a process in which local territorial inte-
grity is far from guarantced.”

(AMIN/THRIFT £992, §. 574)

2.4 Ausprigungen gegenwirtiger industrieller Entwicklhungs-
muster

Dic vielfiltigen Erscheinungsformien von Organisation, Unternehmcnsstrategien
und Technikeinsatz lassen unidirektionale Betrachtungen niclit zu; der Dualismus
(peripherer) Fordismus versus postfordistische Regionen?? wird der Realitit offen-

46 Binen Versuch, die hier genanniten Entwicklungen mit dem Modell des industrial district in
Linklang zu bringen, ist die Arbeit von Scott (1992b). It is concluded that neither large
establishments nor the internationalization of the economy necessarily threaten the conti-
nued viability of industrial districts, [t is also suggested that industrial districts represent a
very widely developed phenomenon in time and space.” (SCOTT 1992b, S, 265) Die Kriti-
ker dieser Auffassung leugnen zwar keineswegs die Existenz zahlreicher vernetzter KMU,
bezweifeln allerdings die langlristige Stabilitét und Dominanz dieser Organisationsform
(vgl. tur das Silicon Valley neben den bereits zitierten Arbeiten z.B. GORDON 1992, zum
Beispicl der Region Cambridge/UK vgl. GARNSEY ET AL, 1994).

47 In dieser Arbeit wurde der Gegensatz zwischen beiden Konzepten bisher bewuBt in seinen
extremnen Auspriigungen dargestellt, win einzelne Grundelemente deutlicher hervorlieben zu
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sichtlich nicht gerecht. Es existicrl inzwischen Konsens ttber einige der in der Debatte
umnstritienen Punkte. So ist die Notwendigkeit flexiblercr Produktions- und Organisati-
onsformen unumstritten, dies gilt auch flir groBe, oligopolistische Firmen (vgl
MARTINELLI/SCHOENBERGER 1991). Der sich verschirfende Wettbewerb und kiirzere
Produktlebenszyklen fiihren immer hiufiger zu Kooperationen zwischen Unternehmen,
z.B. in Form von Joint Ventures oder gemeinsamer Produktentwicklung (vgl. GERTLER
1992, S. 260 f.).

e Crganization and geographical industrialization should be considered in terms of a
unified approach te the spatial division of social labor and modes of preduction integra-
tion. This means taking a fresh look at the nature of industrial organization itsclf, to see
the organizational problem as an open one, with many possible answers, "

(STORPER/WALKER 1989, S. 125)

Es blciben dennoch einige Punkie, die einer Klirung bedinfen (vgl. uwa
AMIN/ROBINS 1990; TICKELL/PECK 1992; GERTLER 1992). So zeigen die am hiafig-
sten zitierten Beispielregionen wie das Silicon Valley oder dag dritte Ttalien inzwischen
auch Krisensymptome. Die Merkmale, die den Erfolg dieser Regionen in den 70er und
80er Jahren bestimmien, konnten auf lingere Sicht offenbar nicht vor strukturellen
Verinderungen und rezessiven Phasen bewahren. Manche der im Sinne des Postfor-
dismus konstatierten Vorziige wie eine geringe Firmengréfe und lokale Eingebunden-
heit erweisen sich heute z.T. weniger als Aktivposten, grofe und multinationale Unter-
nehmen sind auch in fitther beispielhaften Technologiedistrikten wie dem Silicon
Valley zu den Hauplakteuren geworden, wie im vorhergehenden Kapitel bereits ange-
deutet, Damit riickt auch der Aspekt der zeitlichen Veriinderung von Produktions- und
Akkumulationsregimes stirker in den Vordergrand (vgl. LOVERING 1990). Die meisten
Verlreter einer Theorie des Postfordismus gehen von der allmiihiichen Ablésung for-
distisch-tayloristischer Prinzipien durch flexible Formen der Akkumulation aus, dies
fithre demzufolge zu einer Renaissance der oben beschriebenen Industriedistrikte aunf
der Basis klciner und mittlerer, selbstindiger Unternehimen. Dem gegeniiber steht die
im sekundédren Sektor zunehmende Bedeutung von GroBunternehmen und Konzernen,
von denen manche Autoren annahmen, sie wiirden aufgrund threr starren Hierarchien
und ihrer geringeren Fihigkeit, schnell auf Verdinderungen zu reagicren, auf Dauer
nicht itberlebensfiihig sein (vgl. HARRISON 1992, S.471). DaB gegenwiirtig beides
existiert, fordistische GroBbetriebe in postfordistischen Industrieregionen, kann natiir-
lich als Uhergangsphiinomen gedeutet werden. Allerdings erscheint es auch plausibel,
dies als dauerhafte Form des Nebeneinander zu interpretieren (vgl. Abbildung 4).

konnen. Einer Reduktion der Diskussion auf zwei Pale (,caricature-like terms of the deba-
te”, vgl. LIFIET7 1993, S, 14) soll damit aber keinesfalls das Wort geredet werden,
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Abbildung 4: Das parallele Auftreten von Organisationsformen der
Arbeitsteilung: funktionales und territoriales Konzept

Funktionales Konzept Territotiales Konzept

Absatz Mehrbetriebsunternehmen -
hana (Mullinaticnate Unternehmen) =

Einbetriebsunternehmen  Absatz
P (kleine und mittlere Unternehmen) ¥

Oulsourcing

Firmeninterne F&E learning by doing
Firmeninterne Arbeilstsilung : Zwischenbetriebliche Interaktion
g A
Branche
Woertschépfungsketie
A& ;
Standorimuster: : Standortmuster:

[ Zwsighetrieb
@ Hauptbetrieb e "

Entwurf: M. HESS 1997, in Anlehmung an SCHAMP 1995,

In diesem Fall muB der Versuch unternommen werden, die beiden Diskussionscbe-
nen nicht nur analytisch zu verkniipfen, sondern auch die unterschiedlichen MaBstabs-
ebenen von ‘global® bis ‘lokal’ zu integrieren (vgl. dazu auch Kap. 2.4.3). Auf der
analytischen Ebene hat MARKUSEN (1994b; 1996) dicsen Versuch unternommen. Sie
beschreibt neben der lokalenfregionalen Eingebundenheit (embeddedness), wie sie fiir
Industricdistrikte als charakteristisch angenommen wird, weitere Variationen von
Zusammenarbeit und Firmenverflechlungen bzw. Netzwerken, die auch internationale
Verbindungen wmfassen (z.B. in Form transnationaler Unternehmen) und als external
embeddedness bezeichnet werden konnen. Aus diesen méglichen Variationen in den
Beziehungen von Firmen, Kunden und Zulieferern leitet Markusen vier Haupttypen

von induostriellen Ensembles ab:
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» Marshallian and [talianate Industrial Districts (locally embedded relation-
ships predominate);
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+» Hub and Spoke Industrial Districts (tension between local and external
cmbeddedness);

» Satellite Platforms (minimal local embeddedness);
» State-anchored Districts (upstream embeddedness).

Der erste Typus entspricht den bereits beschriebenen Industriedistrikien {7.B. Sili-
con Valley). Der zweite Typus ist charakterisiert durch ein oder wenige grofie, vertikal
integrierte Unternehmen, umgeben von einer Vielzahl kleiner Firmen, es existieren
sowohl regionale als auch iberregionale Verflechtungen (z.B. Toyota City).

Satellitenartige Industriedistrikte entstehen vor allem durch Zweigbetriebe regions-
externer (hiufig transnationaler) Mehrbetriebsunternehmen, sic sind gekennzeichnet
durch geringe intraregionale Verflechtungen (z.B. das Research Triangle). Der vierte
Typus schlieBlich wmfafit Industrieregionen, deren Entwicklung bestimmti ist von
staatlichen Einrichtungen wie z.B. Universititen, Militdreinrichtungen, staatlichen
Forschungseinrichtungen etc. (z.B. Colorado Springs, Boulder). Diese induzieren re-
gionales Wachstum durch das Entstehen von Zulieferbezichungen, regionale Verflech-
tungen wic im ersten Typ entstehen jedoch kawm,

tn der Einteilung von Markusen®8 wird deutlich, daf wirtschaftliche Entwicklungen

weder allein auf regionaler noch allein auf internationaler Ebcne erkliirt werden kon-
nen, da die wechselseitigen Einflusse nor unangemessen Beriicksichtigung finden.
wBetter, more sophisticated profiles of industrial districts and how they operate, both in-
ternally and externally, must be joined with more intensive study of multinational corpo-
rations and State nstitutions if a more powerful geographical contribution te progressive

strategy is to emerge.”

{MARKUSEN 1994b, 8. 30; Hervorhebung d. Verf.}

48 Dic von MARKUSEN erarheiteten vier Typen von ,Distrikten” werden von einigen Wissen-
schaftlern ats ctwas ungliicklicl: bezeichnet, da sie dem Grundkenzept der Industriedistrik-
te nicht gerecht werden und deshalb die Begriffswahl bei MARKUSEN nicht unprobiema-
tisch ist. Filr diesen Hinweis danke ich Dr. Harald Bathelt (Universitit Gielien). Tm Kon-
text der vorliegenden Arbeit ist die Unterscheidung nach MARKUSEN hzw. GRAY ET AL.
jedoch durchaus nutzbar zu machen, unbeschadet der Besetzung des Begriffes ‘industrial
distriet’, da sie Elemente der Kritik an der districts-These aufgreift und {iber cine solche
Differenzierung cine Annédherung an die Realitiit von Standortstrukturen moglich ist.
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Abbildung 5: Unternehmensgrifie, Verflechtungen und lokale versus nicht-
lokale Einbindung

A. Marshallian Industrial District

Hauptsitz eines Grofllunternehmens
O kleines, lokales Unternehmen
D Zweigstelle, Zweigbetrieb

Quelle: MARKUSEN 1996, 8. 297, verdindert.
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2.4.1 Unternchmensorganisation zwischen Hierarchie und Markt

LOver the past few years in particular we have witnessed the spread of a new paradigm,
variously reffered to as the network or associational paradigm. Whaicver the shon-
comings of this new paradigm it is clearly fuelted by the pervasive belief that ‘markets’
and ‘hierarchies’ do not exhaust the menu of organisational forms for mobilising resour-
ces for innovation and economic development {...).“

(MORGAN 1997, S. 2; Hervorhebungen im Original)
Zwischen den beiden hier genannten Extremcn von Konzentration und marktbasier-
ter Interaktion existiert eine beachtliche Bandbreite intermedidrer Formen von Integra-
tion, welche nicht geniigend durch ein Markt-Hierarchie-Kontinuum zu charakterisie-
ren sind, sondern zwei integrationsbestimmende Dimensionen aufweisen: im Sinne
von Eigentumskonzentration (ownership integration) und im Simme von Koordination
(coordination integration, vgl, Abbildung 6).

Abbildung 6: Zowei Dimensionen der Integrationsbestimmung

Grad der 4\
Eigenlums-
integration

:integ e
Unternehmen im

ndustriedis

1
nach Marshall}

Grad der Xoordinierungsintegraticn

Quelle: ROBERTSON/LANGLOIS 1994, verdndert.

Letztere kann sich z.B. in langfristigen Liefervertriigen mit hoher Bindungswirkung
oder der gemeinsamen Entwicklung von Produkten #uflern. In diesen Filllen ist dic
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Koordinationsintegration hoch, auch wenn die beteiligten Unternehmen formal selb-
stindig sind.

Neben vertikaler Integration bzw. Desintegration spielt horizontale Integration eine
ebenso wichtige Rolle (vgl., ROBERTSON/LANGLOIS 1994, ANDERSON [995). Wurde
diese frither v.a. in Form von Beteilipungen, Fusionen oder Akquisitionen erreicht,
spielen heute angesichis von Fusionskonérollen und kartellrechtlichen Vorschriften
andere Formen der Kooperation wie z.B. strategische Allianzen (vgl. PFUTZER 1995)
zwischen konkurrierenden Unternehmen eine zunehmende Rolle in vielen Branchen
(quasi-horizontale Integration). Sic reflektieren eher einen Prozeff von "flexibler Inte-
gration" zwischen Oligopolisten als cinen Trend hin zu Desintegration und damit ver-
bundenem Verlust an zentralisterter Kontrolle (vgl. AMIN 1993, S. 290 f., HARALDSEN
1995, 8. 7 {), Ahnliches gilt fiir Partnerschaften und Allianzen zwischen Kunden und
Zulieferunternchmen, welche man als quasi-vertikale Integration bezeichnen kann
(vgl. Abbildung 7).

Abbildung 7: Formen einer Quasi-Integration

REGION A | REGION B
GLOBAL 7 transnalionales
% Unternehmen
nalionales
Unternehmen
- lokales gpez,
NATIONAL Unternehmen
O Universitats-
Forschung
uasi-horizontale
LOKAL g Fn!eg_raiior?
quasi-vertikale
Integration
&

Quelle: ANDERSON 1955, S. 75, veriindert,

Dic Wettbewerbsfiihigkeit von Unternehmen ist sicherlich nicht mehr allein mit
fordistischen Organisationskonzepten und tayloristischen Prinzipien der Arbeitsteilung
aufrecht #u erhaiten, Umt auf immer kiirzere Produktlebenszyklen und sich schnell
verfindernde Miirkte angemessen reagieren zu kdnnen, ist einc Flexibilisierung der
Organisation fordistisch gepriigter, vertikal integrierter Konzerne unumgiinglich, Das
bedeutet aber nicht, daB damil ein Verlust an Einflufl verbunden wiire. Zwar gehen
viele Konzerne dazu (ber, ihr Imperium in formal selbstindige Einheiten aufzuglie-
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dern,? wodurch Entscheidungskompetenz nach unten verlagert und eine schnellere
Reaktion auf Verdinderungen ermdéglicht wird. Finanziell jedoch sind diese Einheiten
nach wie vor abhingig vom Mutterkonzern. Auf diese Weise kdnnen die ownership
advantages erhalten werden, ohne starre Hierarchien aufrecht erhalten zu miissen.

Auch die Formen industrieller Produktion haben sich unter den eingangs beschrie-
benen Rahmenbedingungen verindert. Deshalb begab man sich auf die Suche sowohi
nach Alternativen zur fordistischen Massenproduktion als auch nach neuen Maglich-
keiten fiir die Massenproduktion (vgl. HUDSON 1995). Zu letzteren ziihlen insbesonde-
re just-in-time-Produktion, lean preduction, flexible Automatisierung und Massenpro-
duktion fiir fragmenticrte Mirkte, d.h. die Kombination der Vorleile von economics of
scale mit griferer Produktdifferenzierung (auf die Kundenwiinsche zugeschnittenc
Etnzelldsungen, im Extremfall Losgrifien von 1 Stiick), Diese Produktionsformen
crlauben es auch groflen Unternehmen, die Produktion zu flexibilisieren und Produkt-
innovationen schneller umzusetzen. Excmplarisch dafiir sind die in Japan eingefiihricn
und spiter auch in den Industrien anderer Staaten {ibernomimenen Struktiuren der lean
production, welche in den 50er Jahren von Toyota umgesetzt wurden (vgl z.B.
GLASMEIER/SUGIURA 1991; PECK 1994; WILDEMANN 1995),

24.2 Flexible Spezialisierung und dynamische Flexibilisierung

Ein wesentlicher Aspekt der Diskussion iiber das Verhiltnis von Globalisierung und
Regionalisierung, vertikaler Integration und Desintegration bzw. von kleinen und gro-
Ben Unternehmen ist dic bisher schon hiufiger angesprochene Fihigkeit von Unter-
nehmen und dercn Organisation, auf verinderte Marktstrukturen und Wettbewerbsbe-
dingungen flexibel und schnell zu reagieren. Dabel dominiert hiinfig die zuerst von
Michael PIoRr# und Charles SABEL (1989) verlrelene These der flexiblen Spezialisie-
rung, Fiir dic Antoren stellt sie die Alternative zum ‘multinationalen Keynesianismus’
dar (vgl. PIORE/SABEL 1989, S, 286).50 Der zentrale Ausgangspunkt dicses Ansatzes
ist die Unterscheidung zwischen Massenproduktion einerseits und ‘craft production’

49 Asea Brown Boveri beispielsweise ist mittlerweite cin Unternehmen aus mehr als 1000
rechtlicly selbstindigen, jedoch (finanziell) abhiingigen Gesellschaften. Unterbalb der or-
ganisatorisch-rechtlichen Ebene wird sogar vor mehr als 5000 Profit-Centers innerhalb des
ABB-Konzems gesprochen (vgl, HIRSCH-KREINSEN/WILHELM 1996, S. 104),

50 Mit ‘multinationater Keynesianismus® ist im wesentlichen die fir den Fordismus charakte-
ristische Form der Produkticnsorganisation und der nachfrageorientierten politischen Re-
gulierung gemeint (vgl. dazu die Ausfiibrungen in Kap. 1.2 und Kap, 3.4),
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bzw. flexibler Spezialisierung andererseits (vgl. HIRST/ZEIFLIN 1991, S. 2).51 Die
technologischen Voraussetzungen [iir das Szenario der flexiblen Spezialisicrung liegen
insbesondere in der zunehmenden Verbreilung computergestiitzier Produklionsmetho-
den. Dadurch wurde es moglich, die Riistzeiten fiir Maschinen zu verkiirzen und somit
auch die Kosten fiir Kleinserien- und Tinzelfertigung zu reduzieren, PIORE/SARLL
sehen darin v.a. einen Vorteil fir kleine und mittlere Unternehmen und fiihren als
Beispiel ,die Ausbreitung computergesteuerier Maschinerie in den kleinen, flexiblen
Fabriken Japans und Italiens und die Umorientierung der Maschinenbaufirmen dieser
Linder auf die Bedirfnisse solcher Kleinunternchmen® an (PIORE/SABEL 1989,
S. 288 1), Die sa erziellen economies of scope (vgl. Abbildung 8) versetzen damit
KMU in die Lage, gegen grofic Unternchmen, die aus der Massenfertigung economies
of scale erziclen, zu konkurrieren und wetthewerbsfihig zu sein.

Dic Argumentation, dafl die Einfiihrung computergestiitzter Fertigungstechnologien
v.a. Kleinbetricben zugute kiime, hat jedoch auch Widerspruch erfahren. So zeigen
cmpirische Untersuchungen, daf die Adaptiousrate flexibler Produkiionssysteme ont-
gegen der Annahme der flexiblen Spezialisierung mit der Unternchmensgrofie wiichst
{vgl. HARRISON 1994b, S. 58 ff.). Zu hinterfragen ist cbenfatls die unterstellte grund-
siitzliche Ubcerlegenheit von cconomics of scope-Effekten flexibler KMU gegeniiber
cconomies of scale-Effekten grofler Unternehmen {vgl. CORIAT 1991, 5. 148). An
dicsen Kritikpunkten setzt das Modell der dynamischen Flexibilisierung von Benjamin
CORIAT (1991, 1992) an.

Unter dynamischer Flexibilisierung ist ein iterativer ProzeB kontinuicrlicher Veriin-
derungen zu verstehen, der sowohl Produkt- als auch ProzeBinnovationen betrifft und
eine flexible Massenproduktion in Grofbetricben crméglicht. Anders ausgedriickt, es
wird eine Strategie der dynamischen Flexibilisierung dann verfolgt, wenn die Produk-
tion so gestaltet ist, daR ecin Produktwechsel oder eine Produktmodifikation durch
kostengiinstigen Wechscl des Produktionsprozesses ermoglicht wird. Voranssetzing
filr diese Form der Flexibilisierung ist die entsprechende Qualifikation der Arbeitskrif-
te im Unternchmen (vgl, CORIAT 1992, S. [50). Ein entscheidender Vorteil clieses
Konzeptes liegt darin, dafl im Unterschied zur fordistischen, starren Massenproduktion

51 gy gestaltet sich in diesemt Zusammenhang schwierig, den Begriff ‘craft production’ zu
iibersetzen, da damit nicht handwerkliche Fertigung i.e.S. gemeint ist, sondern dic Herstel-
lung cincs breiten Spektrums unterschiedlicher Giiter unter Einsatz flexibler Mehrzweck-
technologien und qualifizierter Arbeitskrifte (vl HIRST/ZEITLIN §991, 8. 2). Es erscheint
deshalb auch irrefithrend, daB in der deuwtschen Ubertsetzung des Buches von PIORE/SABEL
von handwerklicher Produktion gesprochen wird. Dies diirfte auf cine allzu wortliche
Ubertragung des englischen Begriffes vuriickzutiihren sein.
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Abbildung 8: Das Konzept der economies of scope
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Quelle: KNYPHAUSEN/RINGLSTETTER 1991, 8, 555.

die Lernkurveneffekte wesentlich hher sind.52 Wihrend im Falle eines Produkiwech-
sels bei starrer Produktion durch die Umiriistung und damit verbundene negative Lern-
kurveneffekte die Durchschnittskosten stark ansteigen, ist durch den Einsatz flexibler
Maschinen innerhalb der Massenproduktion der Lernkurveneffekt kaum becintriichtigt,
da die Problemldsungskompetenzen aufgrund der Erfahrung mit stindigen Produkti-
onswechseln im wesentlichen erhalten bleiben (vgl. BATHELT 199G, S. 43). Dadurch
wird die Wettbewerbsfihigkeit von Grofiuntermehmen, welche im Szenario der flexi-
blen Spezialisierung fiir zv unbeweglich gehalten werden, deutlich erhoht, ein Quali-
titswettbewerb dadurch auch anf oligopolistischen Mirkten méglich (vgl. CORIAT
1992, S. 154). '

Angesichts der Flexibilisierungspotentiale grofier, integricrter Unternehmen und ih-
rer ungebrochenen Dominanz im Rahmen der Weltwirtschaft bezeichnen MARTE

52 .Die Lernkurve beschreibt einen fallenden Zusammenhang zwischen den Durchschnitts-
kosten der Produktion und der kumulierten Produktionsmenge eines Unternchmens, der
daraus resultiert, dal mit zunchmender Produktionsmenge und -daver kostenwirksame Er-
fahrungen bei der Ldsung von Problemen im Produktionsprozell gesammelt werden™
(BATHELT 1996, §. 42),
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Tabelle 4: Merkmale flexibler Spezialisierung und dynamischer Flexibilitiit

Strukturmerkmal

Fiexible Spezialisierung

Dynamiscie Flexibilitéis

Markistruktur

Grundlage der Wirtschaftlichkeit

Vorherrschende Art der
Flexibilitie

Arl des Aufbaus der Produktion

Charakteristische Branches

Unternchmensstruktur

Arbeitsteitung und
Verflechmngsstruktur

Raumstruktur

Stagnierende Nischen- und
Restmirkte

Economies of Scope (durch
systematische Produkiwechsel
mul -differenzierung)

Varianten- und
Produktflexibilitét

Techniseh einfache Produktion:
die Produktionsstufen konnen
zerlegt und riiumlich getrennt
werden

Handwerksbranchen mit hoher
Design-, Innovations- und
Arbeitsinlensitit

Kleine und mitllere
Unternehmen mil vertikaler
Bresintegration und hoher
Spezialisierung

Zwischenbetriebfiche Verflech-
tungen in Unternehmensnetzen

auf der Basis von Freiwilligheit
undl Verirauen

Riumliche Ballung von
Unteenchmen in Industrial
Districts

Teilmiirkte mit hohen
Wachstumsraten

Economies of Scale (durch
Lernkurveneffekte) und
Economies of Scope {durch
Produkiwechse]l und
-differenzierong)

ProzeB- und
Fertigungsflexibilitiit

Technisch komplexe Produktion;
dic Produktionsstufen kinnen
nicht ohne weiteres zerlegt
werden

Branchen it hoher
Kapitalintensitiit und
wirtschaftlicher Konzentration

GroBunternehmen mit vertikaler
Integration

Verflechtungen durch
Anweisungen und Befehle
innezhalb ven Unternehmens-
hierarchien

Réumliche Clusterung und
Persislenz, der
GroBunternshimen; Entwicklung
globaler Produktionsstrukturen

Quielle: BATHELT 1996, S. 39, verdndert.

NELLI/SCHOENBERGER (1991, S, 127) Oligopole nach wie vor als ‘wohlauf’® {,,0ligo-
poly alive and well). Mit den Prinzipien der fordistischen Massenproduktion hal dies

jedoch nur noch bedingt zu tun.

Vielmchr erlaubt es die Unternehmenskonzentration, z.B. in Form von Ubernah-
men, in Yerbindung mit flexibler Produktion dic Vorteile der Grofserienproduktion
mit der Besctzung von Marktnischen zu kombinicren. Dadurch kommen sowohl eco-
nomies of scope als auch economies of scale zum Tragen (vgl. AMIN/DIETRICH 1991,

S.571).
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Der Prozef der Unternehmenskonzentration crfafit dabei sowohl alte Industrien
(z.B. Chemie, Schienenfahrzeugbau) als auch ncuere WirtschaftszweigeS3 (z.B. Elek-
trotechnik, Telekommunikation), wobei v.a. Zusammenschlilsse innerhalb von Bran-
chen an Bedeutung gewinnen, wihrend die latcrale Konzentration eine geringere Rolle
spielt. Die Konzentration von Kapital und Kontroile bei gleichzeitiger Flexibilisierung
der Produktion ist bis heute ein wesentliches Merkmal wirtschafllicher Entwicklung
und kann als das Ergebnis der Strategien von Grofiunternehmen verstanden werden,
auf das veriinderte Wettbewerbsumfeld zu reagieren.

243 Glokalisierung industricller Produktion

Nach Auffassung von PORTER findet Wettbewerb zwischen Unternehmen derselben
Branche statt (PORTER 1991; vgl. dazn auch HARALDSEN 1995); es existiert aber auch
cin Wetthewerb von Regionen um (zukunftstrichtige) Arbeitsplitze und Investoren.
Endogenes Potential nutzbar zu machen und lokale/regionale Verflechtungen aufzu-
bauen (Mulliplikatoreffekte), wird dabet als Zielvorstellung betrachtet, um externc
Abhiingigkeiten zu verhindern und dic regionale Wirtschaftsentwicklung selbsttragend
zi gestalten. Dies soll einerseits durch die Forderung kleiner und mittelstiindischer
Betriebe mit starkem Beschitftigungspotentdial, die das Entstehen von Produktionsclu-
stern im Sinne der Lokalisationshypothese auch in bisher weniger erfolgreichen Re-
gionen unterstitzen kénnen, erreicht werden (vgl. HUGGINS 1995, WiIG/WoOD 1995).
Anderseits kéinnen auch Zweigbetriebe von GroBunternehmen iiber den direkien Be-
schiftigungseffekt hinans positive regionaldkonomische Beitriige leisten. Vorausset-
zung dafiir ist, daf es sich nicht mehr um ,,verlangerte Werkbinke” ohne dispositive
Funktionen handelt, sondern daf diese Betricbe aufgrund ihrer Struktur ehenfalls ein
gewisscs MaBl an regionalen Verflechtungen entwickeln. MORGAN (1993, 1997) nennt
dicse Form von Zweigbetrieben ,,smart branch plants”. Dal dies moglich ist, hat
POTTER (1995) fiir die in externem Besitz befindliche Industrie in zwei britischen
Regionen (Devon und Cornwall) nachgewicsen. DPRIVER/MCCORMICK (1995) skivzie-
ren den Idealtypus eines Belriches zwischen {iberregionaler bzw. iniernationaler Ori-
cntierung und lokaler Integration in Wirtschaftsbeziehungen wie in Abbildung 9 dar-
gestelle.

RKIFA N Jjlingstes Beispiel fiir die Konzentrationsprozesse in newen Industrien seien hier nur die
Fusionsbestrebungen der Computerherstetler Cempaq und Digitai Equipment genannt,
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~Complex and extensive linkages, inclading a variety of subcontracting relationships,
exist between the karge 'primary sector' multinational firms in the assembly sector and
what at first glance appear to be smatl independent competitive firms (so called
‘sccondary sector’ firms) in the parts and components sector.*

(HOLMES 1986, S. 80)
Ein v.a durch die Diskussion um lean management und oulsourcing wieder in den
Vordergrund gerticktes Untersuchungsfeld sind inter- und intrabetriebliche Verflech-
tungen und die Standorte von Zulieferfirmen.3* Hinsichtlich der rdumlichen Zuord-
nung von Kunden und Lieferanten existiert eine grofie Bandbreite an Moglichkeiten,
deren extreme Pole vielleicht am treffendsten mit global sourcing eincrseits und orga-
nisationsbedingter Nihe andererseils umschrichen werden konnen. Die Vielfalt der
Kooperations-, Liefer- und Absatzbezichungen erschwert Standortanalysen, welche
nach Regelbaltigkeiten suchen und Generalisierungen anstreben {vgl, HOLMES 1986,
5. 82 £.).55 Das Kriterium der Unternehmensgrofie (im Sinne von Beschiiftigtenzahlen)
ist dabei nur in eingeschriinktem MaBe ein Indikator fiir dic (rilumliche) Organisation
der Zulieferbeziehungen. ‘Grofie’ stellt vielmehr eines unter mehreren Merkmalen von
Organisationsformen dar (vgl. TAYLOR/THRIFT 1983, 5. 451; FLORIDA/KENNEY 1991,
S. 143; ETTLINGER 1997).

Der in Kap. 2,2 beschriebene Trend eince zunchmenden Internationalisierung dko-
nomischer Aklivititen betrifft nicht nur Konzerne, die vertikal integrierte Unternch-
mensteile ins Ausland verlagern, dort errichten oder iibernehmen, sondcrn auch die
Beschaffung von Giitern und Teilen bei unabhingigen Firmen im Ausland. Global
sourcing und die Erschliefung auvslindischer Beschalfungsmirkte erfolgen aus strate-
gischen Gesichtspunkten. Das gilt insbesondere fiir Branchen, die in gering wachsen-
den oder gesittigten Mirkten operieren. Vor dem Hintergrund dieser marktorientierten
Form der internationalen Beschaffungspolitik spielt der Technologietransfer eine we-
sentliche Rolle. Er kann iiber den Austausch von Produkten (als materielles Ergebuis
von Know-how) oder liber den Austausch von Wissen in Form von Personal, vermit-
telnden Dienstleistungen wa. erfolgen (vgl. DUNNING 1988, S.50). Transnationale
Unternehmen haben dabei prinzipiell die Moglichkeit, den Technologietransfer entwe-
der ‘im Haus’ oder tber den freien Markt zu organisieren. Durch die erste Form
(Transfer innerhalb des Unternehmens) konnen sich Ersparnisse bei den Transaktions-

34 1n der angetstichsischen Literatur sind die Begriffe ‘firm’ und ‘enterprise’ nicht immer kiar
zu trennen. Im folgenden wird der Begriff ‘Firma’ synonym fiir den Begriff ‘Unternehmen’
verwendet.

55 SAYER {1982, 5, 75) nennt den Versuch, aus empirischen Befunden generalisicrend Le-
stimmte Standortentwickiungen abzuleiten, cine 'chaotische Konzeption', ihr fehle der
theoretische Rahmen.
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kosten bezilglich intermedifrer Giiter und Dienstleistungen ergeben, Zielkonflikle
zwischen Kiiufer und Anbieter werden dadurch vermieden. Der Transfer tiber den
freien Markt bietet dagegen den Vorteil, in der Wahl der Kooperationspartner flexibler
zu sein und die Kosten fiir F&E-Aufwendungen teilweise nach auflen zu verlagern. Die
Entscheidung, Transaktionen zu internalisicren oder iiber «en freien Markt abzuwik-
keln, wird durch die relativen Kosten determiniert, d.h. cine Internalisicrung ist nur
dann sinnvoll, wenn der eigene zusiitzliche Organisationsaufwand die Kosten einer
Externalisicrung nicht tibersteigt (vgl. Kap. 3.1.1).

Dieser marktorientierten Form von Beschaffung steht eine eher zeit- und kostenori-
enticrte Beschaffungsform gegendiber, die unternchmensstrategisch weniger auf Markt-
erschlicBung als aul Optlimicrung des Produktionsprozesses abziclt. Beispiel hierfiir ist
dic auf dem japanischen Kanban-System basierende Just-in-Time-Zulieferung (JIT),
welche die bendtigien Teile ohne firmeninterne Lagerhaltung direkt in den Produkti-
onsprozess cinbringt (vgl, SAYER/WALKER 1992, 8. 170 ff.). Das Spektrum der Zulie-
ferrhythmen kann dabei bis zo stundengenauer oder reihenfolgegenaner (Just-in-Case)
Anlieferung reichen. Die riiumliche Nihe von Hersteller und Beschalfungsquelte be-
kommt damit eine nene Bedeutung. Das JIT-System wird deshalb auch als logistisches
Element im Rahmen der Diskussion um Industriedistrikte thematisiert; es lieferl cincs
von mehreren Argumenten fir (postfordistische) indusirielle Agglomerationen
{STORPER/WALKER 1989, S.190). LipieTzZ (1993, S. 15) pcht sogar soweit, dem Just-
in-Time-System den Charakter ciner postfordistischen Management-Mcthode zu un-
terstellen.56

Die Form der Verflechtungen zwischen Unternchmen ist sicherlich einer der Haupt-
gegenstinde in der Debatte um Industriedistrikte versus Iniernationalisierung bzw.
kleine gegen groBe Firmen. YOUNG/FRANCIS/YOUNG (1994, S. 29 ) haben in Anlch-
nung an FLORIDA/KENNEY (1991) drei idealtypische Formen interbetricblicher Ver-
flechtungen skizziert. Der erste Fall kommt dem postfordistischen Industriedistrikt am
niichsten. Eine Vielzahl von kleinen, flexiblen Unternelunen agiert auf dem Markt,
Wettbewerb und Kooperatlion untereinander cntsprechen dem Typus des kreativen
Milieus, Im zweiten Fall bestehen Interaktionen innerhalb einer Region, v.a. zwischen
kleinen und groBen Tirmen; dics ist charakleristisch etwa fiir dic japanische Automo-
bilindustrie. Der drite Typus von Verflechtungen dagegen diirfte der hiwfigsle sein:
GroBe und kieine Uniernchinen haben viclfiltige Beziehungen sowohl innerhalb als

36 Apdere Autoren allerdings betrachten J1T als ein logistisches Instrument zur Oplimicrung
fordistischer Produktionsabliiufe. Dic Diskussion dariiber wird von SAYER/WALKER {1992,
S. 162 11} dargestellt, wobei sic v.a. auf die unscharfe Verwendung der Begriffe
Horlistisch’ und *postfordistisch’ verweisen,
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auch auficrhalb einer Industricregion. Es entstehen Netzwerke, welche beide Unter-
nehmenstypen umfassen {vgl. MORGAN 1992, S. 162). Diese Tatsache unterstreicht
nochmals die Argnmentation von TAYLOR/THRIFT (1983), FLORIDA/KENNEY (1991)
und anderen, das Merkmal Firmengrdfle nicht iiberzubewerlen, sondern als Teil einer
komplexen Organisationsstrukiur zu verstehen. Dies hat SCOTT (1992b) in seiner Ar-
beit iber die Rolle grofer Hersteller in Industricdistrikten am Beispicl der High-Tech-
Systemhiiuser des Silicon Valley deutlich gemacht.

In Anerkennung der vielfiiltigen inner- und zwischenbetrieblichen Organisations-
mdglichkeiten, die gleichzeitig existicren und unterschicdliche rdumliche Ausprigun-
gen aufweiscen, crscheint es sinnvoll, von einer Glokalisierung industrieller Produktion

Abbildung 9: Global-Lokal-Medell eines Zweighetricbes

Weltwirtschaftsraum

Regicnales Umfeld

F&E

Mehrfunktions-Unternehmen

Teile und Komponentan

Héhere Management-Funktionen

Marketing und Vertrieb Taile und Komponenten

o Mischung aus regionaler und globaler Beschaffung
s Mischung aus hdheren und geringeren Qualifikationen
o Aeglonal eingebettet - global verflochten

Quelle: DRIVERIMCCORMICK 1995, 8. 31, verdndert,
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«n sprechen. Dicser kiinstliche Begriff beriicksichtigt dic zunchmend globale Reich-
weite unternehmerischer Aktivititen ebenso wie Tendenzen einer lokalisierten Pro-
duktion und einer regional differenzierten Nachfrage. Dabel sind jedoch zwei Aspekie
von Lokalitit zu unterscheiden: einerseits im Sinne lokaler ‘Knotenpunkte' als regio-
nale Produktionsverbiinde auf subnationaler Ebene, welche sich innerhalb eines globa-
len Netzwerkes herausbilden. So ist Glokalisicrung flir SWYNGEDOUW (1992), der den
Begriff wohl als erster in die Wirtschaftsgeographie cingefiihst hat, die Synthese von
globaler Marktorienticrung und lokaler Einbettung (embeddedness). Dadurch wird das
Spanmungsfeld zwischen Globalisicrung und Regionalisierung, wie es in den vorange-
gangenen Kapiteln dargestellt wuorde und innerhalb dessen industrielle Restrukturie-
rung stattfindet, gewissermalien aufgelsst.

Andererseits wird unter Lokalitit auch die nationale Ebene verstanden (vgl. z.B.
COURCHENE 1995). Glokalisierung bezeichnet in diesem Kontext dic Strategien von
TNU, in den wichiigsten Abnehmerlindern weltweit priisent zu sein und dort Produk-
tionsverflechtungen mil anderen Unternchmen aufzubaven. Dadurch kann auf spezifi-
sche Marktbedingungen schneller reagiert werden, local-content-Forderungen sind
leichter zu erfiillen, die Akzeptanz im Abnehmerland steigt durch cine ‘lokale’ Pro-
duktion. Im Vordergrund von Glokalisierungsstratcgien der TNU sieht dabei nach van
TULDER/RUIGROK (1993, S. 24) die Dezentralisierung der Produktion, indem in den
Ziellindern hicrarchische Netzwerke von Zulieferbeziehungen aufgebaut werden,
gleichzeitig jedoch ¢in hohes Mafl an Kontrolle tiber Zuliefer- und Absatzverflechiun-
gen bei dem Muiterunternchmen verbleibt, Wihrend Globalisierung, analog zur De-
finition globaler Unternehmen durch BARTLETT/GOSHAL (1990), durch cine weltweite
innerbetriebliche Arbeitsteilung charakterisiert ist, bezeichnet Glokalisierung eine
geographisch stirker konzentrierle zwischenbetriebliche Arbeitsteilung unter der Kon-
trolle eines transnationalen Unternehmens.

Unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Auffassungen von Lokalisierung
bzw. Lokalitit37 wird fitr den Begriff Glokalisierung folgende Definition vorgeschla-
gen:

Glokalisierung bezeichnet als begriffliche Synthese von Globalisierung und
Lokalisierung das Verhiiltnis zwischen der globalen Ausrichtung und der regional
begrenzten Verortung der industrieilen Produktion. Glokalisierung fafiert sich
zum e¢inen in Fornt von lokalen (fm Sinne von regional- bzw. ortsspezifischen)
Produktionskomplexen als Knoten in globalen Netzwerken, zum anderen in lokal

57 Auf die Diskussion des Terminus ‘Regionalisierung’ wurde bereits in Kap, 2.1 cingegan-
gen.
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(im Sinne von linderspezifisch) angepassten Produktionsstrategien transnationa-
fer Unternchmen.

Glokalisierung stellt somit auch die Verbindung zwischen dem funktionalen Kon-
zept und dem territorialen Konzept der Arbeitsteilung her, wie es in Abbildung 4 dat-
gestellt wurde.

2.5 Zusammenfassende Betrachtung

Etwa seit Mitte der 70cr Jahre vollzieht sich ein deutlicher Wandel in den Organisa-
tions- und Produktionsstrukluren von Unternelunen westlicher Industrielinder {vgl.
LAPPLE 1993, 8. 1). Die allmiihliche Sittigung vieler Miirkte und ein sich immer ra-
scher wandelndes Konswmverhalien zwang dic Produzenten zu schnelter Anpassung
auf’ Kundenwiinsche, gréferer Flexibilitit der Produktion und neuen Formen der Or-
ganisation (vgl. MILNE/WADDINGTON/PEREY 1994, S, 154). Zunchmender Wettbe-
werb aul internationaler Ebene und neue Produktionstechniken fiiheten zu weitreichen-
den Restrukturierungen von Industrieunternelimen und zu neuen Unternehmensstrate-
gien, die den sich #ndernden Rahmenbedingungen am ehesten gerecht werden (vgl.
MACILLACHLAN 1992, 8. 128 ff,, SCHOENBERGER 1994}, In diesem Kontext werden vor
allem die inner- und zwischenbetrieblichen Interaktionen als wesentlicher Bestandteil
wetthewerbsfihiger Strukturen identifiziert (vgl. APPOLD 1995, S. 27).

Viele Autoren halien eine indusirielle Organisation, welche auf starker vertikaler
Integration basiert und durch hierarchisch gefihrte GroBunternehmen repriisentiert
wird, filr untauglich, um auf das sich schnell vertindernde Konsumentenverhalten und
den gestiegenen Wettbewerbsdruck angemessen reagieren zu kénnen {"Krise des For-
dismus", vgl. daza w.a. BesT 1990). Stattdessen besien Netzwerke von kleinen und
mittleren, unabhiingigen Beteieben deutliche Vorteile hinsichtlich ihrer Fihigkeit,
flexibel zu operieren und nolwendige Produké- und ProzeBinnovationen schnell und
effizicnt umzusetzen. Unternchmensinterne Arbeitsteilong wird dabei ersetzt durch
tiber den Markt erfolgende zwischenbetriebliche Interaktionen. Riumliche Nihe wird
in diescin Zusammenhang als cin wesentlicher Faktor beurteilt, um die Transaktions-
kosten der in einem solchen Netzwerk beteiligten Firmen zu minimieren, und durch
(hiulig informell orpanisicerte) Kooperationen cinen besseren Know-how-Transfer im
Sinne eines kreativen Milieus (vgl. AYDALOT 1986) gewihrleisten zu konnen.

Dem gegeniiber steht die Autfassung, daB insbesondere grofie, vertikal integricrte
Unternehmen in der Lage sind, im zunehmend internationaler werdenden Wettbewerb
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zu bestehen. Die Griinde hierfiir licgen zuam cinen davin, dall economics of scale als
nach wie vor wichtig betrachtct werden, um Kostenvorteile zu realisieren, und kleinere
Firmen diesen Vorteil nicht im nétigen MaBe nutzen kénnen (vgl, LazoNICK 1991).58
Zum anderen wird groBen Unternchmen ein Wetthewerbsvorteil aufgrund ihrer besse-
ren Kapitalausstattung #ugeschrieben, Verbunden mit ‘ownership advantages’ (vgl.
SCHOENBERGER 1988b, S. 105) kinnen grofere Moglichkeiten der Preiskontrolle und
eine stirkere Marklposition erreicht werden, Um die hohen Investitionen in gebunde-
nes Kapital abzusichern, versuchen diese Firmen, ihren Einflufl durch Vorwirts- und
Riickwiirtsintegration zu stiirken (vgl. CHANDLER 1977). Die Reichweite der GroBun-
ternehinen nimmt dabei in viclen Fiillen globale Ausmalle an,

Sowohl Globalisierang und industrielle Konzentration als auch regionale Produkti-
onssysteme iiberwiegend kleiner und mittelgrofier Unternehmen sind empirisch eviden-
lc Phiinomene {vgl. SCHAMP 1995, S, 80; ASHEIM/DUNFORD 1997, S. 447 ff.). Daraus
lassen sich fir dic vorliegende Arbeit mehrere Schiufifolgerungen ziehen, die es zu
iiberpriifen gilt, Der Einflul und die Bedeutung transnationaler Unternehmen werden
auch in den niichsten Jahren wachsen, was sich uw.a. in der Zahl der grenziiberschrei-
tenden M&A sowie der Umsalzzuwiichse von TNU duBert. Im Rahmen der NIDL
werden dabei arbeits(kosten)intensive Bereiche der Wertschplungskette in sog. Billig-
lohnlinder ausgelagert. Dies erfolgt hiufig aus Kostenmotiven, nicht allein aus
Marktmotiven, Tm Zuge der Globalisierung und inclustriellen Konzentration ergibt sich
cine rdumliche Konzentration von Standorten, an denen disposilive Funktionen und
Unternehmenszentralen angesicdelt sind. Es sind jedoch auch gegenliufige Tendenzen
erkennbar. So werden im Zuge der Reduktion auf die Kernkompelenzen in vielen
Branchen verstirkt Outsourcing und damit teilweise die Zerlegung von GroBunter-
nehmen praktiziert, in der Folge fiilirt dies zu einem Aunfbrechen des Oligopels grofier
Anbieter, die vertikale Integration verringert sich und damit dic Fertigungsticfe. Dar-
iber hinaus fithren neue Logistikkonzepte wie JIT und neue Formen der Interaktion zu
ciner Verstirkung von lokalen/regionalen linkages im Bereich der Zulieferungen und
zu einer moglichen Clusterbildung bei Zulieferunternehmen.

58 Auch bei der Einftthrung neuer Technologien sind Grofunternehmen hiufig im Vorteil.
LOnly large, vertically integrated, managerial tirms can bear the delays between the adop-
tion of new information technologies and their positive effects on productivity growih”
(ANTONCLLYMARCHIONATTI 1998, 5, 1),
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3 THEORETISCHE ZUGANGE UNTERSCHIED-
LICHER ANALYSEEBENEN

D ie in den vorangegangenen Kapiteln dargestellien Phinomene von Globalisie-
rung und Regionalisterung, industrieller Konzentration und vertikaler Desinte-
gration werfen zwangsliufig dic Frage nach den adiiquaten theoretischen Erklirungs-
mdglichkeiten awf. Die unterschiedlichen existierenden Anséilze in der Wirtschafis-
bzw. Industriegeographie betonen je nach ihrem dominicrenden Erkenntnisinieresse
verschiedene analytische Malistabsebenen. Allen ist jedoch gemeinsam, daB sie zur
Erklarung bestimmler Teilbereiche der Fragestellung, die diese Arbeit leitet, beitragen
kénnen.

Arbeiten in der Tradition einer geography of enterprise bedienen sich zumeist be-
havioristischer und organtsationstheorctischer Fundierungen, die als Untersuchungs-
gegenstand die Skonomischen und sozialen Akteure wie Unternehmen, Management,
Belegschalten n.a. sowie dercn Interaktionen in den Vordergeund stetlen, Eines der
Ziele dieser industriegeographischen Forschungsrichtung war es, die Unternchmungen
nicht mehr als black box zu betrachten, sondern industrieriumliche Strukturen und
Prozesse aus dem Verhalten und den Entscheidungsabliufen der Beleiligten heraus zn
crkiiren.39 Seit den 70er Jahren wurden solche Arbeiten aul der Mikioebene zuneh-
mend durch cine stirkere Berticksichtigung der Organisationsstrukturen von Unter-
nchmen und deren Strategien geprigl (vgl. DICKEN 1990, 5. 235 £.). Seither kommt
Organisationstheorien wie dem Transaktionskostenansatz und in neuercr Zeit der
Netzwerktheorie im Rahmen geographischer Forschung eine stirkere Bedeutung zu.
Insbesondere zur Erklirung von industriellen Konzentrations- und Pekonzentrations-
prozessen konnen diese Theorien einen wesentlichen Beilrag leisten, indem sie die
Kriterien hinterfragen, welche die Grenzen von Unternehimen bestimmen und den Grad
der gesellschaftlichen Arbeitsteilung in der hier zu untersuchenden Branche delermi-
nieren.

Die Unzufriedenheit mit neoklassischen Standorttheorien und deren statischem Cha-
rakter fithrte in den letzten beiden Jahrzehnten dazu, Standortmuster und Standortdy-
namik von Industriesektoren anhand alernativer Theorien zu untersuchen. Besonders
hervorzuheben sind hierbei die Produktlebenszyklustheorie und die Theorie der langen

59 Dieses Vorgehen birgt dic Gefahr, das 6konomische, soziale und pelitische Umfeld der
untersuchten Akteure als externe Rahmenfaktoren zu betrachten, die der Analyse im we-
sentlichen entzogen hleiben.
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Wellen (vgl. BATIHELT 1992, 8. 201; SCHATZL 1996, 8. 194 [.). Letztere unlerstreicht
die Bedeutung von Innovationen in hestimmten Schliisseltechnologic-Sektoren fiir die
wirtschaftliche Entwicklung. Ahnliches gilt fiir das sog. Diamant-Modell von PORTER,
welches die Wettbewerbsiihigkeit von {Schliissel-)Industrien als zentrale EinfluBgriBe
im Rahmen des Standortwettbewerbs von Nationen betont. Die Produktlebenszyklus-
Hypothese und das Diamant-Modell wurden insofern fiir die wirtschaftsgeographische
Forschung nutzbar gemacht, als damit eine neue Méglichkeit gegeben war, Standort-
muster und Standortentwicklungen von Unternehmen und Industriesektoren im Zeit-
verlauf zu analysieren, wenngleich dies nur ex post mdglich ist.9¢ Mit dicsen Modellen
ist dariiber hinaus eine Veriinderung der Forschungsperspekiive verbunden, welche
sich nicht mehr allein anf die Akteure des wirtschafilichen Geschehens richtet, sondern
auf einer anderen analytischen Mafstabsebene EinfluBgréfien wie technologischen
Wandel oder dic Weitbewerbssiluation bestimmter Branchen explizit beriicksichtigt.6!

Einen dritten Zugang zur Analyse von Konzentration, Flexibilisierung und Stand-
ortentwicklung bieten Theorien aus strukturalistischer Perspeklive, und hier insbeson-
dere von Sciten der franzosischen Regulationsschule. Resultierend aus der Unzufrie-
denheit mit den begrenzten Erkbirungsreichweiten der oben angesprochenen Ansitze,
entwickelten sich insbesondere in der marxistisch und ncomarxistisch ortentierten
Wisscnschaftstradition Anstitze, welche die Strukturbestimmtheit von Handlungen der
Akteure hervorhcben (vgl. FUcHs 1992, S, 40} und damit ihr Forschungsinteresse
stiirker aul cine analytische Makroebene konzenirierten.52 An Einfluf gewonnen hat
dabei v.a. die Regulationsthcorie; sie ritckt die Analyse der Entwicklung kapitalisti-
scher Wirtschaftssysteme in den Vordergrund. Mit ihrer Anwendung als tibergeordne-
tes heuristisches Konzept (vgl. BATHELT 1996, S. 10) lassen sich im Kontext der vor-
liegenden Arbeit inshbesondere die wettbewerbsrelevanten Rahmenfaktoren Skonomi-
scher und politischer Natur analysiercn,

G0 Bine kritische Wiirdigung der cinzelnen, in diesem Abschnitt angesprochenen Theorien er-
folgt jeweils im Anschiuf an die Darstellung der Theoricn,

61 Eine gingige Theorie, welche den EinfluB des technischen Wandets in den Mittelpunke
stellt, ist die Theorie der Langen Wellen, Da sie in der Wirtschaftsgeographie aber i.<l.R.
dann Verwendung findet, wenn die Entwicklung bestimmter Regionen, insbesonderc
Schliisselicehnologieregionen, erklist werden soll, wird sie in der vozlicgendea Arbeid ang-
geklammert, da hier aus rdumlicher Sicht die Standortstrukwur der Unternchmen einer
Branche im Vordergrund stebt. Der ErkEirangsbeitrag der Theorie der Langen Wellen vu
diesem Aspekt ist jedoclt als eher gering emnzusehitzen,

02 Fijr den Bereich der Wirtschaftsgeographie sind hier vor allem Publikationen aus dem an-
gedsiichsischen Raum zu neanen, welche auch auf die dewtschsprachige Geographie Einflui
hatten {z.B. MASSEY 1984 oder die Arbeiten der seg. kalifornischen Schule um Allen
SCOTT, Michacl STORPER und Richard WALKER; vgl. z.B. STORPER/WALKER 1989).
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3.1 Organisation und Raumentwicklung - die Unternehmung als
Akteur

3.1.1 Transaktionskostentheorie tmd Unternclhimensintegration

Die grundsitzliche Frage, warum es eigentlich Unternehmen gibt, wenn dech nach
der giingigen neoklassischen Wiktschaftstheorie der Preis- und Marktmechanismus
Giiter und Leistungen effizicnt alloziert, bildet in der Arbeit von Ronald COASE {(1937)
den Ausgangspunkl flir die Entwicklung der Transaktionskostentheoric.03 Die Tatsa-
che, daf} viele Leistungen innerhalb von Unternehmen erstellt und koordinierl werden,
JaR sich dadurch erkliiren, daB Marktiransaktionen mit Kosten verbunden sind, welche
dicjenigen der Koordination innerhalb des Unternchmens {ibersteigen. Da sowohl
marktlich als auch unternchmensintern gesteuerte Leistungsersteliung Kosten verur-
sacht, ist es die Kernhypothese des Transaktionskosicnansatzes, dafl tkonomische
Institutionen so beschaffen scin sollten, daBl die Transaktionskosten minimiert werden,
die durch ihren Gebrauch entstchen (vgl. SCHILLER 1994, 8. 3). Die Uberlegungen in
der Arbeit von COASE iiber ,,The Nature of the Firm® griff ab den 70er Jahren vor
altem der Okonom Oliver WILLIAMSON erncut auf. Von ihm stammt auch die gingig-
ste Definition des Begriffes der Transaktion, Sie liegt dann vor, wenn ,{...) a geod or a
service is transferred across a technologically separable interface. One stage ol activity
terminates and another one begins® (WILLIAMSON 1985, 8. 1).

Der Transaktionskostendkonomik liegen drei Verhallensannahmen bzgl. der Akteu-
re zugrunde, die sich vom neoklassischen Bild des homo oeconomicus unterscheiden.
Die erste Annahine bezicht sich auf das Prinzip begrenzier Rarionalitéit. Danach han-
deln die Transaktionspartner nur suboplimal, da sie nicht Giber dic Gesamtmenge der
notwendigen Informationen verfiigen und ihre Kapazitiit, diese Informationen zu ver-
arbeilen, beschriinkt ist.%4 Die zweitc Primisse unterstellt den beteiliglen Akieuren
Opportunismus, d.h. das Eigeninteresse ist bei den Partnern jeweils so groB, dafl bei

63 Die Tranksaktionskostentheoric ist dem Bereich der neven Institutionenokonomie zuzuord-
nen, deren vorrangiges Ziel die Analyse von Institutionen, wie 2.B. Mirkten, Organisatio-
nen, Normen ete., ist. Sie versucht, dic Struknwr, die Verhaltenswirkungen, dic Effizienz
und den Wandel von dkonomischen Tnstitwtionen zu erkliven (vgh. EBERS/GOTSCH 1995,
5. 185).

64 [nsbesondere die Annabme begrenzter Rationalitit der Akteure weist grofie Gemeinsamkei-
ten mit demn in der Wirtschaftsgeographie verwendeten verhallens- und entscheidungstheo-
retischen Ansatz auf (vgl. Kap. 3.5).
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der Ausgestaltung der Bezichungen durchaus die Moglichkeil von THuschungen, Zu-
riickhaltung von Informationen oder List existiert (vgl., WILLIAMSON 1993, 8. 6). Op-
portunismus kann sich dadurch erheblich auf die Hohe der Transaktionskosten auswir-
ken, so daf dic Unsicherheit tiber das Verhalten der anderen und deren Informations-
stand zu einer ‘Informationsverkeilung® fithrt.55 Die dritte, selten angesprochene Ver-
haltensannahme betrifft die Risikobereitschaft der Akteure, wobei von einer Risikoneu-
fralitéit ausgegangen wird, EBERS/GOTSCH (1995, S. 210} nennen letztere Primisse
kontrafaktisch. Sie wurde nur aus Griinden der Vereinfachung des Transaktionskosten-
Modells eingefiihrt.

Neben den Verhaltensweisen der involvierten Personen oder Personengruppen sine
auch dic Eigenschaften der Leistung, deren Erstellung koordiniert werden soll, die sog.
Transaktionscharakteristika, von entscheidender Bedeutung fiir die Wahl der geeigne-
ten Organisationsform. Es lassen sich drei Hanptmerkmale unterscheiden: Spezifitit,
Unsicherheit und Hiufigkeit (vgl. WILLIAMSON 1990). Die wichtigste Eigenschaft
einer Transaktion ist nach WILLIAMSONs Auffassung die (Faktor-)Spezifitiit. Eine
hochspezifische Transaktion liegt dann vor, ,{...) wenn das zur Produktion bendtigte
Sach- und Humankapital weitgehend speziatisiert ist, so daB von Geschiiften zwischen
Unternehmen keine merklichen Skalenertrige zu erwarten wiren, die der Kéiufer (oder
Verkiufer) nicht auch selbst erzielen konnte (durch vertikale Integration)”
(WILLIAMSON 1990, S. 85).6¢ Aus der Sicht der Unternehmensbeziehungen ist es also
sinnvoller, unspezifische Leistungen iiber den Markt zu keordinieren, auf dem die
Nachfrage gebiindelt wird und die Anbicter somil Skalenertitige erzielen konnen.
Hochspezifische Leistungen hingegen sollten innerhalb des eigenen Unternehmens
ersiellt werden, insbesondere dann, wenn ihnen eine grofie strategische Bedeutung filr
das Unternehmen zukommt. Mit wachsender strategischer Bedeutung sind unternch-
mensinterne Koordinationsformen etfizienter als Markttransaktionen, da bei letzteren
hohe Ubcrwachungs- und Kontrollkosten entstehen wiirden, welche innerhalb der
Hicrarchic vermieden werden kénnen, Ein weileres Kennzeichen von Transaktionen ist
der Grad der Unsicherheis, Sie resultiert nicht zuletzt aus dem bereils genannten Op-
portunismus der Beteiligten und fiihrt neben Such- und Informationskosien ebenfalls
zu Koniroll- und Durchsctzungsaufwendungen. Jo hoher dic Unsicherheit, desto cher
wird die entsprechende Leistung unternehmensintern abgewickelt (vgl. HELFAT/TEECE

05 Die Wahl der geeigneten Form von Transaklionen wird also iiber die Unsicherheit bzgl.
zukiinftiger Entwicklungen hinaus durch Opportunismus zusiitzlich erschwert.

66 Folgende Arten von Spezifitiit knnen unterschieden werden: Standortspezifitiit, Sachkapi-
talspezifitit, Humankapitalspezifitit und kundenspezifische Vermigensgegenstinde bzw.
zweckgebundene Suchwerte (vgl. WILLIAMSON 1993, §. 14).
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1987). SchljeBlich bestimmt dic Héufigkeit einer Transaktion die Wahl der Koordina-
tionsform. Bei hoher Spezififit und Unsicherheit wird die vertikale Integration nmso
eher gewiihlt werden, je hiiufiger die Transaktion durchgefiihrt wird, da sich die An-
fangsinvestitionen auf diese Weise schoeller amortisieren als bei einer geringen Hiu-
figkeit.

Die alternativen Formen, mit denen die Organisation der Giiterproduktion koordi-
niert werden kann, sind nach COASE einerseits das Unternehmen bzw, die Hierarchie
und andererseits der Markt; d.h. Firmen kishnen die Aufgabe von Miirkten tibernchmen
und nmgekehrt. Da aber Mirkte keine Waren produzieren, sondern lediglich bereitstel-
len, ergibt sich das Problem, dal ohne dic Existenz von Unternchmen als produzicren-
de Einheiten keine Produktion stattfinden wiirde und damit keine Gtiter fiir den Markt-
austansch vorhanden wiren (vgl. DIETRICH 1994, S. 17). Es geht jedoch im Rahmen
der Transaktionskostenanalyse nicht um cinen Giiteraustausch im eigentlichen Sinne,
sondern um die vertragliche Ubertragung von Verfiigungsrechten (property rights)
zwischen den  Teilnehmern  arbeitsteiliger  Wirtschaftssysteme  (vgl.  Pr-
COT/DIETL/FRANCK 1997; MITZEAT 1996, S. 35). Das bedeutet, dafl jede Transaktion,
gleichgiiltig ob auf dem Marki oder in Hierarchien, als Vertragsproblem dargestellt
werden kann. Nach der Art dieser Vertriige kassen sich deshalb unterschiedliche insti-
tutionelle Arrangements identifizieren, inncrhalb derer die jeweils kostengiinstigste
TForm von Transaktionen moglich ist. Im allgemeinen wird zwischen drei Arten von
Verlrigen unterschieden (vgl. WILLIAMSON 1985, 8, 69 fI.; HANKE 1993, 8. 9 If.):

+ Klassische Vertriige: sic stellen die traditionellste Form der vertraglichen
Zusammenarbeit dar und kommen v.a. bel standardisierten Produkten
und Austauschbezichungen, z.B. in der Form cines Kaufvertrages, vor.
Dabei lassen sich Leistung und Gegenleistung exakt vorhersehen und
festlegen, Unstimmigkeiten kénnen formal (etwa {iber Gerichte) bereinigt
werden,

+ Neoklassische Veririige: im Gegensatz zu den klassischen Verlriigen
handelt es sich hierbel um eine langfristige Vertragsform, bei der nicht
alle Entwicklungen wihrend der Laufzeit vorherzusehen sind und des-
halb auch nicht vertraglich festgelegt sind. Einc drille Partei {iberpriift dic
Binhaltung der Vertriige und schlichtet in Streitfiillen. Beispielhaft fiir
den neoklassischen Vertragstypus wiren etwa langfristige Liefervertrige,
Franchising- oder Joint-Venture-Vertriige.

+ Relationale Vertrige: Sie sind grundsiitzlich unvollstindig und stellen
lediglich einen Rahmen fiir dic langfristige Zosammenarbeit der Akteurc
dar. Hier kéinnen integrierte Vertrfige (innerhalb eines Unternchmens,
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Organisationsform der Hierarchic) und bilaterale Vertrige (zwischen
zwei Unternchmen, Organisationsform der Kooperation) unterschieden
werden.

Die Haufigkeit von Transaktionen und bestimmte Investitionsmerkmale determinie-
ren die Wahl der geeignelen Vertragsform (vgl, Abbildung 10). Von der Art der Ver-
trige wiederum hingt es ab, welche Organisationsform, d.h. welches institutionelle
Arrangement gewiihit wird, um Transaktionen durchzufiihren,

Abbildung 10: Institutionelle Arrangements in Abhingigkeit von Hiufigkeit
und Investitionsmerkinalen

Investitionsmerkmale
nichtspezifisch gemischt hochspezifisch
T e e
2 -~
< g dreiseifige Kontrolle
D h
-l P =§§ (neoklassischer Vertrag)
£16 5%
U =5 -
35| €8 zweiseltige | vereinheitlichte
TiE)l 23 Kontrolle '; Kontrolte
B g i
-g < (Koopgratr‘on)

Cuelle: WHLLIAMSON 990, 8. 89, verdindert,

Als Hauptgegenstinde ciner transaktionskostentheoretisch orientierten Forschung
konnen die Entscheidungen eines Unternehmens zwischen FEigenerstellung und
Fremdbezug (make or buy) und der Grad der vertikalen Integration bezeichnet werden.
Der Umfang der fir ¢in Unternehmen optimalen Leistungstiefe bzw. Wertschipfung
soll damit bestimmt werden, was auch in der Forderung nach ciner Beschriinkung auf
die Kernkompetenzen eines Unternehimens zum Ausdruck kommt. Vertikale Integrati-
on weist dabei spezifische Vor- und Nachteile auf, die in Tabelle 5 dargestellt sind.

Wic in Kap, 2 gezeigt wurde, spielt das Ausmafl von Unternehmensiniegration und
darnit die Frage nach hierarchischer oder marktlicher Koordination und deren hybriden
Formen eine bedeutende Rolle bei der Analyse von Globalisierung und Lokalisierung,
internationaler Wetthewerbsfihigkeit und daraus resultierenden Standortstrukturen.
Die Transaktionskostendkonomik hat deshalb auch in die industriegeographische For-
schung Eingang gefunden. Dies geschah v.a durch die Arbeiten des kalifornischen

63



3 Theoretische Zugiinge unterschiedlicher Analyseebenen

Geographen Allen 1. SCOTT (vgl. CoNTI 1995, S. 66 und die dort zitierten Aufsiitze
und Monographien von SCOTT), weshalb gelgentlich schon von einem ‘Coasc-
Williamson-Scott-Paradigma’ gesprochen wird (vgl. BENKO 1996, §.196).67 Die
Transaktionskosten werden nach diesem Ansatz auch dadurch verringert, dal} sich
Unternehmen in einer Region oder Lokalitit konzentrieren. Dabei werden die econo-
mies of scale von (fordistischen) Grofiunternehmen ersctzt durch economies of scope
auf der Basis einer Agglomeration kleiner und mittlerer Unternehmen. Es findet somit
einc Verbindung von Transaktionskostendkonomik und den Thesen zu industrial di-
stricts bzw, innovativen Milieus statt, welche regionale Konzentration und vertikale
Desintegration als wettbewerbsfihige Konstellation unternehmerischer Aktivitit betont
(vgl. Kap. 2.3).

Tabelle 5: Vor- und Nacliteile vertikaler Integrationssirategien

Vorteile Nachteile

=  Know-How Zugangssicherung fiir ¢ Eventuette Kostennachteile aufgrund
zukunftssichernde Techrologien fehlender Groslienvoricile

+  Produktdifferenzierungsmiglichkeiten o Reduktion der Unternehmensflexibititiit

& Ausbau der Marktmacht o Anstieg des Kapitalbedarfs

e VYerbesserte Kontrollmbglichkeiten und o Kapazititsabstimmungsprobleme
Sicherung von Absatz- und verbunden mit erhshtem
Beschaffungsmarktzugang Koerdinationsaufwand

¢ Kosteneinsparungspotentiale durch ¢ Drschwerter Zugang zu exdcrnem Know-
Umgehung des Marktes How

Quelle: MITZKAT 1996, S. 24, veriindert,

Anders argumentiert jedoch O HUALLACHAIN (1997). Fiir ihn hesitzt der Ansatz von
SCOTT, der wesentlich auf der Argumentation einer flexiblen Spezialisiervng aufbaut,
angesichts der realen Verhiiltnisse unternchmerischer Organisation und Standortent-
wicklung einen unzwreichenden Erklirungsgehalt, Gestlizt auf empirische Analysen
der Kupferindustrie in Arizona (vgl. O HUALLACHAIN/MATTHEWS 1994; 1996} und
der Halbleiterindustrie (O HUALLACHAIN 1997) Jegt or dar, daB es v.a. das Charakic-
ristikum cler Unsicherheit ist, welches aus transaktionskostentheoretischer Perspektive
vertikale Integration als Organisationsform nahelegt. Auch die Rolle der riumlichen

07 Tm deuntschsprachigen Raum fand der Fransaktionskostenansatz in der Industricgeographic
wa. durch die Arbeiten von BERTRAM (1992), ZARSTECK {1995) und PFUTZER (1995) Be-
achtung,
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Nihe verliert dadurch jene fundamentale Bedeutung, die ibr von Vertretern der
‘Districts-Hypothese” zugemessen wird,
W the period 1994-1995, capitalizing oen mass production for scale economies was
growing, not declining. Change in the verlical organization of production was in the di-
rection of integration, not disintegratien. The geographics of critical material linkages in
the produetion chain were global, not local.”
(0 HUALLACHAIN 1997, S. 234)

Der Transaktionskostenansatz ist dazu geeignet, auf der Ebene von Unternchmen
und Institutionen zu erkliren, wann Markttransaktionen zweckmidBig sind und wann
vertikale Integration der Leistungserstellung sinnvoll ist. Jedoch werden dadurch
Aspekte der industriellen Organisation vernachlissigt, die nicht unerheblich sind fiir
die Gestaltung der Unternehmensbezishungen. So sind viele zwischenbetriebliche
Verflechtungen dadurch gekennzeichnet, dafl zwischen den Akteuren die Macht un-
gleich verieilt ist. Dartiber hinaus spielen neben den rein tkonemischen Beziehungen,
weiche der Transaktionskostenansatz erfallt, auch andere Formen von Unternehmens-

bezichungen eine Rolle.

3.1.2 Unternchmensnetzwerke

WDer Grundgedanke, anf dem der schwedische Netzwerkansatz und auch andere Netz-
werkansiitze bzw -modelle basieren, besteht darin, daff dkonomisches Handeln und &ko-
nomische Ergebnisse nicht isoliert gesehen werden koanen, sendern inmimer in Zusam-
menhang mit den sozialen Beziehungen der Akteure.”
(PFOTZER 1995, §, 52)
Diese Erkenninis kommt besonders in der grundlegenden Arbeit von GRANO-
VETTER (1985) zum Ausdruck, der die Einbettung Gkonomischer Aktivititen in soziale
Bezichungen der Akteure (social embeddedness) in den Vordergrund stellt. Damit
riickt weniger das einzelne Unternehmen als abgeschlossene Einheit in den Mittelpunkt
des Interesses, sondern das Unternehmen in seinem Beziehungsgeflecht zu anderen
Unternchmen (vgl. PFOTZER 1995, S. 53).58 Der Netzwerkbegriff beinhaltet eine Viel-
zahl von Formen zwischenbetrieblicher Organisation, welche zwischen Markt und
Hierarchie angesiedelt sind. In diesem Zusammenhang wird auch hiunfig von strategi-
schen Allianzen, Joint Ventures u.i. Formen kooperativer Arrangemenis gesprochen

68 Untersuchungen zu Netzwerken wusden v.a. von schwedischen Okonomen durchgefiibrt
{vgl. 2.B3. JOHANSON/MATTSON 1987, JOIANNISSON 1987, HAKANSSON/JOHANSON 1992,
1993), weshalb in der Literatur hiofig vom schwedischen Netzwerkansatz gesprochen
wirdl.
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(vel. GENOSKO 1996, S, 38).89 Im folgenden orientiert sich die Verwendung des Ter-
ntinus ‘Netzwerk’ an den Arbeiten von JARILLO (1988, 1993) bzw. JARILLO/RICART
{1987). Danach sind strategische Netzwerke durch die engen Beziehungen der Teil-
nehmer und die Absicht, {iir alle Beleiliglen gewinnbringend zu sein, charakierisiert.
Die durch das Netzwerk verbundenen Unlernehimen sind rechtlich selbstindig. Diese
Selbstindigkeit kann jedoch durch cine entsichende wirtschaftliche Abhiingigkeit
withrend der Zusammenarbeit eingeengt werden (vgl. SYDow 1992, S. 79). Bines der
Unternchmen iibernimmit dabei die Rolle des zentralen Koordinators, welcher die Gu-
ter- und Informationsstréme zwischen den unabhiingigen Unternehimen im Netzwerk
fenkt, um so auf cffiziente Weise das vom Abnehmer gewlinschte Produkt herstellen
zu kisnnen (vgl. JARILLO 1993, S. 6). Das Fiihrungsunternchmen wird in diesem Zu-
sammenhang auch als ‘fokales’ Unternehumen bezeichnet, in vertikalen Netzwerken
(Hersteller — Zulieferunternehmen) ist es i.d.R. der Endhersteller, da dieser am nich-
sten zum Kunden steht.

Industrielle Netzwerke sind in Abhiingigkeit von EinfluligréBien wie der Branche,
dem Ziel der Zusammenarbeit und anderen Faktoren in ihrer Ausprigung sehr unter-
schiedlich. Dennoch lassen sich wesentliche gemeinsame Charakieristika von Netz-
werken feststellen: Reziprozitiit, lose Verflechtungen, Interdependenz und Macht bzw.
Kontrolle.

Reziprozitit

Die Austauschbeziehungen in Netzwerken erfolgen weder durch einzelne
Tauschvorgiinge (marktlicher Austausch) noch durch Anweisungen (Hierarchie). Die
Transaktionen sind auch nicht immer ¢indeutig definiert und finden im Rabmen rezi-
proker, d.h. wechselseitiger Bezichungen statt. Piese Beziehungen der Netzwerkpart-
ner untereinander sind dauerhaft angelegt und cnden erst, wenn bei cinem der beteilig-
ten Unternehmen dic erwarteten Reaktionen ausbleiben (vgl. BLAU [964, 5. 6). Dic
wechselseitigen Verpflichtungen der Netzwerkteilnehmer sind hiiafig tiber implizite
Vertriige geregelt, d.h. es existieren keine rechtsverbindlichen {expliziten} Grundlagen
der Zusammenarbeit. Die Langfristigkeit der Bezichungen und die Verliflichkeit der
Partner ist deshalb, im Gegensatz zu Markttransaktionen, von grofier Bedeutung.

Lose Verflechtungen

Industrielle Netzwerke werden im Gegensatz zu hierarchisch strukturicerten Unter-
nehmen durch Verkniipfungen zusammengehatten, die als lose Verflechtungen (weak
ties) bezeichnet werden. Mit anderen Worten ist innerhalb der Netzwerkbezichungen

69 Nach GAEBE (1995, S, 10) unterseheiden sich strategische Allianzen jedoch von Netzwer-
ken dadurch, da erstere zuineist enger, konkreter und spezifizierter sind.
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der Grad an horizontaler und vertikaler Integration gering, da dic Teilnehmer trotz
gegenseitiger Anpassungsprozesse weiterhin rechtlich setbstiindig sind, Dadurch wird
verhindert, dal} die Akteure im Zeitablauf in eine ‘lock-in’-Situation geraten, welche
die Flexibilitdt und Anpassungsfihigkeit des Netzwerkes an Veriinderungen im Weli-
bewerbsumfeld reduzieren wiirde (vgl. GRABHER 1993, S.9; vgl. Kap. 2.3.2), Durch
lose Verflechtungen ertffnet sich den einzelnen Unternchmen die Méglichkeit, Inno-
vations- und Lernprozesse kollektiv zu gestalten, da auf das Wissen und dic Erfahrun-
gen der anderen Unternchmen zurlickgegriffen werden kann. Somit ist eine gemeinsa-
me Wissensbasis innerhalb des Netzwerkes vorhanden, die ein Unternchmen alleine
nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand realisieren ktnnte. Lose Verflechlungen stéir-
ken dariiber hinaus die Offenhcit des Netzwerkes nach aullen, Neue Akteure, deren
Ressourcen und Fihigkeiten fiir das Netzwerk vorteilhaft sind, kénnen Innovations-
prozesse beleben, die Ubertragung von Know-How ist leichter zu bewerkstelligen als
bei Markttransakeionen, 70 SchlieBlich bewirken lose Verbindungen selbstindiger Ak-
teure in Netzwerken auch Redundanzen, allerdings im positiven Sinne. Uberschiissige
Ressourcen kénnen so an dicjenige Stelle gelenkt werden, wo sie gebraucht werden,
z.B. um Kapazititsengpiisse in der Produktion zu iiberwinden. Redundanzen stellen
dariiber hinaus sicher, dal der Netzwerkverbund nicht zusammenbricht, falls einer der
beteiligten Akteure ausscheidet oder ausfillt (vgl. PROTZER 1993, S, 53),

Interdependenz

Das dritte Merkmal von Netzwerken, die Interdependenz, bezicht sich auf die Art
der Abhingigkeitsverhiiltnisse dieser Koordinationsform und unterscheidet es auch
dadurch von Marktbeziehungen und Hicrarchien, Wiihrend Markttetlnehmer unabhiin-
gig sind und in hicrarchischen Unternehinen eine einseitige Abhiéingigkeit cxisticrt,
bilden sich in Unternehmensnetzwerken wechselseitige Abhiingigkeitsverhiltnisse.
Diese Interdependenzen sind das Resultat von Anpassungsprozessen der Unternehmen,
die im Laufe von Netzwerkbeziehungen erfolgen. Sic erhthen die Stabilitit der Zn-
sammenarbeil zwischen den Akteuren. Es besteht also ein direkter Zusammenhang
zwischen der Dauer von Netzwerkverflechtungen und deny Grad der Interdependenz
{vgl. HAKANSSON/JOHANSON 1992, S, 40). So existiert in reifen Industrien eine hishere
gegenseitige Abhédngigkeit als in jungen Branchen (vgl. HELPER 1993, S. 148). Die

70 Bezieht cin Unternchmen technalogisches Wissen iiber den Markt, stellt sich das Problem,
den Wert dieses Wissens zu ermitteln, ohne dariiber informiert zu sein. Eine Vorahinfor-
mation des Kiufers wiirde jedoch bedeuten, ilin dieses Wissen quasi kostenlos zu iiberlas-
sen, da er es mit der Information dariiber bereits zur Verfiigung gesicllt bekommt {sog.
‘Informationsparadoxon’, vgl. PICOT/REICHWALD/WIGAND 1996, S. 273 £.). Im Netzwerk
dagegen kinnen die Akteure ihr Wissen fortlaufend austauschen, ohue eine monetire Be-
wertung vornehmen zu miissen (vgl. DE BRESSON/AMESSE 1991, 8. 368).
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Uniernehmensgrdfie ist dabei solange nicht von Bedeutung, als dic Akteure wechsel-
seitig aufeinander angewiesen sind.

Macht und Kontrolle

Das vierte Charakteristikom von Netzwerken schlieflich bezieht sich auf die
Aspekle von Macht und Kontrolle. Wie die Uberlegungen zur Interdependenz von
Netzwerkakteuren gezeigt haben, spielen Abhiingigkeitsverhiltnisse eine grofie Rolle.
Da diese nicht immer gleichgewichtig sind, wiire es falsch, Netzwerke als Form har-
monischer Zusammenarbeit zu betrachten, die allein auf Vertraven und Reziprozitit
basiert. Vielmehr sind dic cinzelnen Akteure bestrebt, im Verlauf der Zusammenarbeit
die eigene Machtposition zu verbessern, wobei sie die Erfabrungen, Beziehungen und
informationen innerhall des Netzwerks ausnuatzen (vgl, 2.B, HAKANSSON 1987, 8, 15),
In der Netzwerktheoric ist Macht keine Unzuliinglichkeit mehr, dic zu Wetthewerbs-
verzerrungen fithrt,”! sandern konstitutives Merkmal, um Interdependenzen niitzen zu
kinnen (vgl. HAKANSSON/JOHANSON 1993, S. 48). Dicjenigen Unternchmen, denen cs
gelingt, den héchsten Grad an Macht und Kontrolle imn Netzwerk zu erlangen, werden
dadurch zum fokalen Unternehmen. Je nach dem Grad der Machtasymmetrien inncr-
halb eines Netzwerkes lassen sich verschiedene Formen von Kontroll- und Steue-
rungssirukturen {governance structures) unterscheiden {vgl. Tabelle 6). Dabei bezeich-
nel der Begriff des “Kerns’ einen Netzwerkzustand, in welchem ein Unternehmen
groBen Einftuf auf andere Unternchmen ausiibt. Ist die Macht innerhalb cines Netz-

Tabelle 6: Kontrolistrukturen in Netzwerken

Beherrschnngsstroktur Definition

Nur ‘Ring’, kein ‘Kern’ Es gibt kein permanentes Fihrungsunternclimen oder die Fiihrung
wechselt projektgebunden. Hierarchie ist nicht vorhanden.

‘Kem-Ring’, mit einem Das kocrdinierende Unternehmen hat eine Fiihrungsfunktion, ist aber

koordinierenden auf die anderen Akteure des Netzwerkes angewiesen und kana deren

Unternchmen Aktivititen nur bedingt beeinflussen. Hierarchie ist in beschriinktem
Umfang vorhanden.

‘Kem-Ring’ mit einem Das Fiibrungsunternehmen ist unabhiingig von den Akteuren seines

Fitheungsunternchmen exlernen Netzwerkes und besitzt weitreichende Emfluméglich-

keiten. Die Macht ist asymmetrisch verteilt, Hierarchie ist in hohem
Mafe vorhanden.

Nur 'Kern’, kein ‘Ring’ Tras vertikal integrierte Unternchmen

Quelle: STORPER/HARRISON 199], S, 412, verdndert,

71 Diese Sichtweise wird in der neoklassischen Okonomie vertreten,
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werkes symmetrisch verteill, wird dies als ‘Ring’ hezeichnet,’2 Zwischen diesen bei-
den Ausprigungen von Machtsymmetrie und -asymmetrie existieren noch verschiede-
ne Mischformen.

Unternehmensnetzwerke haben gegentiber marktlichen oder hierarchischen Formen
der Unternehmensorganisation einige Vorteile, etwa hinsichtlich ihrer Flexibilitit
(Vorteil gegeniiber der Hierarchie) oder beztiglich des Transfers von Wissen fiir den
Innovationsprozef (Vorteil gegentiber dem Markt). Dennoch kénnen auch Netzwerkar-
rangements Nachteile fir beteiligte Akteure mit sich bringen. Dies ist z.B. dann der
Fall, wenn aufgrund starker Beziehungen und starker Spezialisierung Lock-in-Effekte
auftreten {vgl. GRABHER 1993, §. 260 [1.) oder wenn durch starke Machtasymmeltrien
keine gerechte Verteilung der im Verbund crziclien Gewinne crfolgt, so dal die
schwiicheren Unternehmen systematisch benachteiligt werden (vgl. HELPER 1991,
LEHNDORFF/REHFELD 1996). Neben den hier genannten Vor- und Nachteilen von
Netzwerken cxistieren weilere positive wie negative Effekte dieser Koordinationsform;
sic sind zusammenfassend in Tabelle 7 dargestellt.

Auch die riumlichen Konsequenzen von Unternehmensnetzwerken sind abhéingig
von der Konfiguration des Netzwerkes und der Machtverteilung bei den involvierten
Akteuren. So ist bei den Unternehmen, welche von den durch die Zusammenarbeit
erzeugten Synergien profitieren, von positiven Iimpulsen [iir ihre Standorregion auszu-
gehen, withrend schwichere Netzwerkpartner u.U. eine destabilisierende Wirkung in
ihrer Region haben, Dies gilt besonders fiir Zweigbetriebe von Netzwerkpartnern,
welche als ‘verlingerte Werkbiinke’ dem Kooperationsverbund angehéren und die
lediglich cinen geringen Autonomiegrad aufweisen (vgl. KAMANN 1991, 8. 54 £.).

72 STORFER/HARRISON (1991, S. 412} gehen bei diesen Uberlegungen printir von méglichen
Situationen in vertikalen Netzwerken {Zutieferer-Hersteller-Beziehungen) aus.
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Tabelle 7: Vor- und Nachteile von strategischen Netwerken
Vorteile Nachtcile

e Kosteneinsparwigen durch kombinierte Hisheres Bixkostenrisike im Vergleich zu
Operationen (Reduktion der Overhead- Murktbeziehungen
Kosten)

e Kosteneinsparungen bei Kontroil- und Reduzierte Flexibilitat durch die
Koordinationsfunktionen Langfristigkeit der Beziehungen im

Netzwerk

¢ Kosteneinsparungen durch gemeinsame Erschwerter Zugang zu Technologien
Verwendung bendtigter Informationen und aulerhalb des Netzwerkes
besseren Know-how-Transfer i Netzwerk

e Sicherung von Beschalfung wnd/oder Notwendigkeit des Ausgleichs von
Absatz Produktionsschwankungen, inshesondere

bei Produkten mit hoher Spezifitit

s Einsparungen durch dic Langfristigkeit ven Reduzierter Wettbewerb
Vereinbarungen und Beziehungen

» Erhdhung der Eintritts- und
Mobilitéitsbarrieren fiir Konkurrenten

e Ausgleich von Machtpositionen durch

Transparevz

Quelle: nach HAUBOLD 1995, 8. 82 ff.; Sypow 1992, 5. 143 fi.; WiLoEsany 1996, S, 15 ff.

3.2 Branchenentwicklung und Standortstruktur

Die Transaktionskostentheorie und die Netzwerkansiitze bieten auf der analytischen
Ebene von Unternchmen dic Méglichkeit, die Rolle der Akteure im Prozel} der indu-
stricilen Restrukturierung zu untersuchen. Beziiglich der Glokalisierung der Produkti-
on und der Standortstrukiur von Unternehimen bzw. ihren rinmlichen Verflechtungen
zu Zulieferern sind jedech nur bedingt Aussagen méglich. Auch werden viele Aspekte
des Weltbewerbs- und Unternehmenswmnfeldes durch eine solche mikrotdkonomische
Betrachtungsweise in der Theoriebildung vernachlissigl. Es erscheint deshalb zweck-
miiBig, weitere Erklirungsansiitze heranzuziehen, deren Fokus mehr anf die Entwick-
lung innerhalb von Wirtschaftsscktoren gerichtet ist und welche in Verbindung damit
auch die Frage nach den Standortmustern industrieiler Produktion stéirker thematisie-

ren.
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3.2.1 Produktlebenszyklustheoric und Profitzyklen

Die Produktlebenszyklustheorie’3 wurde in den 60er Jahren von VERNON (1966)
und HIRSCH (1967) urspriinglich als dynamischer Ansatz der Aufenhandelstheorie
entwickelt. Die wirtschaftsgeographische Forschung hat sich den Ansatz insofern
zunutze gemacht, als durch ihn eine Dynamisterung einzelwirtschaftlicher Standort-
theorien ermoglicht wurde. Die Produktzyklushypothese leistet insbesondere einen
Beitrag zur Erklarung internationaler und interregionaler Arbeitsteilung {vgl., DECKER
1990, S. 48). Die Grundaussage der Produktzyklusthcorie, welche zuniichst nur auf
einzelne Produkte bzw. Unternehmen ausgerichiet war, lautet, daB ein Produkt einen
phasenhaften Alterungsprozels durchliuft. In jeder der Phasen existieren charakteristi-
sche Merkmale hinsichtlich der Faktorstruktur, des Wettbewerbs, der Marktstruktur
und anderer Merkmale, in jeder der Phasen existieren bestimmte Standortanforderi-
gen (vgl. STERNBERG 19954, S. 30). Der Alterungsprozef von Produkten beeinflufit in
starkem MaBe die Industrie, in welcher das Produkt erzeugt wird. Die Produktlebens-
zyklushypothese findet aus diesem Grund auch auf die Entwicklung von Branchen
Anwendung, so dall die hier erfolgte Einerdnung in das Feld branchenbezogener
Theorien gerechtfertigt erscheint, 74

Der Produktzyklus wird diblicherweise in die Innovationsphase, die Wachs-
tums-/Reifephase und die Schrumpfungs- bzw. Standardisierungsphase mit jeweils
spezifischen Standortschwerpunkten untesteilt.”5

Wihrend der Innovationsphase werden hohe Anforderungen an das Humankapital in
Form qualifizierter, v.a. wissenschaltlich-technischer Fachkriifte gestellt, die [iir die
Produktentwicklung und -gestaltung unerliiilich sind. Dariiber hinaus sind in diesem
Stadivm die Verfiigbarkeit hochwertiger Infrastruktur, die Nihe zu Forschungs- und
Entwicklungseinrichtungen, Marktniihe und dic Priisenz externer Zulicferer besonders
relevante Standortfaktoren. Das Produkt ist noch nicht homogen, es besteht noch Un-
klacheit beziliglich der Kéuferpriferenzen und des Markipotentials, Da aus dicsem

73 In der Literatur wird abwechselad von Produktlebenszyklustheorie, Produkizyklustheorie
cder Produktlebenszyklushypothese gesprochen. Diese Begriffe werden im folgenden syn-
onym verwendet.

74 The product cycle can be considered a kind of intellectual snccesser to the systems-
oligopoly medels, because it incorporates oligopaly into a more dynamic cenrception of
sectoral evolution over time* (STORPER 1985, S, 268; Hervorhebung des Verf.).

75 Die Phaseneinteilung cles Produktlebenszyklus wird unterschiediich umgesetzt. So unter-
scheidet z.B. SCHATZL (1996, S. 194 £.) vier Phascn, wiihrend DICKEN (1992, S, 111) fiinf
Phasen differenziert, Dicse Einteilungen unterscheiden sich jedoch nicht substantiell von-
einander.
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Grund die Absatzmenge des neuen Produktes noch sehr gering ist, dic Entwicklungs-
kosten jedoch sehr hoch anzusetzen sind, entstehen trotz ciner temporiiren Monopol-
stellung Verluste fiir das Unternehmen. Aus den bereits genannten Standorifaktoren,
die in der Innovations- bzw. Einfiihrungsphase wesentlich sind, ergibt sich als sinnvol-
ler Produktionsstandort ein Agglomerationsraam in einer entwickelten Volkswirt-
schaft, der iiber die entsprechenden Standortfaktoren am ehesten verfiigt.

In der anschlieBenden Wachstums- und Reifephase des Produktes erfolgt eine zu-
nehmende Standardisierung der Produkte und des Herstellungsprozesses. Damit treten
v.a. ProzeBinnovationen in den Vordergrund, wihrend produktbezogene Neuerungen
an Bedeutung verlieren. Dic Nachfrage steigt in dieser Phase stark an, so dal} eine
Ausweitung der Produktion (Massenproduktion) notwendig wird. Die Sachkapitalin-
tensitit der Produktion durch Investitionen in Produktionsanlagen erhoht sich, Mana-
gementqualititen werden nun cin wichtiger Faktor, wm dem zunehmenden Preis- und
Qualitiitswettbewerb mit nen auf den Markt driingenden Konkurrenten standzuhalten,
Die Standortanforderungen dieser Produkizyklusphase veriindern sich ebenfalls, da filr
eine standardisierte Massenproduktion Faktoren wie Arbeitskosten und Flichenver-
fugbarkeit einc zentrale Rolle spielen. Ausgehend von den Agglomerationsiiumen
werden deshalb durch Standortspaltung und Zweigbetricbsgriindungen inkindische und
auslindische Peripherien erschlossen, die kostengiinstigere Produktionsbedingungen
aufweisen als die industricllen Zentren.

Die Schrumpfungsphase ist gekennzeichnet durch wachscnde Ersatz- und Rationa-
lisierungsinvestitionen. Der Markt zeigt Séttigungstendenzen und der Konkurrenz-
druck durch Nachahmer ist hoch. Fiir die Unternehmen besteht jedoch die Méglichkeit,
durch verschiedene MaBnahmen den Lebenszyklus zu verliingern. Ansatzpunkte hier-
filr sind dic Substitution eines Produktes durch ¢in neues Produkl, die ErschlieBung
neucr Mirkte durch Produktmodifikationen oder der crneute Start eines Produktle-
benszyklus durch Veriinderungen der cingesizten Technologie. Dadurch wird es den
Herstellern ermdglicht, sich von den Konkurrenten abzuheben (vgl. vaN DUIIN 1984,
5. 20 ). Um die Produktionskosten mdglichst nicdrig zu halten, werden von den Un-
ternchmen v.a. Linder mit geringen Arbeitskosten als Standorte bevorzugt. Internatio-
nale Standortverlagerungen sind nach dem TProduktlebenszyklusmodell in  der
Schrumpfungsphase also auf Kostengriinde zuriickzufiibren. Dies entspricht auch den
{Iberlegungen zur neuen internationalen Arbeitsteitung, die in Kap. 2.2.2 bereits dar-
gestelit warden (vgl. dazu auch NORTON/REES 1979, S. 145 ff.).

Im Laufe des Lebenszyklus eines Produkies und mit dem Aliern einer Branche be-
steht eine Tendenz zur intraregionalen, interregionalen und schlieBlich internationalen
Dezentralisierung der Produktion. Es erfolgt eine Standortverlagerung vom Zentrum in
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die Peripherie. Dies kann auch als Diffusion ven Produktionsstitten nevuer Gliter inter-
pretiert werden (vgl, SCHATZL 1996, 8. 197). Wic KiLPER/REHFELD feststellen,

W) stellt sich die Frage nach dem Zusammenhang zwischen Branchen und Raumzyklen
dahingchend, ¢b sich sagen LiBt, dal mit dem Reifen ciner Branche und mit der Stan-
dardisierung der ihr zugrundeliegenden Produktionsprozesse eine riumliche Diffusion
der Produktionsstandorte einhergeht, womit dic Agglomerationsverteile, die das riumk-
che Wachstum einst begiinstigt haben, verloren gingen? Diese urspriinglich in der Dis-
kussion um die Internationale Arbeitsteilung aulgeworfene Frage (Vernon 1971) be-
schiiftigt mittlerweile auch die Industricgeographen (vgl, vor atlem Markusen 1985), okh-
ne dalb dic cmpirisch fundierten Antworten immer cindeutig ausfallen.

(KILPER/REIFELD 1994, 5. 318)

Neben den Produktlebenszyklus als Ausgangspunkt fir Uberlegungen zur Stand-
ortwall international agierender Firmen und Konzerne (v.a. in Hinblick auf Kostenre-
duktion und Ausnutzung unterschiedlicher Faktorausstattung) tritt hiufig eine zweite
theoretische Grandlage zur Untersuchung von Standort- und Organisationsstrukturen:
oligopolistischer Wettbewerb und Macht {vgl, MARKUSEN 1985, STORPER 1985,
SCHOENBERGER 1988b). Oligopolistische Sirukturen innerhalb einer Branche erfauben
zum cinen grofere Moglichkeiten der Preiskontrolle und zum anderen cine stirkere
Marktposition. Die Gewinnspannen fiir cin Produkt in der Reifephase des Produkile-
benszyklus konnen sich in zwei Richtungen entwickeln: 1) starker Wetlbewerb zwi-
schen einer Vielzahl von Marktteilnchmern erlaubt nur durchschnittliche bis geringe
Gewinne (profits), die im Extremfall negativ werden konnen, 2) Oligopolbildung da-
gegen kann zu einer fiir dicse Phase des Produktlebenszyklus iiberdurchschnittlichen
Gewinnentwicklung durch eingeschriinkten Wettbewerb fiihren (vgl. MARKUSEN 19835,
S. 28). Es existiert nicht nur ein Produktzyklus, sondern auch ein Profitzyklus, Dic
Gewinne, welche das entscheidende Motiv unternehmerischen Handelns darstellen,
unterliegen wie das Produkt einer phasenhaften, zyklischen Entwicklung.

An die Stelle einer zyklischen Entwicklung der Nachfrage tritt beim Konzept des
Profitzyklus eine Abfolge von finf verschiedenen Gewinnphasen (vgl. Abbildung 11).
Sic charakterisieren die Erntwicklung einer Branche und korrespondicren mit jeweils
unterschiedlichem rdumlichen Verhalten der Akteure (vgl. dazu und im folgenden
MARKUSEN §985, S, 27 ff.).

Die erste Phase des Zyklus ist durch einen sog. Null-Profit gekennzeichnet,76 For-
schung und Entwicklung sowie die Herstellung von Prototypen eines Produktes domi-

76 Entsprechend der Darstellung in Abbildung 11 kénnte man auch von einer Verlustphase
sprechen, da die Kosten die Erlése tibersteigen. MARKUSEN bezeichoet dies jedoch als
inadiiguat, da im Stadium der Invention und lanovation die meisien Unternchimner npicht in
konventicnellen, kurzfristigen Aufwand-Ertrag-Schemata denken (vgl, MARKUSEN 1985,
5.29).
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nieren in diesem Stadium, analog zur Phase cins des Produkizyklus. Gewinne lassen
sich aufgrund der hohen Einstandskosten und zunéichst sehr geringer Nachirage nicht
erzielen. Riumlich ist der entstehende Scktor zundchst stark konzentriert, und es exi-
stieren nur wenige Regionen, in denen sich die Branche entwickeit. Ist die Entwick-
lung des Produkics abgeschlossen, beginnt einc Phase dynamischen Wachstums, in der
die Gewinne der Hersteller aufgrand temportirer Monopolstellung tiberdurchschnittlich
hoch liegen. Dieses Stadium wird als Super-Profit-Phase bozeichnet, Durch Patent-
schutz und das Fehlen potentieller Wettbewerber kinnen hohe Preise [iir das neue
Produkt erzielt werden, die dentlich iiber den Herstellungskosien liegen. Im Laufe der
Zeit sinken die Stilckkosten weiter, durch den Markteintritt von Konkurrenten und
damit verbunden eincm Preisviickgang sinken jedoch auch die Ertriige je produzierte
Einheit. Aus riiwmlicher Sicht kommt es in dieser Phase iiberdurchschnittlicher Gewin-
e zu einer Agglomeration von Hersteliern und ihren Zulieferern in den Kernregionen
der neuen Branche, da die nach wie vor hohen Innovationsaktivititen durch riiumliche
Nithe begiinstigt werden. In der dritten Phase des Profitzyklus werden von den Unter-
nehmen durchschnittliche Gewinne erzielt, der Markt zeigt Sittigungserscheinungen.
Die Massenproduktion des Gutes ist nun ausgercift, Kostenreduktion und Preiswett-
bewerb spielen eine wichlige Rolle. Innerhalb der Branche dominieren inzwischen
Mehrbetriebsunternchmen, deren GroBe ‘economics of scale’ gewihrleistet. Neben den
Kernregionen werden Peripherien erschlossen, das Standorimuster der Branche ist
dispers. Das vierte Stadium eines Profitzyklus beinhaltet zwei unterschicdliche Ent-
wicklungsmoglichkeiten beziiglich der Unternehmensgewinne. Bleibt trotz sinkender
Nachfrage cin slarker Wettbewerb zwischen den Herstellern bestehen, konnen die
Frlose bis unter die Kostendeckungsgrenze sinken (Normal-Minus-Profit). Um dem
entgegenzuwirken, kommt es in vielen Wirlschaftszweigen zur Oligopolbildung, wo-
durch auf der Basis von Marktbeherrschung héhere Gewine erzielt werden kénnen, als
cs in dieser Phase zu erwarten ist. Da der Markl aber schon stark gesiittigt ist, erfolgt
iiblicherweise keine Kapazititsausweitung innerhalb des Sekiors, sondern die durch
Oligopolbildung erzielten Gewinne werden in anderen Branchen, in Mafinahmen verti-
kaler Integration oder in Finanzmirkie reinvestiert. Die letzte Phase eines Profitzyklus
schlieBlich ist durch anhaltende Verluste gekennzeichnet. BetriebsschlieBungen und
Liquidationen sind die Folge, vicle Standorte werden aufgegeben oder die Produktion
wird in Billiglohnlinder verlagert,
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Abbildung 11: Das Konzept des Profitzykius
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Quelle: MAREUSEN 1985, 5. 28, verdndert.

Falt man die wichiigsten wettbewerbsrelevanten Verfinderungen im Zeitablauf zu-
satnmen, so ist nach dem Modell des Profitzyklus davon auszugehen, daB die Unter-
nehmensgrofe im Laufe der Zeit zunimmt, ebenso wie das Ausmal} vertikaler Integra-
tion. Die Unternehmenskonzentration wichst stark an, so dal in einer reifen Branche
nur mehr wenige Anbieter ein Oligopol bilden. Sic weisen cin dezentrales, hiufig
international ausgerichtetes Standortmustey auf. Den meisten Untersuchungen {iber
Konzerne und transnationale Unternehimen liegen solche Annalimen iiber oligopolisti-
schen Wettbewerb zugrunde, die in der Regel anch den Aspekt der ‘corporate control’
oder Beeinflussung der Branche durch wenige grofie Firmen beinhalten,”? Dies er-

77 Zur Kritik an den auf Oligopoltheorie basierenden Modellen und der Gleichsetzung von
Ofigopol und Macht vgl, STORPER 1985.
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moglicht eine relativ weitreichende Kontrolle tiber technische und lechnologische
Innovationen und in Verbindung mit Diversifizicrungsbestrebungen cinen Ausbau der
Produkipaletie bis hin zum Systemanbieter. Dic Systemfiihrerschaft bei Produktion
und Handel komplexer Produkte innezuhaben, gewinnt auf vielen Mirkten an Bedeu-
tung. Durch diese sog. vertikale Kompetenz ist es mdglich, dem Kunden Komplettls-
sungen anzubieten, Fir die in dieser Arbeit zu untersuchenden Branche ist dies von
nicht uncrheblicher Bedeutung (vgl. Kap. 5.3).

Sowohl die Produktlebenszyklustheorie als auch das Profitzyklus-Modell unterlie-
gen Limitationen, auf die v.a. STORPER (1985), TICHY (1991) und STERNBERG (1995a,
S. 33) hingewicsen haben:

+ Der den Hypothesen zugrunde liegende Produktbegriff ist nicht eindeutig
definiert. Damit bleibt unklar, ab welchem Zcitpunkt cin ncucs Produkt
vorliegt bzw. bis wann es sich un Modifikationen handelt.

+ Dic Produktlebenszyklustheorie besitzt nicht fiir alle Industriesektoren
Gultigkeit. Bestimmite Giiter (sog. Ricardo-, Losch- und Thiinen-Giiter
folgen keinem Lebenszyklus, vgl, TICHY 1991, S. 46 £1.).78 Die Zyklen-
tinge differiert je nach Branche cbenfalls betrsichtlich.

+ Der technologische Delerminimus der Produktzyklushypothese vernach-
l#ssigt Flandiungsalternativen industrieller Produktion. Die Moglichkei-
ten flexibler Produktion und dic Bedeutang der Kleinserienfertigung
werden nicht beriicksichtigt.

» Die Standorlwahl in Agglomerationsriumen wihrend der Innovati-
onsphase libt sich durch die Produkizyklushypothese nicht erkliren. Es
gibt keine Begriindung, warum bestimmte Riume ncue Produkle bzw,
Branchen generieren, andere aber nicht.

» Sowohl die Produkzyklustheorie als auch das Medell der Profitzyklen
werden als leleologische Ansiitze bezeichnet, d.h. sie gehen a priori von
einem festgelegten Endzustand aus, den Produkte und Branchen im Lau-
fe ihrer Lebenszyklen erreichen. Die Struktur und das Standortimuster
von Unternehmen werden aber nicht kausal, sondern allein aus threr zeit-
lichen Stellung im Alterungsprozel3 heraus erkliirt.

Trotz der angefiihrten Kritik ist die Produktlebenszyklushypothese fiir die Fragestel-

lung der vorliegenden Arbeit jedoch insofern geeignet, als damit Erkldrungsbeitrige
z.B. fiir die Standortmuster von F&E-Zentren der Untersuchungsbranche und die Ver-

8 Beispicle fiir solche Giiter sind etwa medizinische Geriite oder Riistungsgiiter.
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lagerung standardisierter, wertschopfungsextensiver Produkte in Linder mit geringeren
Arbeitskosten (z.B. die Transformationslinder Mittel- und Ostewropas) zur Verfligung
gestellt werden. Die Profitzyklustheorie erlaubt cs darliber hinaus, das Phinomen in-
dustrieller Konzentration in bestimmiten Branchen aus dem Rcifeprozef und aus der
Marktstruktur des betreffenden Wirtschaftszweiges heraus zu erkliren. Produke- und
Profitzyklustheorie beziehen explizit wettbewerbstheoretische Aspekte mit ein. Bel
dem Diamant-Konzepl von PORTER, welches ebenfalis auf der analytischen Ebene der
Branche angesiedelt ist, steht der Aspekt der Wettbewerbsfihigkeit noch deutlicher im
Vordergrund.

3.2.2 Porters Diamani-Konzept

»Warmn haben einige Linder im internationaten Wettbewerb Erfolg, und warum schei-
tern andere? Dies ist die vielleicht am hilufigsten gestellte wirtschaftliche Frage unserer
Tage. (...) Aber obwohl die Frage oft gestellt wird, ist es doch die falsche, wenn es das
Ziel 1st, das Fundament wirtschaftlichen Wehlergehens fiir Unternchmen oder Staaten
anf bestmdgliche Art darzustellen, Wir miissen uns statt dessen auf eine andere, viel ge-
zieltere Frage konzentricren, niimlich: Warum wird cin Land in einem fndustriezweiy
zum Stitzpunkt fiir erfolgreiche internationale Wettbewerber?™

(PorTER 1991, . 21; Hervorhebung des Verf.)

In seinem 1990 erschienenen Werk iiber nationale Wettbewerbsvorteile wird von
PORTER ein Konzept entwickelt, welches die Wetthewerbsfihigkeit von Industriesek-
toren in einer Volkswirtschaft zu erkliiven sucht (vgl. BEUE/NUYS 1996). Darin identi-
fiziert er vier verschiedene Delerminanten, welche die Wetthewerbsfihigkeit der Un-
terneluncn einer Branche gegeniiber Konkurrenten aus dem Awsland maligeblich be-
einflufien: die Faktorbedingungen, das Vorhandensein verwandler und unterstiitzender
Branchen, dic Nachfragebedingungen und schlieBlich Unternehimensstrategie, Struktur
und Wettbewerb.

Der erste Bestimmungsgiund des nationalen Wettbewerbsvorteils ist die Fakloraus-
stattung eines Landes, d.h. die Verfligbarkeit von Produktionsfaktoren wic Boden,
Kapital oder Arbeit. Beziiglich der Wettbewerbsfihigkeit bestimmter Branchen lassen
sich diese Faktoren noch stiitker differenzieren (vgl. PORTER 1991, 5, 98 £.):

¥ Hinnanvermigen: darunter werden Menge, Qualifikation und Kosten der
in einem Land vorhandenen Arbeitskriiftc verstanden.

» Materielle Ressourcen: dazu gehibren die Menge, Qualitit, Zuginglich-
keit und der Preis von Boden, Rohstoffen, Energie und anderen materiel-
len Fakioren.
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= Wissensressourcen: hierbel handell es sich v.a. um das in einem Land
vorhandene Polential an Wissen und Technologien, welches z.B. in Uni-
versitiilen, staatlichen und privaien Forschungseinrichtungen ete, erzcugt
wird.

- Kapitalressourcen: bezeichnen die Kapilalausstattung cines Landes so-
wic die Kapitalkosten.

w Infrastruktur: umlafit die Art, Qualitit und Nutzungskosten von Trans-
port-, Kommunikations- und anderen Infrastrukiursystemen.

Die genannten Produktionsfakioren lassen sich beziiglich ihrer Bedeutung untertci-
len in Basisfaktoren, die ohne groBe Investitionen erworben werden kénnen, und in
fortgeschrittene Faktoren, welche Ausgaben und Reinvestitionen in Sach- und Hu-
mankapital nitig machen (vgl. RAMSEILR 1994, §, 48). Fortgeschritlene Fakloren wie
2B, Forschungsinfrastruktur und Arbeitnehmerqualifikation sind £ir das Erlangen von
Wetthewerbsvorteilen am wichtigsten. SchlieBlich kann unferschieden werden in all-
gemeine Faktoren, welche fiir jode Branche relevant sind, und spezialisicrte Faktoren,
die nur fiir wenige Wirtschaftszweige Bedeutung haben. Die spezialisierten Faktoren
bilden eine mafgeblichere und daverhaftere Basis fiir Wetthewerbsvorteile.

Die zweite Delerminante des nationalen Wetibewerbsvorteils umfaiit die inlindi-
schen Nachfragebedingungen, Umfang, Qualitit und Zusammensetzung der Binnen-
nachfrage sind ausschlaggebend, wm den Unternehmen eingr Branche Informationen
itber dic Bediirfnisse der Kunden zu vermitteln und sic zu schneller Umsetzung von
Innovationen zu verantassen. Wichtig ist dabei, dafl cs sich um mdéglichst anspruchs-
volle Kunden handelt, welche die Hersteller zu stindigen Verbesserungen zwingen,
Dadurch kann ein Vorsprung gegeniiber auslindischen Konkurrenten erreicht und die
internationate Markiposition gesichert werden (vgl, PORTER 1991, 8. 112 £.).

Um international wetthewerbsfihig zu bleiben, ist ¢ine drittc Determinante chenfalls
ndtig: die Existenz von qualifizierien Zulieferern in verwandten und unterstiitzenden
DBranchen. Dies basiert aufl der Annahme, dafl eine gute Qualitit der Vorprodukie zu
effizienten und hochwertigen Endprodukien [iihrt. Die riiumliche Nihe ist zwar keine
zwingende Vorausserzung, erleichtert und beschieunigl jedoch die Kommunikation
zwischen Hersteller und Zulieferer, was sich in schnellerer Produktentwickiung und
hisheren Innovationsraten fiuBert (vgl. HARRISON 1994b, 8, 225),79

79 An dieser Stelle zeigen sich gewise Paradiclen zu den Modellen von Industriedistrikten und
kreativen Milieus (vgl, Kap. 2.3), welche ebenfalls die Rolle rdumlicher Nithe betonen.
PORTER spricht in diesem Zusammenhang ebentalls von Clustern, wobei jedoch der rium-

78



3 Theoretische Zugiinge unterschicdlicher Analyseebenen

Abbildung 12: Das Gesamisystem des nationalen Wetthewerbsvorteils einer
Branche
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Quelle: PORTER 1991, 8. 151,

Der vierte Faktor des nationalen Wetthewerbsvorteils schlieBlich liegt in den Stra-
tegicn der Unternehmen, deren Strukturen und der Konkurrenz unterginander begriin-
det. Dahinter steht insbesondere dic Annahine, dall eine starke inliindische Konkurrenz
zwischen den nationalen Herstellern, aber auch zwischen den Zulieferunternehmen,
essentiell fiir die Wettbewerbsfihigkeit aller Unternchmen eines Wirischaftszweiges
ist. Nur durch Konkurrenz wird der nétige Innovationsdruck erzeugt, der eine Branche
international wettbewerbsfihig macht. Daraus folgert PORTER (1991, S. 141 if)), daB
trotz der zunchmenden Globalisierung der Wirlschaft dic nationale Basts international
titiger Unternchmen nicht an Bedeutung verliert, sondern wetterhin eine unabdinghare
Voraussetzung zur Schaffung und Erhaltung der Wettbewerbsfihigkeit bleibt,

licke Bezug nicht immer eindeutig definiert ist und sowohl die naticnale als auch die sub-
nationale {regionale) Ebene beinhalten kann.
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Alle vier hier genannten Determinanten stehen in gepgenseitiger Wechselwirkung,
Sie bilden ein sich selbst verstirkendes System, das anfgrund der graphischen Darstel-
lung der ‘Diamant’ nationaler Wetthewerbsvorteile genannt wird {vgl. Abbildung 12).
Dariiber hinaus finden die Variablen ‘Zufall’ und ‘Politik des Staates’ im Gesamisy-
stein Beriicksichtigung, sic beeinflufien die vier Faktoren des Diamanten. Die Aufgabe
staatlicher Politik liegt davin, gilinstipe Rahmenbedingungen fur unternehmerische
Tiitigkeit zu schaffen, withrend zufillige Ereignisse wie Kriege, Katastrophen v.a. das
Wettbewerbsumfeld voltig umgestalten kiinnen (vgl. RAMSEIER 1994, 8. 51),

Dic riumliche Komponente der Wetthewerbstheorie von PORTER liegt zuniichst v.a.
in der Betonung des Nationalstaates als Handlungsrahmen fiir Wetthewerb und unter-
nehmerisches Handeln in einer Branche. Dies stich auch auf Kritik, die v.a darin be-
steht, dafl dic Rolle transnationaler Unternehmen im Diamantkonzept zu wenig Beach-
lung findet, Aus diesem Grund fordert DUNNING (1993) eine ‘Internationalisierung des
Diamaaten’. Die Prinzipicn des Modells werden daduech nicht in Frage gestellt, der
geographische Bezugsrahmen jedoch veriindert sich und umfat die supranationale
Ebene. Ahnlich argumenticrt auch REICH (£993), der wie DUNNING dem Nationalstaat
einc geringere Bedeuttng beimift als PORTER. Innerhalb der Nationalstaaten kommt ¢s
hiufig zu einer regionalen Ballung von fithrenden Unternchmen einer Branche. Dies
wird in Porters Konzept nationaler Wettbewerbsvorteite auch anerkannt. Er beschiftigt
sich deshalb auch cingehender mit der Cluster-Bildung wettbewerbstihiger Branchen
{vgl. PORTER 1991, S, {72 1f.). In einer neucren Publikation, in der er sich mit den
Arbeiten vorr Ann MARKUSEN auscinandersetzt,20 hebt PORTER den riumlichen Bezug
der Branchencluster zur regionalen (subnationalen) Ebene deutlicher als in fritheren
Arbeiten hervor (vgl. PORTER 1996, S, 83).

Das Konzept des Diamanten bictet zahlreiche Ansatzpunkte, die Struktur und die
Wettbewerbsfihigkeit von Branchen im Spannungsfeld von Globalisierung und Loka-
lisicrung zu beleuchten. Der gesellschaftiich-politische Fandlungsrahmen dkonomi-
scher Aktivititen findet allerdings wenig Beachtung. Dicses Delizit versucht die Regu-
lationstheorie aus strukturalistischer Perspektive anszugleichen,

80 Der Diskurs zwischen PORTER und MARKUSEN dreht sich v.a. um die Art und das AusmaB
von Agglomerationsvarteilen sowie um die Rolle vor regionaler und nationaler Wirt-
schaftspolitik bei der Férderung von Branchen (vgl, PORTER 996, darin auch die Antwort
von MARKUSEN),
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3.3 Regulationstheorie als strukturalistischer Erklirungsansatz

Wic dic in Kap. 1.2 dargestellte Diskussion wmn fordistische und postfordistische
Strukturen der Wirtschaft und deren Veriinderungen zeigt, vollzieht sich offensichtlich
ein tkonomtisch-gesellschaltlicher Strukiurwandel, der mit den bisher dargestellten
Theorien der Mikroebenc und der Mesoebene nicht in vollem Umfang zu erfassen ist.
Diese sind zwar in der Lage, kurz- und mittelfristize Prozesse der industriellen Organi-
sation und Standortentwicklung auf Unternehmens- und Branchencbene zu erkliren,
der langfristige Wandel wird dadurch jedoch nicht thematisiert. Dic traditionellen
Ansiitze, mit denen Verfinderungen von Wirtschaft und Gesellschafl iiber grofiere
Zeitriiume bisher erklért wurden, sind zum einen Wirtschaftsstufenthcorien, insheson-
dere die Stadientheorie von ROSTOW, und zum andercn ist es die Theoric der langen
Wellen, welche v.a, durch SCHUMPETER (1939) geprigt wurde.8! Beide wurden inso-
fern fiir die Wirtschaftsgeographic nutzbar gemacht, als mit ihnen dic grofiriumige und
langfristige Verschiebung von Produktionsschwerpunkten jener Branchen analysiert
werden kann, welche fiir die wirtschaftliche Entwicklung eincs Rawmes innerhalb einer
bestimmten Epoche ausschlaggebend waren. Es wurde allerdings Kuitik an diesen
Theorien laut, da die Stadientheorien zu vergangenheitsbezogen-deskriptiv angelegt
waren und die Theorie der langen Wellen auf einen starken Technologie-
Determinismus aufbaut (vgl. BATHELT 1994, 8, 63 £.).52 Daviiber hinaus wurde von
beiden Theoriestriingen der sozioGkonomische und politische Handlungsspiclraum
wirtschaftlicher Aktivititen vernachlissigt. Aus diesein Grund wird seit den 80er Jah-
ren der regulationstheorctische Ansatz bzw, die Regulationstheorie diskuticrt, die den
genannten Defiziten Rechnung tragen sollie und die Komplexitit der Entwicklungsdy-
namik moderner kapitalistischer Gesellschaften in ihrer zeitlichen und riumlichen
Differenzierung zu erkliren vermag (vgl. JARGER/ERNSTE 1989, S, 165).83

81 Die Theorie der langen Wellen geht zwar urspriinglich v.a. auf dic Arbeiten des russischen
Okonomen KONDRATIEFF zuriick, SCHUMPETER hat sic jedoch mafgeblich erweitert und
formuliert {vgl. SCHATZL 1996, S. 201).

82 Weitere Kritikpunkte an der Theoric der langen Wellen liegen in der Annahme der Zyklizi-
tit wirtschaftlicher Entwicklung (wellenfarmiger Verfauf von Aufschwung- und Ab-
schwangphasen) und in der Festlegung der Dauer dieser sog. fangen Wellen (ca. 50 bis 6}
fahre).

83 Dic Urspriinge regulationstheoretischer Ansitze liegen in Frankreich, wo sie inshbesondere
durch dic Arbeit von AGLIETFA (1976) entscheidende Impulse erfabren hat. Beeinfiut
wurde die Regulationstheorie v.a, durch die marxistische Theorie (historische Sichi der
Produktionsweisen, Interessenskonflikie 8konomischer Akteure) und durch die nicht-
otthodoxe Makrokonomie (Hinterfragung der neoklassischen Annabmen zu Wirtschalts-
wachstum und Vollbeschiifligung, Keynesianismus; vgl. BENKO 1996, S, 188). Die Regu-
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Das Ziel des regulationstheorclischen Ansatzes ist es, die soziodkonomische Ent-
wicklung als eine nicht-deterministische, nicht-zyklische Abfolge von (stabilen) Ent-
wicklungsphasen und Entwicklungskrisen zu betrachlen. Im Vordergrund steht das
Zusammenwirken der wirtschaftlich-technischen und der geselschafllich-institutio-
neflen Strukturen einer Volkswirtschalt in cinem komplexen Entwicklungszusammen-
hang (vgl. BATHELT 1995, S. 177). Die wirtschaftlich-technischen Aspekte des Ent-
wicklungszusammenhangs werden als das Akkumulationsregime bezeichnet. Es um-
fafit die Produktionsstrukturen und Konsummuster einer Volkswirtschaft, welche sich
in einer stabilen Entwicklungsphase auf lingere Zeit entsprechen und tibereinstimmen
(vgl. Abbildung 13). Den wichtigsten Bestandteil der Produktionsstruktur bildet das
jeweilige industrielle Paradigma, das durch dic vorherrschenden Produkt- und Prozedi-
technologien gekennzeichnet ist. Damit verbunden existiert cine fiir die Entwickiungs-
phase spezifische Form der Arbeiisorganisation und der Arbeitsteilung, es ergibt sich
somit eine in Intensitit und Ausprigung charakieristische Industrie- und Produkti-
onsstrukiur (vgl, BENKO/DUNFORD 1991, KrRATKE 1996, 8, 9). Das Konsummuster,
welches der Produktionsstruktur ciner Entwicklungsphase entspricht, wird von Fakto-
ren wie Priferenzsystemen, Einkommensstruktur, Konsumgewohnheiten cte. geprigt
und steht iiber marktliche und nicht marktbedingle Austauschprozesse mit der Produk-
tionsstruktur in Bezichung (vgl. TICKELL/PECK 1992, 5. 192).

Der zweite Eckpfeiler wirtschaftlich-gesellschaftlicher Entwicklung neben dem Ak-
kumulationsregime ist die Regulationsweise®* oder der Koordinationsmechanismus.
Die Regulationsweise beinhaltet die institutionalisierten ‘Spiclregeln’, dLh. die Organi-
sations- und Lenkungsmechanismen des Wirtschafisprozesses, die durch die jeweils
vorherrschenden Normen und Gesetze, durch Politik und die gegebenen Machtver-
hiltnisse bestimmt sind {vgl. DUNFORD 1990, S. 306). Dic zentrale Akteure des Koor-
dinationsmechanismus sind Institutionen wie 2 B, der Nationalstaat, der auf der Ebene
einer Volkswirlschaft den generetlen Handlungsrahmen festlegt, Unterhalb dieser
Ebene sind es Parteien, Verbiinde, Gewerkschaflen, Kirchen und viele andere Institu-

lationstheorie vermeidet es allerdings, die marxistischen Amnahmen allgemeingiiltiger
Entwicklungen, welche das Ende des Kapitalismus zur Felge haben, zo tibernelimen (vgl.
LIPIETZ 1692b, S. 309). Sie betrachtet die Entwicklung kapitalistischer Gesellschaften als
komplexes Phinomen, so daB man den Regulationsansatz nur bedingt als neo-marxistisch
bezeichnen kann.

B4 e Begriff der Regulation ist nicht gleichzusctzen mit dem Begriff der Regulierung. Die
Regulationstheorie geht nicht davon aus, daB wirtschaftliches Handeln zwangsliufig einen
staatlichen Steurungs- und Regulicrungsbedarf heevorruft, sondern dal 6konomischen Ak-
tivititen zu jeder Zeit ein konkreter Handlungsrahmen zugrnunde jiegt, der dic Aus-
tauschprozesse zwischen Produzent und Konsument beeinflut (z.B. Produktions- und
Handelsrichtlinien, vgl. BATHELT 1996, 8. 14),
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tionen, die gesellschaftliche und wirtschaftliche Prozesse regeln. Sie wirken auch auf
regionale und lokale Entwicklungen cin, so dall von ihnen auch ein regional differen-
zierendes Potential ausgeht. In Hinblick auf die in Kap. 2 diskuticrten Globalisierungs-
prozesse spielen dariiber hinaus anch supranationale Organisationen als Institutionen
eine zunehmend wichtigere Rolle (vgl. TOMMEL 1996). Es 146t sich also nicht nur nur
innerhalb des Akkumulationsregimes das Phiinomen der Glokalisierung beobachten
(vgl. die Ausfithrungen in Kap. 2.4.3), auch bei der Regulationsweise wirtschaftlicher
und gesellschaftlicher Entwicklungszusammenhinge ist eine Tendenz zur Glokalisic-
rung feststellen. Kommunen und Regionen reagieren seit einigen Jahren immer mehr
auf den globalen Wetlbewerb und entwickeln zunehmend internationale Strategicen
(vgl. MAYER 1996, 8. 26).

Wirtschaftliche Akkumulation und gesellschaftliche Regulation stehen tiber vielfil-
tlige Wechselwirkungen in Zusammenhang. Die verschiedenen Arten der Koordination
innerhalb der Regulationsweise haben starke Auswirkungen auf das Akkumulations-
regime. Verinderungen innerhalb des Akkumulationsregimes, z.B. durch einen Wan-
del des industricllen Paradigmas oder durch modilizierte Nachfragestrukturen, fithren
umgekehrt zu notwendigen Anpassungen der Institutionen auf der Scite des Koordina-
tionsmechanismus, z.B. in Form einer Anderung des wirtschaftspolitischen Umfelds.

In einer stabilen Entwicklungsphase sind beide Teilkomplexe kompatibel, die Pro-
duktionsweise und deren Regulation durch Institutionen entsprechen sich. Wandeln
sich jedoch dic Bedingungen in einem der beiden Teilbereiche, kann dies zu ciner
strukturellen Inkompatibilitit fithren, dic den bis dahin konsistenten Entwicklungszu-
sammenhang gefihrdet. In diesem Fall geriit das Gesamtsystem in eine Krise, die nur
durch neuerliche Anpassungsmalnahmen zu iiberwinden ist. Die Folge ist geméB der
Regulationstheorie die Herausbildung einer neuen, wiederum stabilen Entwicklungs-
phase, welche die alte ablost.85

Ebenso wie andere Theorien beinhallet der Regulationsansatz in seiner Entwicklung
zuniichst keine spezifisch riumliche Komponente.86 Er ermoglicht es jedoch, mittelba-
re riumliche Effckte, die aus dem Zusammenwirken von Produktionsstruktur, Kon-
summuster und Regulationsweise resultieren, zu analysieren und cinen Zusanumenhang

85 1 Kap. 1.2 wurde dieser Sachverhalt fiir die Periode des Fordismus und dessen krisenhafie
Erscheinungsformen seit den 70er Jahren bereits dargestellt. Regulationstheoretisch orien-
tierie Aebeiten habea sich zwar anfinglich dem Fordismus als Hauptuntersuchungsperiode
zegewandt. Daraus Lifit sich aber nicht folgern, daB der Regulationsansatz eine reine For-
dismustheorie sei.

80 Aus riumlicher Sicht war zundchst allenfalls festzuhalten, dag sich die Aussagen der Regu-
lationstheerie i.L.R. auf Nationen bzw. Volkswirtschaften bezogen, dies war jedoch die
einzige unmittelbare riivimliche Xomponente {vgl. BATHELT 1996, S. 17).
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zwischen wirlschaltlich-technologischem Wandel, Arbeitsteilung und Standortstruktu-
ren lerzustellen {vgl. BATHELT 1996, S. 17). So existiert, bedingt durch das dominie-
rende industricle Paradigma, eine fiir die jeweilige Entwicklungsphase charakteristi-
sche Branchenstruktur mit bestimmten Formen der Arbeitsteilung, Dadurch werden
unterschiedliche rdumliche Organisationsformen und industrielle Verllechiungsbezie-
hungen begiinstigt bzw. cingeschriinkt, und es entwickelt sich eine entsprechende
Raumstruktur (vgl. MOULAERT/SWYNGEDOUW 1990, 8,92 [.). Mit der Krise einer
Entwicklungsphase geriit auch die industrielle Raumstruktur in eine Krise, neue An-
forderungen fithren demzufolge zu riumlichen Anpassungen der Produktionssteukeur,
Dadurch 13t sich, analog zur Theorie der langen Wellen, der Aufstieg und Niedergang
von Wirtschaftsregionen erkliiven, Aussagen zur Standortstrukiur von Unternehmen
kinnen (zumindest bedingt) daraus abgeteitet werden.

Das Anliegen regulationsthcoretischer Ansiitze ist es, einen Erkkirungsbeitrag zur
Entwicklung kapitalistischer Gescllschaften zu leisten. Dies ist insofern gelungen, als
durch sie u.a. die Wechselwirkungen von wirtschaftlicher und gescllschaftlicher Sphii-
re eine stirkere Aufmerksamkeit erfahren haben. Auf diese Weise konnte der techno-
logische Determinismus anderer Ansiitze (Theorie der langen Wellen) iiberwunden
werden. Dennoch ist die Regulationstheorie, auch in Bezug auf ihre Anwendbarkeit in
der Wirtschaftsgeographie, aus verschiedenen Griinden kritisch zu wirdigen {vgl.
TICKELL/PECK 1992; BATHELT 1994, §, 74 f; FRIELING 1996):

» Die Ablosung von stabilen Entwicklungsphasen durch neue Phasen ist
nicht eindeutig zu belegen, ein daverhaftes Nebencinander unterschiedli-
cher Produktions- und Regulationsweisen wird durch das Konzept der
Entwicklungskrisen theoretisch ausgeschlossea.

+ Die Regulationstheoric ist aus einer strukturalistischen Perspektive her-
aus entwickelt worden, wodurch ecine unzureichende Berticksichtipung
der Akleursebene erfolgt.87

» [ine generelle Schwicrigkeil ergibt sich aus der empirischen Umsetzbar-
keit der Regulationstheoric. Thre umfassende, gewissermallen metathco-
retische Anlage macht es nahezn unmoglich, simtliche Komponenten ad-
fiquat zu erfagsen.
Es kann festgehalten werden, dafl die Regulationstheorie innerhalb wirtschaftsgeo-
graphischer Fragestellungen ofimals mehr Fragen offen lift, als sie zu beantworten
vermag {vgl. BENKO 1996, S. 200 ). Unter Einbezichung andecrer Erkbirungsansitze

87 Umgekehrt wird mikroanalytischen Ansiitzen, wie bereits dargelegt, dic Vernachldssigung
struktureller Einflulgriillen attesticst,
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ist sie aber trotzdem ein wertvolles heuristisches Geriist, anhand dessen die IKomplexi-
tit gegenwiirtiger Entwicklungsmuster analysiert werden kann.

WEs bleibt weiterhin interessant, im Rahmen der Regulationstheorie in Begrifflichkeiten
der Hybridisierung zu denken, in dem Sinne, daB sich Neues mit Altem verbindet, das
Lokale mit dem Globalen, das Soziale mit dem Okonomischen.*

(BENKO 1996, 5. 201)

Abbildung 13! Regulationstheoretische Grundstrulitur der wirfschaftlich-
gesellschaftlichen Beziehungen in einer Volkswirischaft
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3.4 Die Notwendigkeit von Ansiitzen mittlerer Reichweite

Das o.a. Zitat von BENKO macht erneut deutlich, daf es fiir die (wirtschaftsgeo-
graphische) Forschung angebracht ist, die existierenden Mischformen und die Vielfakt
rdvmlicher und industrieller Organisationsmuster anzuerkennen. Dazu erscheint cs
zweckmifig, im Sinne eines Theorienpluralismus auf unterschiedliche Erkldrongsan-
siitze zuriickzugreifen (vgl. FEYERABEND 1995). Um cine derartige Vorgehensweisc
umsetzen zu konnen, ist es jedoch notwendig, den Analyscrahmen so zu wihlen, daf
eine Untersuchung komplexcr Entwicklungsmuster im Prozell von Glokalisicrung und
industrieller Restrukturicrung noch operationalisierbar bleibt, Daher bieten sich Ansiit-
ze mittlerer Reichweite an, dic in Form des Filigre-Konzeptes bzw. der Produktionsket-
te einerseits und in Form von Branchenanalysen andererseits in die wirtschafts- und
industricgcographische Forschung Eingang gefunden haben.

34.1 Filicre-Konzept und die Produktionskette

Das Konzept der Filiere als Analyserahmen pehl wie der Regulationsansatz zuriick
auf franzdsische Wissenschaftler, Dahinter steht aus wirtschaftsgeographischer Per-
spektive dic Uberlegung, sich angesichts zunehmender riiumlicher und sektoraler Ver-
flechtungen der Wirtschaft nicht mehr mit Einzelstandort-Analysen zu begniigen,
sondern die Zusammenhiinge zwischen den Standorten stiirker zu beriicksichtigen (vgl.
LENz 1997, S, 20). Eine Filiere beschreibt die Abfolge der einzelnen Stufen eines
Produklionsprozesses von der Rolistoffbeschalfung bis zur Distribution.88 Jede Swfe
innerhalb dieses Prozesses ist it einer anderen durch ein Sel von Transaktionen ver-
bunden. Die Filitre kann also unterteilt werden in cine Anzahl von Segmenten, dic
nicht nur Produktionsabschnitte darstellen, sondern auch potentielle Mirkte bedienen
kiinnen. Die Organisation der Schnittstellen zwischen den Segmenten kann unterneh-
mensintern oder tiber den Markt erfolgen. An dicser Stelle wird ein starker Bezug zur
Transaktionskostentheorie und zu Netzwerkansiitzen deutlich, Jedes Segment triigt zur
Schaffung von Mehrwert innerhalb des Produktionsprozesses bei, weshalb anstelle von
Filigre auch von ‘value chain’ oder ‘value added chain’ gesprochen wird (vgl. z.3.
CoNTI 1995; HAMILTON 1993), Andere Autoren bezeichnen dieses System der Pro-

8% per Produktionsbegriff bezieht sich hierbei nicht nur autf’ Waren, sondern ebenfalls auf
Dicnstieistungen (vgl. DICKEN 1992, S. 189).
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duktion statt dessen als ‘preduction chain’ (vgl. 2B, DICKEN 1992, 1993).89 Eine
Produktionskette weist vier Dimensionen auf (vgl, EDGINGTON/HAYTER 1997,
S.153 £

» Aufl der Ebenc der Deskription ist dic Produktionskette ein integriertes
System von Produktion, Handel und produktionsorientierten Diensten zur
Erzeugung von Produkten und Dienstleistungen sowie deren Distributi-
on, Die Schaffung von Mehrwert cifolgt auf scchs Stufen, die nicht nur
cine linearc Abfolge darstellen, sondern untercinander Riickkopplungen
aufweisen konnen: Unternehmerische Entscheidungen bzw, Strategien,
Fé&E, Produktion, Distribution, Marketing und Kundendicnst.

w Jede Produktionskette ist bestimmt von Kontroll- und Koordinati-
onsstrukturen (governance sirictures). Die Verteilung der Machtverhili-
nisse innerhalb von Unternehmen und zwischen Unternehmen determi-
nieren den Einsatz von Kapital, Humankapital und materiellen Ressour-
cen innerhalb der Produktionskette,

» Produktionsketten sind gekennzeichnet durch Prozesse rdumlicher Kon-
zentration und Dispersion, d.h. sie stehen im Spannungsfeld von regiona-
fer Integration und globaler Prisenz. Dicses Spannungsverhifltnisses
kommt im Wetthewerb von Regionen um die Ansiedlung von Wert-
schpfungsaktivititen einer ‘production chain’ zum Ausdruck.

Damit verbunden ist der vierte Aspekt von Produktionsketten, Sie exi-
stiercn im Kontext unterschicdlicher institutioneller Arrangements, die
definieren, wie lokale, nationale und internationale Bedingungen den
Globalisierangsprozef auf jeder Stufe der Produktionskette beeinflussen.
Nationale und internationale Regulation ist somit ein wesentlicher Faktor
fir die rdumliche Konfiguration der Wertschdpfung in einer Produkti-
onskette,

¥

Das Konzept der Filigre wird von manchen Autoren als wirtschafltsgeographisches
Analyseinstrument gefordert, um der Komplexitit rdumlicher und institutioncller Or-
ganisation der Produktion im Spannungsfeld von Globalisierung und Lokalisierung
gerecht zu werden (vgh v.a. DICKEN 1992, S, 189 ff.; 1993; FAGAN/LE HERON 1994,

89 Fin Prablem dicser uneinheitlichen Terminclogie besteht darin, dal dic Abgrenzung einer
Filigre {Wertkette, Produktionskette} nicht immer cindeutig ist, PORTER (1986, 1989} bei-
spielsweise versteht unter einer Wertkette (value chain) die Gesamtheit der einzelnen be-
trieblichen Werlschdpfungsbereiche und nichi unternehmensiibergreifende Produktions-
verflechiungen von der Rohstoffbeschiatfung bis zur Distribution.
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5.278 ). In der deutschsprachigen Geographie pladiert neben LNz (1997) auch
SCHAMP (1996, S. ﬁ09) fiir eine stirkere Hinwendung zur Produktionsketle, da mit
ihrer Hilfe auch vertikale Beziechungen zwischen Unternchmen erfa3t werden kénnen.
ScHAMPs Ausfiihrungen kassen sich dahingehend interpretieren, daf aus dicsem Grund
Branchenanalysen keinen adiiquaten Zugang zur Analyse von Glokalisierung und
industrieller Restrukturicrung biclen. Er definiert jedoch den Begriff der Branche nicht
und bezieht sich wenig spiter (SCHAMP 1996, S. 211) auf Ansiitze wie jene von
PORTER, in denen die Branche schr wohl eine entscheidende Rolle spiclt. Darliber
hinaus erscheint es schwierig, die tatséichlichen Grenzen von Filidres zu bestimmen,
zumindest wenn damit auch empirische Analysen verbunden sein sollen. Aus diesem
Grund wird im folgenden auf dic Branche als analytische Mesocbene zur Untersu-
chung von Glokalisierung und industricllem Stukturwandel eingegangen.

3.4.2 Branchenbasierte Konzepte

Ein Untersuchungskonzept, das die Branche bzw. den Wirtschaftssektor als analy(i-
sche Ebene in den Mittelpunkt stellt, wurde 1985 von MARKUSEN vorgestellt. Aus-
gangspunkt ihrer Uberlegungen war, daf zwar KMU und GroBunternchmen die ent-
scheidenden Akteure im (raum-)wirtschaftlichen System sind, die tber Standorte,
Expansion und Riickzug entscheiden und somit die Regionalentwicklung beeinflus-
sen.%0 Da es ihr aber unmdglich erscheint, alle Entscheidungstriiger und deren Verhal-
ten in ihrer Individualitit zu untersuchen, plidiert sie fiir die Branche als aggregicrie
Analyseebene (sectoral approach). Der Grund fiir die Wabl dieses Aggregates anstelle
anderer Kategorien wie UnternehmensgroBe oder Unlernehmenstyp ist, daB die Bedin-
gungen, welche Investitionsentscheidungen beeinflussen, durch die unterschiedlichen
Produktionsprozesse fiir jede Branche anders sind, aber innerhalb cines Wirlschafts-
seklors jeden Akteur in gleicher Weise betreffen. Im besonderen gilt dies fiir den Inno-
vationsprozef, durch den neuve Produkte und Technologien erzeugt werden, die eine
Branche als ganzes charaklerisieren {vgl. MARKUSEN 1985, S. 19 f.).

Unter ciner Branche bew. einem Sektor versteht MARKUSEN eine Menge von Un-
ternchmen, welche eine bestimmite Art von Produkten herstellen, waobei dic Herstel-
lung durch einen spezifischen ProduktionsprozeB erfolgt. Es ergibt sich damit cine
branchentypische Kombination von Matetialeinsatz und Arbeitsorganisation. Diese

90 The sectoral approach (...) stresses the active agency of corporate and small business de-
cision makers, amid the competitive environment in which they operate, as the central fea-
ture of the location and job creation process rather than the supply or demand characteri-
stics of the region’s economy” (MARKUSEN 19835, S, 15).

88



3 Theoretische Zuginge unterschiedlicher Analyseebenen

Detinition orientiert sich am stofflichen Produktionsprozel und ist relativ allgemein
formuliert. In der Forschungspraxis wird zur Abgrenzung von Branchen zumeist eine
mchrstufige Klassifikation der Wirtschaltszweige verwendel. Sie unterteilt die Ge-
samtheit der Unternchmen in zunchmend homogenere Gruppen von Herstellern be-
stimmter Produkte oder Dienstleistungen.! Daraus ergeben sich zwangsliufig Pro-
bleme der Znordnung cinzelner Unternchmen, v.a. wenn ¢s sich wm stark diversifizier-
te Konzerne handelt. Die Grenzen zu anderen Sektoren sind gerade hier flicBend (vgl.
zur Problematik der Branche als Kategoric auch STORPER/WALKER 1989, S, 126 f1.).

Die Kategorie Branche als analytische Mesochene zwischen cinzelbetricblichen
Betrachtungsweisen und strukluralistischen Ansitzen auf der Makroebene ist auch
Gegenstand  der  industriesoziologischen  Diskussion (vgl. im  folgenden v.a.
WEISSBACH 1990}, Allerdings wurde bei der *Wiederentdeckung® der mittleren Ebene
cbenfalls die Problematik der Grenzen ciner Branche erkannt.

LWMan fragl sich, warum das Untersuchungsfeld ‘Branche’ gerade in dem Moment, in
dem es durch technologische Modernisicrangs- und interscktorale Vernetzungsprozesse
anscheinend als empirisch gehaltvolle und sozialstatistische Kategorie obsolet wird, wie-
derentdecke wird, ohne dafl es dazu der expiiziten theoretischen Legitimation bedarf, die
senst iiberall gefordert ist?"

(WEISSBACH 1990, S, 9 f.}

Dies kniipft an die bereits dargestellte Kritik am Branchenkonzept durch SCHAMP
(1996, S. 209) an. Es gibt jedoch durchaus Argumente, die fiir ein branchenzentriertes
Konzept sprechen. Ein solches Konzept bietet gegeniiber der Analyse von Einzelbe-
lrieben, die iR, durch Fallstudien operationalisiert wird, Vorteile hinsichtlich der
Trendanalyse von Modernisierungsprozessen. Hinzu kommt, dal} selbst die Entwick-
lung von transnationalen Unternehmen, denen die Fihigkeit zur autonomen Gestaltung
ihrer cigenen Unternehmensumwelt zugeschrieben wird, nicht adiiguat analysieren
lassen, ohine den Hintergrund unternehmensiibergreifender Prozesse auf sckloralcr
Ebene zu kennen. Trotz der geschilderten Tendenz zu intersektoraler Vernetzung
spielen dabei nach wie vor branchenspezifische Institutionen wie z.B. Verbinde, Ent-
wicklungsverbiinde, Normensysteime, Ausbildungsstitten usw. eine wichtige Rolle.
Gegeniiber Verdinderungen, d.h. der Auflosung von Branchengrenzen, sind diese Insti-
tutionalisierungen verhiltnismiBig stabil. Um mit einem sektoralen Ansatz sinnvoll zu
arbeiten, ist es notwendig, sich von ciner rein statistischen Abgrenzung zu l6sen und

91 Die bekanntesten Klassifikationen sind die International Standard Industrial Classification
(ISIC), auf evropéischer Ebene die Nomenclatere générale des Activités économiques dans
fes Communautés Européennes (NACE) und in Beutschland die Systematik des Produzie-
renden Gewerbes {(SYPRO), Zur Abgrenzung der Untersuchungsbranche in der vorlicgen-
den Arbeit vgl. Kap. 4.1.
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andere Kritericn zur Bestimmung heranzuzichen. Eine Branche kann durch eine spezi-
fische Faktor- und Arbeitskedfteseruktur charakterisiert werden, wodurch sie sich von
anderen Wirtschaftszweigen unterscheidet (vgl. WEISSBACH [990, S. 15). Dariiber
hinavs verfiigt eine Branche {iber ein spezifisches Interaktions- und Kommunikations-
nelz mit eigenen Wisscnsbestinden, Dies duflert sich v.a. in Form von eigenstindigen
Verbandsstrukturen, eigener Fachsprache und -presse usw.92 In das Kommunikations-
netz sind oft anch wichtige Zulieferunternehmen oder Kunden einbezogen. Fiir die
Abgrenzung der Untersuchungsbranche in der vorliegenden Arbeit hat dies zur Folge,
daBl cine Beschrinkung auf dic Kiassifikation der amtlichen Statistik nicht ausreicht
(vgl. Kap. 4.1).

Ein Problem des branchenzentricrten Ansatzes ist neben der Abgrenzungsthematik
v.a in der Verbindung von aggregicrien Branchenanalysen und der Analyse der Akteu-
re zu schenr (vgl. PRIES/SCHMIDT/TRINCZEK 1989). Beispielsweise sctzt die Interpreta-
tion von Branchendaten wic der Umsatzentwicklung bercits eine gewisse Hinsicht in
betricbliche Organisationssirategien (z.B. Rationalisicrungsprozesse) voraus, es exi-
stiert ein bestimmtes Vorverstiindnis der Branche. Umgekehrt lassen sich unternehme-
rische Anpassungsstralegien nur vor dem Hintergrund von Branchenentwicklungen
uikdd Wettbewerbssituation adiquat erfassen. Damit wird die Untersuchung einer Bran-
che zu einem Zirkel von unternehmens- und branchenbezogener Perspektive. Fallstu-
dien werden somit nicht iiberfliissig, sondern sind sinnvoll, wenn sie in die Analyse der
Branchenstruktur und -entwicklung integriert sind.

Fiir dic vorliegende Arbeit it sich die Branchenanalyse entsprechend der Pro-
blemstellung in drei Dimensionen unterglicdern, die fiir das Verstindnis der sekteraten
Entwicklung, der rilumlichen Struktur und der Strategien der beteiligten Unternehmen
von Bedeutung sind (vgl. Abbildung 14). Uber Standortmuster und die Reichweite von
zwischenbetrieblichen Bezichungen wird der Aspekt der Glokalisicrung erfafit. Die
Dimension der Organisation umfafit das Spannungsfeld von vertikaler Desintegration
und Konzentration vor dem Hintergrund von Flexibilisierungsprozessen, Die Techio-
logieintensitit als dritte Dimension beleuchtet das Innovationspotential und damit
einen wesentlichen Aspekt der (internationaten) Wetthowerbs{zihigkeit einer Branche.

92 Kennzeichnend fiir cine Branche ist aber nicht nur eine erhGhte Kemmunikationsdichie,
sondern auch cine gewisse Kommunikationssperre nach auien, wie =3, das Verbot der
Verdftentlichung von Branchendalen bei Unterscheeitung einer Mindestzahl von Betrieben,
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Abbildung 14: Dimensionen der Branchenanalyse
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\okci‘// .
Standortmuster und Reichweite

Wie gezeigt wurde, erscheint es sinnvoll, auf dic Branche als Untersuchungsobjekt
zuriickzugreifen, um das Problem der konzeptionelien und empirischen Integration
geographischer Mafstabsebenen in den Griff zu bekommen. Eine soiche sektorale
Betrachtungsweise bietet nach Ansicht des Verf. die gréfiten Chancen, Antworten auf
die Fragen der Glokalisierung und des industriellen Strukturwandels aus wirtschafis-
geographischer Sicht zu linden. Fiir die britische whiteware industry ist dieser Ver-
such, fordistische und postfordistische Strukturen innerhalb einer Branche aufzuzei-
ger, bereits unternommen worden (vgl, MILNE 1991).

untemehmen b @

Entwurf: M, HESS 1997,

3.5 Ableitung eines analytischen Bezugsrahmens

JJeder Ansatz hat spezifische Stiicken und Schwiichen, dic angesichts des aktuetien For-
schungsstandes (...) den Weg liber ¢ine ‘eklektische’ Theoric im Sinne einer faifweisen
Verknlipfung plausibler Aspekte der genannten Theorien als erfolgversprechend erschei-
nen lassen."

{STERNBERG 19954, S, 297)

91



3 Theorctische Zugiinge unterschiedlicher Analyseebenen

Tabelle 8: Erklirungsbeitrige und Defizite der verwendeten Theorien im Kon-

text der vorliegenden Fragestellungen

Erkiiirungsbeitriige

Defizite

Transaktions-
kostentheorie

Vertikale Integration bzw,
Desintegration wird begriindet

Grenzen der Unternehmung

Redevang riumlicher Niihe

Rahmenbedingungen dkana-
mischen Handelns werden nicht
berticksichtigt {methodo-
logischer Individualismus)

Opporiunismusannahme nicht
zwangsiiufig gerechefertigt

Netzwerkansdize

Kooperation zwischen
Unternehmen

Soziate Arbeitsteilung

Schwer operationalisierbar

Grenzen von Netzwerken sind
ihrer Natur nach nicht gegeben
und werden willkiirlich gezogen

Produktlebens-
gyklus-Theorie,
Profitzykien

Meue internationale
Arbeitsteilung

Reifegrad von Branchen und
Unternchmensstruktur

Teleologische Ansiilze

rinmlicher und technologischer
Determinismus

Portery Dianwnt-
Konzept

Internationale
Wetthewerbsfihigkeit

Branchenstruktur

Empirizistisches Konzept

Uberbetonung des national-
staatfichen Rahmens

Regulations-
theorie

Gesellschaftlich-politischer
tlandlungsrahmen

Historische Spezifitéit von
Produktionsstrukturen

Vernachlissigung der Rolle von
Akteuren

Probleme empivischer Um-
setzung {Metacharakter der
Theorie)

Quelle: Eigene Zusanunenstellung.

Die vorangegangenen Kapitel haben gezeigt, dafl komplexe Phinomene wie die
Glokalisierung industricller Produktion und der industrielle Strukturwandel aus unter-
schiedlicher theoretischer Perspektive heraus betrachlet werden kdonen, In Tabelle 8
sind die Brklidrungsbeitriige und die Schwichen der vorgestellten Theoricn nochmals

synoptisch dargestellt.

Um die Fragestellung der vorliegenden Arbeit zu bearbeiten, bicten sich uter Ver-
wendung der verschiedenen Erkldrungsansiitze zuniichst unterschiedliche Herange-
henswetsen an, die man grundsitzlich zwischen ‘bottom-up-appreaches’ und ‘top-
down-Aunsiitzen” zusammenfassen kann (vgl. HAUFF 1995, S. 6 fT.). Der in Abbildung
15 dargestellte Bezugsrahmen integriert sowohl die Forderung von DICKEN (1990,
S.233) und DrCKEN/THRIFT (1992, S. 284), die Analyse von Unternehmensstrukturen
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in einen iibergeordneten sirukiurellen Kontext zu stellen, als auch die Nolwendigkeit,
strukturalistisch gepriigte Erklarungsansitze konzeptionell mit ciner Perspekiive zu
verbinden, welche die Akicure als Entscheidungstriiger und wesentliche Analyseein-
heil nicht vernachlissigt (vgl. BENKO 1996).

Ausgehend von der Problemstellung, industrielle Restrukturierang und deren geo-
eraphische Ausprigung in Form ‘glokaler’ Standortmuster zu untersuchen, erfolgt dic
empirische Analyse deshalb im weiteren Verlauf unter Verwendung von Theorien
unterschiedlicher Erklirungsebenen, Dabei finden dic Erklirungsansiitze der Mikro-
chene (Organisationstheorien) iiber den Forschungsansatz einer verhaltensorientierien
Geographie Eingang in die Untersuchung, withrend die Betrachtung des Einflusses der
politisch-8konomischen Rahmenbedingungen auf die Untersuchungsbranche die Regu-
lationsthooric als theoretische Basis einbezicht.92 Die Branche als analytische Meso-
ebene bietet dabei auch insofern einen geeigneten Ansatzpunkt, als sie neben den de-
zidiert brachenbezogenen Theorien auch Ansiitze der Mikio- und der Makroebene in
cin operationables Forschungskonzept integriert. Dadurch ergibt sich auf der cinen
Seite die Mbglichkeit, iber dic Wahl geeigneter, kontextbezogener Theorien einen
hohen Erkkirungsgehalt fiir konkrete Strukluren bzw. Entwicklungen von Standortmu-
stern und Organisationsformen industrieller Produktion zu erreichen, Aul der anderen
Seitc erlaubt es eine solche Vorgehensweise, das Problem der analytischen Reduktion
zu minimicren, Die Generalisierbarkeit der gewonnenen Ergebnisse ist damit zwar
eingeschrinkt, wie dies auch bei Fallstudienanalysen einer rein verhaltensorientierten
Wirtschaftsgeographie der Fall ist. Dafilr kann jedoch der sozietkonomische Deter-
minismus strukturalistischer Ansiilze relativiert werden, die Rolle von Akteuren findet
cinc angemessene Berlicksichtigung. Das Spannungsfeld von ‘structure’ versus
‘agency’ (vgl, GIDDENS 1979; WERLEN 1997, S. 240 ff.) wird dadurch aufgelost und in
ein Konzept integriert, wenn auch sektorspezifisch.

93 Sowoh! der verhaltensorientierten als auch der strukturalistischen Perspektive wirtschafts-
geographischer Forschung wurde von SCHAMP (1988, S. 12) ein fiir dic zukinflige For-
schungsarbeit vielversprechendes Patential attesticrt, Ghne auf die Relevanz anderer An-
siitze (2.3, raumwirtschaftlicher Ansatz) niher cingehen zi wollen, bleibt festzuhalten, daB
beide genannten Perspektiven bis heute viele wirtschaftsgeographische Arbeiten priigen,
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4 Die Schienenfahrzeugindustrie in der EU

4 DIE SCHIENENFAHRZEUGINDUSTRIE IN DER EU:
ENTWICKLUNG, POLITISCHE RAHMENBEDIN-
GUNGEN UND GEGENWARTIGE BEDEUTUNG

D ie Eisenbahn hat als Verkchrstriiger in der EU in den letzten Jahrzchnten gegen-
iiber anderen Transportmitteln wie Auto und Flugzeug an Bedeutung eingebiifit
(vgl. z.B. FROMHOLD-EISERITH 1994, S. 267; DIW 1995). Dennoch ist in neuerer Zeit
cinc gewisse Renaissance der Bahn zu verzeichnen. Dies ist vor allem dem Umstand
zuzuschreiben, dafi das Verkehrsaufkommen in Europa ein enormes Wachstum etfah-
ren hat. Bamit stoflen insbesondere der Luftverkehr und der Strafienverkehr teilweise
an ihre Kapazitiitsgrenzen. Hinzu kommt ein seit der ersten Otkrise in den 70er fahren
geschiirftes UmweltbewuBtsein in Bevolkerung und Politik, welches den Schienenver-
kehr als dkolegisch sinnvolle Alternative wieder stirker in den Miltelpunkt der Auf-
merksamkeit riickt, nachdem dic Ara der Eiscnbahn bereits beendet schien. Sowohl im
regionalen Bereich als auch im pationalen und internationalen Rahmen zeichnen sich
jedoch neue Moglichkeiten fiir eine verstiirkte Nutzung des Schienenverkehrs ab. In
den Verdichtungsriumen fiihrte die Uberlastung durch den Individualverkehr zu cinem
Ausbau &ffentlicher Nahverkehrssysteme, von denen ein groBer Teil schienengebun-
den ist (S-Bahnen, U-Bahnen und Trambahnen). Uber gréfere Distanzen wurden zu-
nehmend schnellere Bahnverbindungen realisiert, um dic Verdichiungsciiume unlerein-
ander zn vernetzen. Diese Entwicklung begann in Europa in den 60er Jahren, als in
GroBbritannien die ersten ‘InterCity’-Ziige konstruiert und eingesetzt wurden.?4 Spiiter
folglen zuniichst Frankreich, dann andere Staalen wie Italien, Deutschland, Spanien
und Schweden, Die Entwicklung von Hochgeschwindigkeitsziigen, welche als wesent-
liche Innovationen der Bahnindustrie neue Impulse verliehen haben und ais Zukunfts-
technologie gute Chancen besitzen (vgh. NUHN [994, 8, 263), bot die Voraussetzung
fiir cine Verkiirzung der Fahrzeiten,

94 JTapan hatte schon Ende der SCer Jahre mit der Einfihrung leistungsfithiger, schnellerer
Babnverbindungen auf dem Ost-West-Korridor zwischen Tokio und Osaka begonnen (vgl.
MIUNCHSCHWANDER 19901, 8, 10 1),
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4.1 Avswahl der Branche und darauf bezogener Forschungsstand

Die wirtschaftsgeographische Analyse von industriellem Strukturwandel und Stand-
ortentwicklung, insbesondere vor dem Hintergrund von Globalisierungs- und Lokali-
sierungsprozessen der Produktion, erstreckt sich in ihrer empirischen Umsetzung auf
vielfiltige Industriescktoren. Besonders hervorzuheben sind in diesém Zusammenhang
die Untersuchungen iiber die Enitwicklung der Automobilproduktion sowie Studien
iiber wirtschaftsriumliche Aspekte von High-Tech-Industrien.?3 Der Grund fiir das
Interesse v.a. an diesen Branchen liegt nicht zuletzt darin, daf} beide Bereiche in den
industrialisierten Liindern zu den Wachstumssektoren gehorten (Automobilindustrie)
und z.T. auch heute noch fir Wachstum sorgen (Industrien des Hochtechnologicberei-
ches), Die wirlschafts- und technologiepolitische Bedeutung ist in beiden Fillen hoch
und beide Bereiche zeichnen sich durch cine hohe Rate von Produkt- und ProzeBinno-
vationen aus. Neben der Auntomobilindustrie sind es v.a. die Luft- und Raumfahrtindu-
strie sowie die Schiffbauindustrie, die als Hersteller von Transportmitteln Beachiung
gefunden haben. Die Unternchimen der Schienenfahrzengindustrie als Produzenten von
Lokomotiven, Waggons, Tricbziigen u.a. wurden dagegen kaum als Untersuchungsge-
genstand herangezogen,

Die Schicnenfahrzeugindustric in der EU (Synonym auch als Schienenfahrzeugban
oder Bahnindustrie bezejchnet) weist mehrere Merkmale auf, die sie fiir eine Analyse
deor zugrunde licgenden Fragestellungen von Glokalisierung und industriellem Wandel
geeignet erscheinen lassen. Zundichst handelt es sich wm einen Wirtschaftszweig, der
eine lange, nahezu 200-jahrige Tradition besitzt. Dies erditnet dic Moglichkeit, Stand-
ortmuster und industrielle Konzentrationsprozesse im Rahmen von produkt- und pro-
fitzyklustheoretischen Uberlegungen zu betrachten, withrend bei sehr jungen Branchen
zumeist noch keine Aussagen tiber die Standortkonfiguration in spiiteren Phasen des
Reifeprozesses moglich sind. Die Struktur der Bahnindustrie ist hingichtlich des
Technikeinsatzes gekennzeichnet durch Teilbereiche mit niedriger Technologieintensi-
tit einerseits (v.a. im Giiterwagenbau), andererseits konnen Teilsektoren dieser Bran-
che durchaus dem High-Tech-Segment industrieller Produktion zugeordnet werden

93 Die wirtschaftsgeographische Literatur zu Entwicklung, Struktur uad riiumlichen Konse-
quenzen von Automobilproduktion und High-Tech-Industrien ist so zablreich, daff cine um-
fassende Wiirdigung an dieser Stelle nicht mbglich ist, Es sei deshalb lediglich besipiclhatt
auf folgende Arbeiten verwiesen: zum industrietten Wandel in der Amomobitindusirie
HUDSON/SCHAMP [995, zum Aspekt der Glokalisierung VAN TULDER/RUIGROK 1993, zur
Entwicktung von High-Tech-Tndustrien STERNBERG 1995a.
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{v.a. der Bau von Hochgeschwindigkeitsziigen und Triebwagen).%6 Dadurch sind
Vergleiche beider Segmente in Bezug auf Wertschoplungsaktivititen, Organisations-
merkmale und Standortstrukturen méglich, Dic beschiiftigungspolitische Rolle der
Schienenfahrzeugindustrie fallt als Argument fiir dic Auswahl dieser Branche nicht ins
Gewicht, da im Schienenfahrzeugbau nur cin sehr kleiner Teil der Industriebeschifltig-
ten in der BU titig ist (vgl. Kap. 4.4). Allerdings ist die tcchnologiepolitische Beden-
tung der Bahnindustrie nicht zu unterschiitzen. Betrachtet man dic Weltmarktanteile
der curopiiischen Herstcller und den technischen Stand ihrer Produkte, wird deutlich,
dafl cs sich um eine international wettbewerbsfihige Industric handelt, die man in
einigen Lindern (z.B. Italien, Frankreich, Deutschland} durchaus zu den erfolgreichen
Branchen im Sinne PORTERs ziihlen kann, Nicht zuletzt spricht dic Tatsache, dal} bis-
her kanm Analysen zu diesemn Wirlschaftszweig vorliegen, fiir die Wahl der Schienen-
fahrzevgindustrie als Untersuchungsbranche.

Als Abgrenzungskriterium der Branche Schicnenfalwzeugbau ist dic mmtliche Sta-
tistik, sowohl aul nationaler als auf internationaler Basis, aus verschicdenen Griinden
als problematisch anzusehen. So werden beispiclsweise in Deutschland wesentliche
Kennzahlen wic Umsatz und Beschéftigung 1.d.R. nur aggregiert im Wirtschaftszweig
‘Leichtnetallbau/Schienenfahrzeugban’ dargestellt, was v.a. auf die geringe Zahl der
Unternehmen zurtickzofiihren ist. Dies gilt in gleicher Weise fiir eine regionale Gliede-
rung der Statistik. Die amtliche europiiische Statistik weist zwar unler der Kategovie
NACE 35.2 (Revision 1) dic Branche ‘Schienenfahtzeuge’ aus, jedoch beruhen viele
der zur Verfiigung gestellten Kennzahlen auf Schiitzungen. Der Sektor Schienenfahr-
zeuge setzt sich aus folgenden Bereichen znsammen:

= l.okomotiven,

+ Triebwagen und Triebwagenziige,

+ Personenwagen fiir den Hauptstreckenverkehr, U-Bahn- und Straflen-
bahnwagen

+ Giiterwagen

= Schienenfabrzeugausriistungen

Y

feste Anlagen des Schienenweges

96 der Klassifikation von Industriesektoren nach ibrer F&E-Intensitit ordnet die Studie zur
technologischen Leistungsiihigkeit Deutschlands (vgl. NIGCDERSACHSISCHES INSTITUT FUR
WIRTSCHAFISFORSCEHUNG ET AL. 1996) den Schienenfahrzeugbau zwar nicht der Spitzen-
technik zu, jedoch handelt es sich nach dieser Eintething um hoherwertige Technik (F&E-
Anteil am Umsatz zwischen 3,5% und 8,5%). In diese Kategoric filll z.B. auch der Bau
von Personcnkraftwagen.
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» clektrische Signal-, Sicherungs— und Steuerungsanlagen fiir die Eisen-
bahn

Picse Einteilung ist auch nach Auffassung der europiischen Statistiker nicht ganz
korrekt, da die festen Anlagen des Schienenweges und die Signalanlagen eigentlich
nicht zum Schienenfahrzeughau gehtren (vgl. CUROPAISCHE KOMMISSION (997,
S. 17-47). Bei weltweit crhobenen Daten liegt eine andere Einteilung der Bahnindu-
strie vor, welche sich nicht nur nach den Subgruppen unterscheidet, sondern auch in
ihwer Zuverldssigkeit problematisch erscheint. So weist die [Industriestatistik der Ver-
einten Nationen keine Zahlen fiir den kanadischen Schienenfahrzeugbau aus (vgl.
SCOTT/BERGMAN 1993, S. 15}, obwohl dort mit dem Unternehmen Bombardicr cines
der weltweit grofiten Systemhiiuser fiir rollendes Material und Eisenbahnbau seinen
Haupisitz einschlieBlich Produktionsstitten hat97 Wie in Kap. 3.4.2 bereits erdrtert
wurde, ist aus konzeptioneller Sicht eine Branchenabgrenzung anhand ausschlielilich
statistischer Zuordnung nicht sinnvoll, da die Gefahr besteht, wichtige und sperialisier-
te Zulieferunternchmen zu vernachlissigen, welche iiber ein dichtes Interakiions- und
Kommunikationsnetz in dic Branche integriert sind. Als Institutionen der Kommuni-
kation und Kooperation sind hier v.a. branchenspezifische Verblinde zu nennen, Fiir
den Bereich der europiischen Bahnindustrie ist dies die Union Industriclle des Ferro-
viaires Européennes (UNIFE) als Dachverband der nationalen Bahnindustrieverbiinde.
Da dieser Verband jedoch keine Informationen tiber die einzelnen Mitglieder zur Ver-
ftigung stellen konnte, wurde zur Erfassung der Gesamtheit der Schienenfahrzeugher-
steller und System- bzw, Komponentenzulieferer auf das Branchenkompendinm Jase's
World Railways zuriickgegriffen. Diese Publikation lieferte die vollstindigsten Infor-
madionen iiber Namen und Adressen von Unternehmen der Schienenfahrzeugindustrie,
unterteilt nach Subkategorien analeg der europiischen Statistik (vgl. ABBOTT 1995).
Ein Vergleich der gelisteten Unternehmen mit zugiinglichen Informationen iiber Mit-
glicdsunternehmen von Verbinden zeigte eine sehr hohe Ubereinstimmung, teilweise
waren mehr Unternehmen erfaBt als Verbandsmitglieder.%8 Es kann davon ausgegan-

97 Die kanadische Stalistik weist [tir den Bereich Schienenfahrzeugbau 21 Betriebe, 7400 Be-
schiftige und 3,4 Mrid. kanadische DoHar Umsatz im Jahr 1996 aus (vgl. CANADIAN
[NDUSTRY STATISTICS 1998).

98 Jane's World Raibways bictet den Unternehmen auch die Moglichkeit, Werbung in der
Publikation zu plazieren. Somit besteht auch ein Anreiz, in dem Kompendium gelistet zu
sein. Dariiber hinaus 146t die Tatsache, daB es sich um eine rein branchenspezifische Pu-
Mikation handelt, in der auch sfimiliche Bahnbetreiber (Kuaden) aufgefithrt sind, daranf
schliefien, dab eine sinnvolle Zuordnung der Unternelkimen zum Bereich Schienenfalrzeug-
bau mdglich ist. Wie anhand ciner NachfaBaktion bei der durehgefiibrien Unternelimensbe-
fragumg (vgl. Kap. 5.1) deutlich wurde, war dies mit wenigen Ausnahmen auch der Fall, es
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gen werden, dall die Abgrenzung der Bahnindustrie auf der Basis des gewiihlten Bran-
chenkompendiums auch den Anforderungen an eine Beriicksichtigung kommunikati-
ver bzw. interakiiver Aspekie der Branchendefinition Rechnung trigt.

Bisherige Forschungen zur Struktur und Entwicklung der Bahnindustrie, insbeson-
dere aus wirtschafisgeographischer Sicht, cxisticren bisher kawm, Zu den Ausnahmen
zilhlen im wesentlichen Gutachten zur Lage und Wettbewerbsfihigkeit der Branche im
Raum Berlin/Brandenburg (BOCHUM/MEISSNER 1994), in Deutschland (vgl. DIW
1995b; HAI/WEISS/WESSELS 1996), in Osterreich (vgl. BAYER/PENEDER 1992) und
in der EU (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING [996). Zu den wenigen Arbeiten
zihit auch dic Dissertation von GOSKE (1996), die sich mit dem Verhiltnis von Eisen-
bahnindustric und Industriepolitik am Beispiel des Transrapid und des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs (HGV) auseinandersetzt. Von Geographen sind, abgesehen
von einem eigencn Beitrag (HESS 1996), nach Kenntnis des Verl. bisher nur zwei
Publikationen erschicnen, dic sich mit der Thematik der Bahnindustrie befassen, Dabei
handelt es sich um die Arbeiten von SCOTI/BERGMAN 1993 sowie RIG-
BY/WOLFF/GAUTHIER (1995}, dic als Arbeitspapiere an der University of California at
Los Angeles verfaft wurden. SCOTT und BLERGMAN entwerfen in ihrem Beilrag das
Szenario der Entwicklung cines regionalen Produktionskomplexes (‘industrial district’)
aul der Basis einer modernen Industrie zur Herstellung bodengebundener Transport-
mittel.9? Dazu zishlen nichl zuletzt Schienenfahrzeuge, die einen entsprechenden Stel-
lenwert in der Arbeit cinnehmen, RIGBY, WOLFEF und GAUTHIER beschiiftigen sich v.a.
mit den Arbeitsplatzeffckten von Transporttechnologien, wobei sie den Beschifii-
gungseffeke im Schienenfahrzeugbau am positivsten beurteilen. Vor dem Hintorgrund
der Ausfithrungen tiber Globalisierung und industriclle Konzentration ist cs jedoch
fraglich, ob die Errichtung eines kalifornischen ‘Transporttechnologie-Distriktes’
erfolgversprechend ist, insbesondere was die Rolle der Bahntechnik in einem solchen
Verbund angeht.

gabr also nur wenige Fille einer I'J'bcrcrfassung von nicht eder nicht imehr zur Branche pge-
horenden Unternehmen.

99 Binen dibnkichen Ansatz verfolgt CENZATTI (1995), wenngleich er sich stirker auf den De-
reich von Elckirofahrzeugen konzentriest und die Bahnindustrie nur randlich beriicksich-
tigt.
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4.2 Zur Entwicklung der Schienenfahrzeugindustrie

Die Schienenfahrzeugindustric in Europa ist ein vergleichsweise alter Wirtschafts-
zweig, dessen Anfdnge nahezu 200 Jahre zuriickreichen. Die Einfiihrung der Gisen-
bahn im Verlauf des 19, Jh. hatte weitreichende Konsequenzen fiir die Wirtschafts-
entwicklung vor allem in jenen Riumen, dic bis dabin verkehrsmiBig schlecht er-
schlossen waren (vgl. z.B. MAGES 1084, zur Diffusion der Innovation ‘Eisenbahn’ in
Europa vgl, z.B. OLLIVRO 1995).190 Am Beispicl des Lokoinotivbaus werden im fol-
genden kurz die Grundziige der Entwickung der Bahnindustrie, deren Innovationspo-
tential und ihre Wettbewcrbssituation skizziert, wn ein Vorverstindnis fiir heutige
Strukturen innerhalb der Branche zu gewinnen.

4.2.1 Weithewerh und dic Entwicklung des Lokomotivbaus

Die Geschichte des Lokomotivbaus begann in den Jahren 1803-1804 mit dem Bau
der ersten Lokomotive durch den englischen Ingenicur Trevithick in Cornwall. Im
Jahre 1808 erdffnete er eine der ersten privalen Eisenbahnen, wenngleich auf einer
schr kurzen Strecke (vgl. WATSON/HILL 1993, S, 380). Scine Lokomotiven wurden
auBer anf dieser Strecke zwar gelegentlich zum Transport von Material, z.B. in walisi-
schen Fabriken, eingesetzt, der Durchbruch der ncuen Technik aber gelang erst spiter
mit den von George Stephenson gebauten Lokomotiven i0l Mit einer davon, der
‘Rocket’, gewann er cin Wettrennen in Rainhill, woraufhin ihm der Auftrag zum Bau
einer ganzen Reihe von Lokomoliven erteilt wurde. So kam es zur Griindung der ersten
Lokomotiviabrik Europas im britischen Newcastle. In den folgenden Jahrzehnten war
der britische Lokomotivbau dominierend, bevor in den 30cr und 40er Jahren des 19.

100 (ber die allgemeine Bedeutung der Eisenbahn fiir die Wirtschafisentwicklung im 19. Jh.
gibt es unterschiedliche Auflassungen. Im Bereich vorwdirtsgerichteter Verflechtungen
(forwasd linkages) herrscht heute weitgehend Einigkeit daritber, daB die Binfihrung des
Transportmittels Bisenbahn zu internen und externen Ersparissen in anderen Industriebe-
veichen fithrte (vgl. DIVALL 1996). Die Bedeutung riickwiints gerichteter Verflechtungen
(backward linkages) wird jedoch weniger positiv beurteilt, O’BRIGN (1983, 8. 14 1)) weist
in diesem Zusammenhang darauf hin, dal die europiischen Eilsenbahnen auch in ihrer
Bliitezeit nierals mehr als 10% der Gesamtnachfrage ausmachien, was zu wenig sei, um

. als fiihrender Sekter bezeichnet zu werden.

101 Nach WATSON/HILL (1993, S. 380 £.) war dics v.a. auf den Umstand zuriickzatiiheen, dafl
Trevithick als Enthusiast bestimmten Details wie Bremsentechnik eder Trassenkonsirukti-
on zu wenig Aufmerksamkeit schenkie, weshalb seine Lokomotiven oftmals entgleisten
und dadurch das Vertrauen der Kunden verloren ging.
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Jh. in kontinentaleuropiiischen Edindern allmahlich eine Figenprodukiion begann, wel-
che im1 Verlauf des Jahrhunderts die importierten Lokomotiven substituicrte. Bis dahin
muften jedoch noch nahezu alle bendtigten Teile auch fiir die Bigenproduktion aus
England importiert werden,
LEs ist nicht verwunderlich, daf gerade die englische Lokomotivindustrie anfangs dank
der reichen Eyz- und Steinkohlenlager, dank der Einfiihrung des sogen, Puddelverfahrens
zwecks besserer Bisenverarbeitung, dank schlieBlich der grBeren Erfabhrungen im Bau
von Lokomotiven schoell zur hohen Bliite gelangle und vor den anderen Lindero cinen
Voarspring erzielte, Dic durch die gewaltige Eisen- und Stablmengensteigerung der engli-
schen Industrie verbilligten Rohstotfpreise erlaubten England den Weltmarkt zu beherr-
schen und diese monopolartige Wirtschaftsmacht noch lange zu behaupten. Dazu trug
auch noch der Umstand bei, dali es in anderen Lindern, so auch in Deutschland an Fach-
arbeitern und Ingenicuren fehlte, sodall neben dem Eisenbahnmaterial noch diese Tech-
niker zur Flibhrung und Instandhaltung der Maschinen aus England tibeenommen werden
muften,”
{PENKER 1929, 5. 9)

Der Lokomotivbau auficchalb GroBbritanniens entwickelte sich v.a. in Frankreich
und in Deutschland, spétestens seil dem Ende des Ersten Weltkrieges auch in Italien,
zu dynamischen Wirtschaftszweigen, Diese Nationen sind bis heute die fithrenden
Hersteller von Schienenfahrzeugen in Europa geblieben. Mit dem Ausban des Schie-
nennetzes sticg auch die Zahl der Anbieter von Lokomotiven an, allein in Deutschland
erfolgten im 19. Jh. ca. 40 Markteintritte von neucn Unternehmen. Tis gelang jedoch
mue etwa der Hilfte dicser Neugriindungen, sich am Markt zu etablieren. Dies lag
teilweise an Finanzierungsproblemen einzelner Hersteller, teilwelse waren Krisen wie
dic Eisenbahnspekulationf0? cie Ursache fiir das Scheitern von Produzenten. Auch
Standortnachteile fihrten zur Unternehmensaufgabe, wenn der Belrieb nicht an ein
iiberrcgionales Schienennetz angebunden war und dadurch enorme Transportkosten

auf der Strafle anfielen (vgl. GOSKE 1996, S, 5 1.,

Dic im Verlauf der Finanzkrisen erfolgte Verstaatlichung der Bahn, beispiclsweise
in Deutschland, haite v.a. die Konsequenz, dafl bevorzugt heimische Anbieter zur
Lieferung von Lokomotiven bevorzugt wurden. Dadurch entstanden Absalzgarantien
tiir die Hersteller, so dafl groflere Serien und damit economies of scale realisiert wer-
den konnten. Das bereils frith eingefilhrte Prinzip der Baurcihen-Herstelung!®? er-
maglichte die Ubertragbarkeit von Konstruktionsprinzipien, was den effizienten Bau
von unterschiediichen Typen einer Baureihe ermdglichte und damit auch zu economies

102 Al Folge der cnormen Eisenbahnspekulation und daraus resulticrendler Finanzierungspro-
bleme ging der Streckenneubau etwa seit 1870 drastisch zuriick, Dies war der Anlafd zur
Verstaatlichung der bis dahin privaten deutschen Eisenbahngesellschaften,

103 Unter einer Baureilie ist eine Seric von Lokomotiven zu verstehen, deren grundlegende
Konstruktionsprinzipien gleich sind, welche sich aber im Detail unterscheiden kénnen.
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of scope fiihrte.!™ Im Gefolge der Weltwirtschaftskrise sank jedoch die Inlandsnach-
frage in den Erzeugerstaaten von Lokomotiven rapide, die Exportmirkte brachen zu-
sammen, so daf (rotz Skalenertriigen und Differenzierungsvorteilen eine hohe Zahl
von Marktaustritten durch Konkurs zu verzeichnen war, Wihrenddessen begann unéer
den verbliebenen Herstellern ein Konzentrationsprozel}, der mit Unterbrechungen bis
heute anhiilt (vgl, Kap. 5.3).

4,2,2 Innovationen in der Bahnindustrie

Die Entwicklung des europtischen Eisenbahnsystems ging einher mit einer Reihe
von Innovationen, die es ermoglichten, dank ihres technologischen Potentials die Real-
kosten stéiirker als bei anderen Formen des Transports (Strafie, Wasserstrale) zu redu-
zieren und dadurch die Produktivitdt wesentlich zu steigern (vgl. DIVALL 1996). Auf
Seiten der Hersteller war es inshesondere der Lokomotivbay, in dem Innovationen am
stirksten zum Tragen kamen. Das ndtige technische Wissen dafiir mufite durch dic
kontinentaleuropiiischen Lokomotivproduzenten jedoch zumichst von den filhrenden
englischen Lokometivbaufizmen erworben werden, bevor eigene Entwicklungs- und
Innovationspotentiale genutzt werden konnten. |05 Die Fortschritie im Lokomotivbau,
der bis in das 20. Jh, hinein auf der Nutzung der Damplkraft basicrle, bezogen sich
zundchst v.a. auf die Kriterien der Wirtschaftlichkeit, der Verbesserung des Wirkungs-
grades und der Leistungstihigkeil (vgl. GOSKE 1996, 8. 9). Die Geschwindigkeit
spielte, im Gegensatz zu spiiteren Phasen der Entwicklung, noch eine untergeordnete
Rolle. Als nach anfinglich rasanten Weiterentwicklungen die Innovationsrate im Lo-
komotivbau abnalun, wurden die Dampflokomativen durch Dieseimotor- und elektri-
sche Lokomotiven allmihlich abgeldst,

Mit der Einfiihrung des Verbrennungsmotors zum Betrieb der Lokomotiven ergaben
sich neue Impulse fiir dic Bahnindustrie, da die Hersteller, welche iher den entspre-
chenden Wissensvorsprung bei der Produklion verfiigten, erneut sehr gute Exportchan-
cen besafien. Die néchste grundlegende Innovation war die Einflihrung von zaniichst
dieselelektrischen und spiter rein elekirisch betriebenen Fahrzeugen., Damit wurden
Fortschritte inshesonderc in bezug auf cine Hrhdhung der Geschwindigkeit moglich,

104 1y den zwanziger Jahren dieses Jahrhunderts waren die Yoraussetzungen zur Vereinheitli-
chung von Bauteilen durch ein umfangreiches Nermungswerk fest verankert worden {vgl.
KNIPPING 1997, 5. 17),

105 Tin bekanntes Beispiel dafiir ist der Miinchner Lokomotivenhersteller Josef Anten Ritter
von Maffei, der zunt Erwerb des ndtigen Know-how den Werkmeister des erfolgreichen
britischen Unternehmens von George Stephenson engagierte.
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was auch deshalb notwendig war, da sich im 20, Th, eine starke Konkurrenz durch das
Automobil und das Flugzeug etabliert hatte, Bis heute ist deshalb dic Entwicklung von
Hochgeschwindigkeitsziigen ciner der Schwerpunkte bahntechnischer Forschung ge-
blicben. Im Verlauf der Geschichte der Bahnindustric hat sich der Schwerpunkt der
Innovationstitigkeit und damit verbunden der Wertschdpfungspotentiale von den me-
chanischen Komponenten zu den clektrotechnischen Teilen verschoben, weshalb die
meisten curopdiischen Lokomotiv- und Tricbwagenhersteller der Gegenwart nunmehr
unter dem Dach groBer Elektrokonzerne agieren.

Zu Beginn des Lokometivbaus war die HMerstellerindustric charakterisiert durch die
Dominanz weniger Konstrukteure, welche tiber ihre individuellen Entwicklungslei-
stungen den Fortschritt der Bahnindustrie bestimmten. Das technische Wissen lag in
der Hand weniger Personen und umfafie in dieser Phase nahezu alle Bereiche von der
mechanischen Konstruktion bis zur damaligen Antriebsform der Dampfkraft. Damit
cinhergehend lag die Fertigungstiefe in den Anfiingen der Branche bei 90% und mehr,
nur wenige Bauteile worden zugekanft. Eine Differenzierung setzte erst mit der Ein-
fithrung neuer Antricbstechnologicn cin, welche von aufien die Branche becinfluBten
und vom Lokometivbau iibernommen wurden. Innovationen der Bahnindustrie, die
zunichst v.a. auf Verbesserung von Wirtschaftlichkeit und Zuverliissigkeit ausgerichtet
waren und zumeist nach dem Prinzip von Versuch und Irrtum erfolgten, wurden in
diesem Kontext allméhlich durch eine stirker wissenschafltliche Form der Techni-
kentwicklung abgeltst. Der Systemcharakier der Eisenbahniechnologie in Verbindung
mit der Verwissenschalllichung der Forschung fiihrten auf diese Weise zu einer stirke-
ren Position von GroBunternehmen im Innovations- und ProduktionsprozeB, da dort
das nitige Kapital und die notwendigen Ressourcen vorhanden waren. Neben den
bereits genannten Wetthewerbsbedingungen lag darin eine weitere Ursache fiir die
Formierung groBer, intcgrierter Unternehmen. Somit 148t sich feststetlen, daB die Ba-
sistmnovation der Eisenbahn bzw. Lokomotive in ihrer friihen Phase von individuellen
Forschungsleistungen und zunichst kleinen, experimentierfrendigen Unternehmen
getragen wurde. Mit der Reife der grundlegenden Technologien verschob sich das
Potential fir entscheidende und marktbeherrschende Folgeinvestitionen jedoch zugun-
sten grofler, integrierter Unternehmen mit einer hoheren Kapazitit fiir ‘scientific rese-
arch’ (vgl. GOSKE 1996, S. 63 ff.).1%6 Horizontale und vertikale Konzentrationsprozes-
se, sei es auf dem Weg von I'usionen und Akquisitionen oder durch Zusammenarbeil
rechtlich unabhiingiger Unternchmen (Allianzen) gewannen in der Bahnindusirie also

06 7m Zusammenhang von Innovalionstitigkeit and Unternehmensgriile vgl. wa. CORr-
STEN/WILHELM §983, ROBERTSONLANGLOIS [994, LANGLOIS 1995, LANGLOIS/ROBERT-
SON 1995.
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schon friih an Bedeutung. Sic wurden in der Folge des Zweiten Weltkricgos nur kurz-
bis mittelfristig durch Marktaustritte und Umorienticrung von Teilen der Elektroindu-
stric auf andere Mirkte abgeschwiicht. Damit verbunden war seither eine Reduzierung
der Fertigungstiefe in der Schienenlahrzengindustrie auf ca, 30%-50% (vgl. MORSEY-
PICARD 1988, 3. 452; vgl. auch Kap, 5.3). In der jiingsten Vergangenheit erfolgte
jedoch ein Rekonzentrationsprozef) in der Branche, welcher zunehmend internationale
Ausmalie annimmt und bis heute anhilt, nicht zuletzt als Reaktion auf die Verkehrs-
und Beschaffungspolitik von Staaten und Eisenbahngesellschaften.

4.3 Verkehrspolitik, Privatisierung und Liberalisierung in der EU

Fiir die Analyse heutiger Strukiuren in der Schicnenfalirzeugindustrie ist neben der
Betrachtung der geschichtlichen Entwicklung v.a. der politische Rahmen, innerhalb
dessen die curopéischen Eisenbahnen als Hauptkunden fiir die Produkte der Indusurie
agiercn, von Bedeutung. Diese bestimmen auch zu eincm grofien Teil die Stellung des
Transportmitéels Eisenbahn im Gesamtverkehrssystem mit.

4.3.1 Die Eisenbahn im System der Verkehrstriiger

Mit zunchmender wirtschaftlicher und politischer Integration in der EU ist das na-
tionale, aber v.a. das grenziiberschreitende Verkehrsaufkommen stark angewachsen.
Die Offnung der Grenzen zu den 6stlichen Nachbarstaaten der EU fiihle zusiitzlich zu
einem Ansticg der Verkehrsstudme (vgl. HALL 1993; DORR 1996). Die Eiscnbahn hat
dabei im sog. ‘modal splil’ gegeniiber anderen Verkehrstriigern, v.a. dem StraBenver-
kehr und dem Luftverkchr, an Bedeutung verloren. Dics betrifft nicht nur die Beforde-
reng von Personen, sondern insbesondere auch den Giitertransport, welcher in den
letzten Jahren zunchmend aul die Strafle verlagert wurde, So schrumpfte der Anteil der
Schiene an der Gesamibeforderungsleistung im Personentransport der Europiischen
Gemeinschaft von 10% im Jahr [970 auf 6,6% im Jahr 1990. Wihrend 1970 noch
knapp 28% dexr Giiter per Bahn transportiert wurden, sank dieser Anteil bis 1994 auf
nur noch ca. 16% (vgl. FROMHOLD-EISEBITH 1994, S. 267, EUROPAISCHE KOM-
MISSIGN 1997, S. 23-4). Das bedeutet zwar nicht, dali die Beforderungsleistungen der
europdischen Bahnen absolut abgenommen haben, die Znwachsraten sind jedoch v.a.
im Verhiiltnis zum StraBenverkehr wesentlich geringer. Vergleicht man das Wachstum
der Transportleistungen europiischer Eisenbahnen mit denen Japans und der USA,
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tallt die unterdurchschnittliche Entwicklung der letzten Jahre auf (vgl. Abbildung 16
und Abbildung 17).

Abbildung 16: Entwicklung des schienengebundenen Personenverkehrs in den
Triademiirkten 1986-1994 (Personenkilometer)
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Quelle: EUROPAISCHE KOMMISSION [997, S, 23-11 Jf Keine Angaben fiir die Entwicklung in den
USA seit 1992, Entwurf und Bearbeitung: M. HESS,

Der Personenverkehr auf der Schiene spielt in den USA eine sebr geringe Rolle.
Aufgrund der groflen Distanzen wird statt dessen das Flugzeug als Verkchrsmittel
bevorzugt, iiber kiirzere Distanzen dominiert das Auto. Das Maximum wurde 1991 mit
ca. 22 Mrd. Personenkilometer crreicht, was weniger als 10% des Personenverkehrs in
der BU {ca. 264 Mrd. Personenkilometer 1994) ausmacht.107 Umgekehrt verhilt es
sicl bei der Beférderung von Giitern. In den USA ist cin kontinuierlicher Zuwachs des
Giiterverkehrs auf der Schiene zu verzeichnen, wiihrend dieser in Japan und Europa

L7 Seit 1992 sind keine Zahlen fiir den gesamten Schicnenpersonenverkehr der USA mehr
verfiigbar. Stattdessen wird die Beférderungsieistung der nationalen Personenverkehrsge-
setischaft Amtrak ausgewtesen, die mit den friiheren Zahien nicht vergleichbar ist und des-
halb niclit in die Abbildung 16 avfgenommen wurde,
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nach einem zuniichst moderaterm Wachstum riickliufig ist. Der Zuwachs fiir 1994, der
in Abbildung 17 fiir cie EU ausgewiesen wird, beraht lediglich auf der Integration von
Osterreich, Schweden und Finnland, Daritber hinaus unterscheiden sich die Transport-
leistungen auch nach ihrem absoluten Umfang. In den USA ist die Giitertransportlei-
stang mit 1,75 Billionen Tonnenkilometer rund acht mal hoher als in der EU.

Abbildung 17: Entwicklung des schienengebundenen Giiterverkehrs in den
Triademdirkten 1986-1994 (Tonnenkilometer)
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Queelle: EURGPAISCHE KOMMISSION 1997, 8. 23-11 ff. Entwirf und Bearbeitung: M. HESS.

Damit die europiischen Bahnen im modlal split der Verkehrstriiger nicht noch weiter
in den Hintergrund treten, sind in mehrfacher Hinsicht Anstrengungen nitig.198 Be-
zliglich des Personenverkehrs mufl dic Reisezeit auf mittleren und groferen Distanzen
deutlich verkiirzt werden, um gegeniiber dem Flugzeug konkurrenzfihig zu blciben.

108 pie Eatwicklungen im Eisenbahnverkelr haben unmittelbare Auswirkungen auf die Schie-
nenfahrzeugindustrie, da mit der Abnahme der Passagier- und Frachizahlen auf der Schiene
und den damit einhergehenden Fnanzierungsproblemen vieler Bahnbeteciber auch die
Nachfrage nach rollendem Material stagnicst bzw. riickliufig ist. Falls dies nicht dureh ci-
nen Anstieg der Exposte in Linder aufierhalb des Binmenmarkies kompensiert werden
kann, ist angesichts der gegenwirtig existierenden Uberkapazititen ein Personalabbau in
der Bahnindustric nicht zu vermeiden.
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Im Nahverkehrssektor gilt es, in den Ballungsriiumen leistungsfihige Netze von Sura-
Benbahnen, U- und S-Bahnen zu entwickeln, dic hinsichilich Taktfrequenz und Er-
reichbarkeit eine fiir den Kunden attraktive Alternative zur Nutzung des PKW darstel-
len kénnen. Der Giiterverkehr der Bahn schlicBlich nimfd zukiinftig den Anforderungen
an neue Logistikkonzepte (z.B. Just-in-Time) in bezug auf Lieferzeit, Lieferfrequenz
und Piinktlichkeit in stirkeremn Malle geniigen, als dies heute noch der Fall ist. Auch
die Vernetzung mit anderen Transportmitieln (Swralle, Wasserstrale und Luftiransport)
kann iiber neue Formen des kombinierten Verkehrs noch optimiert werden {vgl.
HOLTGEN 1992). Um diese Ziele, die auch unter dem Gesichtspunkt des Umweltschut-
zes von Belang sind, zu erreichen, bedarf es jedoch auch einiger Verinderungen in der
Verkehrspolitik, durch die das heutige System der Eisenbahn in der EU stiirker als
andere Verkehrstriiger reguliert ist.

4.3.2 Politische Regulation im Bahnbereich

~Der Eindruck ist verbreitet, dafd die Eisenbahnunternehmen im Gegensatz zv anderen
Verkehrstrigern nicht auf die Verinderungen des Marktes oder die Bediirfnisse des Kun-
den eingehen. Tatséichlich blicben die Eisenbahnunternchmen dem Spiel der Marktkriifie
weitgehend entzogen, die Regierungen tragen hierfiir einen Teil der Verantwortung, da
sie die erforderliche Unabhiingigkeit hiufig aicht zulieBen und den Unternehmen Ver-
plitchtungen anferlegten, ohne die hierdurch entstandenen Kosten vell auszngleichen.™

(KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN 1996, 5. 3)

Die Liberalisierung und Deregulierung der Mirkte, insbesondere in den Sektoren
Verkehr, Post- und Fernmeldewesen, wird in den Mitgliedsstaaten EU seit Mitte der
80er Jahre in wachsendem Mafe umgesetzt. Fiir den Eisenbahnsektor ist dabei die EG-
Richtlinie 91/440 EWG ausschlaggebend, welche die Lidnder zu weitreichenden Bahn-
reformen veranlaBte, deren Umsetzung bis heute jedoch noch nicht tiberall abgeschlos-
sen wurde (vgl. DIW 1995, S. 6 {.). Wesenltlicher Bestandteil der Bahnreformen ist dic
Umwandlung von Staatsbahnen in private Unternchmen, Damit verbunden ist die
Trennung von Infrastruktur (Fahrweg) und Transport. Beide Bereiche lagen bis dahin
bei den meisten Staatsbahnen in einer Hand,!0% Durch die Trennung wird auch der
Zugang Dritter zu den Schienenneizen anderer EU-Mitglicdsstaaten pegen Entgelt
méglich, so daf die vormals nationalen Betreibermonopole nunmehbr durch den Wett-

109 Der Stand der Privatisicrung ist in den einzelnen Staaten der EU unterschiedlich, da die
kenkrete Umsetzung der aus Richtlirie 91/440 resultierenden Anforderungen in nationales
Recht den Lindern tibertassen bleibt. Am weitesten fortgeschritten ist die Privatisierung
bisher in Schweden, GroBbritannien und Deutschland (vgl. MERCER MANAGEMENT
CONSULTING 1996, S, 11-20).
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bewerb verschiedener Anbieter von Belorderungsleistungen abgelisst werden knnen.
Die Verwaltung der Fahrwege bleibt im Gegensatz zu den Belreibergesellschaften
jedoch weiterhin in olfentlicher Hand,

Neben der Deregnlierung und Liberalisierung des Betricbes von Eisenbahnen ist ein
zweiter Ansatz européischer Politik {iir die Unternehmen der Bahnindustrie von grofler
Bedeutung: die Liberalisierung der Beschaffungspolitik innerhalb der Gemeinschaft.
MalBigeblich dafiir ist die Richtlinie 93/538 EWG, welche die 6ffentlichen Verkehrsge-
scllschaften dazu verpflichtet, thren Bedarf an rollendem Material unter Anerkennung
des Grundsatzes der Nichtdiskiiminierung ewopaweit auszuschreiben (vgl
HAID/WEISS/WESSELS 1996, KOMMISSION DER BEUROPAISCHEN (GEMEINSCHAFTEN
1996, 8. 28), Fiir den Schicnenlahrzeugbau bedeutet dies einerseits eine Chance, sich
neuc Mirkie in Europa auBcchalb des eigenen Landes zu erschlieBen, andererscits
erhoht sich der Konkurrenzdruck zwischen den Herstellern, da die bis zur Liberalisie-
rung de facto existierende Protektion heimischer Produzenten zumindest formell aunf-
gehoben wird, Durch die Wahrnehmung von langfristigen Optionen wird zwar in vie-
len Fllen das national ausgerichtete Einkaufsverhalten der Bahnbetreiber noch eine
gewisse Zeit konserviert, was sich auch darin duBert, daf bisher nur vergleichsweise
wenige Aufteiige an auslindische Anbicter vergeben wurden. Jedoch macht sich der
Anpassungsdruck, der auf der Bahnindustrie lastet, bereits durch die Offnung der Aus-
schreibungen deutlich bemerkbar, Die Preise fiir rollendes Material sind in den ver-
gangenen Jahren stark gefallen und seit Beginn der 90er Jahre findet ein erneuter Kon-
zentrationsprozel in der Branche Schicnenfahrzengbau statt (vgl, Kap. 5.3).110 Der
Wettbewerh erreicht dabei tiber Buropa hinaus eine zunehmend globale Dimension,
mit Konsequenzen auch filr die Standortstrukiur der Schienenfahrzeughersteller und
ihrer Zulieferer,

Das Ziel der curopdischen Verkehrspolitik, die nationalen Bahnsysteme der Mit-
gliedsstaaten stiicker als bisher miteinander zu verknlipfen und ein leistungsfihiges
cwropdisches Hochgeschwindigkeitsnetz zu schaffen, ist chenfalls mit unmittelbaren
Ritckwirkungen auf die Bahnindustrie verbunden. Um ein solches Netz zu realisieren,
ist die Angleichung der unterschicdlichen Systemeigenschaften des Schienenverkehrs
unumginglich., 1996 wurde aus diesem Grund ein Vorschlag der Kommission der

10 Brge Kenzentratiensprozesse ereignetea sich schon in der zweiten Hilfte des 19. Jh, als
im Zuge der Finunzkrise der Eisenbahnen dic Zahl der Hersteller deutlich abnahm. Eine
weitere Welle von Fusionen, Ubernahmen und Konkursen in der Bahnindustreie wurde
durch die Weltwirtschaftskeise in den 20er Jahren dieses Jahrhunderts ausgelast. Die Un-
ternchmenszahl way dagegen seit dem Zweiten Weltkeieg bis Ende der 80cr Jahre ver-
gleichsweise stabil, nicht zaletzt durch die Konservierung von Kapazititen aufgrnnd natio-
naler Abschottung der Bahnmiirkte (vgl. GOSKE 1996, 5, 154).
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europiischen Gemeinschaften fir eine Richtlinie zur Interoperabilitit von Hochge-
schwindigkeitsziigen verabschiedel. Da im Rahmen der Deregulierung des Beschaf-
fungswesens auch festgelegt warde, daBl die technische Entwicklungskompetenz voll-
stindig aul die produzierenden Unternehmen Ubertragen werden soll, ergeben sich fiir
den curopiiischen Schienenfahrzengbau neue Chancen und Kompetenzen anf dem Feld
der Produkttechnologie. Dies kann zo einem Wetthewerbsvorleil gegentiber aufereu-
ropdischen Anbiclern fiihren, da die Technologieintensitiit der gesamten Branche ge-
steigert wird.,

4.4 Die industriepolitische Bedeutung des Schienenfahrzeugbaus

Fiir die Volkswirtschaften der EU-Linder spiell dic Bahnindustrie hinsichtlich ihres
Beitrages zum Sozialprodukt und in bezug auf dic industriclle Beschiftigtenzabl le-
diglich eine untergeordnete Rolle. So betriigt dic Werlschdpfung in dieser Branche
nach den Angaben amtlicher ewropéischer Statistiken mit rund 2,5 Mrd., ECU nur etwa
die Hiilfte des europiischen Schilfbaus und weniger als fiinf Prozent dessen, was in-
nerhalby der Kraftfahrzengindustrie erwirtschaftet wird. Die Beschiiftigtenzahl wird fiir
1994 auf 68 400 Personen beziffert (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1997, S. 17-
47 £.). Entsprechend der in dieser Arbeit verwendeten Branchenabgrenzung sind dicse
Werte jedoch als zu niedrig einzustufen. Es erscheint daher plausibler, von den Werten
einer empirischen Untersuchung auszugehen, die von Mercer Management Consulting
durchgeliihrl wurde und eine der vorliegenden Arbeit vergleichbare Branchendefiniti-
on als Bezugsbasis hat. Danach waren Mitte der 90er Jahre rund 130 000 Perscuen in
der Schienenlahrzeugindustrie beschiftigt, welche einen Umsatz von ca, 16 Mrd, ECU
erwirtschafteten (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996). Dic fiihrenden
Herstelernationen sind Frankreich, Deutschland, GroBbritannien und Italicn, die zu-
sammen mehr als zwei Dritte] zu Umsatz und Beschiiftigung in der Branche beitragen.
Die Produktionsspezialisierung! 11 dieser Linder ist jedoch unterschiedlich. Wihrend
fiir Frankreich und Grofbritannien konstant iiberdurchschnittliche Werte ausgewiesen
werden, llegt die Speziatisicrung Ttaliens und Deutschlands {ir £994 unter dem EU-
BPurchschnitt. Dies li#fit jedoch keine Schliisse auf dic absolute Bedeutung der Branche
fiir diec Votkswirtschaft zu, da besonders in der Bahnindustric grofic Schwankungen tm
Produktionsvolumen auftreten, die durch spezifischen Produktionsbedingungen (hohe

UM verhiilinis der Produktion im Schienenfahrzeugbau zum Verarbeitenden Gewerbe im je-
weiligen Land, geteilt durch das selbe Verhiltnis fiir die EU,
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Vorlaufzeiten bei geringem Umsatz) und die Beschalfungspolitik der wichtigsten
Abnehmer verursacht sind.

Abbildung 18: Darchschnittliche Nettowertschiipfung in Teilsektoren der
Bahnindustrie 1995 (in Tsd, ECU je Beschiiftigten)}
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Quelle: Eigene Erhebungen; Entwurf und Bearbeitung: M. HESS.

Der EU-Schienenfahrzeugbau ist weltweit fithrend und vereiniglt gegenwiirtig etwa
60% der Weliproduktion auf sich. Noch hiher ist ihr Marktanteil in bestimmten Seg-
menten der Bahnindustrie, wie der Produktion von Hochgeschwindigkeitsziigen sowie
der Stadt- und Straflenbahnen, wo der europiiische Anteil an der globalen Produktion
bei rund 80% liegt. Beriicksichligt man die wachsende Bedeutung des Schicnenver-
kehrs, ergibt sich daraus filr die Mitgliedsstaaten der EU mit einer starken Bahnindu-
strie cin grofies Potential, durch Exporte die dominicrende Markistellung der Produ-
zenten auszubauen und somit Beschiftigung zu sichern. Wie aus Abbildung 18 zu
ersehen, ist es gerade der Bereich Triebziige (einschlicBlich Schnellbahnen und Stadt-
bzw. StraBenbahnen), der eine hohe Nettowertschopfungsquote aufweist und damit
auch volkswirtschaftlich interessanter ist als beispielsweise das Segment der Giitcrwa-
genproduktion.
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Aus industrie- und technologiepolitischer Perspektive ist dic Bahnindustrie ange-
sichts ihrer weltwelt filhvenden Stellung ein nicht zu vernachlassigender Sektor (vgl.
HEINISCH £993). Da ein grofier Teil des Schiencnfahrzeugbaus, gemessen am For-
schungs- und Entwicklungsaufwand, heute durchaus zum Hochtechnologiebereich
gezihlt werden kann, liegt das Augenmerk einer strategischen Handelspolitik!!2 nchen
anderen Sektoren wie Automebilbau, Luftfahrzeugbau und Mikroelektronik auch aaf
der Forderung der Schienenfahrzeugindusirie. Die Branche weist nach den Kriterien
von SPENCER (1988) viele der relevanten Charakteristika cines strategischen Sektors
auf (vgl. dazu auch GOSKE 1996, S. 199 1)

» Es bestehen, zumindest {iir eine begrenzte Zeit, Markizutrittsbarricren,
dic einen Gewinn fiir die geftrderten Unternchmen erwarten lassen, der
cic Subventionen iibersteigl.

» Die Branche steht in einem starken tatséichlichen oder potentiellen Wett-
bewerb.

+ BDie heimische Industrie muf} einen mindestens chenso hohen Konzentra-
tionsgrad wie die ausliindische Konkurrenz aufweisen.

» Forschung und Entwicklung miissen eincn wichtigen Wettbewerbsfaklor
darstelien und einen wesentlichen Anteil an den Kosten haben.

¥

Van einer Produktionssteigerung sind betrfichtliche statische oder dyna-
mische Skalenertriige zu erwarten.

Diese fiinf Kennzeichen weist die Bahnindusirie in hohem Mafc aul (vgl. Kap. 5.3).
Nur bedingl erfiillt werden dagegen die Voraussetzungen eines strategischen Scktors in
bezug auf Faktorpreiseffekte,!13 Wird die Forschung und Entwicklung im Schicnen-
fahrzeugbawn geltrdert, wie dies bei den Hochgeschwindigkeitsziigen in Deutschland
der Fall war, ist kaum mit einem Ansticg der Faklorkosten zu rechnen. Werden jedoch
Exporte, wie beispiclsweise beim TGV (train & grand vitesse) in Frankreich durch sehr
giinstige Finanzierungskonditionen subventioniert, ist cin Anstieg der Kosten bei Ar-
beit und Kapital wahrscheinlicher. Als problematisch crweist sich dariiber hinaus, dafl
einc handelsstrategische Forderung nur dann vorgenommen werden sollte, wenn damit

12 Unter strategischer Handelspolitik ist cine spezielle strukturgestaltende Industriepolitik zu
verslehen, Mit dem Begriff ‘strategisch’ ist jedoch nicht die im allgemeinen Gebrauch iib-
liche Auffassung von ‘gesamtwirtschaftlich bedewtsam’ oder ‘fiir fanglristiges Wachstum
relevant’ gemeint. Sie bezieht sicly statt dessen auf die staatliche Unterstitzung solcher
Sektoren, die im internationalen Wettbewerb Profite aufgrund oligopolistischer Markt-
strukturen erzieten (vgl. GOSKE 1996, 8. [82; vgl. zu Oligopol und Profit auch Kap. 3.2.1).

113 Die Forderung eines strategischen Sektors sollte nicht zu Erhdhungen bei den Faktorprei-
sen, 2.B, Arbeit, fiihren.
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keine spillover-Effekte von heimischen zu auskindischen Unternehmen verbunden
sind, Die Schienenfahrzeugindustrie ist jedoch in den letzien Jahren zunehmend von
linderiibergreifenden Kooperationen zwischen Unternehimen, z.B. in Form von Joint
Ventures, gekennzeichnet. Dadurch und aufgrund bestimmter Systemeigenschaften! 14
1dBt sich ein Technologietransfer in das Austand kaum zu verhindern. Fiir den Schie-
nenfahrzeughau curopdischer Nationen stellt dies insofern ein wichtiges Kritertum dar,
als angesichts der hohen Weltmarktanteile der Frhalt eines technologischen Vor-
sprungs gegentiber Konkurrenten aufierhalb der EU ein entscheidender Wetthewerbs-
[aktor ist.

Zusammentassend bleibt festzubalten, dal} die Babnindustrie in Europa beschéfti-
gungspolitisch eine vergleichsweisc geringe Rolle spielt, aus industrie- und technolo-
giepolitischer Sicht jedoch zumindest fir die Hauptproduzenten Frankreich, Deuisch-
land, Italien und Grofbritannien cine siralegische Rolte einnimmt, wobei der Schie-
nenfahrzeughan zunehmend dem Bereich der Hochtechnologie zuzuordnen ist. Nach
Analysen verschiedener Forschungsinstitute lHegt beispiclsweise der deutsche Schie-
nenfahrzeughau im Bereich der relaliven Patentaktivitidten an dritter Stelle unter 30
Branchen der hoherwertigen Technik und an fiinfter Stelle Dbeztiglich der Ex-
port/Import-Relation (vgl. Abbildung 19).

114 Der Export von Schienenfuhrzeugen und kompletten Bahnsystemen erfordert fiir den Be-
trieb und dic Wartung im Zielland die Ausbildung qualifizierter Beschiftigter, die folglich
mit der Technologie der gelieferten Produkte vertraut gemacht werden miissen. Aullerdem
bestehen inzwischen vicle Linder auf einem Technologictransfer und der Ubertragung des
entsprechenden Know-how, wenn sie im Ausland Bahnsysteme bestellen,
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Abbildung 19: Patentaktivititen und Fxport-Import-Relation F& E-intensiver
Branchen in Deutsehland 1992-1994 bzw. 1995
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Quelle: NIEDERSACHSISCHES INSTITUT FUR WIRTSCHAFTSFORSCIIUNG ET AL, 1996, 8. 37,
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5 DER STRUKTURWANDEL IN DER EU-SCHIENEN-
FAHRZEUGINDUSTRIE: EMPIRISCHE BEFUNDE

S eit einigen Jahren vollzicht sich ein merklicher Strukturwandcel in der enropiii-
schen Bahnindustrie, ausgeldst durch Anderungen der verkehrs- und industricpo-
litischen Rahmenbedingungen in der EU bzw. ihren Mitglicdsstaaten, durch einen
verstiirkten Welthewerb auf internationaler Ebene und eine wachsende Globalisierung
der Mérkte. Davon betroffen sind v.a. die Bereiche der Unternehmensorganisation, der
Standortstrukiur sowie der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung von Schienenfahr-
zeugproduzenten und ihren Zulieferbetriehen. Bezugnehmend auf die in Kap, 2.5 auf-
geworlenen Fragen siehen im folgenden besonders Aspekite der vertikalen Tnlegration,
der Flexibilisierung von Produktionsprozessen, der Produktinnovation und des Herstel-
ler-Zulieferer-Verhiltnisses im Spannungsfeld von Globalisierung und Lokalisierung
im Vordergrund,

5.1 Methodische Vorgehensweise

Die vorliegende Arbeit basiert in threm empirischen Teil auf drei unterschiedlichen
Vorgehensweisen, Dies ist zum einen die Dokumentenanalyse in Form der Auswer-
tung von primiie- und sekundirstatistischem Material, Geschiftsberichten, Tagungsun-
terlagen, Gutachten etc. Zweiter Ansatzpunkt der empirischen Untersuchung ist eine
schriftliche, standardisierte Befragung aller Schienfahrzeugbau-Betriebe in der EU. Im
Rahmen von zwei Fallstudien deutscher Unternehmen schlieBlich werden iiber teil-
standardisicrte Interviews einzelne Aspekte der untersuchungsleitenden Fragestelun-
gen vertieft. Die Kombination der verschiedenen Techniken erscheint in diesem Zu-
sammenhang als geeignetes Mittel, um der Komplexitit des Untersuchungsgegenstan-
des gerecht zu werden (vgl, EYLES 1988, S. 4 {T.).

Als Basis fiir cine erste Sammlung von Informationen und Daten iiber die Schieneu-
fahrzeugindustric dienen zuniichst Verdffenttichungen der statistischen Amter in der
EU und ihren Mitgliedsstaaten. Aufgrand der in Kap. 4.1, bereits angesprochenen
Problematik mangelnder Verfiighbarkeit regional, zeitlich und fachlich differenzierter
Daten sowic der geringen Zuverliissigkeit der statistischen Informationen bedarf diese
Grundlage jedoch der Ergiinzung durch andere Quellen, wm einen Uberblick tiber die
Strukiwr vnd die Entwicklung der Untersuchungsbranche zu erhalten. Dazu wurden
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v.a, die in Kap. 4.1 genannten Gutachten herangezogen, die sich dezidiert mit der
Bahnindustrie beschiiftigen und die ihrerseits neben den amtlichen Statistiken auf
cigenen Erhebungen der durchfiibrenden Forschungsinstitute beruhen, Geschiiftsbe-
richte der grofen Unternchmen in der Branche liefern weitere erglinzende Informatio-
nen, wenngleich die Interpretation der Aussagen und Daten von Geschiiflisbervichten
eine gewisse Vorsicht erfordert (vgl. dazu HOLMES/SUDGEN 1990).

Neben der Dokumentenanalyse wurde eine schrifiliche Befragung bei Unternehmen
des Schienenfahrzeugbaus durchgeftihet, wm Aufschliisse iiber strukturelle Merkmale,
organisatorische Charakleristika und Reaktioncn auf die Wettbewerbssituation der
Akteure innerhalb der Branche zu erhalten. Der dazu verwendete I'ragebogen ist im
Anhang abgedruckt. Auf der Basis des Branchenkompendiums Jane's World Railways
wurden alle Unternehmen bzw. Betricbe ausgewihle, die der Abgrenzung der Schie-
nenfahrzeugindustrie, wie sie fiir diese Arbeit gewihlt wurde, entsprechen. Dazu zih-
len die Bereiche Lokomotivbau, Triebwagenbau, Personen- und Gliterwagenbau sowic
die Produkiion von Systemen und Komponenten fiiv rollendes Material. 115 Nach der
Eliminierung von Doppeleintriigen in den verschiedenen Produktgruppen ergab sich
somit fiir die Untersuchung als Grundgesamtheit cine Urliste mit 292 Betrieben bzw.,
Unternchmen. Der Unternehmensbestand in der EU-Schienenfahrzeugindustrie ist
aufgrund der hohen industricllen Konzentration deutlich geringer als die genannten
293 Untersuchungseinheiten.!16 Es wurden jedoch die Betriebe bzw. Tochterunter-
nehmen ebentalls erfalit, um ein differenzierteres Bild der Branche bzgl. ihrer Stand-
ortstruktur und der Veriinderungen an einzelnen Standorter zu erhalien. Eine Stichpro-
benauswall war somit nicht notig, da die Grundgesamtheit definiert und erfait werden
konnte. Dariiber hinaus weist sie einen Umfang auf, der eine Vollerhebung auch vom
befragungstechnischen Aufwand her zulift.

Von den in einer ersten Erhebungswelle angeschriebenen Bahnindustricbetrieben
schicden cinige aufgrand verschiedener Faktoren aus {vgl. Tabelle 9). Nach Abzug der
Ausfille ergab sich damit eine bereinigte Gesamtheit von 241 Unternehmen bzw.
Betrieben der EU-Schienenfahrzeugindustrie,

115 Folgende Subgruppen sind darin enthalten: Moloren und Getriebe, elektrische Austiistun-
gen, Bremsen und Kupplungen, Drehgestelle, Achsen und Riider sowie Achs- und Wiilzla-
ger (vgl. ABBOTT 1995). Nicht beriicksichtigt wurden feste Anlagen des Fabrweges, Pas-
sagierinformationssysteme und Signalanlagenbau.

16 UNIFE als europiischer Dachverband der Bahnindastrie spricht von ca. 200 Unternehmen,
diec EU-weil in der Branche aktiv sind. Daven sind ca. $00 Unternehmen dem Bereich Lo-
komaotiv- und Waggonbau zuzuordren, weitere 100 Unternebinen sind Zulieferfirmen,
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Tubelle 9: Grundgesamtheit, Ausfiille und daraus resultierender Nettoumfung

der Befragung
Zahl der Betriebe

Grundgesamtheit 292
unbekannt verzogen: 8
kein telephonischer AnschluBl vorhanden: 2l
nicht ader nicht mehr der Branche zugeharig: 15
keine eigene Produktion, nur Handels- und Vertriebsfunktion: 3
Nicht identifizierbares Unternehmen: §
Konkurse, vollzogen und zum Erhcbungszeitpunkt lantend: 2
Zulassungsverfahsen als Bahnzulieferbetrich noch nicht 1
abgeschlossen:

Austille gesamt: 49
Bereinigte Grundgesamtheit: 241

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Der Fragebogen wurde in der ersten Erhebungswelle an alle Unternehmen bzw. Be-
triche versandt, verschen mit einem Begleitbrief von UNIFE, in welchem der Verband
um dic Mitwirkung an der vorliegenden Untersuchung bat. Um auftretende Sprach-
probleme zu minimieren, wurde der Fragebogen auBer in Deutsch zusiizlich in folgen-
den Sprachen verfalit: Englisch, Franzéisisch, Spanisch, Portugiesisch und Ttalienisch.
Aus forschungstkonomischen Griinden erhielten die nicderlindischen, dénischen,
schwedischen und finnischen Betriebe die englische Version, da nach bisherigen Er-
fahrungen daven auszugchen ist, daB die Reprisentanten skandinavischer Unterneh-
men mit der englischen Sprache sehr vertraut sind.!!7 Zwei Wochen nach dem Ver-
sand der Fragebogen wurde bei allen Betrichen, die bis dahin nicht geantwortet hatten,
telefonisch nachgefaBt, um an die Untersuchung zu erinnern. Gegebenenfalls erhielten
sic aul Wunsch erneut cinen Fragebogen. Ubcer die NachfaBaktion konnten auch die
weiter oben dargestellten Ausfitle ermittelt werden. Dazu kamen 16 explizite Ant-
wortverweigerungen und weitere zehn Betricbe, die auch nach mehrimaligen Versu-

117 zur Ubersetzung wurden Personen herangezogen, welche die jeweilige Sprache ats Mutter-
sprache beherrschen. Die Ubersetzung fachlicher Termini wurde eingehend diskuticrt, um
Milverstindnisse so weit wie méglich auszuschlieBen. Inwiefern die Ubersetzung bw.
Fehler in der Ubersetzung den Riicklauf aus den einzelnen Nationen beeinfluBt haben, ist
nicht abzuschiitzen. Es ist jedoch davon auszugehen, dafy sich diese Vorgehensweise nicht
negativ auf die Antwortbereitschaft ausgewirkt hat.
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chen nicht kontaktiert werden konnten, Insgesamt ergab die Befragung einen Riicklauf
von 58 auswertbaren Fragcbogen, Damit betrfigl die Riicklaufquote, gemessen an der
bereinigten Grundgesamtheit, 24,1%. Verglichen mit anderen empirischen Erhebungen
kann dies als durchaus vertretbares LCrgebnis gewertet werden (vgl. HAUFF 1995,
S. 148). Da iiber strukturelle Merkmale der Unternehmen im Schienenfahrzeugbau wie
UmsatzgriBenklassen oder Beschiifligtenzahl bisher keine zusammenfassenden Zahlen
vorliegen, kann der Rilcklauf diesbeziiglich auch nicht auf systematische Fehler ge-
pritft werden, Allerdings 148t sich der Riicklauf regional differenziert mit der bereinig-
ten Grundgesamtheit vergleichen (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Bereinigte Grundgesamtheit und Riicklaufquoten, differenziert
nach Nationen

Land Bereinigte Grundgesamtheit  Riicklauf absofut  Riicklavfquote
Belgien 9 2 22%
Diinemark 3 0 0%
Deutschland 57 18 32%
Finnland 6 2 33%
Frankreich 30 6 20%
GroBbritannien 62 19 31%
Irland 1 0 0%
Ttatien 33 3 9%
Nicderlande 5 1 20%
Osterreich 9 5 56%
Portugal 4 1 17%
Schweden 6 i 17%
Spanien 14 0 0%
EU gesamt 241 58 24 %

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Die héchste Antwortquote weisen mit 56% die osterreichischen Unternehmen auf,
withrend v.a. Spanien, aber auch Italien als bedeutendere Herstellernationen unierre-
prisentiert sind. I weileren Verlauf der Arbeit werden fiir einzelne Analysen auf-
grund der Fallzahlen folgende Gruppen gebildet: Deutschland (18 Unternchmen),
GroBbritannien (19) und iibrige Linder (21). Frankreich als wichtiger Produzent von
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Schienenfahrzeugen scheidet aufgrund der geringen absoluten Zahl von Antworten als
eigene Kategorie aus.

Die Fallstudien,!!8 die im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgefiihrt wurden,
basieren auf teilstandardisierten Interviews bei Repriisentanten zweier deutscher Bahn-
industrieunternehmen. Die Anwendung dieser Technik crmdglicht eine tiefergehende
Analyse einzelner Aspekle, die iiber andere Erhebungsmethoden nicht zu gewinnen
sind, Darans resultieren zwar keine generalisierbaren Ergebnisse, dennoch sind Fall-
studien auch im Rahmen von Branchenanalysen gesignet, um Details des industriellen
Wandels und der Standortstruktur von Unternchmen exemplarisch anfzuzeigen.
Grundlage der Falistudien sind mehrfache Firmenbesuche und Interviews mit Leitern
der Einkaufsabteilungen bzw. Mitgliedern der Geschiiftstilbrung. Die Interviews wur-
den teilstandardisiert durchgefiihet, um Spielraum fiir andere Themenberciche zu ha-
ben. !1? Die Dauer der Gespriiche betrug zwischen 45 Minuten und drei Stunden. Wenn
es moglich war, wurden die Interviews anf Tonband aufgezeichnet und im Anschlufl
daran ein Transsksipt angefertigt.

Ein hiufiger Kritikpunkt an Fallswdien ist das Argument, sie wiirden den Glitekri-
terien Reliabilitil und Validitédt nicht geniigen. Dazu ist anzumerken, dafl beziiglich der
Reliabilitit cine Wiederholbarkeit der Ergebnisse zwar nicht vollstindig gewiihrleistet
ist. Uber die Sammlung von Protokollen bzw. Tonbandmitschnitten und die zeitweilige
Einbeziehung einer weitercn Person in die Interviewsituation wurde jedoch versucht,
zur Sicherung der Reliabilitit bekzwiragen (vgl, Yin 1984; PFOTZER 1995). In Hinblick
auf die Validitit der Ergebnisse war es das Zicl, die Konstruktvaliditit durch Vergleich
mit anderen zugiinglichen Quellen und Uberpriifung der Aussagen in Gespriichen mit
weileren Personen zu erhohen. Was die externe Validitit betrifft, wurde bereits weiter
oben darauf hingewiesen, daB eine Verallgemeinerungsfihigkeit bzgl. der Grandge-
samtheit nicht gegeben ist.120

118 Vgl zB. YIN 1984 zu Konzeption uwnd Pesign von Fallstudien. Die Rolle von Fallstudien
bei der Untersuchung von Unterachmerverhalten auf oligopolistischien Mirkten wurde von
PECK/TOWNSEND (1986) beschrieben,

{19 Zur Durchfithrung von Interviews mit Managern, Geschiftsfiihrern und Firmeninhabern
vgl. SCHOENBERGER 1991 und HEALEY/RAWLINSON 1993,

120 Unter Konstruktvaliditit versteht man die Giilligkeit der Ergebmisse hinsichtlich der Erfas-
sung oder Messung. Die Frage lautet dabei, ob das erfafit bzw, gemessen wurde, was erfafit
werden sollte. Die externe Validitit bezieht sich auf die Generalisierbarkeit der Ergebnisse
in statistischer und analytischer Hinsicht.
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53,2 Strukturen und Standorte der Unternchmen im Schienen-
fahrzeugbau

Abbildung 20: Umsatz and Beschiftigung in der EU-Schienenfahrzenug-

industrie
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Quelle; MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996.

Die Schienenfahrzeugindustrie der EU ist nach der Zahl der thr angehdrigen Unter-
nchinen ein vergleichsweise tberschaubarer Wirtschaftssektor, Er wird dominiert von
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fiinf bzw. vier Unternchmen,'2! die als ‘global player’ zusammen ctwa dic Hilfte des
Umsatzes der Branche und der Beschiiftigtenzahl auf sich vereinen (vgl. Abbildung
20). ADtranz, GEC-Alsthom und Siemens Verkehrstechnik (VT) sind in dieser Rei-
henfolge auch weltweit die grifiten Anbieter von Schienenfahrzeugen und schienenge-
bundenen Verkehrssystemen. Die tibrige Milfte des Umsatzes und der Beschifligung
in der Branche entfitlt auf eine groliere Anzahl von selbstindigen Bahntechnikprodu-
zenten und auf spezialisierte Zulieferunternehimen. Die vier gréfiten Unternchmen sind
ausnahmslos Tochtergesellschalten grofler Konzerne, deren wirtschaftliches Engage-
ment itberwiegend auf dem Scktor der Elektrotechnik liegt. Mit dem wachsenden An-
teil der clekironischen Ausriistung im Lokomotiv- und Waggonbau sowie bei Sysle-
men und Komponenten hat sich auch die F&I-Intensitit der Branche deutlich erhht.
Bei vielen Unternehmen liegen die Aufwendungen fiir F&E, gemessen am Umsatz,
heute héher als in der Automobilindustrie und in einigen Féllen auch hoher als in
High-Tech-Unternchmen wie Siemens-Nixdorf, British Aerospace oder der Luftfahrt-
abteilung von Rolls Royce, welche zwischen 6,5% und 8,5% ihres Umsatzes fiir F&E
zur Verfiigung stellen (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996, S. TV-11).

Karte 1 gibt einen Uberblick tiber die Stancortverteilung aller 241 als Grundge-
samtheit identifizierien Betriebe des Schienenfahrzeugbaus. Auf nationaler Basis be-
tindet sich die grofite Anzahl von Bahntechnik-Produzenten im Mutterland des Loko-
motivbaus, Grofibritannien. Im Gegensatz zu den Anfingen der Brancheneniwicklung
sind dort heute allerdings kawm noch Lokomotiv- und Waggonbaubetriebe vertreten.
Der grofte Teil der britischen Hersteller ist mittlerweile den System- und Komponen-
tenlieferanten zuzurechnen. Wesentlich stirker ist die Herstellung von Waggons und
Lokomtotiven bzw. Tricbwagen heute dagegen in Ilalien, Deutschland und Frankreich
vertreten, die neben Groffbritannien zu den fiilrenden Nationen der EU-Bahnindustric
zu rechnen sind. Darliber hinaus existicren in nahezu allen Mitglicdsstaaten der EU
weitere Belricbe des Schienenfahizeughaus, die Ausnahmen bilden Luxemburg und
Griechenland, 122

121 Da die in Abbildung 20 dargestellten Zahlen fiir das Jahr 1994 gelten, sind die DWA und
Bombardier Eurail noch als getrennte Unternelimen ausgewicsen. Im Frithjahr 1998 wurde
dic DWA jedoch vom kanadischen Bombardier-Konzer tibesnommen, so daB nunmehr
vier flihrende Hersteller in der EU existieren.

122 Tn Griechenland werden zwar Schienenfabhrzeuge produziert, jedoch nach Kenntnis <les
Verf, ausschlieBlich vem Unternehmen Iellenic Shipyard. Dabei kandelt es sich eigentlich
urm eine Werlt, deren Umsatz iiberwiegend im Schiffbau erwirtschaftet wird, so dali man
nicht von einem Bahnteehnik-Unternehmen sprechen kann. Hellenic Shipyard ist auch
nicht in Jane's World Raibways vertreten,
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Karte 1: Standorte der EU-Schienenfahrzeugindustrie
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Die Tatsache, dafl die Bahnindustrie im Laufe der Industrialisierung ihre erste Bliite
errcichte und damals die Rohstofforientierung neben den Transportkosten ein wichti-
ger Standortlaktor war, legt dic Annahime nahe, daf ein groBer Teil der Produktions-
stitten in frith industrialisicrten Regionen ansissig ist. Fiir einige Riume, #.B. Mittel-
und Nordengland, das Ruhrgebiet und Norditalien, trifft dies auch weitgehend zu, dost
befinden sich auch hewte noch grofie Teile der im jeweiligen Land cxistierenden
Schienenfahizeng-Hersteller. Beeinflult durch staatliche Eisenbabnpolitik und Aulf-
tragsvergabe sowie zunéichst fehlende Transportmoglichkeiten, haben sich jedoch auch
auflerhalb der alten Industriereviere viele Bahnhersteller ctabliert. Das heutige Stand-
ortinuster 14t deshalb auch keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen dem Grad
der industriellen Beschiftigung in einer Region und der Anzahl von Betricben des
Schienenfahrzeugbaus erkenunen (vgl, Karte 2). Eine Korrelation der Betriebszahl mit
dem Grad der industriellen Beschifligten fiir jede Region ergibt zwar cinen leicht
positiven Zusammenhang (r=0,173), dieser ist jedoch nicht signifikant, Differenziert
nach Nationen weist allein Italien einen Zusammenhang zwischen Industriebeschiifti-
gung und Zahl der Schienenfahrzeug-Produzenten auf (r= 0,532, p= 0,013).

Die im Rahmen dieser Arbeit schriftlich befragten Unternchmen bzw. Betriebe!23
repriisentierenr mit 4,95 Mrd. ECU rund 30% des Gesamtumsatzes in der EU-
Schiencafahrzeugindustrie (n=55) und mit 48 {42 Beschiiftigten 37% der in der Bahn-
industrie Beschitftigten (n=57). Sie setzen sich aus [4 Betrieben des Lokomotiv- und
Triecbwagenbaus, 6 Herstellern von Personen- und Giiterwaggons sowie 38 System-
und Komponentenherstellern bzw. Produzenten von Spezialfahrzeugen zusammen, Tm
19. Jh. wurden 16 Standorte gegriindet, bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges kamen
9 weitere dazu. 31 Betriebsstitlen existicren jedoch erst seit 19435, die jiingste Griin-
dung erfolgte 1993 an cinem Standort in Mailand. Damit sind in der Untersuchung
Betricbsstiitten aus der ersten Bliitezeit des Eisenbahnbaus bis hin zu Neugriindungen
der 90er Jahre dieses Jahrhunderts erfaBt. Dazu zihlen acht Einbetriebsunternehmien,
ell Hauptsitze von Mehrwerksunternehmen, zwdlf abhiingige Zweigbetriebe und 27
Tochtsrunternchmen.

1231 den folgenden Abschnitten, in denen Ergebnisse v.a. aus der schriftlichen Befragung
vorgestellt werden, werden dic Begriffe ‘Unternehimen’ und ‘Betrieb’ synonym eingesetzt,
da an der Befragung sowohl rechtlich selbstindige Unternehmen als anch Zweigbetriebe
van Mehrwerksunternehmen teilgenommen haben. Auswertungen, die sich auf ein Ge-
samtunternehmen oder einen Konzern bezichen, und nicht auf den jeweiligen Standort der
Befragten, werden entsprechend kenntlich gemacht.
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Karte 2; Standorte der Schienenfahrzeugindustrie und Industrialisierungsgrad
in den Regionen der EU
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Die Forschungs- und Entwicklungstitigkeit der Betriebe ist, orientiert an der Defi-
nition von Branchen hiherwertiger Technik in Kap. 4.4, mit durchschnittlich 5,4%
F&E-Anteil am Umsatz (n=50) im Mittclfeld dieser Kategorie einzuordnen, Darunter
befinden sich acht Betriebe, die 10% oder mehr fiir F&E ausgeben, 20 Betriebe wiir-
den definitionsgemil nicht mehr dem Bereich hoherwertiger Technik zugeordnet, da
ihr F&E-Anteil am Umsatz unter 3,5% licgt. Bei der Untersuchungsbranche kann man
folglich von einer Mischung aus High-Tech-Betrieben und Low-Tech-Betrichen aus-
gehen, Die Technotogicintensitit wird sich jedoch auch bei den befragten Unternch-
men im Durchsehnitt erhdhen, da 22 von 56 Betrichen einen Anstieg ihrer F&E-
Ausgaben prognostizieren und 27 Firmen ihr F&E-Niveau halten wollen, Dal} die
Unternchmen der zukiinftigen Marktentwicklung mit Zuversicht entgegensehen, wird
dadurch deutlich, daff nach einer Phase von Umsatzcinbullen in den vergangencn Jah-
ren 44 von 58 Belragten fiir dic néichsten Jahre wieder mit Umsatzzuwiichsen rechnen.
Neun Betrichbe erwarten eine Stagnation und fiinf Unternehmen sinkende Umsiitze.
Eine Restrukturierung der Standorte durch Auslagerungen von Produktionsschritten ist
bei 13 Betrieben geplant. Diese haben zum iiberwicgenden Teil vor, arbeitsintensive
Produktionsschritte mil geringem Wertschopfungspotential in die Linder des chemali-
gen Ostblocks, v.a. nach Tschechien und Ungarn, zu verlagern. Dazu zihlen insbeson-
dere Karosseriebau, Rohbaukomponenten und Giiterwagenproduktion. Mit 42 Betrie-
ben erwigt der gréfite Teil der befragten Unternchmen jedoch keine derartigen Verla-
gerungen, so daf} ein negativer Effekt auf die Beschiiftigungssituation durch die Verla-
gerung in Billiglohnkinder nur in geringem Umfang zu erwarten ist. Stirker wirken
sich dagegen Rationalisierungs- und Konzentrationsprozesse auf die Standortentwick-
lung der cinzelnen Hersteller aus.

5.3 Unternehmenskonzentration und Flexibilisierung

5.3.1 Wetthewerb und Oligopol

Der Lokomotiv- und Waggonbau in der EU ist unter verfinderten Rahmenbedingun-
gen wie der Schaffung des Binnenmarktes, der liberalisierten Beschaffungspolitik bzw.
Ausschreibungsverfahren und der Offnung der Grenzen zu den mittel- und osteuropiii-
schen Nachbarliindern einem zunchmenden Konkmrenzdruck ausgesetze. In den Mit-
gliedsstaaten der Gemeinschalt haben sich einzelne Anbieter zu Systembiiusern zu-
sammengeschlossen, In Italien wird die Bahnindustrie von Fiat Ferroviaria, Ansaldo
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und Breda dominiert, in Frankreich hat der Verkehrstechnik-Konzern GEC-Alsthom
eine Schliisselposition inne. Dirch die Fusion des Schienenfahrzcugbaus von Alcatel
Alsthom in Frankreich mit jenem der General Electric Company ist der Eintlufi des
weltweit zweilgrdfiten Fahrzeugbavers auch in Grofibritannien sehr hoch. Der AD-
ranz-Konzern schlieflich nimmt aufgrund der fritheren Aktivititen der fusionierten
Firmen AEG und ABB Transportation eine bedeutende Position in Deutschland, Grof-
britannien uwnd Skandinavien ein. Zu den griBeren Produzenten in Spanien, Portugal
und Osterreich zihlen nicht zuleizt von Sicmens Verkehrstechnik akquirierie Unter-
nehmen. Die gegenwirtige Wetthewerbssituation und die Konzentrationsprozesse, dic
als Anpassungshandiung erfolgten, werden im folgenden am Beispiel Deutschlands
dargestellt,

Lokomotiv- und Waggonbau existieren in Deutschland bereits seit ca. 130 Jahren;
dic erste Lokomotive wurde 1839 in Ubigau bei Dresden gebaut. Die Zahl der Herstel-
ler wuchs mit der Expansion des Eisenbahnnetzes rasch an, und dic Standorte der
Unternelunen orientierten sich an der Emiwicklung der Eisenbahnlinien, Dadurch ent-
stand ein vergleichsweise disperses Standortmuster, das auch heule noch charakteri-
stisch ist (vgl. Karte 3 in der Anlage). Aufgrund eines nur in begrenzteny Umfang
expansionsfihigen Marktes begann jedoch schon sehr friih cin ProzeB der Unterneh-
menskonzentration, der sich bis heute weiter verstirkt hat und noch nicht zum Ab-
schluf gekommen ist. Gab es Ende des 19. Jahrhunderts noch 41 Betriebe, die Loko-
maoliven produzierten, so schrumpfte diese Zahl auf 17 im Jahr 1935 (vgl. HOCHBRUCK
1992a, S. 102). Bereits zu dicser Zeit wurde dem Problem von Uberkapazititen und
geringer Nachifrage mit der Zuteilung von Quoten begegnet, deren Ankauf zu einer
Dominanz von nur vier Aunbietern fithrte (Henschel, AEG-Borsig, Krupp und
Schwarzkopif hiclten cincn Quotenanteil von 90,589%). Heute sind im Verband der
deutschen Bahnindustrie noch 11 Betriebe genannt, die in der Fachgruppe Lokomotiv-
bau organisiert sind (vgl. VDB 1995). Ahnliches gilt fiir den Waggonbau, der heute
noch von 20 im Verband organisierten Unternehmen durchgefiihut wird.

War der Schienenfahirzeugbau zu Beginn noch cine klassische Domiine des Maschi-
nenbaus, so iiberwicgt heute u.a. wegen der andersartigen Antriebstechnik der Anteil
der Elekironik/Elcktrotechnik gegeniiber den mechanischen Komponenten. Lange Zeit
war kein Hersteller in der Lage, eine Lokomotive aus einer Hand zu liefern. Die Ar-
beitsteilung zwischen Mechanilfirmen und Herstellern von Elektrokomponenten hatte
sich etabliert und durch den Systemintegrator Deutsche Bundesbahn wurden die zahl-
rcichen Schnitsiellen im Entwicklungs- und Produktionsprozefd koordiniert.
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Konzentrationsprozesse in der Bahnindustrie

Abbildung 21
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5 Empirische Betunde des Strukturwandeis

Dadurch gab es kaum Auftrige mit groflen Stiickzahlen, so dal} keiner der Hersteller
Uberdurchschaitiliche Marktanteile gewinnen konnte, um Kostendegressionen durch
grofere Serien zu realisieren (vgl. PORNER 1993, S, 197), Mit der vertikalen Integrati-
on von Elektrotechnik nnd Mechanik wurde von cinigen Produzenten v.a. auf dem
Wege von Fusionen der Schritt zum Systemanbieter vollzogen (vgl, Abbildung 21).
Dies schien der einzige Weg zu sein, auf bis dahin stark national ausgcerichteten, sta-
gnicrenden oder schrumpfenden Mirkten bestehen zu konnen. Neben vertikale Inte-
gration trat zunchmend auch cine horizontale Integration durch den Zusammenschlul}
von Komgplettanbietern. Die 1996 erfolgte Fusion von Daimler-Benz Transportation
(bestehend aus dem ehemaligen AEG-Schienenfahrzeugban) und ABB Transportation
zur ADtranz setzte diesen Trend fort und fiihrie in Deutschland zu einem de-facto
Duopol (ADtranz und Siemens) im Bereich der Systemanbieter von schienengebunde-
nen Verkehrsmitteln. Die Reichweite der Unternehmenszusammenschliisse ist dabei
zunehmend international, um die Exportchancen zu erhthen und den local-content;
Forderungen der auslindischen Kunden entgegenzokommen. Ein Beispiel hierfiir ist
der britisch-franzisische Balintechnik-Konzern GEC-Alsthom.

Welttbewerbsfihige Unternehmensstrukturen und damit verbundene Effekte lassen
sich nur schwer verallgemeinern und hingen von den unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen ab, uater denen eine Branche agiert.

WEacl industry has a specific lechno-economic basis which may be regarded as an out-
come of three related factors: a) the characleristics of the process and praduct technolo-
gy, b) the size and composition of demand and ¢) the degree of appropriability of inno-
vation (DOS1 1988; PAvITT 1984). These factors represeat conditions cemmen to all
firns competing in an industey,”

(HARALDSEN 1995, 8. 2)

Fiir dic Bahnindustrie sind diese Rahmenbedingungen

» a) die zunehmende Bedeutung der Standfertigung kleiner Serien im Un-
terschied zur Linienfertigung groficr Scrien; die Mirkte fiir Nahverkehrs-
fahrzeuge werden im Rahmen der Regionalisierung 1996 noch stirker
segmentiert werden, eine wachsende Diversifikation der Produkte fiir ei-
ne grofere Anzahl von Kunden wird damit unumgénglich. Die im Zuge
der Deregulierung und Liberalisierung der Verkehrsmiirkte wachsenden
Exportmdgiichkeiten erfordern die Anpassung der Produkle an die je-
weiligen Spezifika der auslindischen Kunden. Dies ist insbesondere im
Sektor Schienenverkehr ein nicht zu unterschitzendes Kriterium, So
existicren allein in der EU zwei Spurweiten, vier verschiedene Bahn-
stromsysteme und 13 verschiedene Sicherheits- und Leitsysteme, die
kaum kompatibel sind.
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3 Empirische Befunde des Strukturwandels

Abbildung 22: Einflufifaktoren auf den Wetthewerb in der Bahnindustrie
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» b) ein dynamischer Markt, der weltweit zwar Wachstumsraten von 6%

bis 7% aunfweist und fiir das Jahr 2000 auf rund 60 Mrd. DM (ohne
Fahrwege und Gebiude) geschitzt wird, jedoch immer wieder durch
Phascn der Stagoation beeintrichtigt ist. Die Privatisierung der Staats-
bahnen in Lindern wie Frankreich, Grofibritannien oder der Bundesre-
publik fiihrte hinfig dazu, daB die Staatsbahngesellschaften als frithere
Belreiber keine Neufahrzenge mehr beschafften, wihrend sich angesichts
der unsicheren Entwicklung die privaten Betreiber mit Auftriigen an die
Industric noch zuriickhielten. Solche Nachfragebedingungen fiihrten in
Grofibritannicn dazu, dafl das ABB-Werk in York 1995 wegen fehlender
Inlandsauftriige schlieflen und 750 Beschiiftigte entlassen mufte. Auf der
anderen Seite haben manche Staatsbahnen wie die franzésische SNCF
durch langfristige Optionen an die heimische Industrie verhindert, aus-
lindische Firmen im Rahmen der EU-Ausschreibungspflicht auf dem
franzésischen Markt in abschbarer Zeit ,,zum Zuge* kommen zu lassen.

¢} die Verkirzung der Produktzyklen in einer bis vor wenigen Jahren nur
miBig innovativen Branche sowohl in Hinblick auf Produkt- wie auf
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ProzeBinnovationen. Gestiegene Anforderungen an Energieeinsparung,
flexible Einsalzméglichkeiten, Geschwindigkeit und Komfort bet sin-
kender Stiickzahl fiihrten zu wachsendem Einsatz von innovativen Ferti-
gungsmethoden (z.B. Standfertigung, Gruppenarbeit), neuen Techniken
(z.B. C-Technologien im Entwicklungs- und Produktionsbereich, Einsatz
von Aluminiwm und glasfaserverstirkten Kunststoffen, Mehrstromtrieb-
képfe) und verbesserlen Komponenten {z.B. Hochgeschwindigkeitsdreh-
gestelle, Bremsanlagen mit Energieriickgewinnung). Dies zog einen
deutlichen Anstieg der F&E-Ausgaben, gemessen am Umsalz der Bran-
che, nach sich.

In Anlehnung an PORTER (1990) Jassen sich zusamincenfassend die in Abbildung 22
dargestellten wesentlichen Wettbewerbsfaktoren identifizieren.

In der schriftlichen Befragung wurden die Unternchmen bzw. Betriche gebeten, ihre
Einschiitzung des Wettbewerbsumfeldes und der Rolle unternchmensexterner Einfliisse
darzustellen, Bzgl. des Einflusses der vorgegebenen Faktoren standen vier Antwort-
moglichkeiten zur Wahl (sehr positiv, eher positiv, cher negativ, sehr negativ), Auf
diese Weise winrden die Antwortenden gezwungen, cine Tendenz ihrer Einschiitzung
abzugeben, da eine neutrale Kategorie nicht angeboten wurde. Anstelle eines tiblichen
Polaritiitenprofils erfolgte die Auswertung der Ergebnisse mittels einer Varianzanalyse,
die auch die Schwankungshreiten der Mittelwerte fiir ein Konvidenzintervall von 95%
angibt (vgl. Abbildung 23).

Auffillig ist, daf insbesondere britische Betriebe (n=10) hiiulig eine stiirker negati-
ve Einschiitzung einzelner Parameter der Branchenentwicklong angeben. Dies gilt
inshesondere fiir den Aspekt der Privatisierung von Staatsbahnen und Bahnindustrie.
Die Ursache fiir diese pessimistische Hallung kann darin geschen werden, dafl in
GrofBiiniiannien auch die Bahnindustrie lange Zeit verstaatlicht war. Im Verlanf der
Privatisierung, die in GroBbritannien frither als in anderen EU-Staaten einsetzte, wur-
den einige der ehemals staatlichen Hersteller von ausldndischen Unternchmen tiber-
nommen, wie z.B. British Rail Engineering Limited (BREL) von ABB Transportation,
der heutigen ADtranz, Durch Rationalisierungsmafinahmen wurden ecinige Werke
geschiossen und dic Beschiftiglenzahi drastisch reduziert. Sowohl deutsche Hersteller
(n=12) als auch Betricbe aus den biigen EU-Staaten (1=16) sehen die Privatisierung
dagegen eher positiv. Signifikante Unterschiede der Bewertung von Rahmenfaktoren,
differenziert nach Standortnation der Befragten, ergeben sich hinsichilich der Privati-
sierung der Bahnen, der Vollendung des Binnenmarktes und der jeweiligen nationaten
Verkehrspolitik. Der Binnenmarkt wird v.a. von den Herstellern auficrhalb Dentsch-
lands und Grofibritanniens als cher positiv bis sebr positiv empfunden, Das hat damit
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zu lun, daf diesen Betwieben nunmchr neue Mdglichkeiten eréffnet werden, nach
Dentschiand und GroBibritannien ats bedeutende Schienenverkehrsmirkte zu exportie-
ren, die bis dahin naheza ausschlieBlich von nationalen Produzenten beliefert wurden,

Welche Reaktionen die befragten Unternchmen auf die veriinderte Wetthbewerbssi-
tuation zeigen, ist in Abbildung 24 dargestelit.124 Als differenzierendes Kriterium
wurde die Unternehmensgréfie herangezogen, da anzunehmen ist, daB GroBunterneh-
men {n=19) aufgrund ihrer Ressourcenausstattung andere Reaktionsméglichkeiten auf
strukturelle Verfinderungen des Umleldes besilzen als kleine (n=13) und mittlere
(n=18) Unternehmen. Wie der Graphik zu entnehmen ist, cxistiert durchaus eine Ten-
denz von mittleren und grofien Unternehimen, Anpassungshandlungen eher umzusetzen
als kleine Unternehmen bis 100 Mitarbeiter, Ein signifikanter Unterschied ist jedoch
nur hei dem Merkmal ‘Auslandsengagement durch Unternchmenskiiufe’ festzustellen.
Erwartungsgemif sind es v.a. die GroBunternchmen, die ihren Internationalisierimgs-
grad auf diese Weise erhShen, Wihrend von den Unternchmen mit 501 und mehr Be-
schiftigten 60% internationale Firmenkiufe anwenden oder sogar mit Nachdruck
anwenden, sind dies bei den Kleinbetricben lediglich 6%. Fir alle befraglen Unter-
nehmen gill, daff die interne Reorganisation von Arbeitsabliufen die maBgeblichste
Reaktion auf die Wetthewerbssiluation darstellt. In Verbindung damit steht zumeist
auch die Konzentration auf dic Kernkompetenzen, weshalb auch die Auslagerang von
Produktionsschritten oder Diensticistungen auf andere Unternehnien von 39 bzw. 33
Unternchmen angewandt wird. Die verbleibenden Unlernchmen planen dies — mit
einer Ausnabie - fiir die Zukunft.

Aufgrund der begrenzien Nachfrage inncrhalb der eigenen Nation ist die Exportin-
tensitit der Bahnlechnik-Betricbe cin wesentlicher Indikator fiir die internationale
Wettbewerbsfithigkeit. Von Interesse ist deshalb auch die Exportgquote der befragten
EU-Schienenlahrzeughersteller. Bei 57 Befragten sind es lediglich vier, die keinerlei
Export betreiben; bei den anderen Unternehmen schwankt die Exportgquote, gemessen
am Umsatz, zwischen 3% und 90% bei einem Mittelwert von 36%. Dics ist ein ver-
hiltnismifig hoher Wert, der deutlich tiber den Exportquoten der japanischen und US-
amerikanischen Schienenfabrzeugproduzenten liegt (vgl, MERCER MANAGEMENT
CONSULTING 1996, 8, [V-13 ) und die internationale Wettbewerbsfithigkeit der euro-
piischen Hersteller widerspicgelt.

124 Bei dieser Frage wwrde nach den Reaktionen von Unternchmen gefragt, d.b, im Falle von
Zweigbetricben sollten diese die Reaktionen des Gesamtunternchmens bzw. der Unterneh-
mensleitung angeben. Diese Differenzierung erfolgle deshalb, da die Zweigbetriebe, sofern
sie nicht als Tochlergesellschaft rechilich selbstiindig sind, 1.d.R. keine oder nur geringe
strategische Kompetenzen anfweisen.
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Abbildung 23: Parameter der Branchenentwickiung
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Abbildung 24: Unternehmnensreaktionen auf das Wettbewerbsumfeld

wird mit

Nachdruck 4
angewandt

wird |
angewandt 3

istgeplant 2%

wird nicht 4
angewandt

O <« d % Op

1 bis 100
Beschaffigte

Fuslonen und Aufkaufe

Auslagerung von
Produkticnsschrilten

Auslagerung von
Dienstlaistungen

Verénderungen der
internen Organisation

Auslandsengagement
durch Neugrlindungen

Auslandsengagement
durch Unternehmenskiufe

Auslandsengagement
durch Beteiligungen

Quelle! Bigene Erhebungen 1996.

32

501 uind mehr
Beschaftigte

101 bis 500
Beschéftigte

T Konfidenzintervall filr den Mittelwert 5%

Die Reaktion, deren Signatur schwarz
unterlegt ist, weist einen statistisch
signifikanten Unterschied der Mittelwerte auf

Entwurf und Bearbeitung: M. Helt
Institut fir Wirtschaftsgeographie
der Universitdt Minchen, 1996




5 Empirische Befunde des Strukturwandels

5.3.2 Flexibilisierung im Schicnenfahrzeughau

Wie in Kap. 1 dargestellt, sind fordistische Strukturen durch das Vorherrschen gro-
Ber Betriebe gekennzeichnet, die durch Massen- bzw. FlieBproduktion und dafr spe-
zialisierte Produktionstechnologien cine geringe Flexibilitiit aulweisen. Demgegentiber
erachtet man kleine und mittlere Unternehmen bzgl. ihrer Organisation und ihrer Pro-
duktion als wesentlich flexibler; economies of scale der Massenproduktion werden
durch cconomies of scope infolge kundenorientierter Produktvielfalt ausgeglichen.
Wic bisher gezeigt wurde, ist der Schienenfahizeugban durch eine Dominanz von
Grofunternchimen charakterisiert. Dafi auch Unternehmen mit hoher Beschiiftigtenzahl
und cinem hohen Mafi an vertikaler Integration im Sinne dynamischer Flexibilitidt
erfolgreich operieren ktinnen, wurde in Kap. 2.4.2 dargelegt,

Die Schienenfahrzeugindustric der EU steht aufgrund der Marktstrukturen, denen
die Branche unterlicgt, vor der Herausforderung, cine grofere Flexibilitat in der Pro-
duktion zu crreichen, um einer differenzierten Nachfrage bei den Kunden Rechnung
tragen zu kbnnen. Da es kaum einheitliche Standards bei den Bahnen der einzelnen
Staaten gibt, sind individuelle Anpassungen der Fahrzeuge erforderlich, was 1.d.R. zu
verhiltnismiiBig kleinen Losgréfien fithrt. Besonders deutlich wird dies auf dem Sektor
der schienengebundenen Nahverkchrsfahizeuge, z.B. bei Stralenbahnen. Jede Kom-
mune, die ein Straflenbahnnetz unterhiilt, operiert mit anderen Fahrzeugen, die sich in
ihrer Bauweise mehr oder weniger von denen anderer Betreiber unterscheiden. Das
verstirkte Bemiihen der Flersteller, auf dem Wege der Modularisierung von Baugrup-
pen hithere Stiickzahlen eines Fahrzeuges mit groBer Variantenvielfalt zu verbinden,
ist jedoch nur eine Reaktion auf dic Nachfragesituation, Dariiber hinaus sind Anpas-
sungen in der grondsiitzlichen Struktur des Produktionsablaufes (Linien- oder Stand-
fertigung)125 zu iiberdenken, ebenso wie die Einfiihrung von computergestiitzten Fer-
tigungsverfahren und Veriinderungen in der internen Arbeitsorganisation hin zu einer
gréferen Produktivitit und Flexibilitdt z.B. durch Gruppenarbeit. Diese an sich kei-
neswegs neucn Entwicklungen haben im Schienenfahrzeugbau spiiter eingesetzt als in
anderen Branchen, wie z.B. dem Automobilbau, da aufgrund der Marktbedingungen,
der politischen Regulation und <ler technischen Spezifika im Bahnbereich die bis dahin
praklizierten Produktions- und Organisationsstrukturen nicht notwendigerweise geiin-
dert werden mufiten.

125 Standfertigung im Schienenfabrzcugbau unterscheidet sich von der Linien- bzw. FlicBferti-
gung dadurch, daB eine Vielzahl unterschiedlicher Fahrzeugtypen bzw. Produkttypen
gleichzeitig produziert werden kann, wiihrend in dieser Branche bei der Linienfertigung
id.R, cin Fahrzeug- oder Produkityp in gréferen Stiickzahlen hergestellt wird.
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Beltrachtet man den Finsatz von Linienfertigung, Standfertigung und anderen For-
men des Produktionsablaufes nach der Art des Produktes, lassen sich z.T. deutliche
Unterschiede feststellen (vgl. Tabelle 11). So spielt die Linienfertigung insbesondere
im Waggonbau eine Rolle, wiihrend bei den Lokomotiv- und Tricbwagenherstellern
die unterschiedlichen Produktionsabldufe in ctwa zu gleichen Teilen cingesctzt wer-
den. Bei den System- und Komponentenlieferanten tritt die Linien- und Standfertigung
dagegen kaum auf, hier dominieren andere Organisationsformen. Dahinter steht in den
meisten Fillen der kombinierle Einsatz von FlieBfertigung und Einzellertigung sowie
die Inscllertigung.

Tabelle 11: Produktionsablavf, Unternehmensgrifie und Produkigrundtyp

Betricbsgrofe Produktgranctyp

Betricbe bis | Betricbe mit | Betriebe (iber | Lokomotiv- | Personen- Systeme und

zu 100 101 bis 500 | 500 Beschiif- fund Trieb- und Giiter- Kempo-

Beschittigte | Beschéftigte | tigte wagenbau wagenbau nenten
Linien- 5 - & 5 4 7
fertigung
Stand- - 2 4 4 1 2
fertigung
Andere 8 10 7 7 2 21
Formen

Cuelle: Eigene Erfiebtaigen 1996,

Die Arbeitsorganisation in den befragten Betrieben des EU-Schienenfahrzeugbaus
hat sich in den letzten Jabren in 31 Fillen verindert, wiihrend 26 Betriebe an den bis
dahin giiltigen Prinzipien der Arbeitsorganisation festgehalten haben. Die hiiufigste
Form der internen Restrukturierung ist die Einfithrung von Gruppenarbeit, die von 13
Unternehmen umgesetzt wurde; hinzu kommen weitere sechs Betriebe, die in diesem
Zusammenhang die Einftihrung von Inselfertigung bzw, Fertigungszellen angegeben
haben. Diese ist i.dL.R, mit Gruppenarbeit verbunden, so dafl dieses Prinzip der Ferti-
gungsorganisation, das sich durch cine héhere Flexibilitit auszeichnet, mittlerweite in
dem ilberwicgenden Teil der untersuchten Betriebe Einzug gehalten hat. Eine Umstel-
lung der Organisation auf FlicBfertigung zur Erlangung von cconomies of scale wurde
dagegen in den letzlen Jahren nur von zwei Betrieben durchgefiihtt.

Wic in Kap. 5.3.1 gezeigt wurde, ist die interne Restrukturierung eine der am ehe-
sten angewandten Mafinahmen, um Wettbewerbsfihigkeit zu erhalten oder zu gewin-
nen. Die Umstetlung aul {flexiblere Formen der Arbeitsorganisation steht dabei jm
Vordergruad. Auffillig ist dabei, dal Anderungen in der internen Organisation v.a.
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von den befragten Grofibetrichen vorgenommen wurden, wiihrend bei kleinen und
mittleren Betrieben in der Mehrzahl auch weiterhin die bestehenden Organisationsfor-
men zum Einsatz komumen {vgl. Tabelie 12). Auch bzgl. der Produktart bestechen Un-
terschiede. Im Teilsektor des cher wertschopfungsextensiven Giiter- und Personcnwa-
genbaus haben filnf von sechs Betrieben keine RestrukturicrongsmalBnahmen in bezug
auf die Arbeitsorganisation ergriffen, wihrend in den andercn Teilscktoren jeweils
mehr als die Hilfte der Befragten Anderungen durchgefithrt hat. Organisatorische
Veriinderungen sind bei den untersuchten Betrieben nicht zwingend cin Ersatz [iir
raumliche Anpassungen des Produktionsprozesses. Dies wird durch die Tatsache deut-
lich, daB3 zehn von 28 Betrieben, die ihre Arbeitsorganisation umgestellt haben, Verla-
gerungen von Produktionsschritten planen, wihrend dies lediglich bei drei von 26
Betricben der Fall ist, die keine Anderungen vorgenommen haben. Verlagerungen und
organisationelie Veridnderungen sind folglich eher komplementire Mafnahmen eines
komplexen Restrukturierungsprozesscs.,

Tabelle 12: Anderungen der Arbeitsorganisation im Schienenfahrzengban

Betriehsgrofie Produkigrundtyp
Arbeits- Betricbe bis  § Betricbe mit | Betriebe iiber { Tokomotiv- | Personen- Systetne mud
organisation | zu 100 101 bis 500 | 300 Beschiit- | und Tricb- und Giiter- Kompo-
in den letzien | Beschittigte | Beschiiftigte | tigte wagenba wilgenbau nenten
Tahren
verindert
ja 7 9 14 9 ; 21
nein 9 11 4 4 5 17

QOuelle: Eigene Erhebungen {996,

Einer Reduktion der Losgréfien in der Produktion, deren Voraussctzung betriebsin-
lerne Flexibilitidt ist, wird von den meisten Betrieben (38 von 49 Antworten) cine
mittlere bis hohe Bedeutung beigemessen. Dies kann als Hinweis darauf interpretiert
werden, dal die Produkidifferenzierung, wie in anderen Branchen, auch in der Schic-
nenfahrzeugindustrie eine zunchmende Rolle spielt. Dabei lassen sich jedoch keine
Unterschiede in bezug anf Betricbsgrdfie, Produktart, Organisationsform oder andere
strukturelle Merkinale der Befragten feststellen. Anders verhiilt es sich jedoch mit dem
Einsatz moderner computergestiitzter Technologien in der Fertigung. Hier sind in
mancher Beziehung deutliche Unterschiede festzustellen. So handelt es sich entgegen
der Annahme von PIORE und SABEL (vgl. Kap. 2.4.2) gerade nicht um die kleinen
Betriebe, welche C-Technologien adaptieren, sondern die Betriebe mit mehr als [00
Beschiftigten {vgl. Tabelle 13}. Im Gegensatz zu Aspekten der Arbeitsorganisation
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spiclt hicr die BetriehsgroBe offensichtlich eine grofiere Rolle. Dic Apwendung com-
putergestiitzler Fertigung wird auch um so eher umgesetzt, je hoher die Forschungs-
und Entwicklungsausgaben je Beschiiftiglen in einem Betrieb sind. Die Hilfte der
Belriehe mit einem F&E-Aufwand von weniger als 5000 DM je Beschiftigten (n=14)
verwendet keine C-Technologien in der Produktion. Gibt cin Betricb aber mehr als
10 000 DM je Arbeitnehmer fiir F&E aus (n=19), sinkt dicser Anteil auf 37%. Keine
Unterschiede sind dagegen erkennbar, wenn man den Einsatz von C-Technologicen in
der Fertigung nach der Art der Produkte differenziert. Insgesamt wenden 35 von 57
Betrieben computergestiitzte Produktionsmethoden an, im Bereich der Konstruktion
und Entwicklung sind es sogar 51 von 57 Betrieben.

Tabelle 13: Einsatz von C-Technologien im Schienenfahirzeugbau

Betriebsgrofie Produktgrondtyp
C-Techno- Betriche bis | Betriebe mit | Betriebe (iber | Lokomotiv- | Personen- Systeme und
logien in der | z2u 100 101 bisg 300§ 300 Beschif- | und Trieb- vnd Giiter- Kompo-
Fertigung Beschifligte | Beschiftigte | tigte wagenbau wagenbau nenten
ja 5 17 12 9 4 22
nein L1 3 8 4 2 i6

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dal dic Unternchmensgréfic kein hin-
reichendes, in mancher Beziehung nicht einmal ein beeinflussendes Merkmal in Hin-
blick auf Flexibilisierungsprozesse in der Bahnindustrie ist. Grofibetriebe weisen in
mancher Hinsicht durchaus die Charakteristika dynamischer Flexibilitit anf, Unter-
schiede in der Arbeitsorganisation und der Verwendung neucr Technologien in der
Produktion zeigen sich dagegen deutlicher, wenn man nach der Art der Produkte diffe-
renziert, die von den Betrieben hergestellt werden. Auch wenn der Anteil von
‘klassischen’ Wagpgonbaufirmen an allen Befragten klein ist, sind es doch gerade dicse
Betriebe, dic im Gegensatz zu den technologicintensiveren Teilscktoren am chesten
dem fordistischen Prinzip von Organisation und Produktion entsprechen, Postfordisti-
sche Strukturen im Sinne einer flexiblen Spezialisierung von klcinen Unternchmen
sind, wic w.a. der zogernde Einsatz von C-Technologien in dieser Gruppe zeigt, nicht
ZU vermuten.
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5.4 Standortentwicklung und regionale Effekte

Die tkonomische Bedeutung, die ein Schienenfahizeughersteller fiir scine Stanclort-
region hat, hiingt im wesentlichen von zwei Faktoren ab. Der erste Faktor ist die Rolle
des Unternehmens als direkter Arbeitgeber. Die Quantitit und Qualitit der Beschiifti-
gung bestimmt die Bedeutung fiir den regionalen Arbeitsmarkt. Neben den direkten
Beschiftigungseffekten tritt das Unternehmen zweitens auch als Nachfrager filr Pro-
dukte und Dienstleistungen in Erscheinung, Je hiher dabet der Anteil der innerhalb der
Region bezogenen Waren und Dienste ist, umso hoher sind die indirekten Beschafti-
gungs- und Einkommenseffekte zu veranschlagen. Starke lokale und regionale Ver-
flechtungen mit anderen Unternehmen sind dariiber hinaus geeignel, Ansatzpunkte fiir
eine endogene wirtschaftliche Entwicklung zu bicter, 126

5.4.1 Beschiftigangsentwicklung und regionale Arbeitsmiirkte

Die Beschiiftigtenzahl in der EU-Schienenfahrzeugindustiie liegt gegenwiittlip bed
ca. 130 000 Personen und betriigt damit lediglich 0,5% an allen Industriebeschiftigten
der BU. Aufgrund von Rationalisierungsmabnahmen und Uberkapazititen in der Bran-
che war in den Jahren 1985 bis 1995 ein deutlicher Riickgang der Beschiiftigtenzahl
um 20% zu verzeichnen, Den groBten Anteil an dicsem Riéickgang hatten die Hersteller
in den neven Bundesliindern. Allein bei den fritheren Kombinaten LEW und Schienen-
fahrzeugbau wurden im Verlaul des Privatisierungsprozesses und der Umstrukturie-
rung nach der Wiedervereinigung nahczu 20 000 Arbeitskrifte freigesetzt. Im Ver-
gleich zum gesamten Verarbeitenden Gewerbe in der EU lag die Beschiftigungsent-
wicklung zwischen 1985 und 1995 jedoch mit wenigen Ausnahmen {iber dem Durch-
schnitt (vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION 1997, 8. 17-49). Die zukiinftige Beschiifti-
gungsentwicklung in der Untersuchungsbranche hiingt nicht zuletzt von den verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen und den Aktivititen der Bahnbetreiber ab. Nach einer
amerikanischen Studie besitzen Investitionen in den Schienenverkehr ein gréBercs
Potential, Beschiiftigung zu schaffen, als bei den Verkehrstriigern Automobil und Bus
(vgl. RIGBY/WOLFF/GAUTHIER 1995). Nach ibren Untersuchungen generiert ein Nach-
fragevolumen von 1 Mio. US-$ bei Schienenfahrzeugen ca. 26 500 direkte und indirck-
te Arbeitsplitze, bei Bussen 24 100 und bei Autos 23 700,

126 Voraussetzung fiir einen langfristig positiven Beitrag zur Regionaleniwicklung ist aller-
dings, daB es sich nicht um ‘verldngerte Werkbiinke” mit hoher externer Abhdingigkeit han-
delt (vgl. Kap, 2.4.3),
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LRail production supports about 12% more employment than austomobite preducticn and
bus production generates about 2% more employment than automebile production. Fears
that a shift from the private autemobile ¢ mass transit alternatives will produce wnem-
ployment are therefore unfounded.”

{(RIGBY/WOLFFGAUTRIER £995, 8. 72)

Die 58 Unternehmen, die im Rahmen der schriftlichen Befragung erfalit wurden,
beschiiftigten 1995 zusammen 48 120 Personen. Das entspricht etwa 37% der Gesamt-
beschiftigtenzahl dieser Branche in der EU.127 Die Arbeitsplatzentwicklung in den
untersuchten Unternehmen war in den letzten Jahren unetnheitlich, jedoch iberwie-
gend von Beschiftigungsabbaun gekennzeichnet (vgl. Tabelle 14).

Tabelle 14: Beschiiftigungsentwicklung der befragten Unternehmen 1992-1998

Groflenklasse Anzahl der Beschiiftigung | Verdnderung | Veriinderung  § Verinderung | Verfindenung
Unternchmen | 1995 absolut | seit 1992 abs. | seit 1992 in % | bis 1998 abs, | bis 1998 in %

1-100 16 983 =341 -34,7 32 ~33

Beschiftigle

101-300 20 6106 -1024 ~16,8 +41 +0,7

Beschiftigte

501 uné mehr 21 41053 -8747 -21,3 +158 +0,4

Beschiiftigte

Gesant 57 48 142 o112 21,0 +167 40,3

Quelle: Eigene Erhebungen 19906,

Der Personalabbau bei den untersuchten Betrieben bzw. Unternchmen liegt mit 21%
innerhalb von nur 3 Jahren schr hoch. Dics spicgelt dic o.a. Rationalisierungsmalnah-
men in der Branche, nicht zuletzt als Folge von Fusionen und Akqguisitionen angesichts
der Wettbewerbssituation, wider. Allein in zwei britischen Betrieben wurden seit 1992
mchrere Tausend Menschen entlassen. Die Restrukturierungsbemiihungen und der
damit verbundene Beschiftigungsriickgang sind nach Hinweisen aus der Branche aber
weitgehend zum Abschlull gekommen, so daf fiir die niichsten Jahre zumindest mit
ciner Stabilisierung des Arbeitsmarkies im Scktor Schicnenfahrzeugindustrie gerechnel
werden kann. Dies ist inshesondere fiie siruklurschwache Standortregionen der Bahn-
industrie von Bedeutung, um die Arbeitsmark(sitnation nicht noch weiter zu verschiir-

127 B¢ sei an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen, dali die Angaben zu den Beschiiftig-
tenzahlen und Unternehmen in dieser Branche je nach Quelle sehr schwanken, Aus Griin-
den der Plausibilitit und der gewiiblten Branchenabgrenzung wirg deshalb im folgenden
auf die Gesamtzahl von MERCER MANAGEMENT CONSULTING zuriickgegriffen.
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fen.128 Zur Zahl der direkt Beschiftigien in der Bahnindustric ist auch der indirekte
Beschiftigungseffekt zu rechnen, der fiir die Arbeitsmarktsituation cine Relevanz hat.
Aus den in Experlengespriichen gewonnen Informationen kann davon ausgegangen
werden, dall auf cinen Arbeitsplatz in der Babnindustric cin weiterer Arbeitsplatz in
vor- und nachgelagerten Bereichen enifiillt. Die Gesamt-Beschiiftigungseffekte lassen
sich fiir die EU demnach auf rund 260 000 Personen beziffern. Wie die Standortvertei-
lung der Unternehmen in Karte 1 zeigt, existieren aufgrand der historischen Entwick-
lung der Branche kaum regionale Konzentrationen von Herstellern. Eine Ausnahme
hildet neben dem Raum Ostsachsen (Standorte der DWA) und dem Raum Mitteleng-
land neuerdings Berlin und sein brandenburgisches Umland.

Seit der Wicdervereinigung beginnt.der Raum Berlin sich zu cinem Zentrum des en-
ropiischen Schicnenfahrzeugbaus zu entwickeln, Im Vorfeld des Regierungsumzuges
nach Berlin hat auch dic Dcutsche Bahn AG, einer der grofiten europiiischen Nachlra-
ger bei Schienenfalrzeugen, ihren Haupisitz dorthin verlegt. Der international agieren-
de Siemens-Konzern verlagerte die Leitung des Bereichs Verkehvstechnik ebenfalls
nach Berlin. An dessen Rand in Hennigsdorf befindet sich daritber hinaus auf dem
Geliinde des ehemaligen Kombinats LEW nunmehr die Zentrale des weltweit bedeu-
tendsten Anbieters von Schienenfahrzeugen, das Unternehmen ADtranz. Hinzu kommt
der Hauptsitz der DWA, die Uber das neve Mutterunternchmen Bombardicr mit Sitz in
Kanada ebenfalls in cin internationales Produktionssystem eingebunden ist, und die
Berliner Elektro Holding, dic sich iiber ihre 100%-Tochter Schaltbau AG und deren
Beteiligungen gegenwiirtig auf dem Weg zu einem neuen Systemanbieter belindet. Der
Berliner Raum verfiigt somit tiber Headquarter-Funktionen {iir die curopiische Bahn-
industrie, die jene von Paris als Zentrum des franzésischen Schienenfahrzeugbaus und
Sitz des zweitgroBten Anbicters weltweit, GEC-Alsthom, bei weitem tibertrelfen, Von
Berlin aus werden v.a. durch ADtranz und Siemens Produktionsstétien in ganz Europa
kontrolliert. Im Umfeld dieser Unternehmenszentralen existieren dariiber hinaus ca. 50
weitere Unternehmen der Bahnindustrie und rund 28 universitire und auferuniversiti-
re Forschungseinrichtungen, die sich mit Bahntechnik befassen. Fiir die industrielle
Beschiiftigung im Raum Berlin/Brandenburg, die nach der Wende massive Rilckgiinge
crfahren hat, ist die Bahnindustrie ein bedeutender Faktor geworden, der auch in bezug
auf qualifizierte Beschiftigungsmoglichkeiten, dank der hohen Forschungs- und Tech-
nologieintensitit der ansiissigen Betriebe, positiv fiir den Arbeitsmarkt zu werten ist.
Demgegeniiber hatten die erwihnten traditionellen Fertigungsstandorte in altindustria-

128 Dazu zihten neben den ostdeutschen Regionen, in denen der Schienenfabrzeugbar immer
noch eine bedeutende Rolle als industrieller Arbeitgeber spielt, v.a. die altindustrialisierten
britischen Regionen (vgl. Karte 2).
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lisierten Riiumen v.a, Grofibritanniens und Deutschlands hohe Beschiiftigungsveriuste
zu verzeichnen, Der Schienenfahrzeugbau beschiftigt im Raum Berin/Brandenburg
ca. 8500 Menschen, weitere 8000 Personen arbeiten in den Ausbesscrungswerken der
Deutschen Bahn AG und der Berliner Verkehrsbetriebe. BOCHUM/MEISSNER (1994,
S. 16} sprechen deshalb von einem regionalen industriellen Kern. Bezieht man dic
grofie Zahl von Forschungsinstituten mit cin und beriicksichtigt die Kooperationspline
sowie die wirtschafts- und regionalpolitische Unterstiitzung der Schienenfahrzeugin-
dustrie, kann man durchaus von Ansitzen der Entwicklung eines bahniechnischen
Industriedisiriktes sprechen.

Neben den absoluten Beschitftigtenzahlen ist anch die Zusammensetzung der Ar-
beitnehmerschaft von Interesse. Da sich dic Technologieintensitiit im Schienentahr-
zeugbau im Laufe der letzten Jahrzehnte stark crhoht hat, sind die Anspriiche an die
Qualifikation der Arbeitnehmer entsprechend gestiegen, der Forschungs- und Entwick-
lungsaufwand hat sich deutlich erhoht. Fiir einzelne Teilsektoren der Branche gilt dics
allerdings in unterschiedlichem Malie. Wihrend im Lokomeotiv- und Triebwagenbau
der Einsatz an Elektronik heute den mechanischen Teil deutlich tiberwiegt, ist der
klassische Waggonbau, und hier insbesondere der Bau von Giiterwagen, weniger tech-
nologicaufwendig. Durch die zunchmende Verlagerung von Entwicklungsaufgaben auf
System- und Komponentenlicferanten ist deren F&E-Aufwand und damit verbunden
der Technikeinsatz splirbar gestiegen. Dies liBt sich anch anhand der Anteile von
F&E-Personal einerseits und an- bzw. ungelernten Arbeitskriiften andererseits fiir die
einzelnen Teilsekloren zeigen (vgl. Tabelle 15).

Mit nabezu 50% ist der Anteil an Arbeilnehmern mit niedriger Qualifikation im
Waggonbau mit Abstand am hochsten. Die groBle F&E-Intensitiit, gemessen an der
Beschiiftiglenzahl, wird im branchenzugehérigen System- und Komponentenban er-
ziclt. Da der klassische Waggonbau, basierend v.a. Stahlbau, ein geringes Wertschép-
fungspotential autweist (vgl. Kap. 4.4.2), ist cin groBer Teit der Produktion der EU-
Hersteller eingestellt oder in Linder mit geringeren Arbeitskosten verfagert worden.
Daraus erkldrt sich auch der geringe Anteil an allen Beschifligten, den dieser Teilsek-
tor ausmacht. Die Konzentration der EU-Schienenfahrzeugindustrie auf wertschép-
fungs- und technologieintensive Produkte, einschlieflich der Schaffung und Erhaltung
des dafiir ndtigen Kanow-how, ist zweifellos der erfolgversprechendste Weg, die Wett-
bewerbsfihigkeit der Branche aut dem Weltmarkt und damit auch Arbeitsplitze in der
EU zu sichern.
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Tabelle 15 Qualifikationsstruktur in Teilsektoren der Bahnindustrie

Beschiiftigte F&E-Beschiiftigte An- uixl ungelernte Arbeiter
15895 i

insgesamt absolut in % absolut in %
Lokomotiv- und 19352 1215 6.3 4244 21,9
Triebwagenbau
Waggonbau 2950 210 7.1 1359 474
(incl. Gilter-
wagen)*
Systeme und 25 840 2584 1,5 3924 15,2
Komponenten
Gesamt 48 142 4409 9,2 9567 19,9

¥ Tne dlieser Kategorie sind nur Unternshmen oder Betriebe aufgenommen, die neben dem Waggonbau keine
Triebziige und andere angetrichens Fahrzeuge hersiellen,

Quelle: Ligene Erhebungen 1996,

5.4.2 Die Bedeutung regionaler Zulieferstrukfuren

Um die Rolle regionaler Beschaffung in der Schicnenfahrzengindustrie zu untersu-
chen, wurde nach dem Beschalfungsverhalten der Unternchmen bzw, Betriebe in be-
zug auf die Standortriume der Zulieferunternehmen gefragt. Dabei wurde zwischen
der lokalen, der regionalen, der nationalen und der internationalen Ebene differenziert
129 da erfohrungsgemiB detaillierte Standortauskiinfte, «.B. Zuliefertisten, nicht oder
nur uangern gegeben werden. Im Rahmen der vorliegenden Fragestellung ist diese Dif-
ferenzierung jedoch hinreichend. Neben der Frage nach den Standortrinmen wurde
nach der Art der Produkte in Massenprodukte, Komponenten und Einzelanfertigungen
unterschieden, da dicse jeweils unterschiedliche Wertschdpfungspotentiale aufweisen,
Aus strukturpolitischer Sicht wiire cs wilnschenswerl, im Umfeld der Schienfahrzeug-
bau-Unternehmen auch entsprechende Zulicferbetriche mit wertschipfungsintensiven
Giitern anzusiedeln; deshalb wurde fiir die untersuchten Unternehmen das jeweilige
regionale Zuliefervolumen nach den Produktkatcgorien aufgegliedert, Abbildung 25
bis Abbildung 27 zeigen dic riumlichen Zulieferverflechiungen fiir die verschiedenen

129 A3 “lokal’ wurde das Umfeld des Unternehmensstandortes definieet, ‘regicnal’ bezeichnet
einen Zulieferradiug ven 50 ki,
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Unternehmensgréfienklassen in abstrahierter Form. 139 Dic Trennung nach GroBienklas-
sen basicert auf der Uberlegung, daB insbesondere grofie Unternchmen ein hishere po-
tentiellc Reichweite hinsichtlich ihrer Zulieferungen aufweisen, da sie tiber dic ndtigen
Kapital- und Informationsressourcen verfiigen, um ein weitriumiges Zuliefernetz zu
etablieren und zu organisieren.

Dic Lieferbezichungen der Unternehmen mit bis zu 100 Beschiftigten sind zum
iiberwicgenden Teil lokaler/regionaler und nationafer Natur. Diese kleinen Betriebe
gehoren zum iiherwiegenden Teil (12 von 16 Fille) dem Sektor der System- und Kom-
ponentenhersteller an, bei den vier anderen [Fillen handelt es sich um kleinere Wag-
gonbaubetriebe, Mit 7 Firmen sind in diesem Segment die britischen Unternehmen im
Veigleich zu allen befragien Firmen etwas iiberreprisentiert, Nur eines von clf Unter-
nehmen, fiir die eine Auswertung méglich war, bezieht mchr als 50% sciner Vorlei-
stung auflerhalb des eigenen Landes. Der grofte Teil der Giiter wird innerhalb des
cigenen Landes, aber aufierhalb der cigenen Standorlregion zugekanft. Mit 40%
iiberwicgt der Anteil von Systemen und Komponenten an allen Beschaffungen, wiih-
rend der Einkauf von standardisierten Massenprodukten bei den kfeinen Unternehmen
mit durchschnittlich 24% deutlich darunter liegt. Verglichen mit grofien Unternehmen
ist das anteilige Einkaufsvolumen von standardisierten Massengiitern jedoch erheblich
(vgl. Tabelle 16). Da die klcinen Unternchmen der Bahnindustrie ihrerseits zumeist
Zutieferer filr die grofen Hersteller sind und unter Einsatz standardisierter Massenpro-
dukte Systeme und Komponenten fiir dic Grofiunternchmen produzieren, ist dieses
Verhillinis durchaus cinleuchtend, Entsprechend kehrt sich das relative Zuliefervolu-
men bei Einzel- und Sonderanfertigungen um. Bei den Unternehmen der Bahnindustrie
mit mittlerer Gréiie ([01-500 Beschiiftigte) handelt es sich zwar ebenfalls Giberwiegend
um System- und Komponentenhersteller, jedoch sind hier auch vier Betricbe des Lo-
komotiv- und Triebwagenbaus vertreten. Diese Grappe weist mit nahezu einem Drittel
den hdchsten Anteil an internationalen Zulieferbeziehungen auf. Da die Betricbe dieser
Groflenklasse in 18 von 20 Fiillen zu Mehrbetriebsunternehmen gehoren, welche hiu-
fig international titig sind, ist dies ein Hinweis darauf, dafl sich hinter diesem doch
recht hohen Anteil auch ein gewisses Mafl an unternehmensinternen Lieferungen zwi-

130 Das innere Quadrat der Abbildungen reprisentiert den jeweiligen Standortraum der befrag-
ten Betriebe. Das bedeutet jedoch nicht, dalf die in ciner Gruphik dargestellien Betriebe
alle der gleichen realen Region angehéren. Die grundsiitzliche Form der Darstellung orien-
tiert sich an der Arbeit von MARKUSEN (1994a). Als ergiinzende Information wurden dic
befragten Firmen innerhalb dieses Quadsates entlang der Dimensionen ‘Fertigungstiefe’
und ‘Forschungsaufwand’ angeordnct, Prahinter stehit die Annahme, dal Betricbe mit ge-
tinger Fertigungstiefe und hohem cigenen F&E-Anfwand analog zu den Uherlegungen der
‘industrial-districts’-Hypothese eher regionale Verflechtungen, v.a. im Bereich hochwerti-
ger Produkie, aufbauen, als andere Unternchmen,
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schen den einzelnen Unternchmensteilen (Tochtergesellschaften, Zweigwerke) ver-
birgt. Per lokale und regionale Bezug von Produkten liegt im Vergleich zu den kleinen

Unternchmen der Branche um 11% niedrigrer, aber deutlich iiber jenem der Grofiunter-
nehmen mit mehr als 500 Arbeitnehmern,

Abbildung 25: Zulieferverflechtungen von Unternehnen der Bahnindustrie
mit bis zi 100 Beschiftigten
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Abbildung 26: Zulieferverflechtungen von Unternelunen der Bahnindustrie
mit 101 bis zue SO0 Beschiiftigten
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Abbildung 27: Zulieferverflechtungen von Unternehmen der Bahnindustrie
mit 501 und mehr Beschiiftigten
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Die befragten Grof3betriebe der Branche machen den grifiten Anteil an den unter-
suchten Lokomotiv- und Triebwagenherstellern aus; ¢s finden sich aber auch in dieser
Kategorie noch einige Systemlieferanten, Der Schwerpankt der Zulicferverflechtungen
dicser Gruppe liegt auf nationaler Ebene, die internationalen Verflechtungen haben mit
28,7% aber immer noch eine grole Bedeutung. In Abbildung 28 sind die rdumlich
differenzierten Riickwirtsverflechtungen der cinzelnen UnternehmensgréBenklassen
zusammenfassend dargestellt.
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Abbildung 28: Zulieferbeziehungen der befragten Unternehumen in der
Bahnindustrie nach Unternehmensgrifie
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Der Einsatz des Logistiksystems Just-in-Time spielt in der Schienenfahrzeugindu-
strie, verglichen mit anderen Branchen wie dein Automobilbau, eine untergecrdnete
Rolle. Dies liegt nicht zuletzt an den relativ geringen Losgréfien der Produktion, die
den Aufban von JIT-Systemen hiwfig nicht rechtfertigen. Von 56 Betrieben wendet
weniger als die Hilfle (26 Fille) dieses System an. In den Fillen, in denen JIT-
Zulieferung praktiziert wird, sind es v.a. wertschépfungsintensive und grofivolumige
Komponenten und Systeme, die termingerecht angeliefert werden, wie z.B. Motoren.
Der Bezug von hochwertipen Yorprodukten ergibt in seiner riumlichen Differenzie-
rung c¢in heterogenes Bild. Die lokale oder regionale Beschaffung solcher Giiter unter-
scheidet sich beziiglich des Merkmals Unternelunensgréfie nur unwesentlich, auch in
Hinblick auf die Produktart ergeben sich keine cindeutigen Ergebnisse. Dic These, dak
wertschoplungsintensive Gliter, welche wic oben beschrieben am hiufigsten durch
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JIT-Zulicferung beschallt werden, die rdumliche Nihe des Zulieferers begiinstigen
wiirden, kann demnach fiir die untersuchlen Betriebe der Bahnindustrie nichl bestitigl
werden. Fir diese Argumentation spricht auch, daB zwei Drittel der Betricbe, die einen
hohen Anteil von Komponenten und Einzel- bzw. fokal oder regional bezichen, ihre
Logistik nicht nach dem JIT-System ausgerichiet haben, wihrend nahezu die Hilfte
der Betriebe, die solche Produkte tiberregional bezieht, mit JIT arbeitet.

Tabelle 16: Zulieferanteile unterschiedlicher Produktarten in % nach
Betriebsgriflenklassen

1-100 Beschiittigle 101-500 501 und mehr | Alle Unternehamen
Beschiftigle Beschiifligte

(n=16) Z;ZIS)g (.,:19)g (n=53)
Standardisierte 24,0 228 89 18,3
Massenprodukie
Standardisierte 40,0 353 45,5 40,3
Produkte und
KOII]]}(]!IE]I[E!I
Einzel- und 36,3 419 45,8 41,7
Sonderanfertigungen

Spaltensusmmen iber 100% sind auf Rundungsfehler zuriickzufithren.

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

5.5 Fallbeispiele

m folgenden werden zwet Unternehmen vorgestelll, deren Eniwicklung und heutige
Struktur von ticfgreifenden Wandlungsprozessen gepriigt ist. Im Fall der Deutschen
Waggonbau AG 1dBt sich der Transformationsproze eines Unfernchmens vom sozia-
listischen Kombinat zu ¢inem kapitalistischen Grounternchmen, das innerhalb kurzer
Zeit dem internationalen Wettbewerb ausgesetzt wurde, dokumentieren. Dic PFA
Partner fir Fahrzeugansstatiungen GmbH spiegelt den {Ubergang von staatlicher zu
privatwirischaftlicher Fahrzeugproduktion und -instandhaltung wider. 131

31 Soweit nicht anders vermerkt, basieren dic im folgenden dargestetlten Informatienen und
Entwicklungen der beiden Unternehmen auf vom Verf. durchgefiibrten Interviews und Be-
tricbsbegehungen.
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5.5.1 Deutsche Waggonban AG

Das ehemalige Kombinat Schienenfahrzeugbau der DDR entwickelle sich in den
vier Jahrzehnten vor der Wiedervereinigung aus dem Zusammenschiufl mehrerer, z.T,
seit tiber 100 Jahien existierenden Waggonbaubetricben und der Eingliederung von
Zudieferfirmen in den Kombinatsverbund. So entstand der weltweit grifite Hersteller
fiir Personen- und Géterwagen mit ca. 25 000 Beschiifligten und eincm Umsatz von
3,5 Mrd. Mark der DDR (Jahresumsatz 1989, vgl. KASISKE 1990). Dic Fertigungstiefc
von nahezu 100% wurde durch die vertikale Integration der wesentlichen Vormaterial-
und Komponentenhersteller von der GieBerel liber Radsatz- und Drehgestellfabriken
bis zur eigenen Fahrzeugsitzeproduktion, dem Prinzip der ,reproduktiven Geschilos-
senheit” lolgend, erreicht (vgl. GRABHER 1994, S. 179). Dic Standorte der beteiligten
Betriebe waren zwncist historisch gewachsen und standen in keiner sehr engen rdumli-
chen Bezichung zueinander (vgl. Karte 4). AuBer der Nutzung des regionalen Arbeits-
marktes hatten die Betriche des Kombinates nur wenige wirtschaftliche Verflechtun-
gen mit der Standortregion. Das Kombinat Schienenfahrzeuge produzierte nahezu
ausschlieflich fiir den Export, v.a. in dic RGW-Staaten, und war als Alleinproduzent
keinem Wettbewerb ausgesetzt, weder in der DDR noch in den Abnchmerlindern. Die
Produktion fiir den Intandsmarkt wurde von Betrieben der Reichsbahn in Eigenregie
durchgefithrt. Die Siuation veriinderte sich, wie auch fiir andere Wirtschaftszweige,
nach dem Fall der Mauer dramatisch. Im Mai 1990 wurde das Kombinat in dic Deut-
sche Waggonbau Akliengesellschaft (DWA) umgewandelt und ging in das Eigentum
der Treuhandanstalt Berlin iber.

Seit der Umwandlung in die DWA richtete sich das Unternchmen verstirkt darvaut
aus, fiir neve Mitkie zu produzieren, wenngleich zuniichst die GUS-Staaten nech den
groBten Umsatzanteil ausmachten (vgl. Tabelle 17). Die Reformen und politischen
Verinderangen fithrten jedoch zu Zahlungsschwierigkeiten, so dall die DWA ihre
Exporte in die GUS bzw. deren Nachfolgestaaten nur noch in begrenztem Umfang und
mittels Hermes-Biirgschaften titigen konnte. Der Umsatz der Deutschen Waggonbau
AG fiel von rund 2 Milliarden DM 1992 wm nahezu die Hiilfte auf ca. 1,1 Milliarden
DM 1994, Der Wegfall der Ostmiirkte konnte durch den Infandsmarkt nicht kompen-
sicet werden, wihrend der Zugang zn neuen Mirkten in Westeurepa und Ubersee nicht
in nennenswertem Umlfang gelang.
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Karte 4: Standorte der DWA in den nenen Bundeslindern
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Die Umwandlung der DWA-Standorte in rechtlich selbstiindige Gesellschalten war
der Versuch, organisatorisch auf die Markt- und Wetthewerbsentwickbung zu reagic-
ren. Die Kompetenzen in den Unternchmensbereichen Hinkauf und Konsiruktion wur-
den dezeniralisiert und an die einzelnen Standorte iibertragen, in der Berliner Zentrale
verblieb das Controlling. Dabei blieb die schon zu Kombinatszeiten existierende weit-
gehende Spezialisierung auf bestimmie Produktbereiche im wesentlichen bestehen. Die
Giiterwagenproduktion erfolgte in Dessau und Niesky, Reisezugwagen wurden vor-
nchmlich in Ammendort und Gorlitz produziert, wilirend sich der Betrieb in Bautzen
v.a. auf Nahverkehrssysteme (Trambatinen, U-Bahnen) konzentrierte. Darliber hinaus
wurden alle frilheren Kombinatsteile aus der DWA ausgegliedert, die mit dem Kernge-
schiflt nicht unmittelbar verbunden waren, d.h. neben den Finalbetricben, dem Institot
fiir Schicnenfahrzeuge IfS (1990 neu gegriindetes Grundlagenforschungszentrum) und
dem Elektrokomponentenhersteller FAGA gehdrten bis 1994 nur das Achslagerwerk
Staffurt und der Drehgestelleproduzent in Vetschau zum Unternehmen. Es kam somit
zuniichst zu ciner vertikalen Desintegration, verbunden mit einem Stellenabbau in
grofem Umfang, der zum Teil mit Ausgesellschaftungen einher ging, zum grofieren
Teil aber iiber Entlassungen, freiwillige Abgiinge, Vorruhestandsregelungen und So-
zialpldne erfolgte. Der Anteil der direkt gewerblich, d.h. in der Produktion Beschéftig-
ten stieg bis 1994 auf 51% an, da vicle Aklivitiiten des fritheren Kombinates im
Dienstleistungs-, Transport- und Sozialbereich aufgegeben ader ausgesellschaftet
wurden.

Der Personalabbau der DWA. zwischen 1989 und 1996 (vgl. Tabelle 18) schwankic
an den ecinzelnen Standorten zwischen 68,0% und 100%, Insbesondere die Giiterwa-
genproduktion in Dessau und Nicsky war durch den Stellenabbau betroffen. Darin
spicgelt sich auch die Tatsache wider, da die materialaufwendigere und weniger tech-
nologieintensive Herstellung von Giiterwagen aufgrund mangelnder Nachirage kaum
noch rentabel war und im Falle der Waggonbau Nicsky GmbH zu einer Verlagerung
von Produktionsteilen ins Ausland (Tschechische Republik, Polen) fiihtie, Die Final-
produktion in Dessau, wo bis dahin Spezialkiiblwagen fir die GUS bzw. RufBiland
gefertigt wurden, ist zum 01.06.1995 eingestellt worden, withrend dic Waggonbau
Niesky GmbH duwrch einen tiberraschenden GroBauftrag und dic genannten Produkti-
onsverlagerungen zumindest voriibergehend dic Existenz sichern konnte. Fiir Dessau
bedeutete dies cinen Verlust von iiber 3600 Arbeilsplitzen, von denen nur ein Bruch-
teil durch Ausgrindungen erhalten blich. Nahverkebrs- und Reisezugwagenproduktion
fanden dagegen in der Deutschen Bundesbahn und spiiter der Deutschen Bahn AG
nete Nachfrager, welche nicht zuletzt aus struktur- und industriepolitischen Griinden
(grofie Bedeutung der DWA als Arbeitgeber in Ostsachsen, Erhallung industriefler
Kerne) Auftriige an die Deutsche Waggonbau vergaben. Doch auch bei momentan
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guter Auslastung erfolgt keine Erhohung des Stammpersonals, statt dessen werden bei
guter Auftragslage externe Zeitarbeitskriifte eingesetzt. Die Produktivitit als Indikator
fiir die statische Wettbewerbsfihigkeit inncrhalb der Branche, dic in den letzten fiinf
Jahren durch die groBen (von der DWA mitverursachten) Uberkapazititen und monop-
sonistische Inlandsnachfrage einen Preisverfall von ca. 25% hinnehmen mufte, sta-
gniert gegenwirtig auf einem Niveau, das noch deutlich umterhalb dem der Hauptkon-
kurrenten aus den alten Bundeslindern legt. Der massive Absatzriickgang lief3 trotz
des erfolglen Personalabbaus den Umsatz je Beschifligten von 1993 auf 1994 wieder
sinken.

Tabelle 17: Regionalstruktur des Auflenumsaizes der DWA

1992 1993 1994 1995 1996

GUS 73% 48% 54% 12% 12%
Deutschland 24% 44% 39% 59% 62%
Ubrige Linder 3% 8% 7% 29% 26%

Quelle: DWA 1994, 1997,

Tabelle 18: Personalentwicklung der DWA-Standorte 1989 bis 1996

Standort 30.09,198% 14.03.1991 21.12.1994 31.12.1994 Verdinderung
in % 1989-1996
Ammendorf 4752 4080 1810 1000 -19.0
Bautzen 3206 2340 1037 805 ~ 756
Dessau 3665 2728 810 0 -100,0
Giirlitz 3710 2558 1541 1190 - 68,0
Niesky 1926 1503 5N 44t ~T71
Vetschaw 543 427 195 150 -724
1fS Berlin # 0 168 20 k.A. — 46,4
TFAGA Berlin 2156 1238 402 277 -87.2
Summe 20 (48 15442 6396 3863 - 80,7

*1990-1994;
Cuelle: DWA 1965 19G7,
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Um langfristige, dynamische Wetthewerbsfiihigkeit zu erreichen, wurde im Zuge
der Privatisicrung der DWA durch den Verkaut an den amerikanischen Investor Ad-
vent International dic Refusionierung der selbsiindigen DWA-Tochtergesellschaften
zur Konzernmutter in Berlin beschlossen. Ausgenommen davon bleiben das F&E-
Zentrum TS und der Elektronikproduzent FAGA, beide in Berlin. Mit dieser vertikalen
Reintegration sind die Ziele verbunden, den Weg zum Systemanbieter zu beschreiten
und durch gréBere Einkaufsmengen die Nachfragemacht gegeniiber den Zulieferunter-
nehmen zu steigern. Neben die Refusionierung treten verstiirkt Kooperationen und
Konsortialverbindungen mit den IMauptkonkuerenten Siemens und ADtranz, da ein
cigener Antriebshersteller bisher nicht zur Verfiigung steht, Im Gegensatz zu den Sa-
nicrungsmaBnahmen bei vielen anderen GroBunternehmen, die u.a. aus ciner Zerglic-
derung der Konzerne in einzelne, selbstindige Einheiten bestanden, beschreitet die
DWA gegenwiirtip den Weg der vertikalen Integration und horizontalen Quasi-
Integration, um tiberlebensfihig zu bleiben. Diese Strategie fiihrt jedoch dazu, dal}
Kompetenzen der einzelnen Standorte wieder stirker in Berlin zentralisiert werden.
Dies gilt fiir den Einkauf, in noch stirkerem Mafle allerdings fiir die F&E-Aktivitiiten
in den einzelnen Betricben, die sich voranssichilich auf bestimmte Bereiche der Kon-
struktion reduzieren werden, so daf cin Verfust an qualitativ hochwertigen Arbeits-
plitzen in den DWA-Bettieben von Sachsen und Sachsen-Anhalt unausweichlich
scheint, ¢ine arbeitsmarkipolitisch unerfreuliche Situation.

Dic bereits crwiihnle Reduktion der Fertigungstiefe bedeutete auch wesentliche
Yerdinderungen in der Zulieferstruktur, Withrend friiher faktisch die gesamie Wert-
schipfung inncrhaib der damaligen DDR erfolgte, sind die Bindungen zu fritheren
Licferanten innerhalb und aufierhalb des ehemaligen Kombinates zum gréfiten Teil
weggebrochen. Zwar bestchen noch viclfiiltige Kontakte zu [ritheren , Netzwerken™
besonders im Dienstleistungs-, Transport- und Bauscklor, doch hat sich die regionale
Verteilung der Zudieferer fiir die Produktion deutlich verschoben, insbesondere bei
wertschipfungsintensiven Teilen. Die Ursachen dafiir liegen in drei Bereichen: neue
lechnische und qualitative Anforderungen, Modularisierung und Elablierung von Sy-
stemlieferanten und eine stark ausgepriigie Nachfragemacht, welche die Wahlfretheit
der Lieferanten einschréinkt.

Der Zwang zu Produktinnovationen und Qualitiitssichcrung sowic voHig neuc Re-
gelwerke und Richtlinien der Kunden fiihrten zu Anforderungen, denen viele ostdeut-
sche Hersteller offensichtlich nicht gewachsen waren. Aflein die Waggonban Bautzen
hatte im Jahr 1994 rund $000 Qualititsmingel bei den Zulieferunternehmen zu bean-
standen. Da hiufig auch Terminprobleme auftraten, fihree dics zu einer verstiirkten
Auftragsvergabe an Unternchmen aus den alten Bundeslimdern oder dem Ausland.
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Dal sich deren Anteile mit der Produktion neuwer Falurzeuggencrationen noch erhthen
werden, zeigt das Beispiel des IC-NeiTech, eines neuen Hochgeschwindigkeitszuges,
den dic DWA als Konsortialfiihrer zusammen mit anderen Firmen produzieren wird.
Die Zulieferungen aus den ncuen Bundeslindern werden bei diesem Produkt dann nur
noch 6% bis 7% ausmachen (vgl. Abbildung 29). Fiir einen Schlafwagen, der an Ruf-
land peliefert wird, stammen hingegen rund 60% der Teile aus Ostdeutschland, die
Zulieferbetriebe haben jahrelange Exfahirung mit diesem Produkt,

Abbildung 29: Zulicferanteile in Abhingigheit vom Produkt (Waggonbau
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Karte 5: Regionale Zulicferstruktur der DWA: A-Kreditoren Einkaufsstrukiur
g 31, Miiry 1995
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Die Produktionsweisen baben sich im Rahmen des Unternehmensambaus in einer
Weise verfindert, dic cine wesentlich groBere Flexibilitit erlaubt. Die Instrumente der
Flexibilisicrung werden allerdings selektiv ¢ingesetzt. Wibrend in Ammendorf elwa
bei der Herstellung von Reisezugwagen nach wie vor eine Einlinienfertigung prakti-
ziert und auf groBere Stiickzahlen angewandt wird (das dafiir entwickelte Fertigungs-
system wurde in den 70er Fahren in Lizenz nach Frankreich verkauft), erfolgte im
Nahverkchrssektor des Waggonbau Bautzen cine Umstellung aul dic sogenannte
Standfertigung, bei der sog. ‘Meisterfamilien’ jeweils ein komplettes Produke erstellen,
anstatt wie bisher in der Durchlaufproduktion fiir ein bestimmies Segment zustindig zu
scin. Auf diese Weise ist es méglich, innerhalb eines Jahres an 14 verschiedenen Pro-
dukttypen gleichzeilig zu arbeiten. Der Waggonbau Gorlitz hingegen preduziert im
Jahr nicht mehr als drei unterschiedliche Fahrzeugtypen, Aufgrund der insgesamt ge-
ringen Stiickzahlen spielt das Logistik-Konzept T kaum eine Rolle, neben der zu-
nchmenden Einbindung von Systemlicferanten und neben der Entwicklung hin zum
single sourcing ein weiterer Grund fiir die abnehmende Bedeutung rdumlicher Nihe
fiir die Zulieferstrukturen. Fine Ausnahme bildet hier, wie auch bei cinigen westdeut-
schen Konkurrenten, der Seklor der Kunststoffauskleidungen fiir die Fahrzenge. Die
rdumliche Nithe tst durch den groBen Koordinationsbedarf der Produktion (individuclle
Mafe jedes Einzelteils) und durch den vergleichsweise hohen Transportaulwand nach
Aussagen der Zulieferer kaum verzichtbar, In der Konsequenz fithrie dies zur Ansied-
lung cines Ierstellers von glasfaserverstdrkten Kunststoffen in Sachsen, der 60% sei-
nes Umsatzes iiber die DWA erwirlschaftet. Angesichts der oben beschricbenen Ent-
wicklungen in den Lieferstrukturen ist dies aber in Bezug auf regionale Verflechtungen
kaum impulsgebend.

Insgesamt wurden vom Unternchmen ca. 600 Millionen DM in die Produkt- und
ProzeBinnovation investier, was sich sowohl in cinem steigenden F&E-Antcil am
Umsatz (von 3,0% 991 auf 8,8% 1994, das entspricht dem doppelten Wert vergleich-
barer Waggonbauer in Westdeutschland) als auch in einer schnefl wachsenden Zahl
von Patenten und Schutzrechten duflerte, Etwa 60% des Forschungs- und Entwick-
lungsetals von 91 Millionen DM 1994 flossen in die Produktinnovation. Wenngleich
man im Fall der DWA sicherlich noch nicht vonr einem High-Tech-Unternehmen spre-
chen kann, so steigt die Technologicintensitit der Personenfahrzeuge durch die zu-
nehmende Bedeutung der Elektronik/Elektrotechnik doch deutlich an. Darin ist einer
der Griinde fiir die im Verhilinis zur Giiterwagenproduktion bisher kaum erfolgende
Produktionsverlagerung ins Ausland, v.a. die nahegelegen ‘Biltiglohnlinder’, zu schen.
Durch diec nach wie vor stark national ausgerichteten Beschaffungsstrategien der
Bahnbetreiber liegt auch der Anteil der Zulieferungen aus dem Ausland mit 10,5% im
ersten Quartal 1995 im Verhiltnis zu anderen Branchen relativ niedrig.
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Der Schiencnfahrzeugban in Ostdeutschiand zeigt zwei auf den ersten Blick gegen-
siitzliche Emwicklungsmuster: auf der cinen Seite ist die Branche durchaus imstancle,
im Sinne postfordistischer Produktionsweisen innovative Produkte zu entwickeln und
mit medernen Prozeftechnologien zu fertigen, wihrend andererseits die Strukturen der
Unternehmensorganisation eher als fordistisch »u bezeichnenden Prinzipien entspre-
chen, Vertikale Verflechtungen, wie sie bereits zu Kombinatszeiten existierten, bedeu-
ten fiir Unternehmen der Bahnindustrie offensichtlich keinen Wetbewerbsnachteil im
Sinne von Inflexibilitat, sondern sind im Gegenteil ein wesentliches Erfordernis ange-
sichts der fiir Schienenfahrzeuge herrschenden Marktsituation. In diesemr Sinne er-
scheinen manche Strukturen der ostdentschen Schienenfahrzengindustrie keineswegs
als nen, dagegen hat man sich im Bereich der Produktpolitik und der Produktionstech-
niken weitgehend Prinzipicn angenihert, die auch in anderen Branchen zunehmend
befolgt wurden. Dies gilt v.a. fiir die Flexibilisierung der Produklion als Anpassung an
verinderliche Kundenwiinsche, Frither vorhandene rdumliche Verllechtungen inner-
halb der Branche brachen auf und wurden durch weiterreichende nationale, in steigen-
dem Mafe auch internationale Lieferbezichungen ersetzt. War der Waggonbau bis zur
Wende im wesentlichen auf Sachsen, Sachsen-Anhalt und Berlin beschrinkt, so wer-
den nun hiufig Systemlieferanten auerhalb dicser Regionen bevorzugt.

Wettbewerbsfiihige Unternehmensstrukturen wurden in der industriegeographischen
Literatur der letzten Jahre v.a, in Form von Netzwerken flexibler, regional eingebun-
dener Unternehmen kleiner bis mittlerer Gréfe dargestellt. Die Strukiur und der Sitti-
gungsgrad vieler Mirkte bedingen jedoch Konzentrationsprozesse unter den fiir sie
produzierenden Unternelunen. Auch die GroRkombinate der fritheren DDR mufiten
bzw. milssen sich nenen Herausforderungen stelien, welche Strategien dabei allerdings
cingeschlagen werden, hidngt zu einem groflen Teil von den branchenspezifischen
Marktbedingungen ab und 148t sich nicht nach allgemeinen Rezepten wie ,small is
beautiful* oder ,economies of scale” beurteilen. Dies gilt auch fiir die Deutsche Wag-
ganbau AG, ebenso wie fiir die gesamte ostdeutsche Schienenfahrzeugindustrie.

Vom vormals eine ganze Region priigenden Kombinat Schienenfahrzeuge ist cin
Unternehmen Gbriggeblieben, das seine frihere Bedeutung als Arbeitgeber und indu-
stricller Kern in wellen Teilen verloren hat (vgl. auch DIW 19952), wenngleich etwa
die sichsische Landeszentrale fiir politische Bildung den Wirtschaftsraum Sachsen
noch 1993 sehr dezidiert mit der Deutschen Waggonbau AG in Verbindung setzt (vgl.
GRAUTE ET AL. 1993). Dennoch kann sich die DWA bisher auf dem Markt halten,
nicht zuletzt dank staatlicher Unterstiitzang und Auftragsvergabe, Verstiirkie Koopera-
tion mit grofien Sysiemanbietern und innovative Produkitpolitik werden der einzige
Weg zur Erhaltung der Wettbewerbsfihigkeit sein, falls es nicht gelingt, dorch den
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Zukanf von Antriebstechnik-Herstellern zum Komplettanbicter von Schienenfahrzeu-
gen aufzusteigen. Dic Plinc, als absolut cigenstiindiger Systemanbieter auf dem Marke
prisent zu sein, konnten jedoch nicht in die Tat umgesctzt werden. Statt dessen wurde
dic DWA 1998 iiberraschend von dem kanadischen Konzern Bombardier aufgekauft,
welcher damit seine Aktivitiiten in Europa nochmals ausweitcte, nachdem das Unter-
nehmen bereits anderc Firmen in der EU tibernommen hatte. Eine weitere Aufspattung
des Konzerns in kleinere (hdufig als flexibler erachtete) Emheiten war unter den gege-
benen Markt- und Wettbewerbsbedingungen offensichtlich nicht zielfithrend. Eine
durch die DWA als ,Katalysator* ausgeloste Wirtschaftsentwicklung bei Zulieferern
im regionalen Umfeld kann nur gelingen, wenn sich in den betrelfenden Regionen
Systemlicferanten ansiedeln, die es ihrerseits vermégen, in den Standottregionen neue
oder bereits vorhandene Zulielerbetriebe in den Produktionsprozefl einzubinden. Ge-
lingt cies nicht, werden die Werke der DWA in Sachsen und Sachsen-Anhalt cher dem
entsprechen, was GRABHER als ,,Cathedrals in the East German Descrt (GRABHER
1994, S. 189 ff.) bezeichnet, ohne wirkliche Multiplikatoreffekte erzeugen zui kénnen.

5.5.2 PFA Partner fitr Fahrzeugansstattung GmbH

Das Unternehmen PFA geht aus einem {titheren Ausbesserungswerk der Bundes-
bahn im oberpfilzischen Weiden hervor. Im Zuge von Sparmalinahmen beschlol die
Bahn 7zu Beginn der 80er Jahre, bundesweit vier Ausbesserungswerke stillzulegen,
darunter auch jencs in Weiden. Gegen das Werk in Weiden sprach die veraltete Struk-
tur der Anlagen und Gebiiude, die eine Reparatur und Instandhaltung moderner Schic-
nenfabhrzeuge nicht mehr zulieff. Dariiber hinaus war der Standort Weiden durch seine
periphere Lage im damaligen Zonenrandgebiet Nordbayerns gekennzeichnel. Die
SchlieBung hiitle {tr die Region, deren Arbeitsmarkésituation besonders in den 80er
Jahren — gemessen am bayerischen Durchschnitt — sehr prekiir war, einen Verlust vou
ca. 1400 Arbettspliitzen bedentet.132 Aus diesem Grund setzle sich der damals amtie-
rende Bundesverkchrsminister Dollinger fiir eine Fortfithrung bahnindustrieller Aklivi-
tilen in Weiden cin. Da eine Sapicrung aus Kostengrilnden nicht in Frage kam, wurde
nach alternativen Ldsungen gesucht.

Im Jahr 1985 erfolgte die Umwandlung des bahneigenen Reparaturbetricbes in das
heutige Unternehmen, die PFA Partner fiir Fahrzeugausstattung GmbH. Die Moglich-

132 pie gesamie Zahl der Beschiiftigten im produzierenden Gewerbe der Kreisfreien Stadt
Weiden 1.d.0pf. betrug 1985 7100 Personen (vgl. BLStD 1987, 5. 396). Semit standen
20% der industriellen Arbeitspliitze zur Disposition.
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keit einer Beteiligung von privaten Unternchmen an der ncuen Gesellschaft, dic wei-
terhin Aufirige der Bundesbahn bearbeiten sollte, war an die Bedingung gekniptt,
einen Teil der fritheren Belegschaft zu iibernchmen. Die verbeamieten Bahnangesiell-
ten wurden auf der Basis der alten Vertragskonditionen bzgl, Arbeitszeit, Entlohnung
und Altersversorgung iibernomimen, daneben kam es zur Einstellung neuer Beschéftig-
ter auf privatwirtschaftlicher Grundlage. 1987 erfolgte die Grundsteinlegung fir die
ncuen Produktionsstiitlen, von den veralteten Gebiuden blieb lediglich das denkmalge-
schitzte Verwaltungsgebiiude bestehen, in dem sich heute dic Design- und Entwick-
lungsabteilung der PFA befindet. 1988 begann dic Produktion in den neuen Anlagen,
die eine Investitionssumme von ca. 120 Mio. PM crfordert hatten.

In der Griindungsphase waren dic Anteilseigner der PFA zuniichst weiterhin die
Deutsche Bundesbahn mit 51% und von privater Scile engagierte sich nun die Flach-
glas AG mil 49%.133 Die Bahn reduzierte spiiter ihre Anteile und im Miirz 1994 kaul-
ten sich ncue Unternehmen bei der PFA ein, so daBl die Verteilung nun zu 25% auf die
Bahn entficl, 30% tbernahm die Miinchner Schaltbau AG und 25% wurden von der
Berliner Elekiro Holding (BEH} gehalten. Die Schaltban AG wiederum ist seit 1992
¢ine 100%-Tochter der BEH. Heule gehért dic PFA zu 530,2% der Schaltbau AG und
zu 49.8% der Schalthan-Mutter BEH, Ahnlich wic die DWA (vgl. Kap. 5.5.1) ist die
BEH bestrebt, iiber die Akguisition von Unternehmen zu einem Systembaus im Be-
reich der Bahntechnik aufzusteigen. Da sich BEH und Schaltbau bis dahin v.a. aul
Unternehmen der Fahrzeogelektrik und Komponentenhersteller konzentriert hatien,
war die PFA mit ihren Kapazititen im Mechanikbereich eine gute Ergiinzung auf dem
Weg zum Bahntechnikkonzern, DaB auch bei der Berliner Elektro Holding und ihren
Tochterunternchmen der KonzentrationsprozeB noch nicht abgeschlossen ist, zeigt die
1996 erfolgte Ubernahme des Zugausriisters Kiepe Elektrik in Frankfure a.M.134 Dar-
tiber hinaus bemiiht man sich nach wie vor um Unternchmen, die in der Lage sind,
Lokmotiven und Triebwagen herzustellen.

Der Grundstein [lir eine crste Auslastung der Produktion wurde mit einem Auftrag
der Bundesbahn iiber den Umbau von 1200 Personenwagen édlterer Bauart im Rahmen
des Interregio-Programmes der Bahn gelegt. Dicser GroBauftrag sicherte in den crsten
Jahren groBenteils die Beschiftigung, wenngleich die Mitarbeiter im urspriinglichen

133 Die Elachgias AG hatte zum Zeitpunkt ihres Engagements bei der PTA ebenfalls strukturel-
le und wirtschaftliche Probleme. Durch den Einstieg bei der PFA erhoffte man sich einer-
seils, cigene Fachkrifte unterzubringen wnd andererseits, Avfirfige fir die Produktion von
Glas zu erhalten,

134 Kiepe mufite zuvor im Zuge der Fusion von AEG und ABB zur ADfranz aus kartelirechtli-
chen Griinden aus der AEG ausgegliedert werden.
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Umfang von mehr als 1000 Personen aufgrund von Rationalisicrungsmalnabhmen nicht
gehalien werden konnten. 1994 waren noch knapp 800 Mitarbeiter bei der PFA be-
schiftigt, den Tiefststand crreichte dic BelegschaftsgroBe 1996 mit 540 Beschiftigten.,
Von Januar bis Jult 1995 mubte sogar Kurzarbeit eingefiihrt werden, als der Interrcgio-
Auftrag ausgelanfen war, Durch neae Auftrige gelang cs jedoch, die Zahl bis 1997
wieder anf 600 Personen zu erhdhen. Damit gehort die PFA in Weiden neben den
ansdssigen Porzellanfirmen und cinem Textilhaus zu den groften Arbeitgebern. Thre
beschiiltigungs- und strukturpolitische Bedeutung ist damit immer noch relativ hoch.
Der Jahresumsatz des Unternchmens belief sich in den erfolgreichen Jahren der Inter-
regio-Auftrige auf 2350 Mio. DM, nach cinem zwischenzeitlich starken Riickgang
wurden 1997 aber immerhin wieder 185 Mio. DM Umsatz erzielt.

Da die Werksanlagen der PRA véllig neu errichtet wurden, konnte eines der mo-
dernsten Unternehmen der Branche Schienenfahrzevngbau entstehen, das in Hinblick
auf den Technikeinsatz bei der Produktion und bzgl. der Arbeitsorganisation ncuc
MabBstiibe in diesem Wirtschaftszweig setzte. 133 Bine der grundlegenden Veriinderun-
gen aul produktionstechnischer Seite war die Einfithrung des Luftkissentransportes der
Fahrzeuge, die hearbeitet werden sollen. Damit cxistieren innerhalb der Werkshalle
keine Schienen mehr, was die Flexibilitit in bezug auf die Standdichte und die Reihen-
folge der An- und Auslicferung der Waggons deutlich erhdht, Zu dicsem Zweck wurde
in der neuen Montagehaile ein knapp 8000 qm grofier, fugenloser Betonboden instal-
liert, um den Transport mit Luftkissentechnik zu ermdglichen. Simtfiche technischen
Versorgungseinrichtungen wic Preluft, Strom, Gas cte. werden iiber speziell konstru-
ierte Deckentriger zar Verfiigung gestellt, so dafl der Boden frei von Leitungen auf der
gesamien Fliche fiir unterschiedliche Standdichten der Fahrzeuge genutzt werden
kann.136 Bevor dic angelieferten alten Waggons im Weidener Werk der PFA umge-
baut und neu ausgestattet werden, wird in der Tschechischen Republik bzw. der Slo-
wikei die komplette alte Innenansstattung demontiert, so daBl lediglich der Wagenka-
slen und die Drehgestelle zuriick »ur PFA gelangen. Filr den GroBauftrag des Umbaus
alter Nahverkchrswagen zu Interregio-Waggons hatte die PFA fiir diese Aufgabe ein
Partnerunternehmen in Pilsen, welches das ‘Ausschiachten’ iibernahm, So konnte trotz

135 Die Moderniserung cinzelner Werke anderer Unternehmen (z.B. bei ADtranz in Ber-
lin/Hennigsdorf oder bei der DWA in Bautzen, Ammendorf uad Gorlitz beruht zwar auf
iihnlichen Prinzipien, wurde aber erst nach der PFA realisiert, so daB das Weidener Unter-
nehmen hier eine gewisse Vorreiterrolle itbernommen hat.

136 Je nachdem, ob an den Waggons Aulien- oder [nnenarbeiten zu verrichten sind, beteiigt der
Abstand zwischen den zu bearbeitenden Fabrzewgen 1,5 m bis 4 m. So kann eine maximale
Anzahl von Fahrzeugen gleichzeitig uingebaut werden, was den Durchlauf deutlich ver-
kiirzt und den innerbetrieblichen Fliachenbedarf fiir Produktionsfunktionen reduziert.
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der Distanz zwischen Weiden und Pilzen von mehreren hundert Kilometern der Vorteil
der wesentlich giinstigeren Arbeitskosten in Tschechien genutzt werden, Diese Form
der Arbeitsteilung ist fiiv die neuc internationale Arbeitsteilung charakteristisch, wic
sic in Kap. 2.2.2 beschricben wurde, bildet jedoch in dor Schienenfahrzeugindusivie
(noch) die Ausnahme. Die Lage Weidens nahe der Grenze zur vormaligen Tschecho-
slowakei beglinstigte die Entwicklung diescr Art der Arbeitsteilung, Das Ausschlach-
ten kostet aufgrund der Lohnstruktur in Tschechien bzw. der Slowakei umgerechnet
ca. 20000 DM und macht damit lediglich 2,5% der gesamten Umbaukosten von
850 000 DM pro Waggon fiir den Interregio aus.!37 Der Neuvausbau erfolgt jedach
durchweg innerhalb der PFA, wodurch der weitaus grofite Teil der Wertschéipfung bet
der PFA und ilen deutschen Zulieferunternehmen! 38 verbleibt.

Per Einsatz von C-Technologien hat sich in vielen Bercichen der Produktion durch-
gesetzt, So ist dic «.B. Anlage zur Entfernung «es Lackes vollautomatisiert, Indu-
strieroboter Gbernchmen dicsen Arbeitsschritt vollstindig. Fahrwerksanpassung und
Vermessung der Wagen erfolgen ebenfalls computergestiitzt, Die Lagerhaltung beruht
auf einem ‘EDV-gesteuerten Logistik-System, das nach dem Chaos-Prinzip!3? funk-
tioniert und cine schnellstmogliche Bereitstellung der bendtigten Teile gewiihrlcistet.
Parallel zur Einfiihrung neuer Produktionstechniken hat sich auch dic Arbeitsorganisa-
tion zugunsten einer gréfieren Flexibilitit verindert, Der wichtigste Schritt hierzu war
die Umstellung von technisch separierten Arbeitsschritten auf die Bildung von auto-
nomen Arbeitsgruppen. Im Vergleich zu anderen Branchen ist dies zwar nicht neu,
jedoch wurde das Prinzip der Gruppenfertigung, wie cs durch den schwedischen Au-
tomobilkonzern Volvo erstmals in Verbindung mit industrieller Massenproduktion
praktizicrt wurde, in der PFA als einem der ersten Schicnenfahrzeugbavunternchmen
umgesetzt. Die Belegschaft wurde eingeteilt in sog. ‘Meisterfamilicn’, die neben dem
verantwortlichen Leiter weitere 21 Mitarbeiter umfafit. Drei dieser Meisterfamilien
hilden einc GroBmeisterei, von denen es insgesamt sichen gibt. Dic Autonomic der

137 Knhnliche GriBenverhiiltnisse gelten sicherlich auch (tir den Umbau anderer Fatnzenge. Die
Ersparnis des Umbaus im Vergleich zum Neubau eines Interregio-Waggons betriiglt je
Stiick etwa 350 000 DM. Dies bedeutet fir den Auftraggeber bei einem Volamen von 1200
Fahrzeugen Gesamteinsparungen von 420 Mio. DM. Fiir die Konkurrenten innerhalb der
Bahaindustrie bedeutet dies jedoch einen Riickgang der Nachfrage nach Neafahrzeugen,

138 Auf die regionale Vertellung der Zulieferbetricbe wird weiler unten noch cingegangen.

139 1yas Chaos-Prinzip zeichnet sich dadurch aus, dafl die Teile vom Computersystem des La-
gers erfalft und in einer variablen Reihenfelge in den Hochregalen deponiert werden. Das
{8 Mic. DM teure System aktualisiert wachentlich, welche Teile am hiufigsten benitigt
werden und lagert diese so ein, dafl die Wege des avtomalischen Entnabmegeriites mini-
migst werden. Dartiber hinaus wird der jeweilige Bestand des einzclnen Tesle selbstindig
erfallt und gegebenfalls nachbestelit.
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einzelnen Arbeitsgruppen duBert sich zum einen darin, daB der Leiter anstelle eines
zentralen Personalbiiros dariiber entscheidet, welcher neue Mitarbeiter eingestellt wird.
Zum anderen kann dic Aufgabenverteilung innerhalb der Meisterfamilie sclbstindig
geregelt werden, entgegengesetzt zur {rithcren funktionalen Trennung von Arbeits-
schritten und damit der Thtigkeiten cinzelner Personcn. SchlieBlich ist auch die Ent-
lohnung der Beschiiftigten vom Gruppenergebnis abhiingig und bis zu cinem gewissen
Grad vom Gruppenleiter bestimmbar, je nach Qualitit der erbrachilen Leistung.

Jede Meisterfamilie arbeitel an einem bestimmten Fahrzeug, fiir dessen Fertigstel-
lung sic verantwortlich zeichnet. Die Produktionsschritte, deren Reihenfolge und die
Binteilung der entsprechenden Arbeitskriifie kénnen flexibel gestalict werden, so daB
unabhiingig von der beruflichen Qualifikation der Gruppenangehérigen auch
Hfachfremde® Thtigkeiten ausgefiihrt werden. Das rollierende Arbeitszeitmodel]l wurde
demjenigen von BMW in Regensburg centlehnt. Es umfalBit cine Vier-Tage-Woche im
Ein-Schicht-Betricb bei gleitender Arbeitszeit. Auf diese Weise kann im Werk der
PFA von Montag bis Samstag jeweils ncun Stunden gearbeitet werden. Die Qualifika-
tion der Arbeitskriifte im Produkiionsbereich entspricht iiberwiegend der Fachaushil-
dung in handwerklichen Berufen, denen drei Vierlel der angebotenen Stellen bei der
PFA zuzurechnen sind, Fiir den Umbau und dic Innenausstattung der Fahrzeuge wer-
den fiberwiegend Schlosser, Schreiner und Schweifer beschiftigt, der Anteil elektro-
technischer Berufe hat sich jedoch entsprechend der gestiegenen Technologieintensitit
der Endprodukte stark erhtht.

Das Konzept der Gruppenarbeit wird nicht nue in der Produktion mit Erfolg prakti-
ziert, sondern auch im Bercich der Konstruktion und Entwicklung. Hier wurden cben-
falls bereichsiibergreifende Arbeitsgemeinschaften etablierl, welche im Vorfeld der
eigentlichen Produktion dic Konstruktion, dic Arbeitsvorbereitung und <ie Disposition
(Beschaffung bzw. Einkauf) in einem Biiro vereinen, Dicse Gruppen gibl es fiir die
drcj fachlichen Bereiche Wagenkastenbau, Innenraumausbau und Elektrotechnik. Tm
Gegensatz zu den Arbeitsgruppen der Produktion waren im Fall von Konstruktion und
Entwicklung jedoch 2. T. groflere mentale Barrieren zu iiberwinden. Wihrend fiir die
Arbeitnehmer der niedrigeren Gehaltsstufen mit der Einfithrang von Gruppenarbeit ein
Zuwachs an Kompetenzen und Verantwortung verbunden war, fiirchtete ein Teil des
mittleren Managements eine Abwertung ihrer Aufgabenbereiche, so daf} sich einige
Abteilungsleiter zuniichst gegen dieses Konzept der Organisation striubten. Manche
schieden daraufhin aus dem Unternchmen aus, andere stellten sich der neuen Form
untcrnehmensinterncr Arbeitsteilung. Eine merkliche Konsequenz der Verinderungen
war cine Verkilirzang der Projektierungsphasen und Durchlaufzeiten im Vorfeld der
Produkiion um bis zu 50%. Daraus resultierten Anpassungsschwierigkeiten in bezug
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auf die Beschatfung, da dic Zulicferbetricbe in ihrer eigenen Anpassung teilweise nicht
Schritt halten konnten.

Von der Arbeitsorganisation sind auch die Zulieferbezichungen und die zwischenbe-
iriebliche Arbeitsteilung beeinflufit, sowohl in Hinblick auf die Produktion als auch
bzgl. der Forschung und Entwicklung. Die Konstruktionsabteilung der PFA bleibt zwar
dhnlich wie in den DWA-Betrieben erhalten, sie kooperiert jedoch inzwischen mit
externen, selbstindigen Konstruktionsbiiros. Um die Transaktionskosten niedrig zu
halten, werden den Mitarbeitern der beauftragten Unternchmen jedoch Arbeitspliitze
auf dem Betriebsgeldnde der PFA zur Verfiigung gestellt. Dadurch lassen sich sowohl
Reisckosten als auch Keordinationskosten vermeiden, etwa dann, wenn zwischen
unternehmensinternen und -externen Konstrukteuren Abstimmungsprobleme auftan-
chen, die trotz moderner Telekommunikation am schnellsten iiber Face-to-Face-
Kontakte gelost werden kénnen. 140 Es handelt sich v.a. um kleinere, strategisch weni-
ger bedeutsame Teile, deren Entwicklung nunmehr vonr Zulieferunternehmen durchge-
fihrt wird (z.B. Schaltschriinke fiir dic Elektronikaussstattung des Waggons). Ein
gewisser Grad an Know-how-Transfer von der PFA an das Zulicferunternchmen wird
dadurch zwar erbracht, allerdings ohne die eigene technologische Kompetenz langfri-
stig zu geltihrden. Um den entsprechenden Zulieferer auszuwtihlen, versammeln sich
alle in Frage kommenden Unternehmen an einem Tisch. Thnen werden die Entwick-
lungsziele der PFA und das dafiir bei der PEA zur Verlligung sichende Kostenvolumen
(sog. target costing) dargelept. Dic Kosten fiir die einzelnen Komponenten, die ent-
wickelt und zugeliefert werden sollen, sind auf der Basis der durch die PFA gewonnen
Aultriige kalkuliert. Fiir jede Komponente bleiben i.d.R. zwei oder drei Lieferfirmen
Gibrig, mit denen engere Bezichungen in Form von Entwicklungs- und Wertschop-
fungspartnerschallen unterhalten werden. Zwar holt die PFA durchaus Vergleichsan-
gebole anderer Unternehmen ein, im aligemeinen ist jedoch die Kenntnis des Koope-
rationspariners und das Vertrauen in dessen Leistungen ausschlaggebend, so daf} sich
langfristige, stabile Abnehmer-Zuliefer-Bezichungen mil Netzwerk-Charakter ctablie-
ren konnen.

Die rdumliche Nahe ist fiir die Beschaffung und die Ausbildung vertikaler Nelzwer-
ke im Fall der PFA nux von untergeordneter Bedeutung. Eine Ausnahnie bildet der in

140 pie Tatsache, daf Hersteller gemeinsam mit ilren Zulieferbetrieben  verstickt  F&E-
Aktivititen cntwickeln, hat nicht zuletzt eine strukturelle Ursache im Bereich der politi-
schen Regulation der Bahnindustvie, Withrend v.a, in Deutschland, aber auch in anderen
Lindern, bis zur Privatisierung der Bahnen ein grofier Teil der Entwicklungsarbeit von den
Betreibern {Staatshahnen) selbst geleistet wurde, gingen im Zuge der Deregulietung viele
Entwicklungskompetenzen an die Hersteller {iber, insbesondere was technische Spezifika-
tionen betrifft, Auch dic Wahlfreiheit bagl, der Zulieferer hat sich dadurch erhéht.
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den Anfiingen des Unternehmens erhaltene Groflauftrag iiber den Umbau von 1200
Fahrzeugen, da diese Grofienordnung den Einsatz von JIT-Zulieferungen erforderlich
untd rentabel machte. Dies 1880 sich gut am Beispicl der Wagen-Innenverkleidungen
verdeutlichen. Da jeder der Waggons mit einer Linge von tiber 26 m aus bautechni-
schen Griinden Abweichungen bei den Inncnmalien, z.B. dem Abstand zwischen den
Fenstern aufwies, mufite jeder Wagen scparat vermessen werden, Die Mellergebnisse
wurden elektronisch dem cbenfalls in Weiden ans#issigen Hersteller der Kunststoff-
Innenverkleidungen iibermittelt. Dieser wicderum konnte dic passenden Teile zum
erforderlichen Zeitpunkt Gber eine kurze Distanz zum Werk der PFA transportieren,
Die riiumliche Nihe war in diesem Fall ein groBer Vorteil, da die Zulieferteile grof
und entsprechend fransportkostenempfindlich waren. Die heutige Auftragsstruktur der
PFA ist im Gegensatz dazu dwrch klcine LosgriBen gekennzeichnet, die Obergrenze
einer Umbauserie liegt gegenwiirtig bei ca. 60 Stiick. Aus diesem Grund hat das FIT-
System kaum noch Bedeutung, die riumliche Nihe zu den Zulieferbetricben ist des-
hatb von vergleichsweise geringer Wichtigkeit, auch wenn die PFA bestrebt ist, einen
mdghichst groBen Teil der Wertschépiung in der Standostregion zu erzielen. Pies du-
Bert sich auch in der regionalen Verteilung der Zulieferer, deren Struktur fiir das Jahr
1996 Karte 6 zeigt. Der Anteil auslindischer Lieferanten ist, wie im Fall der DWA,
relativ gering. Innerhalb Deutschlands lassen sich zwar einzelne Schwerpunkte crken-
nen, die aber nicht in rdumlicher Nihe zur PFA licgen. In Miinchen werden Produkte
nicht zuletzt vom Mutterunternehmen Schaltbau AG bezogen, in Baden-Wiirttemberg
ist das hohe Volumen v.a. auf die Beschaf{fung von Klimatechnik zuriickzufiihren, und
aus Sachsen bezieht dic PFA v.a. Fahrzeugsitze und Kommunikationstechnik.

Am Beispiel der PFA lassen sich verschiedene Aspekie der untersuchungsleitenden
Fragestellung aufzeigen. Was die Glokalisierung der Produktion betrifft, weist das
Unternchmen zwar internationale Verflechtungen iiber verlingerte Werkbiinke auf, die
der These der NIDL durchaus entsprechen. Auaf der anderen Seite erfolgt nach wie vor
ein grofier Teil der Vorwiirts- und Riickwiirtsverflechtungen des Unternchmens inner-
halb der Nation und teilweise innerhalb der Region. Die internationalen Verflechtun-
gen, sowohl auf der Absatzseite als auch auf der Beschaffungsseite, sind jedoch im
Vergleich zu anderen Unternchinen der Branche relativ gering, so daf in diesem Fall
nur eingeschitinkt von Glokalisierung gesprochen werden kann, In Fall der PFA han-
delt cs sich um ein Unlernclunen mitterer Grishe, das sein Flexibilisicrungspotentiat
weitgehend nutzt und mit fordistisch-tayloristischen Organisations- und Produkti-
onsstrukturen nichts mehr gemeinsam hat, auch wenn der Druck zu industrieller Kon-
zentration hoch ist. Anfinglich realisierbare cconomies of scale wurden zunehmend
durch economies of scope im Rahmen von Mischkalkulation und flexibler Kleinserien-
fertigung abgeldst.
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Karte 6: Regionale Zulieferbezichungen der PFA 1996
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6 Zusmmmenfassung undt Schluffolgerungen

6 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSS-
FOLGERUNGEN

ie zunehmende Internationalisierung Skonomischer Aktivititen fiihrte in der

Wirtschaftsgeographic zu einer Vielzahl von Untersuchungen iiber dic Rolle von
transnationalen Unternehmen und Nationalstaalen als Hauptakteure in der Weltwirt-
schaft, Dabei stchen (neoklassische) organisations- und transaktionskostentheoretische
Aspekie im Vordergrund, auf der Makroebene werden neue Formen internationaler
Arbeitsteilung und politisch-gesellschaftlicher Regulation thematisiert. Parallel dazo
existieren geographische Ansiitze, welche dic Krise des Fordisinus konstatieren und
unter Zuhilfenahme neomarxistischer Ansitze das Entstehen postfordistischer Indu-
stric- bzw. Technologiedistrikte auf regionaler und lokaler Ebene analysicren. Jede
Scite sieht die empirische Evidenz der anderen, jedoch gibt es bisher nur wenige An-
siitze, eine Integration der rumlichen Mafistabsebenen voranzutreiber.

Die Regulationstheoric als metatheorctischer Rahmen fiir die Analyse von Produkti-
ons- und Akkumulationsweisen zeigt bestimmite Schwiichen, die thre Eignung zwr
Erkldrung gegenwiirtiger industrieriumlicher Entwicklungen in Frage stellen. Auf-
grund des umfassenden Erklirungsrahmens ist cine Umsetzung der Theorie in empiri-
sche Arbeil praktisch unméglich (vgl. BATHELT 1994, S. 74). Die Regulationstheorie
ist auch {noch) nicht in der Lage, die wirtschaftliche Entwicklung auf unterschiedli-
chen Mafistabsebenen konsistent abzubilden.

WIn these days of theoretical plurality, it is doubtful if we should be concerned with a
single conceptual core. Indeed, cne of the most stimulating features of today's economic
geography is this plurafity of appreaches and the healthy interchange of ideas that such
diversity stimufates,*

(DICKEN 1994, 5. 10I)

Aus diesem Grund erscheint es zweckmiiBig, auch die ErkBirungsbeitriige anderer
(Partial-)Theorien nutzbar zu machen und in ein anatytisches Konzept einzubinden,
welches den unterschiedlichen riiumlichen Mafstabsebenen im System industrieller
Produktion Rechnung trigt. Den postulierten Theorienpluralismus sinnvoll umzuset-
zen, erscheint nach Ansicht des Verf, Gber einen Ansatz moglich, der die Branche als
Untersuchungsobjekt in den Miticlpunkt riickt. Dies wird auch von nahezu allen Auto-
ren getan, sobald sie empirische Belege fiir ihre Theorien anfiibren, explizit in der
Modeltbildung beriicksichtigt wird es dagegen nur selien (vgl. MARKUSEN 1085,
5. 15 ff.). Es cxistiert nicht nur gegenwiirlig ein Ncheneinander von fordistischen und
postfordistischen Produktionsweisen, es ist auch fraglich, ob die letztere Form die
erstere ablosen wird oder ob nicht vielmehr dieses Nebeneinander ein dauerhafter
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Zustand sein wird (vgl. GERTLER 1988, S. 428 f.). Damit stellt sich neben der [rage
der Procduktionsweise auch die Frage nach den daraus resultierenden Standortentwick-
lungen neu. Gibt es, resulticrend avs den windows of opportunities, cine neue
‘Beliebigkeit’ bei der Entstehung von Industrierfumen {Stichwort: footlose industries),
oder sind die gegenwirtigen Entwicklungen!#! auch mit ‘klassischen’ Standortfakto-
ren und Standorttheorien zu erkliiven? Regionale Entwicklungen und industrielle
Standortmuster im Spannungsfeld von Globalisicrung und lokaler Eingebundenheit zu
anafysieren, darin liegt auch weiterhin cin wichtiges Forschungsfeld einer die Mafistii-
be verkniipfenden, branchenbezogenen Industriegeographie.

Die vorlicgende Untersuchung hat gezeigt, daB dic scheinbaren Dichotomicn von
Fordismus und Postfordismus, von Globalisicrung und Lokalisierung mur vordergriin-
dig als solche betrachtet werden kénnen. Hinter den jeweiligen Auspriigungen indu-
strieller und riumlicher Organisation der Produktion verbergen sich komplexe Zu-
sammenhéinge; es gibt nicht nur cine Gleichzeitigkeit der eben genannten Phinomene,
sondern zahlreiche hybride Formen, die viclleicht am zutreffendsten mit Glokalisie-
rung einerseits und Neo-Fordismus andererseits, v.a. im Sinne flexibilisierungsfiihiger
GroBunternehmen, beschrieben werden kénnen.

Beides triffi fiir die Schienenfahrzeugindustrie in der BU zu, Neofordistische Ten-
denzen innerhalb der Branche konnten aufgrund der starken industricllen Konzentrati-
onstendenzen und des Bemiihens der Hersteller um cine flexible Massenproduklion im
Rahmen vertikal integrierter Systemhiiuser herausgearbeitet werden. Was die rdumli-
che Anordnung der Produktionsaktivititen im Schienenfahrzeugban betrifft, ist dic
zunchmende Internationalisicrung und Globalisierung in der Branche uniibersehbar,
Dennoch spielt die Lokalitit, wie sie in der Definition von Glokalisierung, sowohl als
nationale Ebene als auch im regionalen Bezug, charakterisiert wurde, eine nicht zu
unterschitzende Rolle. Trotz aller Deregulierungsmalinahmen, welche die bis dahin
fuBerst  stark  national  ausgerichtele  Beschalfungspolitik  der  jeweiligen
(Staats-)Bahnen und die daraus folgenden Produktionsbedingungen in der Bahnindu-
strie liberalisieren sollte, spielen dic Heimatmérkie der europiischen Bahnproduzenten
immer noch cine wesentliche Rolle. Dariiber hinaus zeigen sich auch Tendenzen einer
zunehmenden regionalen Konzentration bestimmter Aktivititen in der Branche. Dazu
zihlt v.a. die wachsende Bedcutung Berling als branchenspezifische Global City (vgl.
FuBnote 28), mit Headquarter-Funktionen fiir einige der dominierenden Systemhéuser
der Branche {(ADtranz, Siemens, BEH, it Einschriinkungen dic DWA) und als Zen-

141 10 cinigen Branchen kemmt es gegenwiintig nicht zar Herausbildung neuer Standerte, son-
dern im Gegenteil za ciner Schrumpfung und teilweise zu einem Rickzug aus hestimmten
Regionen, Hiufig bleiben Standertstrukturen persistent.
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6 Zusammenfassung und SchiuBlolgerngen

_ trun bahntechnischer Forschung. Neuvere Entwicklungen sprechen dafiir, daff sich im
Raum Berlin/Brandenburg durchaus Ansiitze filr ein innovatives Milieu anf dem Sck-
tor der Schienenfahrzeugindustric finden, dencn zwischenzeitlich auch wirtschafts-
und regionalpolitisch Beachtung peschenkt wird.

Wie dic empirischen Ergebnisse weiterhin gezeigt haben, ist das Flexibilisierungs-
potential der Unternehmen in der Bahnindustrie hoch. Die riumlbiche Nithe erweist sich
in diescm Zusammenhang jedoch als wenig relevanter Faktor. DaB dies in einer ande-
ren Branchenstudic, welche am Beispicl der Chemischen Industrie durchgefithrt wur-
de, nicht der Fall ist (vel. BATHELT 1996, S. 271 ff.), betegt einmal mchr die Sinnhaf-
tigkeit eines branchenspezifischen Vorgehens bei der Analyse von Wetthewerbsfihig-
keit und (rdwmlicher) Organisation der Wirtschaft.
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-Anhang

Fragebogen zuy Situation der Europiischen Bahnindustrie

Hinweijs zur Bearbejtung des Fragebogens:

Soweit nicht anders angegeben, beziehen sich alle Fragen auf den Betrieb bzw. Be-
tricbsstandort. Fragen, die das Gesamtunternehmen baw. dic Muttergesellschaft oder
Holding etec. betreffen, sind mit cinem * gekennzeichnel.

Strukturmerkinale:

e Seit wann existiert [hr Betrieb an diesem Standort?

o Was ist der Status Ihres Betriebes:

a) EInbetriebsunterNCRMEN oo s ara s e rerenr e Q
b) Hauptsitz eines MehrwerkSUnternehmiens. ... e reees e Q
¢) Zweigbetrieb eines Mchrwerksunternelmens ... e, ]
d) Tochterunternehmen eines Konzerns / einer HOldING. ..o vcer e eeiersne e, (W]

went ¢) oder d):
wo befindet sich der Hauptsitz der Muttergescllschaft / Holding?

o Wo befinden sich andere Zweigbetriebe / Tochterunternehmen lhres Betriebes (Staat, Or)?

Staat Ort Produktion  Vertrieh

ooogo
copoon

¢ Welches sind die Hauptpredukte Ihres Betriebes (bitte nur eine Mdglichkeit ankreuzen)?
Lekomotiven (Diesel oder elektrisch)

Triebziige, S-Bahnen, U-Bahnen ..o vieiinnnonn,

Personenwagen ..o vereneeonns et p e et eE e L e er ety et RS ae g e R ne e ars a
GUTEEWREEI ccavcrrstrtsisssssiessassm ettt e bh 84 e84 s b bR b1 b H RS b mt e se b8 E 04w s emrs e W
Systeme, Komponenten, und zwar: a
Andere Produkte, und zwar: u




Anhang

e  Wicvicl Personen waren 1995 in threm Betrieh beschiftigl?

davon in Forschung und Dntwickiung

davon in Verwaltung und Dienstleistung

davon in der Produktion

davon un- und angelernte Arbeiter

davon mit (Fach-)Hochschulabschiud

o Hat sich die Beschiiftigtenzalil Ihres Betriebes seit Ende 1992 veriindert?

veriingert, und zwar um Personen ... e b Cl
crhéht, und zwar um POISONCI. cove ettt et er e ren e [}
es gab keine Veriinderung der Beschitftiglenzahl.......cocvcniininncnivcre e Q

s Welche Beschiiftigungsentwickiung erwarten Sie innerhalb der niichsten 3 Jahre?

Zunahme der Beschiéiftigtenzahl um ca, G smrrsmrierrers s s [}
Abnahme der Beschiltigtenzahl um ca. DB e raretereaseietenire e b et et b bt an .G
Gleichbleibende Beschifiigtenzahl ............ et et R R e Rt e e Q

*  Wieviel Zeitarbeitskriifte wiren 1995 in Ihrem Betrieb beschiftigt?

Personen, und zwar im Bereich a
es wurden keine Zeitarbeitskriifte beschAftigh ... e a

» Wieviel Beschiiftigte von Lieferanien sind in Threm Betrieb tiitig?
Beschiftigte, und zwar im Bereich m]

es sind keine Beschiiftigten von Licferanten 1A ..., u

+ * Wie hoch war in Ihrem Mutteranternehmen der Forschungs- und Entwicklungsanteil am Ge-

samtumsatz im Jahr 19957
ca. %

e Wie hoch war in Threm Betrteb der Forschungs- und Entwickbungsanteil am Gesamtumsatz im Jahe
19957
ca. %
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» Wic wiirden Sie die betriebsinternen F&E-Aktivititen gemessen an der Zahl der Beschiftigten
bewerten?

In den letzten Jahren: (bitte nur eine Moglichkeit ankreuzen)

hat sich in den letzten Jahren verringert ..o dre bt s nreene s Q
hat sich durch Verlagenimg von Forschungs- und

Entwicklungsaufgaben ins Stammhaus vereingert. ... eeveveeeierieenns et e pene a
ist in den letzten Jahren gleichgeblichen oo, e e a
hat sich in dea letzten Jahren erhiht......... e s SR, d

hat sich durch Zuweisung von Forschungs- und
Entwicklungsaufgaben aus dem Stammhaus erhtht.....cocoiinn e Ll

Zukiinftig: (bitte nur eine Maglichkeit ankreuzen)

wird sich in den niichsten Jahren verringern ... o
wird sich durch Verlagerung von Forschungs- und

Entwicklungsaufgaben ins Stammhaus verTinge .. ..o ..a
wird in den niichsten Jahren gleichbleiben . ... e a
wird sich in den adichsten Jahren erhghen................ e a

wird sich durch Zuweisung von Forschungs- und
Entwicklungsaufgaben avs dem Stammhaus erhdhen ..o, e a

s Wie hat sich der Umsatz Ihres Unternehrmens am Betrichsstandort in den vergangenen drei Jahren
entwickelt?

gestiegen a
pesunken Q
gleichgeblieben L

s Wie wird sich der Umsatz Ihres Unternchmens am Betriebsstandort in den aiichsten drei Jahren
voraussichtlich entwickeln?

steigen W}
sinken Q
gleichbleiben O

*  Wie hoch war der Umsatz Ihres Betriebes 19957
BCU (undere Wihrungsangaben bitte vermerken)

¢ Wie hoch ist der Exportanteil (gemessen am Umsatz) Ihrer Produktion? %
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¢ In welche Linder / Landergruppen exportieren Sic hauptsiichlich? Bitte nennen Sic fiir die drei
wichtigsten Zictlinder den Exportanteii.

Land : %
Land : %
Land : Yo
Andere, va, : %
Sunnie: 100 %

Bertigung:

s Welche computergestiitzten ProzeBiechniken (C-Technologien) werden in Ihrem Betrieb in fol-
genden Bereichen eingesetzt:

Konstruktien / Entwicklung:

Fertigung:

Lagerhattung:

000cd

Andere:

o Betriebe des Lokomotiv- bew, Waggonbaus: Ist in Ihrem Betrieb Linienfertigung oder Standferti-
gung vorherrschend?

* Wie wiirden Sie dic Arbeitsorganisation der Produktion in Ihrem Betrieb beschreiben (z.3. Linicn-
fertigang)?

e Wurde die Arbeitsorganisation in der Produktion Ihres Betriebes in den letzten Jahren verdndert
(z.B. Einfithrung von Gruppenarbeit)?

nein i ettt e s b et aen et ettt et s ere Jrreiere e e rerens O
ja, und zwar: g

e Wic hoch ist in etwa der Eigenanteil Thres Betriebes am Umsatz (Fertigungstiefe)?
Der Eigenanteil liegt bei etwa %
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s  Wird sich diese Fertigungstiefe in den néichsten 5 Jahren &ndemn?

Sie wird gleichbleiben
Eigenieistungen werden zuehmen, vermutlich um ca.
Eigenleistungen werden abnehmen, vermutlich um ca.

Wetthewerbssituation:

e Wie beurteilen Sie die folgenden unternehmensexternen Linflilsse beziiglich ihrer Bedeutung fiir
die  DBranchenentwicklung in  Threm Land? {(nicht alle fiir jedes Land zutreffend)
(1= sehr positiv, 2= eher positiv, 3= eher negativ, 4= sehr negativ)

! 2 3 4
Privatisierung der Staatsbahnen g a a a
Privatisierung der Bahnincdustric
(z.B. in GroBbritannien) Q [} [ a
EU-Binnenmarkt (m] [m} a u
EU-Ausschreibungspflicht a || Q (B}
Nationale Verkehrspolitik ] a a a
Europiiische Verkehrspolitik g a a [m
Offoung Osteuropas [ a (=] Qa
GATT-Liberalisierung a a Q W]
Andere: u a [m] a

] a a ||

a ] Q a
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o * Wie reagiest Ihr Untcrnehmen (bei Zweig- oder Tochterbetrieben: Mutierunternehmen / Kon-
zernspitze} auf das verlinderic Wettbewerbsumfeld? (1= wird nicht angewendet, 2= st geplant, 3=
wird angewendert, 4= wird mit Nachdruck angewender}

1 2 3 4
Fusionen/Aufkiiufe von Firmen a Q [m a
Auslagerung von Produktionsschritten a a a 0
Auslagerung von Dienstleistungen (] Q a m]
Auslagerung anderer Funktionen: Q a a a
Veriinderungen der internen Arbeitsorganisation 0 a a [|]
Anslandsengagement durch Neugriindungen Ll 0 W] a
Auslandsengagement durch Firmenkiiufe [ gl (] Q
Auslandsengagement durch Beteiligungen a a a ]
Andere; o u ] u

o a (| a

o u m] Q
Falls Thr Unternchmen sich im Ausland engagiert, in welchen Lindern?

Land Produktion Vertricb Andere

oooe o
coocoo

o Wie reagiert Ihr Betrieb auf die branchenspezifische Nachfragesituation? Welche Bedeutung
haben diese Mafnahmen in Threm Betrieb? (1= keine Bedentung, 2= geringe Bedewtung, 3= mittle-
re Bedeutung, 4= hohe Bedeutung)

Besclileunigle Produktinnovationen
Prozefinnovationen

Reduktion der Losgrofien, Mischkalkulation
Andere:

ooooo0o -~
CoOO0O0D00 s
O0ooDo0oDo0w
ODoO0Bo00-
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Industrielle und riemliche Yerflechtungen:

¢ Aus welchen Regionen bezieht Thr Betrieb die Zulieferungen / Vorprodukte? Bitie nennen Sie die
Anteile der Herkunftsriume fiir die entsprechende Produktgruppe in %.

lokal regional (bis | restliche Sonstige | AuBerhatb | Zeilen-
(Umfeld des |zu 50 kmim | Regionen |EU EU stmn
Betriebes) | Umkreis} des Landes e
Standardisierte 100%
Massenprodukte
Standardisicrie 100%
Produkte und -
Komponenten
Einzel- und 100%
Sonderfertigungen

* Benutzen Sie das Just-In-Time Konzept bei der Zulieferung bestimmter Produktgruppen?
ja, bei folgenden Produkten: &

¢ Wieviel Prozent des Einkaufsvolumens entfallen auf folgende Produktgruppen:

Standardisierte Massenprodukte: %
Standardisierie Produkte und Komponenten: %
Einzel- und Sondevanfertigungen: %

s ¥ Ist Ihe (Mutter)Unternehmen gegenwiirtig in strategische Allianzen eingebunden? Geben Sie
bitte dic Anzahi fiir die jeweilige Kategorie an.

ja, in Forsching und Entwickiung,
ja, in der Vermarktung, Projekte
j4, in der Produktion,

Projekic.

ja, in der Beschaffung, Projekte

Jalls ja, welche davon betreffen Thren Betrieb?
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¢ Wie schitzen Sie die Bedeutung strategischer Allianzen filr Ihre Branche in der Zukunft ein?

steigende Bedeutung
gletchbleibende Bedeutung.

sinkende Bedeutung,...

Standorientwicklung:

+ Sind von Seiten Ihres Betriebes Verlagerungen von Produktionsschritten geplant?

IBITLuteverert st ereriss e rms s sess e nteve st et e b bt s et s es b et et e s s E e R et e e e e e e ne e R N |
Ja, und zwar:

a

s Bitte benennen Sie kurz die Threr Meinung nach wichtigsten Yor- und Nachteile, die Fhren Be-
triebsstandort charakterisieren,

Vorteile:

Nachteite:

Haben Ste nech Anmerkungen zu dieser Untersuchung? Hier ist noch Platz,
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s Nennep Sie mir bitte zum Schlufl noch Thre Position im Betrieb:

HERZLICHEN DANK FUR [HRE ENGAGIERTE MITARBEIT.
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Zum Inhalit:

Die gegenwdrtige Diskussion um GClobalisierungsprozesse, die v.a. im
Rahmen der Standortdebatte geflihrt wird, vernachldssigt in weiten
Bereichen die Bedeutung regionaler und lokaler Verflechtungen fir den
ProduktionsprozeB. Haufig wird Clobalisierung mit spezifischen Formen
internationaler Arbeitsteilung im Rahmen fordistischer Produktionsweisen in
Verbindung gebracht. Raumliche Nahe und Lokalisierung stehen demge-
geniber idealtypisch flr postfordistische, flexible Produktionsweisen. Die
vorliegende Arbeit thematisiert Clobalisierung und Lokalisierung in ihren je-
weiligen Auspragungen und verbindet sie im Konzept der “Clokalisierung*
industrieller Produktion. Da die Fragestellung alle MaBstabsebenen berihrt,
wird die Branche als analytische Mesoebene thematisiert und am Beispiel
der EU-Schienenfahrzeugindustrie eingesetzt. Diese zeichnet sich durch star-
ke Konzentrations- und Globalisierungstendenzen aus. Gleichzeitig bilden
sich in einigen Fillen regionale Produktionsschwerpunkte. Es handelt sich
dabei um einen vergleichsweise alten Industriezweig; dieser weist jedoch in
letzter Zeit v.a. im Bereich des Hochgeschwindigkeitsverkehrs durchaus
Merkmale einer High-Tech-Branche auf. Der EU-Schienenfahrzeugbau ist
weltweit technologisch filhrend und im Sinne Porters als Schllsselindustrie
fur die Herstellerlander zu betrachten. Deshalb lassen sich aus den Ergeb-
nissen der Untersuchung auch Konsequenzen fiUr industrie- und wirt-
schaftspolitische MaBnahmen zur Starkung von Schlisselbranchen ziehen,
die trotz aller Clobalisierungstendenzen hadufig immer noch sehr starke
nationale und regionale Wurzeln aufweisen.
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