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Geleitwort des Herausgebers 

Geleitwort 

Die AUlOmobilindustric hat für die deutsche Wirtschaft nach wie vor einen sehr 

hohen Stellenwerl. Die Globalisierung stellt die Automobilhersteller allerdings vor 

neue Herausforderungen. Mit der erhöhten weltweiten Wettbewerbsintellsität verkiir­

zen sich die Zyklen zur Abschöpfung von lnnovations- und damit Wettbcwerbs­

vorsprüngen. Die Dimensionen im Zeit- und lnt'ormationswcttbewerb gehen mit sich 

wandelnden und wachsenden Wertvorstellungen, Preis- und Qualitätsanforderungen 

der Kunden einher. Dabei nimmt die Individualisierung der Kundenwiinsche deutlich 

zu und es werden zunehmend Nischensegmente besetzt. 

Infolge des beachtlichen Beitrags der AutomobilincJlIstrie zur volkswirtschaftlichen 

Wertschöpfllng ist es begreiflich, daß aufstrebende Schwellenländer, z. B. die soge­

nannten Tigerstaaten Ostasiens, ihre Entwicklungschancen im internationalen Wett­

bewerb durch den Aufbau eigener Automobilindustrien suchen. Dies ist für die klassi­

schen AtHOmobilherstelier nicht nur als Gefahr, sondern auch als Chance zur Erweite­

rung ihrer weltweiten Pr1isenz zu begreifen. Herr von Tucher hat sich daher in seiner 

Dissertation die Aufgabe gesetzt, Auslandsmontagen näher zu untersuchen und dabei 

vor allem dcn Aspekt der Markterschlicßung zu beleuchten. Der regionale Unter­

suchungsschwerpunkt ist Südostasien, da sich allein in diesem Wirtschaftsraum nmd 

50 % des weltweiten Montagevolumens konzentrieren. 

Herr von Tucher arbeitet mit einem mehrdimensionalen, auf verschiedenen Theo­

riekonstrukten basierendem Forschungsansatz. Gnmdlegend ist dabei eine netzwerk­

analytische Betrachtung, die er mit Überlegungen aus der Systemtheorie verbindet. Der 

<lUS der Betriebswirtschaft bekannte Integration-Responsiveness-Bezugsrahmen liefert 

für den Verfasser dariiber hinaus einen weiteren wichtigen Ansatzpunkt zur Verbin­

dung von wirtschafts geographischen mit betriebswirtschaftlichen Gedankengängen. 

Der vorliegenden Dissertation gelingt es, eine komplexe Thematik fachlich 

anspruchsvoll und methodisch fundiert abzuarbeiten und 7War sowohl aus der 

Perspektive der Regionalökonomie bzw. der Wirtschaftsgeographie wie auch aus der 

Sicht der Alltomobilhersteller. Dabei kam dem Verfasser sicherlich seinllmfangreiches 

Insiderwissen zugute, zllillal die Informationsbeschaffung in Teilen der Fragestellung 

recht schwierig ist. 

Der Herausgeber München, im August 1999 
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I Einführung 

1 EINFÜHRUNG 

Die Aufnahme von Fertigungsaktivitäten im Ausland steht im Rahmen der Debatte 

Uber die Globalisierung von Unternehmensaktivitäten und den Standort Deutschland] 

im Blickpunkt der öffentlichen Diskussion. Dcr Vielschichtigkeit der Intcrnationalisie~ 

rungsaktivitäten von Unternehmen wird vor allem im Zusammenhang mit der volks~ 

wirtschaftlich bedeutsamen Automobilindustrie nur unzureichend Rechnung getragen. 

Entgegcn einer häufig vertretenen Ansicht liegt die Fertigung von Fahrzeugen im 

Ausland nicht in der Höhe der Produktionskosten begründet, sondern ist vielmehr fiir 

die erfolgreiche Erschließung von Absatzmärkten von entscheidender Bedeutung. Die 

Nutzung ausländischer Fahrzeugfertigungen zur UnterstHtzung von Markter­

schließungsaktivitäten ist kein Phänomen der jüngeren Zeit, sondern reicht bis in das 

Jahr 1904 zurlick, als elie Porel Motor Company in einer Montagestätte in Kamlela 

Fahrzeuge montierte, die in zerlegter bzw. unmontierter Form aus den USA angeliefert 

wurden. In Übersee wurden von Fard im Jahre 1911 mit der Lieferung von Fahrzeug~ 

teilesätzen eies T~Moclells von Dem'born/USA nach Manchester/Englancl erstmals 

Fertigungsaktivitäten aufgenommen.2 Die Montage von Fahrzeugen in einem ausländi­

schen Wirtschaftsraum auf der Basis von zugclicfcrtcn Fahrzcugtcilesiitzen zum 

Zwecke der Markterschließung ist ein charakteristisches Merkmal von Auslandsmon~ 

tagen in eier Autoll1obilinelustrie. 

Der zentrale Untcrsuchungsgegcnstand der vorliegenden Arbeit ist die Auslands­

montage zur Unterstützung von MarkterschließungsaktiviUiten.3 Im Mittelpunkt der 

Ausfiihrungen steht die Frage, wie Auslanelsll10ntagen gegenüber Fertigllngsaktivi~ 

täten, die in Produktionswerken ausgeUbt werden, abzugrenzen sind.4 Dazu werden die 

maßgeblichen Faktoren ermittelt, die für die Aufnahme und Durchführung von Monta~ 

geaktivitäten bestimmend sind. Perner ist zu untersuchen, inwieweit die verschiedenen 

Automobilhersteller mit Auslandsmontagen jeweils unterschiedliche Strategien verfol~ 

2 

3 

4 

Siehe z. B. SIMONS/WESTERMANN 1997. 

Vgl. FLINK 1988, S. 251 f. Zu dieser Zeit war der Kostenvortci! für den Transport von 
zerlegten Fahrzeugen gegenüber kompletten Fahrzeugen so hoch, daß Ford eine "lokale" 
Montage von zerlegt angelieferten Fahrzeugen in 28 amerikanischen Städten vornahm 
(vgl. RINK 1988, S. 58). 

Montageaktivitäten, die nicht der Markterschließung dienen, sind nicht Gegenstand der 
Arbeit. 

Zur Abgrenzung von Montage~ und Produktionsaktivitäten siehe die Kapitel 2. 1. l.l und 
4.4.4. 
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gen und wclchcn Stellenwert sie den Ausiandsillontagen beimesscn. Als ein weiterer 

bedeutender Aspckt dcr Arbeit ist die Wirkung der Gegebenheiten von Wirtschafts~ 

räumen auf den Aufbau und die Rcalisicrung von Auslandsmontagen zu beurteilen. In 

diesem Zusammenhang ist der Einfluß eier Entstchung regionaler5 Wirtschaftsräume 

auf Auslandsmontagen zu untersuchen, und es sind die Konsequcnzen für die Ferti­

gungsstrategien der Automobilhersteller abzuleiten. 

Die Auslandsmontage dient in der vorliegenden Arbeit als Fallstudie Hir einen 

mehrdimcnsionalen Forschungs- lind Theorieansatz. Die erste Dimension spiegelt 

einen wirtschaftsgeographischen Forsehungszugang wider, bei dem räumliche 

Zusammenhängc im Vordcrgrund der Analyse steheil. Die zweite Dimension stHtzt 

sich auf die Kombination einer netzwcrkanalytischen lind einer systemtheoretischen 

Betrachtungsweise, in deren Rahmen Unternehmen als Nctzwerke weltweit verteilter 

WertschöpfungsaktiviUiten interpretiert und die räumliche Dimension dieser Wert~ 

schöpfungsnetzwerke als Standortsystcme definiert werden. Die dritte Dimension 

beruht auf dem in der betriebswirtschaftlichen Forschung verwurzelten Integration­

Responsivcness-Bezugsrahmen (im folgenden als IR-Bezugsrahmen abgekürzt). Der 

Grundgedanke dieses Ansatzcs beinhaltet die Auseinandersetzung der Führung von 

Unternehmen mit eier Frage, inwieweit bei der Ausübung von Unternehmensaktivitäten 

die Gegebenheiten von Wirtschaftsräumen zu berücksichtigen sind (Responsiveness) 

oder wirtschaftsraumiibergreifende Ziele verfolgt wcrden können (Integration). Das 

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die genannten drei Dimcnsionen in einem inte­

grierten Theoricansatz zu verknüpfen, um somit die Analyse für einen komplcxen 

Untersuchungs gegenstand wie dem der Auslandsmontage zu ermöglichen. Darüber 

hinaus wird die Theoriekonstruktion bei Teilaspekten durch weitere theoretische 

Ansritze ergänzt. So basiert die Betrachtung von wirtschaftsräumlichcn Gegebenheiten 

auf regulations theoretischen Überlegungen,6 und das eklektische Paradigma liefert elen 

theoretischen Rahmen für die systematische Darstellung der internationalen Markt­

bearbeitungsstrategie von Unternehmen.7 

Die Untersuchung der Auslandsmolltage erfolgt in eier vorliegenden Arbcit in Form 

einer explorativen und qualitativen Fallstudie mit dem Zweck, einen profunden 

Einblick tiber die relevanten Einflußfaktoren und Wirkullgszusammenhänge zu erhal­

ten und damit die Komplexität des zu untersuchenden Objekts zu erfasscn. Von Vorteil 

2 

5 

6 

7 

Die Bezeichnung "regional" bezieht sich im Kontext der vorliegenden Arbeit auf supra­
nationale wirtschaftsrüumliche Einheiten. 

Siehe Kapitel 3.2.1. 

Siehe Kapitel 4.1.2. 



I Einführung 

dabei waren die Erfahrungen des Verfassers aus seiner Tätigkeit in der strategischen 

Planung der Auslandsfertigung bei der BMW AG. Zur Vermeidung einer unilateralen 

Sichtweise der dargestellten Sachverhalte und zur Gewährleistung einer möglichst 

unbefangenen und objektiven Darstellung war es erforderlich, die Rolle von 

Auslandsmontagen auch aus der Perspektive anderer Automobilhcrsteller zu betrachten 

lind diese in die Untersuchung einzubeziehen. Aus diesem Grund wurden Gespräche 

mit Entscheidungsträgern und Experten aus den jeweiligen relevanten Fachbereichen 

der Automobilhersteller Mercedes-ßenz AG8, Adam Opel AG, Audi AG und Volks­

wagen AG geführt. 

Um die Relevanz von Auslandsmontagen für ausländische Wirtschaftsräume zu 

beurteilen, wurde Siidostasien als rUumlieher Untersuehungsbereich ausgewählt, Dies 

liegt zum einen darin begründet, daß sich in Stidostasien rund die Hiilfte des welt­

weiten Montagevolumens konzentriertY Zum anderen lassen sich am Beispiel eier 

ASEAN-4-Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand jeweils charak­

teristische Merkmale einer Illontagebasierten Entwicklung der Automobilindustrie 

aufzeigen. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Tatsache, daß die nationalen 

Entwieklungsziele von dell Bestrebungen zur Bildung eines gemeinsamen regionalen 

Wirtschaftsraums überlagert werden und in der Folge der Einfluß einer Änderung der 

wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten auf die Auslandsmontagen in der Region einge­

schätzt werden kann. Um einen tieferen Einblick in die Bedeutung von Auslands­

montagen ftir die Wirtschaftsräume zu erlangen, wurdcn exemplarisch in Indonesien 

Interviews mit Vertretern von Behörden, Automobil- und Zulieferindustrieverbiinden, 

MOlHageunternehmen, mit Vertretern von internationalen Automobilherstellern sowie 

mit Experten des ASEAN-Sekretariats über die regionalen Integrationsbestrebungen in 

eier Region gefnhrt. IO Des weiteren schlossen die Recherchen einen Aufenthalt um 
Institute of Southeast Asian Studies (lSEAS) in Singapur ein. Bei der Interpretation der 

Experteninterviews wurde berücksichtigt, daß die Gesprächspartner die Sachverhalte 

aus einem jeweils cigencn Kontext heraus darstellen und bewerten. 

Der inhaltliche Aufbau der Arbeit gliedert sich in vier Hauptkapitel (Abbildung I). 

Das erste Hauptkapitel (Kapitel 2) behandelt die theoretischen Grundlagen und die 

Entwicklung des zugrundeliegellden Theorieansatzes als Voraussetzung fiir eine 

8 

9 

Da sich die Auswertungen auf die Marke Merccdcs beziehen und die Expertengespräche 
vor der Gründung von DaimlerChrysler durchgeHihrt wurden, wird in der vorliegenden 
Arbeit von Mercedes-Benz gesprochen. 

Siehe Kapitel 3.1.2. 

10 Siehe die Übersicht der Intervicwpartncr. 

3 
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strukturierte Behandlung des Untersuchungsobjekls. Kapite13 beschreibt die wirt­

schaftsräullllichen Gegebenheiten, die einen Einfluß aur Allslandsmontagen ausiiben. 

In Kapitel4 werden Auslandslllontagen aus der Perspektive der AutomobiluIHer­

nehmen erörtert. Kapitel 5 gibt Aufschluß dariiber, inwiefcrn die Bildung regionaler 

WirtschaftsrHume zu Anpassungen der Montageaktivitätcll von Autoillobilherstellern 

fUhren. 

Im Rahmcn des Theoricansatzes in Kapitel 2 werden Unternehmen als Netzwerke 

weltweit verteilter Wertschöprungsaktivitäten 11 verstandcn. Auf dieser Grundlage 

erfolgt eine analytische Darstellung der räumlichen Strukturen, Interaktionen und 

Prozcsse dcr international verteilten Wertschöpfungsaktivitäten von Untcrnehmcn. Die 

räumliche Konfiguration dicscr Wertschöpfungsnetzwerke wird durch Standortsystcme 

abgebildet. Im Rahmen dieser Betrachtungsweise können ausltindisehe Montageakti­

vittiten in die Wertschöphmgsketten der AUIOIllObilulllernehmen eingeordnet und ihre 

Rolle fiir die räumliche Ausdehnung von internationalen Standort systemen abgeschätzt 

werden, Mit der Betonung räumlicher Aspekte beschränken sich die AusfLihrullgen 

nicht auf die Darstellung von ausländischen Montagcaktivittiten aus der Perspektive 

von Unternehmen, sondern es werden ebenso die wirlschaftsräumlichen Gegeben­

heiten und deren Interdependcnzen mit Unternehmensaktivitäten einbezogen. Als 

theoretisches Gcriist zur Darstellung von wirtschaftsraumiibergreifenden und 

-spezifischen Aspekten dient dcr bercits erwähnte IR-Bezugsrahmen. Mit Hilfc der 

bei den Dimensionen Integration lind Responsiveness sollcn sowohl die Konfiguration 

als auch die Komplexität von Standort systemen ermittclt werden. Darüber hinaus 

diencn Integration und Rcsponsiveness zur Erörterung der räumlichen Organisations­

formen von Wertschöpfungsaktivitätcn international Uitiger Unternehmen. Des weitc­

ren wird dargelegt, wie die Simultaneittit von globaler Orientierung und lokaler 

Einbettung von Wertschöpfungsaktivitäten zu einer Glokalisienmg von Unter­

nehmensaktivittiten fUhrt. 

Kapitel 3 beleuchtet dic wirtschaftsräulllliehe Einbettung von Montageaklivitätcn 

der internationalen AUlolllobilhersteller. Hierzu wird die internationale Standort­

verteilung von Auslandslllontagen sowohl nach Wirtschaftsräumen als auch dilTeren­

ziert fiir ausgewählte Automobilhersteller analysiert. POl' die Erklärung dcr räumlichen 

Vcrteilung von Montageaktivitätcn sind die charakteristischen Merkmale der 

Wirtschaftsräume, in denen die Standortc von Auslandsmontagen angesiedelt sind, zu 

identifizieren. Zur Bestimmung der wichtigsten wirtschaftsräumlichen Einflußfaktoren 

11 

4 

Auch wenn allgemein von Wertschöpfungsaktivitäten gesprochen wird, so bezieht sich die 
Arbeit im engeren Sinne auf Fertigungsaktivitäten, 
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wird der Entwicklungszusammenhang von Wirtschaftsräumen auf der Grundlage 

regulationstheoretischer Überlegungen erörtert. Die Rolle von Auslandsmontagen beim 

Aufbau lokaler Industriestrukturen und die Art und Bedeutung der illdllstrie- lind 

handelspolitischen Koordinationsmechanismen werden am Beispiel der Entwicklung 

des Autolllobilsektors in Südostasiell aufgezeigt. Da Handelshcmmnisse bei der 

Aufnahme von Auslandsmontagen einen entscheidenden Faktor darstellen, wird ein 

Überblick Uber die relevanten Vereinbarungen der Welthandelsorganisation zur Libe­

ralisierung im Autoillobilsektor ebenfalls am Beispiel der siidostasiatischen Staaten 

gegcben. 

Die Ausführungen in Kapitel 4 spiegeln die Perspcktive der Unternehmen wider. 

Das Ziel dieses Abschnitts ist die Einordnung von Auslandsmontagen in die illterna­

tiOilalen Markterschließungsstrategien eier Automobilhersteller. Zu den untersuchten 

unternehmellsstrategischen Dimensionen zählen die Formen der intcrnationalen 

Marktbearbeitung, die Bcreiche Produkt lind Fertigung, Beschaffung, Materialfluß und 

Organisation. Im Zuge dcr Darstellung der Marktbearbeitungsstrategie wird die 

Bedeutung der Auslanelsmontage als Instrument der Markterschließung erörtert, Das 

eklektische Paradigma dient der systematischen Erläuterung der (Standort-)Ent­

scheidung Obcr die Aufnahme von lokalen Montageaktivitäten sowie möglicher 

Internalisierungsformcn. Des weiteren wird die Rolle von Auslandsmontagen ftir die 

internationale Produkt-, Fertigungs- und Beschaffungsstrategie von Unternehmen im 

Spannungsfcld zwischen Integration und Responsiveness diskutiert, wobei Aspekte der 

Wirtschaftlichkeit und Qualität von ausländischen Montageaktivitäten im Vordergrund 

stehen. Zur Einschätzung der Einbindung von Auslandslllolltagen in die internationalen 

Produktionsnetzwerke der Automobilhersteller ist die Analyse der Konfiguration und 

Koordination der internationalen Materialflußstrategie von besonderer Relevanz. Die 

Analyse der organisatorischen Einbellung von Markterschließungsaktivitäten bei den 

vcrschiedenen Autoll1obilhcrstellern gibt Aufschluß Ober die strategische Bedeutung 

von Auslandsmontagen für die Automobilunternehmcn. 

KapitelS beschreibt den Wandel von einer lokal bzw. national orientierten Markt­

erschließungsstrategie auf der Basis von Auslandsmolltagen zu einer regional orien­

tierten Konfiguration VOll Fertigungsaktivitäten. Die Rekonfiguration der Fertigungs­

strategie resultiert aus einer Veränderung der wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten, 

die, wie am Beispiel Südostasien dargestellt, auf die Handelsabkommen zur Bildung 

regional intcgrierter Wirtschaftsräume zurtickzufiihren sind. Dem Unternehmen bietet 

sich dadurch die Möglichkeit zum Aufbau einer wiItschaftlich vorteilhaften 

Produktionskonfiguration, indem eine regionale Konzentration von Fertigungs- lind 

Beschaffullgsaktivitäten realisiert wird. Der Entwicklungspfad zu einer regionalen 

5 



I Einführung 

Produktionskonfiguration ist dabei maßgeblich von der Entwicklung der handelsrecht­

lichen Rahmenbedingungen im regionalen Wirtschaftsraum abhängig. 

Abbildung 1,' Aufbau der Untersuchuug 

2. Zur räumlichen Konfiguration von Wertschöpfungsnetzwerken 
im Spannungsfeld von Integration und Responsiveness 

• Wertschöpfungsnetzwerke und Standortsysteme 
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• Komplexität von Standortsystemen 
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von Integration und Responsiveness 

1 1 
3. Die wirtschaftsräumliche 4. Die Rolle der Auslandsmontage 

Einbettung von in der Markterschließungsstrategie 
Auslandsmontagen internationaler Automobilhersteller 

• Internationale Standortverteilung • Marktbearbeitungsstrategie 
von Auslandsmontagen 

-> • Produkt- und Fertigungsstrategie 
• Rolle von Auslandsmontagen tür • Beschaffungsstrategie 

die ausländischen Wirtschafts-
+- • Materialflußstrategie 

räume • Organisation 
• Multilaterale Liberalisierung 

1 1 
5. Der Wandel von einer Lokalisierung zu einer 

Glokalisierung von Fertigungsaktivitäten 

• Die regionale Integration von • Die Konzentration von Fertigungs-

Wirtschaftsräumen - ~ aktivitäten in regionalen 
Wirtschaftsräumen 

t t 
Synthese - Der Entwicklungspfad zu einer 

regionalen bzw, glokalen Produktionskonfiguration 

6 



2 Zur räumlichen Konfiguration VOll Werlschöpfungsnetzwerken 

2 ZUR RÄUMLICHEN KONFIGURATION VON 
WERTSCHÖPFUNGSNETZWERKEN IM 
SPANNUNGSFELD VON INTEGRATION UND 
RESPONSIVENESS 

Der zentrale Untersuchungsgegenstand Auslandsmonlage ist in einen komplexen 

Wirkungszusammenhang von unternehmerischen und wirtschaftsräumliehell Einfluß­

faktoren eingebunden. Die vorliegende Theoriekonstruktion hat zum Ziel, dieses 

Wirkungsgeflige aufzuzeigen und damit die Grundlage nir eine wissenschaftliche und 

analytische Auseinandersetzung mit der Rolle von Auslandsmontagen in der Automo­

bilindustrie zu schaffen. Darüber hinaus sollen die theoretischen Ausflihnmgen 

Anregungen fiir eine Weiterentwicklung wirtschaftsgeographischer Forschungsinhalte 

geben. 

Ausgangspunkt der Ausfiihrungen des Kapileis ist, daß Unternehmen als Wert­

schöpfungsnetzwerke interpretiert und deren Verortung im Raum als Standortsysteme 

abgebildet werden. Basierend auf dieser Verknüpfung einer netzwerkanalytischen und 

systemtheoretischen Betrachtungsweise wird mit Hilfe des IR-Bezugsrahmens erörtert, 

inwieweit international tätige Unternehmen bei der Ausiibung von Wertschöpfungs­

aktivitäten wirtschaftsraumübergreifende Ziele verfolgen oder auf wirtschaftsraum­

spezifische Gegebenheiten eingehen. Des weiteren wird die Komplexität von Standort­

systemen untersucht, mit der sich die Führung von Unternehmen insbesondere im Zuge 

des Internationalisierungsprozesses auseinanderzuselzen hat. Die genannten Aspekte 

stellen das theoretische Fundament fiir die Diskussion der internationalen Allokation 

von Wertschöpfungsaktivitäten im Spannungsfeld von Integration und Rcsponsiveness 

dar. 

2.1 Wertschöpfungsnetzwerke und Standortsysteme 

Die Systemtheorie und der Netzwerkansatz bzw. die Verwendung einer system- und 

netzwerktheoretischen Terminologie dienen eier Strukturierung von komplexen Sach-

7 
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verhalten. 12 Die folgenden Ausfiibrungcn erläutern die Begrifflichkeit und das 

VerhHltnis von Wertschöpfungsnetzwerken und Standortsystemen. Dabei dient die 

Wertschöpfungskelte als Instrument zur Abgrenzung der Auslandsmontage. Des weite­

ren wird die Ausdehnung von Standortsystemen definiert. 

2.1.1 Zur ßegrifflichkeit VOll Wertschöpfungsnetzwerken und Standortsystemen 

2.1.1.1 Wertschöpfungsnetzwcl'kc 

In der vorliegenden Arbeit werden Unternehmen entsprechend der Auffassung von 

KLEMM 13 als Netzwerke verteilter Wertschöpfungsaktivitäten bzw. als Wertsehöp­

fungsnetzwerke verstanden. Analog zur Netzwerktheorie setzen sich Wenschöpfungs­

netzwerke aus Knoten und Kanten als Verbindungen zwischen den Knoten zusammen. 

Als konstituierendes Element eines Wertschöpfungsnetzwerks stellt ein Knoten ein 

heterogenes Gebilde alls einer beliebigen Kombination von Aktivimten, Ressourcen 

und Akteuren dar. Jeder Knoten eines Wertschöpfungsnetzwerks Ulnfaßt einen 

bestimmten Umfang an WertschöpfungsaktiviHitcn. Die Differenzierung von Wert­

schöpfungsaktivitäten erfolgt mit Hilfe der Wertekette von PORTER 14. Das Konzept 

der Wertekette ist ein Analyseinstl'lllllent zur Identifizierung von Unternehmensakti~ 

vitäten, die fiir die Wettbewerbs vorteile bzw. Wellbewerbsposition einer Unter­

nehmung entscheidend sind. Die Wertekette, im folgenden als Wenschöpfullgskette 

bezeichnet, ist die Gesamtheit der einzelnen funktionalen Segmente eines Unter­

nehmells. 15 Die im Rahmen der Geschäftstätigkeit anfallenden Einzelaktivitäten 

8 

12 

13 

14 

15 

Vgl. ßELLMANN/HIl'PE 1996, S. 8. Für eine umfassende Darstellung von theoretischen 
Grundlagen zur Systemtheorie siehe WII.I.KE 1991, für einc Darlcgung dcr wisscnschaft­
lichcn Diskussion um dcn Nctzwcrkansatz und seinc Entwicklung siehe SYDOW 1992. 

V gl. KLEMM 1997. 

Vgl. PORTER 1989, S. 22 f. 

Eine Erweitel'l1ng der Wertschäpfungskettc PORTERs ist das Filiere-Konzept. Dabei 
handelt es sich um ein heuristisches tnstrumcnt zur Beschreibung lind Analyse der zuneh­
mendcn sektoralen und räumlichen Verflechtungen von Produktions- und Distributions­
prozessen. Im Unterschied zu POlnERs Wertekette berücksichtigt die Piliere (Werte- bzw. 
Produktionskette) neben untemehmensinternen Abläufen auch das Umfeld der Ketten­
segmente. Aus wirtschaftsgeogrnphischer Sicht stehen dahcr wcnigcr dic Analyscn von 
Einzelstandorten im Vordergrund, sondern die funktionalen Zusmnmenhänge zwischcn 
den Standorten (vgl. LENZ 1997, S. 20 Cf.; HESS 1998, S. 86 ff.). Zur Bedeutung des 
Filiere-Konzepts für dic standorttheoretische Diskussion siehe WALKER 1988. 



2 Zur räumlichen Konfiguration von Wcrtschöpfungsnetzwerken 

können hinsichtlich ihrer Inhalte lind Aufgabenprofile als Wertaktivitäten bzw. Wert­

schöpfungsaktivitäten differenziert werden. Als technologisch-physisch, ökonomisch 

lind strategisch unterscheidbare Teilfunktionen eines Unternehmens l6 weisen die 

einzelnen Wertschöpfungsaktivitäten jeweils eine relative Unabhängigkeit auf. Die 

analytische Trennung einzelner Wertschöpfungsaktivitäten bleibt bis zu einem 

bestimmten Grad willkürlich, da die einzelnen Aktivitäten Schnittstellen aufweisen 

lind nicht unabhängig voneinander wirken)7 Die jeweilige Ausprägung der in der 

Wertekette dargestellten betrieblichen Funktionen hängt von den branchenspezifischen 

Besonderheiten und der strategischen Ausrichtung des Unternehmens ab. Primärakti­

vitäten beschreiben dell Wertschöpfungsprozeß eines Produkts von eier Herstellung bis 

Will Kundendienst. Die sogenannten flankierenden Maßnahmen sorgen filr eine 

reibungslose Abwicklung der Primäraktivitäten (Abbildung 2).18 

Abbildung 2: Die Wertschöpflillgskette fUr 1Ilo1ltagebasierte 
l\[al'kterschließlmgsaktivitätell 

Primär­
aktivitäten 

L 
Beschaffung Logistik 

Vorgelagerte Aktivitäten 
(Produktions- bzw. Leitwerk) 

Quelle: In Anlehn/lng GlJ PORTER 1989, S. 23 11. 26. 

16 VgJ. PORTER 1985, S. 36 fr. 
17 VgJ. KLEM1\'1 1997, S. 83. 

18 Vgl. PORTER 1989, S. 22 f. 

Nachgelagerte Aktivitäten 
(Auslandsmontage ) 
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2 Zur räumlichen Konfiguration von Wertsehöpfullgsnetzwerkell 

Der in der Wertschöpfungskette dargestellte Begriff "Pertigung" wird in der 

betriebswirtschaftlichen Literatur weitgehend synonym mit dem der "Produktion" 

verwendet; beide bezeichnen die Transformation von Produktionsfaktoren zur GUter­

herstellung. t9 In der vorliegenden Arbeit bezieht sieh Fertigung als übergeordnete 

Primäraktivität auf sämtliche industriellen Herstellungsprozesse eier Automobilunter­

nehmen, der Produktiollsbegriff hingegen wird im engeren Sinne zur Dirferenzierung 

zwischen Produktions- und Montageaktivitäten genutzt. Der Begriff "Montage" ist im 

allgemeinen als eine Teilfunktion der Fertigung definiert, mit der Aufgabe, aus bereit­

gestellten Teilen ein Produkt höherer Komplexität zusammenzubauen,20 Auslands­

montagen beschränken sich jedoch nicht auf' die Endmontage von Fahrzeugen, sondern 

können auch die Fertigungsprozesse Lackicrung und Rohbau umfassen.21 Monlage­

aktivitäten zeichnen sich im allgemeinen durch eine geringere Wertschöpfungstiel'e aus 

als Produktiollsnktivitäten. 

Wertschöpfungsaktivitäten bestimmen nicht nur die Knoten, sondern auch die 

Verbindungen zwischen den Knoten, bzw. die Kanten selbst können Wertschöpfungs­

aktiviUiten darstellell. 22 Knoten und Kanten eines Wertschöprungsnetzwerks zeichnen 

sich durch wechselseitige Beziehungen aus. Das Zusammenspiel von Knoten und 

Kanten ergibt als stl'llklllrierte Gesamtheit ein Netzwcrk.23 Einen Überblick Ober 

ausgewählte Begriffe zur Beschreibung von Netzwerkeigenschaften gibt Tabelle I. 

Die räumliche Konfiguration der Wertschöpfllngskette wird durch die geographi­

sche Streubreite bzw. Art lind Ausmaß der in bestimmten Wirtschaftsräumen ausge­

übten Wertschöpfungsaktivitäten bestimmt. Die in der Wertschöpfungskette vorgeh\­

gerten Aktivitäten und flnnkierende Maßnahmen sind in der Regel geographisch 

unabhängig vom Absatzmarkt. Nachgclagertc Aktivitäten bezeichnen marktbezogenere 

Unternehmellsfunktionen, die zumeist in geographischer Nähe zum Kunden angesie­

delt werden,24 Auslandsmontagen bel'llhen auf einer Standortteilung der Fertigungs­

kette, da in den Produktionswerken des Stammlands bzw. in dcn Werken eies 

10 

19 Vgl. VON KERN 1979, Sp. 1647-1648; ZÄPFEL 1982, S. 1 f. 

20 Vgl. RElNHART/SCHNE[lJER 1996, Sp. 1236. 
21 Zu den Fertigungsstufen vor Ort siehe Abbildung 41. 

22 KLEMM (1997, S. 87) bezieht sich auf das Beispiel von Logistikdicnstleistungsunter­
nehmen, die darmlf spezialisiert sind, die Verbindungen zwischen Standorten eines Unter­
nehmens herzustellen. 

23 Vgl. KLEMM 1997, S. 72 ff. 

24 Vgl. PORTER 1989, S. 24 f. 



2 Zur räumlichen Konfiguration von Wertschöpfungsnetzwerken 

Tabelle 1: Auswahl VOll Begriffen zur Beschreibung von 
Netzwerkeigellschaftell 

A) Eigenschaften der Knnten 

1. KanteninhaHe • RessoUl'cen- und Leistungsflüsse 
• Einflußbeziehungen 
• Informationsströme 

2. Kantenausl'l'ägungen 

Sliirke, Intensiliit Stärke der Bindung zwischen zwei Knoten aufgrund der Häufigkeit, 
Intensität lind Dauer der Kante 

Symmetrie Mit der Kante zum Ausdruck gebrachte Gleichheit oder Ungleich-
heit (z. B. Machtbeziehung) zwischen den Knoten 

Wechselseitigkeit Übereinstimmende Einschätzung zweier Knoten hinsichtlich der 
Existenz, Stärke und Symmetrie der Kante 

• Vielfältigkeit Zahl der Kanten{inhalte), die zwei Knoten verbinden 

B) Strukturelle Eigenschnften dc..~ Ge,~amtnetzwel'ks 

1. Relationale Eigenschaften des Netzwerks 

• Größe Zahl der durch Kanten verbundenen Knoten im Netzwerk 

• Dichte 

Verbundenheit 

Hierarchie 

Clusterung 

Verhältnis aus der Zahl exislierender Kanten und der Zahl potentiell 
möglicher Kanten 

Ausdruck einer direkten bzw. indirekten Erreichbarkeit anderer 
Knoten (gemessen in den durchschnittlich notwendigen Kanten zur 
Verbindung jeweils zweier Knoten) 

Verhältnis VOll nicht-symmetrischen zu synllnetrischen Kanlen im 
Netzwerk 

Region dichterer Kantenbeziehungen im Netzwerk im Vergleich zu 
anderen Regionen 

2. Positionale Eigenschaften der Knotell im Netzwerk 

Star Knoten mit den meisten Kanten 

Isolierter Knoten 
(Isolate) 

Liaison 

Brücke 

Gatekeeper 

Knoten mit nur einer Kante 

Knoten, der keinem Cluster angehört, aber zwei verbindet 

Knoten, der Teil mehrerer Cluster des Netzwerkes ist 

Knoten, der die Verbindung zwischen dClll fokalen Netzwerk lind 
eincm anderen, externen Netzwerk darstellt 

Quelle: MEIER 1997, S. 150, geringfügig verändert. 
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2 Zur räumlichen Konfiguration von Wertschöprungsnetzwerken 

Produktionsverbunds die Herstellung lind Bereitstellung von Fahrzeugteilesätzen mit 

einem vergleichsweise hohen Wertschöpfllllgsumfang erfolgt und im Auslandsmarkt 

die finalen Pertigungs- bzw. Montageaktivitäten zur Fertigstellung der Fahrzeuge 

staufinden. Ausländische Produktionswel'ke hingegen sind nicht auf die Bereitstellung 

von "vorgefertigten" Fahrzeugteilesiitzen angewiesen lind ullterliegen daher keiner 

Standortteilung eier Wertschöpfungskette,25 Naehgelagerte lind kundennahe Wert­

schöpfungsaktiviläten reflektieren länderspezifische Wettbewerbsstrategien, vorgela­

gerte AktiviUiten und flankierende Maßnahmcn spiegeln dagegen länderiibergreifende 

bzw. globale Wettbewerbsstrategien von Unternehmen wider.26 Mit der Differen­

zierung von vorgelagerten lind nachgelagerten WerischöpfllngsaktiviUitcn wird das 

Spannungsfc1d zwischell Integration lind Responsiveness angesprochen, das an 

späterer Stelle27 näher erläutert wird. 

2.1.1.2 StandoI'tsysteme 

Die oben dargestellte netzwerktheoretische Perspektive ist nil' die Analyse von wirl­

schaftsgeographischen Zusammenhängen der internationalen Unternchmcnstätigkeit 

durch ci ne systemische Sichtweise zu ergänzen. Der Netzwerkansatz stellt die Verbin­

dungen zwischen den Elementen und damit das Beziehungsgeflecht zwischen den 

weltweit verteilten Unternehmensaktivitäten in den Vordergrund der Analyse,28 Die 

Betrachtung von Unternehmen als Wertschöpfungsnetzwerke fokussiert somit auf die 

Interdependenzen bzw. Arbeitsteilung zwischen den beteiligten Unternehmen, Unter­

nchmenscillheiten lind Aktcuren sowie auf die Koordination ihrer Beziehungen,29 

Die Wirtschaftsgeographie als "die Wissenschaft von der rHumlichcn Ordnung und 

der räumlichen Organisation der Wirtsehaft"30 konzentriert sich im Sinne eines n\lIlll­

wirtschaftlichen Ansatzes auf die Analyse der räumlichen Dimension von Unter-

12 

25 Siehe auch Kapitel 4.4.3.1. Die auf Dasis der Standortteilllng innerhalb der Wertschöp­
fllngskette erläuterte Abgrenzung von Produktions- und Montageaktivitäten ist im Zuge 
der extensiven weltweiten horizontalen lind vertikalen Arbeitsteilung problematisch und 
kann daher nur als erste Annäherung an eine Differenzierung bei der Arten VOll Ferti­
gungsaktivitäten verstanden werden. 

26 Vgl. PORTER 1989, S. 24 ff. 

27 Siehe Kapitel 2.2. 

28 Ygl. BELLMANN/lIIPI'E 1996, S. 9 f. 

29 Vgl. JOIlANSON/MAITSON 1988, S. 291. 

30 SCHÄTLL 1993, S. 17f. 
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nehmen bzw. Wertschöpflingsnetzwerken)1 Mit der Einbettung von Wertschöpfllngs­

netzwerken in den Raum erfolgt eine Erweiterung der netzwerktheoretischen Betrach­

tung um eine räumliche Analyseebene. Der Systembegriff stellt den Bezug von Wert­

schöpfungsaktiviHitcn zum Raum her lind berücksichtigt somit die spezifischen 

Gegebenheiten des Raums. Die systemtheoretische Betrachtungsweise bezieht sich 

daher auf die Analyse der räumlichen Systeme bzw. Raumsysteme32 von Wertschöp­

fungsnetzwerken. Ein System bezeichnet im allgemeinen eine Menge von Elementen 

mit bestimmten Eigenschaften, zwischen denen Beziehungen bestehen)3 Jedes 

Element eines Raumsyslems zeichnet sich durch eine spezifische Lage im Raum aus 

lind kann daher als Standort angesehen werden.34 Bestehen zwischen den Standorten 

Beziehungen, dann können räumliche Systeme als Standortsystemc bezeichnet werden. 

Die Elemente von Standortsystemen korrespondieren mit den Elementen der abge­

bildeten Wertschöpfungsnetzwerke. Jeder Knoten cines Wertschöpfungsnetzwerks 

kann einer bestimmten Lage im Raum zugeordnet lind daher eindeutig mit einem 

Standort in Verbindung gebracht werden. Da in einem Knoten ein bestimmter Umfang 

an Wertschöpfullgsaktivitäten zusammengefaßt ist, kann ein Standort als die Verortllng 

bestinllnter Wertschöpfullgsaktivitäten definiert werden. 

In gleicher Weise korrespondieren die Kanten eines Wertschöpfungsnetzwerks und 

die Verbindungen zwischen Standorten (Abbildung 3). Zu den Kanten bzw. Verbin­

dungen zählen alle Arten von funktionalen und organisatorischen Verflechtungen 

zwischen Knoten bzw. Standorten, wie die räumlichen Bewegungen von Gütern und 

Dienstleistungen, die mobilen Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital und technisches 

Wissen sowie Kommunikations- und InformationsrWsse)5 Darüber hinaus können 

Kanten auch Aspekte der Organisation und Koordination der Beziehungen zwischen 

den Knoten von Wertschöpfungsnetzwerken, Kommunikationsbeziehullgen sowie 

Maeht- lind Einflußbeziehungen zwischen den beteiligten Akteuren der verschiedenen 

Knoten beschreiben. Diese An der Kanten zwischen Wertschöpfungsknoten spiegelt 

31 V gl. SCHÄrf,!. 1993, S. 17. 

32 Einen Überblick über verschiedene Raumbegriffe geben RIITEt~ 1991, S. 5 ff., diverse 
Aufsätze in MAYER 1993, SWYNCiEDOUW 1997, S. 142 ff. sowie STORPER 1997, S. 20 f. 
Zu den Begriffen "räumliches System" bzw. "Raumsystem" siehe bei WIRTI-I 1979, 
S. 101 ff.u. 124 ff.und KUPPEL 1993, S. 10 ff. 

33 Vgl. WII<TH 1979, S. 105; KIRSCH 1988, S. 204. 

34 Vgl. WnnIl [979, S. 106 f. Die Lage kann absolut <lurch ein Koordinatensystem, als rela­
tive Lage z. ß. durch die Distanz und Richtung etc. beschrieben werden. Rälllne sind 
durch ein Verbreitungsgcbicl, Areal oder Territorium charakterisiert. 

35 Vgl. MrrCHELL 1973, S. 15 ff.; SCHÄTZL 1993, S. 22. 

13 



2 Zur räumlichen Konfiguration von Wertsehöpfungsnetzwerken 

eine lebensweltliche Perspektive wider, indem Organisationen bzw. Unternehmen als 

Lebenswelten, d. h. als Vereinigung verschiedener Lcbens- und Sprachformen und 

deren Interdependenzen, betrachtet werden,36 Die Koordinatiolls- und Einflußbe­

ziehungen manifestieren sich in den Ressourcen- und Leistungsfliissell zwischen <Jen 

Standorten. 

Abbildullg 3: Elemente VOll WertschiJp!llugsuefzweJ'kell wul 
Stau d oJ'tsystem e 11 

Art und Intensität einer 

a Räumliche Ebene 

Die Ausführungen verdeutlichen, daß die Knoten und Kanten als die Elemente von 

Wertschöpfungsnetzwerken mit den Standorten und ihren Verbindungen als die 

Elemente von Standortsystemen korrespondieren. Im Rahmen eines raulllwirtschaft­

lichen Ansatzes lassen sich Standortsysteme durch das Zusammenwirken und die 

wechselseitigen Beziehungen der drei interdependenten Dimensionen Struktur, Inter­

aktion und Prozeß beschreiben)7 Die Struktur bildet die Verteilung von Wertschöp~ 

I'ungsaklivitäten im Raum auf Standorte ab. Interaktionen umfassen die Verflechtungs­

beziehungcn zwischen den Standorten. Der Prozeß als dritte Dimension bezieht sich 

14 

36 Vgl. KIRSCH 1997b, S. 148. Wenngleich auf einen lebensweltlichen bzw. binnenper­
spektivischen Ansatz hingewiesen wird, steht dieser nicht im Blickpunkt der vorliegenden 
Untersuchung. Siehe dazu auch Kapitel 2.3. 

37 Vgl. SCHATZL 1993, S. 18 ff. 
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auf die zeitliche Verändefllng VOll Strukturen und Interaktionen und damit auf die 

Dynamik von Standortsystemen als Folge von internen und externen Entwieklul1gs­

determinanten. Der zu betrachtende Ist-Zustand eines Standortsystems ist das Ergebnis 

eines kumulativen Prozesses und gleichzeitig Ausgangspunkt fiir künftige Entwick­

lungen. Mit den drei Dimensionen Struktur, Interaktion und Prozeß beschreibt ein 

Standortsystem die räumliche Konfiguration eines Wertschöpfungsnetzwerks, d. h. die 

räumliche Verortung von Wertschöpfungsaktivitiiten, deren Beziehungsformen lind 

zeitlichen Veränderungen. 

2.1.2 Die Konsistenz VOll Wc.-tschöpftmgsnctzwc.-kcn und Standol'tsystemcn 

Wie in den vorangegangenen Ausfiihrungen dargelegt, bilden Standortsysteme die 

räumliche Konfiguration38 von Wertschöpfungsnetzwerkell ab. Die Voraussetzung 

hierfür ist, daß die Elemente von Wenschöpfungsnetzwerken räumlich eindeutig 

bestimmbar sind. Damit ist die Konsistenz eier Wertschöpl'ungsnetzwerkc und ihrer 

korrespondierenden Standortsystemc angesprochen. Die Konsistenz läßt sich anhand 

von zwei Dimensionen bestimmen: 

Zum einen ist in Abhängigkeit von eier jeweiligen Problemstellung zu klären, mit 

welchem Detaillierungsgrad die Auflösung eines Wertschöpfungsnetzwerks in 

einzelne Aktivitäten erfolgen soll und wie diese zu definieren sind. Die Einheiten von 

Wertschöpfungsaktiviläten sollen einerseits ihre wirtschaftlichc Bedeutung lind ihren 

Anteil an der Leistung des Unternehmens widerspiegeln, andererseits ist ein zu hoher 

Detaillierungsgracl zu vermeiden, wenn eine Informationsvielf'alt erreicht wird, die im 

Sinne der Fragestellung nicht mehr zu bewältigen ist.39 Damit ist der Differcnzie­

rungsgrad von Wertschöpfungsaktivitäten angesprochen. Beispielsweise kann sich ein 

niedriger Dirferenzierungsgrad auf die Fertiguilgsaktivitäten eines Unternehmens 

beziehen, während ein hoher Differenziei'ungsgracl verschiedene Arten von Ferti­

gungsaktivitäten (Montage- lind Produktionsaktivitäten) oder Teilaktivitäten 

(End montage, Lackierung, Rohbau) berncksichtigt. 

38 PORTEH (1989, S. 26 f.) versteht unter Konfiguration die räumliche Anordnung von WCI1-
schöpfungsaktivitälcn; da Wertschöpfllngsnctzwerke jedoch auch nach nichträllmlichen 
Kriterien konfiguriert sein können, wird präziser von der räumlichen Konfiguration 
gesprochen. Zur Detlnition von Konfiguration siehe weiter unlen in diesem Kapitel. 

19 Vgl. PORTER 1985, S. 45: KI.EMM 1997, S. 86 f.u. 116. 
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/ibbildUllg 4: Konsistenz VOll WertschöP!llllgslletzwel'kell wut 

Stalldortsystemell 

hoch 

Differenzierungsgrad 
von Wertschöpfungs­

aktivitäten 

gering 

hoch gering 

Räumliche Aggregationsebene 

Zum anderen können sich Standortsysteme auf ullterschiedliche räumliche Bezugs­

ebenen beziehen. Hinsichtlich der Wahl einer für die Fragestellung geeigneten räum­

lichen Bezugsebene ist die Komplexität des Raums dergestalt zu reduzieren, daß sie 

für Unternehmen bzw. ihre Entscheidungsträger handhabbar ist.40 Bei den in der 

vorliegenden Arbeit relevanten räumlichen Aggregationsebenen handelt es sich um die 

globale, regionale (im Sinne von supranational) und lokale (im Sinne von national) 

Bezugsebene.41 

40 

41 

16 

Vgl. ARNOLD 1992, S. 125, zum Prinzip der Komplexitätsreduzierung bei einer internatio­
nalen Standortwahl. Der Weltwirtschaftsraum ist die maximale Ausdehnung des Stand­
ortsuchraumes. 

Neben diesen in wirtschaftsgeographischen Analysen zur Internationalisierung von Unter­
nehmen iiblicherweise angewendeten räumlichen Aggregationsebenen (vgl. TESCH 1980, 
S. 367 fr.) lassen sich elltsprechend der Problemstellung weitere Ebenen definieren, wie 
z. B. kontinental, transkontinental etc. Der Begriff "lokal" bezieht sich in der vorliegenden 
Arbeit, sofern nicht ausdrücklich anders erwähnt, auf die nationalstaat liehe Ebene, die 
Bezeichnung "regional" auf die supranationale Ebene. Zur Diskussion um die mißver­
sWndlichen Anwendungen der Begriffe "lokal" und "regional" siehe z. B. SCHAM!' 1996, 
S.216. 
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Die Konsistenz von Werlschöpfungsnetzwerken und ihrer korrespondiercnden 

Standortsysteme ist gcgeben, wenn sich dcr Differenzierungsgrad der Wertschöp~ 

fungsaktivitäten mit der gewiihlten räumlichen Aggregationsebene deckt, cl. h. wenn 

Knoten eindeutig Standorten und Kanten eindeutig den Verbindungen zwischen 

Standorten zuordenbar sind. Aus den unterschiedlichen Ausprägungen dieser bei den 

Dimensionen ergeben sich vier mögliche Kombinationen (Abbildung 4). In Fall A und 

D steht der jeweilige Differenzierungsgrad der Wertschöpfungsaktivitäten im Einklang 

mit der gewählten räumlichen Bezugsebene. Jeder Knoten des Wertschöpfungs~ 

netzwerks ist eindeutig einem Standort zugeordnet, und die Kanten zwischen den 

Knotcn des Wertschöpfungsnetzwerks sind mit den Verbindungen zwischen den 

Standorten konsistent. Der höhere Differenzierungsgrad in Fall D zeigt die Auflösung 

von Knoten und Kanten auf einer stärker differenzierten räumlichen Bezugsebene bzw. 

einem geringeren räumlichen Aggregationsniveau. 

Die Pälle Bund C zeigen Kombinationen, die nicht miteinander konsistent sind. Bei 

geringer räumlicher Differenzierung und hohem Detaillierungsgrad der Wertschöp~ 

fungsaktiviüiten fallen in PalI B mehrere Wertschöpfungsknoten auf einen Standort, 

wodurch eine eindeutige Zuordnung der Knoten zu Standorten sowie der Verbin­

dungen zu den Interaktionen zwischen den Standorten nicht möglich ist. Im Gegensatz 

zu Fall B ist bei Fall C die räumliche Bezugsebene stärker differenziert als die Wert~ 

schöpfungsaktivitäten mit der Folge, daß sich jeweils ein Wertschöpfungsknoten auf 

mehrere Standorte verteilt. Dadurch können entgegen den oben geforderten Prämissen 

weder die Wertschöpfungsknoten noch die Verbindungen eindeutig den Standorten 

bzw. ihren Interaktionen zugeordnet werden. Für die Fälle Bund C ist zwischen den 

Wertschöpfungsl1etzwerken lind ihren korrespondierenden Standortsystemen keine 

Konsistenz erzielbar. 

2.1.3 Wertschöpfungsspezifische Partialnetze 

Die Konsistenz von Wertschöpfungsnetzwerken und ihrer korrespondierenden 

Standortsysteme ist die Voraussetzung für die Behandlung aller Fragestellungen, 

welche die räumliche Dimension von Wertsehöpfungsaktivitäten betreffen. 

Die Aktivitäten der Wertschöpfungskette können jeweils in einer eigenen und wert­

schöpfungsspezifisehen Netzwerkebene dargestellt werden und bilden somit Partial~ 

netzwerke bzw. Partialnetze aus. Parlialnetze sind jeweils durch eine wertschöpfungs­

spezifische Konfiguration gekennzeichnet, d. h. Art und Ausprägung von Knoten und 

Kanten der verschiedenen Netzwerkebellen können sich voneinander unterscheiden. In 

17 
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einer Art Schichtmodell können die verschiedenen Partialnetze iibereinandergelegt 

werden, wobei in vielen Fällen von einer Parallelität bestimmter Schichten oder 

Elemente auszugehen ist. Mit den Beziehungen von Knotcn lind Kantcn, die auf 

verschiedenen Partialnetzebenen liegen, wird die Multiplexität von Netzwerken 

beschrieben. Mit zunehmendem Einfluß der Beziehungen zwischen den Partial netzen 

auf die Konfiguration des gesamten Wertschöpfungsnetzwerks erhöht sich die Multi­

plexität des Netzwerks, und die Koordinationsbeziehungen gewinnen zunehmend an 

Bedeutung.42 

Abbildung 5: Wertschöpjllllgsspezijische Stalldortsysteme 

Parlialnetz der 
Wertschöpfungsaktiviläten A 

mit spezifischem 
räumlichem Muster a 

Partialnetz der 
Wertschöpfungsaktivitäten B 

mit spezifischem 
räumlichem Muster b 

Aggregiertes 
Wertschöpfungsnetzwerk 
und korrespondierendes 

Slandortsystem 

Die Wertschöpfungsaktivitäten der Partialnetze weisen jeweils eine spezifische 

räumliche Konfiguration auf lind bilden auf diese Weise wertschöpfungsspezifische 

Standortsysteme aus. Die Aggregation aller flir eine Fragestellung relevanten wert­

schöpfungsspezifischen bzw. partialen Standortsysteme bildet das aggrcgierte Stand­

ortsystem eincs Wcrtschöpfungsnetzwcrks ab (Abbildung 5). Änderungen von Partial­

netzen fUhren zu Änderungen in der Zusammensetzung von an einem Standort gebiin­

delten Wertschöpfungsaktivitäten und bewirken damit eine funktionale Anpassung der 

Standortsysteme; gegebenenfalls können auch Änderungen der Konfiguration von 

Standortsystemen auftreten.43 Die räumliche Konfiguration eines Wertschöpfungs-
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42 Vgl. KLEMM 1997, S. 90 f.ll. 169 f. 

43 Wird beispielsweise ein bestehendes Regionalbüro für Vertrieb und Marketing dureh 
Einkaufsfunktionen ergänzt, dann erfolgt eine Expansion des Beschaffungsnetzes, ohne 
daß eine räumliche Extension des Standortsystems bewirkt wird. 
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nctzwerks setzt sich aus den spezifischen räumlichen Konfigurationen der Partialnetze 

von Primäraktivitäten zusammen. 

Entsprechend der Aufteilung der Wertsehöpfungskette nach Primäraktivitäten läßt' 

sich ein Wertschöpfungsnetzwerk in die Partialnetze Beschaffungs-, Logistik-, 

Fertigungs-, Vertriebs- und Kundendienstnetz 1Illtergliellcrn. In der vorliegcndcn 

Arbeit werden das Logistiknetz und das Produklions- und Montageaktivitäten umfas­

sende Fertigungsnctz einschließlich der zugehörigen flankierenden Maßnahmen 

zusammenfassend als Produktionsnetz bzw. Produktionsnetzwerk bezeichnet. Vom 

Produktionsnctzwerk zu unterscheiden ist ein Produktionsverbund. Im allgemeinen 

bezeichnet ein ProduktionsverblInd mindestens zwei räumlich voneinander getrennte 

Fertigungsstätten einer Unternehmung, zwischen denen ein horizontaler Leistlll1gs­

austausch stattfindet und die wechselseitig auf Leistungen und Ressourcen angewiesen 

sind.44 In der vorliegenden Arbeit U1nfaßt ein Produktionsverbund ausschließlich 

Prodllktionsakti vitäten. 

2.1.4 Die räumliche Extension von Standortsystemen 

Die von Unternehmen ausgelibten Wertschöpfungsaklivitäten sind oftmals in lInler­

nehmensnbergreifcnllen Wertschöpfungsketten eingebettet, so daß ein Wertschöp­

fungsnetzwerk vielfältige Beziehungen mit Wertschöpfungsnelzwerken anderer Unter­

nehmen unterhält. Die unternehmensObergreifenden Verflechtungen werfen die Frage 

nach dem Umfang und der Abgrenzung von Wertschöpfungsnetzwerken und ihren 

korrespondierenden Standortsyslemen auf, womit die Ausdehnung des unternehmens­

spezifischen Wertschöpfungshorizonls thematisiert wird.45 Der außerhalb des Wert­

schöpfungshorizonts liegende Raum sctzt sich aus multinationalen Wirtschaftsräumen 

zusammen, in denen Wertschöpfungsnetzwerke und Slandortsysteme anderer Unter­

nehmen eingebettet sind.46 

44 Vgl. Rll.UNCi 1997, S. 24 rf. 
45 Vgl. Kl.EMM 1997, S. 92 rf. 
46 Vgl. NOHRIA 1992, S. 5 f. 
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Abbildullg 6: Die Ausdelzmlllg VOll Stalldortsystemell 
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Die Festlegung der Ausdehnung eines Wertschöpfungshorizonts stcht im engen 

Zusammenhang mit der zu behandelndcn Problemstellung. Organisationstheoretische 

Untersuchungen konzentrieren sich meist auf die Rolle von hierarchisch koordinierten 

Tochtergesellschaften international tätiger Untel'l1ehmen.47 Diese Betrachtung erweist 

sich im Zuge der Internationalisierung als unzureichend, da interorganisationalcn 

Netzwerken im Rahmcn von Markterschließungsaktivitäteil eine hohe Bedeutung 

zukommt.48 Mit dcr Berücksichtigung von Kooperationsformen wie Joint Ventures 

und Lizellzvergaben erfolgt eine Erweiterung des betrachteten Wertschöpfungs­

horizonts, da das Eingehen von Untcrnehmcnsvcrbindungen als strategisches Instru­

ment der Internationalisierung zu einer Extension des Wertschöpfungsnetzwerks fOhrt. 

Dementsprechend bewirken St,mdortc von Joint Yentures und Lizeilzvergabell eine 

räumliche Extcnsion des Standortsystems einer Unternehmung. Beispielsweise erfolgt 

bei einer im Rahmen einer internationalen Lizenzfertigung geführten Auslandsmontage 

die Endmontage der Fahrzcuge durch cin unabhängiges lokales Unternehmen. Da der 
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47 Siehe Kapitel 2.4.1 zur Darstellung des Modells von BARTLETf/GoSIIAI, 1990. 

48 Zur Rolle VOll interorganisationalen Kooperalionsformen flir Auslandsmontagen siehe 
Kapitel 4.1.4. 
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lokale Koopemtionspartner bei der rahrzeugfertigung vorgegebene und vereinbarte 

Ziele und Richtlinien des internationalen Automobil unternehmens einzuhalten hat 

(z. B. Qualitälsmaßstäbe), ist auch die Kooperationsform der Lizenzfenigung als 

integraler Bestandteil des Wertschöpfungsnetzwerks eines Automobilherstellers zuzu­

rechnen. Die Standortsysteme von internationalen Automobilunternehmen umfassen 

daher neben den Standorten, die im Rahmen einer vollständigen hierarchischen Koor­

dination gcfOhrt werden, alle Standorte, die über die Kooperationsformen Joint 

Venlure lind Lizenzvergabe mit dem Wertsehöpfungsnetzwerk verbunden sind 

(Abbildung 6). 

2.2 Standortsysteme im Spannungsfeld von Integration und 
Responsiveness 

2.2.1 Der Integration-Rcsponsiveness-ßezugsrahmcn 

Der Integration-Responsiveness-Bezllgsrahmen (IR-Bezugsrahmen) gilt als eines 

der bedeutendsten Paradigmen der betriebswirtschaftlichen Forschung in der Theorie 

zum internationalen Management. Der Grundgedanke des IR-Bezugsrahmcns ist, daß 

sich die rührung von international tätigen Unternehmen mit einem Spannungsfeld von 

Integration lind Responsiveness auseinanderzusetzen hat. Die Dimension der Integra­

tion bezieht sich auf die Abstimmung wirtschaftsraumUbergreifender Unternehmens­

aktivitäten. Die Dimension der Responsiveness beschreibt, inwieweit intemational 

tätige Unternehmen auf wirtschaftsraumspezifische Gegebenheiten eingehen. Da 

demzufolge die Untersehiedliehkeit bzw. Heterogenität von Wirtschaftsräumen als 

maßgebliche Ursache für die rragestelhmg von Integration und Responsiveness anzu­

sehen ist,49 und der Wirtschaftsraull1 als der zentrale Forschul1gsgegenstand der Wirt­

schaftsgeographie zu begreifen ist, kann die Wirtschaftsgeographie in der anwel1-

dungsbezogellen Forschung zum IR-Bezugsrahmen einen bedeutenden Beitrag leisten. 

Zu clen erstell Versuchen, die Fragen von Integration und Responsiveness zu 

konzeptualisieren, zählen die Arbeiten von PERLMUTTER und FA YERWEATHER. 

49 Vgl. MEIER 1997, S. 16 f; KIRS(]I 1997b, S. 185. 
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PERLMUTTER50 differenziert die Fiihrungsstile international tätiger Organisationen 

hinsichtlich lokaler Orientierung und länderlibergreifender Koordination von Aktivi­

täten in ethnozentrisch (heimatlandorientiert), polyzentrisch (gastlandorientiert) lind 

geozentrisch (global orientiert). Nach FAYERWEATI-IER51 erfordert die I"Ieterogenität 

der lokalen Gegebenheiten einerseits eine Fragmelltierung der Unternehmensprozesse, 

andererseits bedingen die ökonomische Effizienz einer integrierten Unternehmung lind 

die Übertragung der Fähigkeiten von Mutter- auf Tochtergesellschaften eine Unifi­

kation der Unternehmensprozesse. Fragmenticrung und Unifikation spiegeln die 

heiden Dimensionen Responsiveness und Integration wider - im Sinne von FA YER­

WEA HIER jedoch nicht als zweidimensionaler Bezugsrahmen, sondern als gegen­

siitzliche Ausprägungen eines Kontinuums. 

Die Übertragung des IR-Bezugsrahmens auf Aspekte der international tätigen 

Unternehmung erfolgte auf der Grundlage kontingenztheoretischer Überlegungen,52 

Im Vordergrund stehen die differenzierte BerLicksichtigung der heterogenen Umwelt 

und die Integration von in der Umwelt verteilten Unternehmensaktivitäten.53 Der 

IR-Bezugsrahmen findet in einer Reihe von ThemensteIlungeIl zur international tätigen 

Organisation Anwendung,54 Dazu zählen Internationalisiemngsstrategien55, unter­

schiedliche Organisations modelle und -strukturen56 sowie die Beziehungen zwischen 

Mutter- und Toehteruntcrnehmen57 in international tätigen Unternehmen. Des weiteren 

dient der IR-Bezugsrahmen der Untersuchung international ausgerichteter Funktional­

strategien58 lind in empirischen Beiträgen der Erklärung eies Verhaltens international 
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50 Vgl. PERLMUtTER 1969. Späler wurde das Modell übernrbeitet lind mit dem regiozen­
Irischen Führungsstil zum sogenannten EPRG-Modell erweitert (vgl. I-IEENAN/PERL­
MUTfER 1979, S. 18 f.). Zur Anwendung des EPRG-Modells auf die internationale Sland­
ortpolitik von Unternehmen siehe GOETfE 1994, S. 19 ff. u. 113 ff. 

51 Vgl. FAYERWEATHER 1969, S. 32 ff. 

52 Vgl.MEIER 1991,S.25,nachPRAIIALAD 1975. 

53 Vgl. D07JPRAHALAD 1991, S. 151. 

54 Einen Überblick über Literatur (eine Auswahl wichtiger Titel wird im folgenden genannt), 
Entwicklung und Anwendung des IR-Bezugsrnhmens gibt MEIER 1997, S. 22 ff. 

55 Siche z. B. Da/. 1986: GOSHAI. 1987. 

56 Vgl. etwa BARTLEIT 1986 und [989. 

57 Hierzu siehe z. B. Pt~AHALAD/Doz 1987; JAI~IIJDIMART[NEZ 1990. 

58 Zur Anwendung des IR-Bezugsrahmens im Marketing siehe MEFFERT 1986, zur Personal­
führung RINGLS1EITI·.;tt 1994 und für internationale Beschaffungsstrntegien COt~STEN 
1994. 
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tätiger Untcrnchmcn59. Einige Arbeiten lehnen sich an den Dimensionen Integration 

und Responsiveness unter Verwendung einer andercn Terminologie an.60 

Mit der Dimension der Integration wird dic Abstimmung der über die verschiedenen 

Wirtschaftsriiume verteilten UnternehmensaktivitHtcn erfaßt. Die GrUnde fUr eine 

länderübergreifende Koordination lassen sich in die Integrationsfaktoren Größen­

effekte, Leverageeffekte und Arbitrageeffekte lInterteilen.61 Größeneffekte werden als 

Skaleneffekte (Eeonomies of Scale) kostenwirksam, wenn z. B. bei der Produktion von 

GUtern die gefertigten Stiickzahlen erst dann die optimale Betriebsgröße erreichen, 

wenn sie nicht ausschließlich im Wirtsehaftsraum des Produktionsstandorts abgesctzt 

werden, sondeln dar(iber hinaus in andere Wirtschaftsräume cxpoltiert werden. Lever­

ageeffekte beziehen sich auf die Überlragung von unternehmerischcIl Wettbewerbs­

vorteilen von einem Wirtschaftsraum auf andcre Wirtschaftsräume. Arbitrageeffekte 

machen sich die Heterogenitätcn von Wirtschaftsräumen durch die Koordination der 

Unternehmensaktivitäten z. B. zur Ausschöpfung von Faktorkostenunterschieden 

zllnlltze.62 Weitere Integrationsfaktoren sind die allgemein zunehmenden Globali­

sierungsaktivitäten, global agierende Wettbewerber und Tendenzen einer teilweise 

zunehmenden I-Iomogenisicrung von Nachfragestrukturen. Die Dimension der Integra­

tion ist nicht mit einer Standardisierung oder Zentralisienmg von Wertschöpfungs­
aktivitäten gleichzusetzen, sondern beschreibt die Verbundenheit der über verschie­

dene Wirtschaftsräume verteilten Unlernehmensaktivitäten.63 

Die Dimension eier Responsiveness beschreibt den Grad der Wielcrspiegelung win­
schaftsraumspezifischer Gegebenheiten in den Aktivitäten international tätiger Unter­

nehmen. Responsiveness kann sich sowohl auf die Widerspiegelung beobachtbarer 

Merkmale von Wirtschaftsräumen in den Handlungcn der Unternehmen als auch auf 

die Fähigkeit von Unternehmen beziehen, auf die Gegebenheitcn von Wirtschafts­

räumen einzugehen.64 Die Widerspiegclung von Gegebenheiten multinationaler Wirt­

schaftsräume kann in eine externe und interne Responsiveness unterschieden werden. 

Die externe Responsivcness bezieht sich auf Bedingungen des Unternehmellsumfeldes 

an einem Standort, wie z. B. das Kundenverhalten, die Wettbewerbssituation und die 

59 Siehe z. B. ROTH/MORRJSON 1990. 

60 Beispielsweise differenziert POIUER (1989, S. 30) zwischen einer einfachen Globalstra­
tegie und einer lällderspezifischen Strategie. 

61 Vgl. RINCiL<;TETIER/SKROBAI{Ct.YK 1994, S. 337 Ff. 

62 Vgl. MEIER 1997, S. 24 f. 

63 Vgl. MEIER 1997, S. 25. 

64 Vgl. KIRSCI11997b, S. 190. 
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Marktzugangsbedingungen. Ein Unternehmen verhält sich responsiv, wenn es auf die 

wirtschaftsraumspezifischen Marktbediirfnisse oder auf die Forderungen lokaler 

Regiel'llngen eingeht. Die interne Responsiveness verweist auf das Ausmaß der Inter­

nalisierung wirtschaftsraumspezifischer Merkmale in der Organisation, das sich in 

unterschiedlichen Interessen lind Erwartungshaltungen der Akteure in den räumlich 

verteilten Unternehmenseinheiten manifestiert. Damit bezieht sich die interne Respon­

siveness auf die polyzentrischen Strukturen international tätiger Unternehmen.65 

Integration und Responsiveness schließen sich nicht gegenseitig aus, sondern bilden 

ein zweidimensionales Spannungsfeld, in dem jede der Dimensionen weitgehend 

unabhängig voneinander jeweils bestimmte Ausprägungen annehmen kallll. 66 Der 

zweidimensionale IR-Bezugsrahmen wurde durch die Berücksichtigung der Perspek­

tiven Lernfähigkeit und Flexibilität weiterentwickelt. Besonders die Lernfähigkeil ist 

für die Erweiterung des IR-Bezugsrahmens VOll Bedeutung, da elas Lernen zu Produkt­

und Prozeßinnovationen t'tihrt und den Wissenstransfer zwischen den in verschiedenen 

Wirtschaftsräumen verteilten Unternehmenseinheiten gewährleistet.67 KIRSCH weist 

allerdings darauf hin, daß mit der Einbeziehung der Lernfähigkeit zur Analyse inter­

national tätiger Unternehmen eine Überbetonung der organisatorischen FUhigkeilcn 

erfolgen könnte. 68 

2.2.2 Integration und ResPOIISivCIlCSS in Standortsystemen 

Im folgenden werden die beiden Dimensionen Integration und Responsiveness im 

Kontext der Konfigurationen von Wertschöpfungsnelzwerken und ihren korrespon­

dierenden Standortsysteme international tätiger Unternehmen näher erläutert. 
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65 Vgl. MEIER 1997, S. 23 f". 167. 

66 Vgl. PRAHALAD/Doz 1987, S. 22 ff.; KIRSCH 1997b, S. 532. Dennoch korreliert in vielen 
Fällen eine hohe Integration von Wertschöpfungsgliedern mit einer geringen Widerspie­
gelung von lokalen Gegebenheiten (vgl. KmSCH 1997b, S. 523). 

67 Vgl. GOSliAL 1987, S.427 ff.; MEIER 1997, S. 45 ff.; siehe auch Kapitel 2.4.1. 

68 Vgl. KIRSCH 1997b,S.187. 
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2.2.2.1 Die Intcgration von Standortsystemcn 

Die Integration von Standortsystemen kann in drci Tcilaspckte unterteilt werden:69 

1. Eigenintegration dcs Standortsystems 

2. Integration von Teileinheiten cincs Standortsystems 

3. Einbindung bislang nicht-integrierter Standorte in ein Standortsystem 

(1) Die Eigonintegration des Standortsystems bezeichnet das Ausmaß der inneren 

und wechselseitigen Verbundenheit und damit die Dichtc eines Standortsystems. Für 

die Beurteilung, inwieweit ein Standortsystem in sich selbst integriert ist, sind dic 

Verbindungen zwischen den Standorten zu analysieren. In diesem Fall steht das Wert­

schöpfungsnetzwerk bzw. seine Kanten im Vordergrund der Betrachtung (vergleiche 

die Begriffe zur Beschreibung von Nctzwerkeigenschaften in TabeJle I). Dennoch ist 

die räumlichc Einbcltung insofern relevant, als davon auszugehen ist, daß die räum­

liche Distanz einen Einfluß auf die innere Verbundenheit des Wertsehöpfungs­

netzwerks ausübt. Eine zunehmcndc Anzahl von Verbindungen zwischen den Stand­

orten fLihrl zu einer Intensivierung der Austullschbeziehungcll zwischen den Standorten 

und damit in der Regel zu einem höhcren Integrationsgrad. Da bestimmte Wertschöp­

fungsaktivittiten und Austauschbeziehungen jeweils unterschiedlich auf die Integration 

eines Standortsystems wirken, sind die Verbindungen nach Art, Intensittil lind Abhtin­

gigkeitsverhtiltnis zu differenzieren.70 

Die Verbindungen zwischen elen Standorten können in gepoohe (indirekte), sequen­

tielle (einseitige) und reziproke (gegenseitige) Interdependenzen eingeteilt werden 

(Abbildung 7). DarUber hinaus bringen prozessuale Interdependenzen zum Ausdruck, 

daß die Organisationseinheiten von verschiedenen Standorten gleichzeitig und inter­

aktiv agieren.? 1 Grundsätzlich nimml die Integration eines Standortsystems, ausgehend 

von einem indirekten Beziehungsverhältnis, über den Aufbau von sequentiellen bis hin 

zur Ausbildung von reziproken Interdependenzen zu, Sequentielle Interdependenzen 

spiegeln die Abhängigkeit eines Standorts von einem anderen und damit eine relativ 

geringe Integration wider. Diese Form ist charakteristisch fiir die Beziehung zwischen 

einem ausltindischen Montagestanclort und dem Standort des korrespondierenden 

Leitwerks. Reziproke Interdependenzen hingegen zeugen von einer gegenseitigen 

69 Vgl. KLEMM 1997, S. 139 f. 

70 Vgl. KLEMM 1997, S. 141 f. 
71 Vgl. RILLING 1997, S. 5 f. 
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Kooperationsbereitschaft bzw. Vorteilhaftigkeit der Beziehungen zwischen den Stand­

orten Lind lassen daher auf einen deutlich höheren Integrationsgrad schließen. Die 

Intensität der Verbindungen als Maß der Stärke Ulllfaßt Anzahl lind Menge von ausge­

tauschten Ressourcen, die Häufigkeit lind Frequenz von Transaktionen und den Wert 

der ausgetauschten Ressourcen. In bestimmten Fällen kann auch die Verläßlichkeit der 

zu erfolgenden Transaktionen von Bedeutung sein.72 Für das Abhängigkeitsverhältnis 

der Beziehungen zwischen den Standorten ist die Kompetenz- lind Machtverteilung 

zwischen elen betroffenen Organisationen und Organisationseinheiten maßgeblich.73 

Abbildung 7: Interdependenzen zwischen Standorte1l 

Gepoolt Sequentiell Reziprok 

Koordination, Q Q Q Zentrale 

/ \ \ / \ 
/ \ / \ / \ 

d b d-----b d-----b 
Standort A Standort B A B A B 

Quelle: In Anlehnung an die Ausführungen VOll Tl-IOMPSON 1967, S. 5411 

(2) Die Integmtion von Teileinheiten eines Standortsystems bezieht sich auf die 

Verbundenheit von Standorten, womit die Koordinationsbeziehungen zwischen den 

Standorten lind damit die intraorganisationale Konfiguration eines Standortsystems 

angesprochen sind. Aufgabe der Koordination ist die Ausrichtung der Wertschöp­

fungsaktivitäten zwischen interdependenten Standorten auf die Zielsetzungen des 

Unternehmens. Die Koordination kann selbst als direkte Verbindung zwischen den 
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72 Die Lieferzuverlässigkeit ist generell in der Alltomobilindustrie und insbesondere im 
Rahmen von intensiven Kunden-Lieferanten-Bezichungen wie bei JIT-Konzepten VOll 

hoher Bedeutung. 

73 Vgl. KLEMM 1997, S. 142 f. 
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Standorten, indirekt entweder in Form einer gepoolten Koordination Uber einen dritten 

Standort oder über eine Kette von Koordinationsbeziehungen erfolgen.74 Im Sinne von 

organisationstheoretischen Ansätzen sind dic Austausehbeziehungen in einem Stand~ 

ortsystem zu minimiercn, um den Koordinationsaufwand möglichst gering zu halten.75 

(3) Die Einbindung von bislang nicht-integrierten Standorten in ein Standortsystem 

betrifft Aspekte der Kooperationsbeziehungen und damit die Ausdehnung des Wert­

schöpfungshorizonts. Im Sinne einer netzwerktheoretischen Perspektive stcht die Frage 

nach der Internalisierung bzw. Extcrnalisierung von Wertschöpfungsaktivitäten einer 

Unternehmung im Vordergrund.76 In eier Regel führt die Integration von zusätzlichen 

Standorten zu einer KomplexiHitserhöhung von Stallclortsystemen.77 

Der Integrationsgrad eines Standortsystems ist grundsätzlich in Abhängigkeit der 

Strategic und der Branehenzugehörigkeit eines Untcrnehmens zu beurteilen. Ein höhe­

res Integrationsniveau ist nicht unbedingt VOll Vorteil, wenn dadurch die Komplexität 

des Standortsystems nicht mehr handhabbar ist. Art und Ausmaß der Interdependenzen 

zwischen Standorten stellen in der vorliegenden Arbcit das entscheidende Kriterium 

zur Differenzienmg von Produktions- und Montagestandorten dm·:78 Die Einbindung 

von Montageslandorten in ein Procluktiollsnetzwerk erfolgt auf der Basis von sequen­

tiellcn Interdependenzen LInd von Produktionsstandorten durch reziproke Interdepen­

denzen. 

2.2,2.2 Die wirtschaftsräumliche Einbettung von Standol'tsystemen 

Wertschöpfungsnetzwerke und ihre korrespondierenden Standortsysteme sind in den 

multinationalen Wirtschaftsräumen eingebettet. Die wirtschaftsraumspezifischen 

Gegebenheiten wirken auf das Wertschöpfungsnctzwerk einer internationalen Unter­

nehmung und Oben einen Einfluß auf die Wertschöpfungsaktivitätcn der Standorte aus. 

Die Dimension der Respollsiveness beschreibt, inwieweit ein Unternehmen auf die 

wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten cingeht bzw. inwiefern die räumliche Konfigu­

ration des Wertschöpfungsnetzwerks die Gegebenheiten der Wirtschaftsräume wider­

spiegelt. 

74 Vgl. KLEMM 1997, S. 146 cr. 
75 Vgl. KLEMM 1997, S. 154. 

76 Siehe Kapitel 4.1.4. 

77 Siehe Kapitel 2.3. 

78 Siehe Kapitel 4.4.2. 
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Die Responsiveness kann in eine lokale und eine entfernte Responsiveness differen­

ziert werdcn.79 Die lokale Responsiveness ist von der Art und Ausprägung der 

wirtschaftsraumspezifischen Merkmale und von der Reichweite bzw, Ausdehnung des 

StandOrlumfeldes abhängig, das einen unmittelbaren Einfluß auf die Wertschöpfungs­

aktiviläten eines Standorts auslibt. Die innerhalb des Standortumfeldes liegenden 

Gegebenheiten eies multinationalen Raumes sollen im folgenden als lokale Gegeben­

heiten bezeichnet werden,80 Die lokale Responsiveness schließt die Interdependenzen 

zwischen den Wertschöpfungsaktivitäten eines Standorts und dem Wirtschaftsraum mit 

ein, da die Untcrnehmensaklivitäten die Konfiguration des Umfeldes beeinflussen lind 

die sich hieraus verändernden Umfeldbedingungen wiederum eine Wirkung auf die 

Handlungsstruktllren der Unternehmung haben, 81 

Die entfernte Responsiveness drUckt aus, inwiefern die Werlschöpfungsaktiviläten 

eines Standorts gegenüber den Gegebenheiten anderer Wirtschaftsräume responsiv 

sind, Die wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten wirken nicht nur unmittelbar auf einen 

Standort, sondern die Verbindungen zwischen den Standorten tragen zur Weiterleitung 

der EinflUsse und damit indirekt zur Wahrnehmung von lok,lien Gcgebenheiten allch in 

anderen Teilen des Wertschöpfungsnetzwerks einer Unternehmung bei,82 Der Zentrale 

bzw, Fiihnmg eies Unternehmens wird dadurch die Möglichkeit geschaffen, sich 

Kenntnisse über die spezifischen lokalen Gegebenheiten anzueignen und die strate­

gischen Ziele lind Unternehmensaktivitäten an diesem Standort entsprechend den 

Erfordernissen des Wirtschaftsraums auszurichten, Das Unternehmen kann z. B, seine 

Markt- und Produktstrategie mit c1en wirtschaftsraumspezifischen Kundenpräferenzen 

in Einklang bringei}, Die gesetzlichen Fordemngen von Auslandsmärkten können die 

Lokalisierllng83 von Unternehmensressourcen bzw, -aktivitäten erfordern und daher 

zur Anpassung der Rcssourccn- und Organisationsstrategie eines Unternehmens 
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80 
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82 

83 

Vgl. KIRSCII 1997b, S, 528 r. 
Das lokale Umfeld determiniert die an einem Standort ausgeüblen Untemehrnensnktivi­
täten z, B, durch Aktivitäten VOll Wettbewerbern oder durch Akteure, die bestimmte 
Rahmenbedingungen vorgeben und damit einen Einfluß auf dns Umfeld ausüben. Im Sinne 
der vorliegenden Untersuchung bezieht sich dns lokale Umfeld auf die nationale Ebene, 
weil nationalstaat liehe Regelungen einen maßgeblichen Einfluß auf ausländische Monta­
geengagements ausüben (vgl. DICKEN ET AL. 1994, S,24 u, 33), Die Widerspiegelung 
lokaler Gegebenheiten kann jedoch auch auf supranationale oder global agierende Institu­
tionen zurückgeführt werden, wenn sie einen Einfluß auf das Stnndortulllfeld ausliben. 

Vgl. KLEI'.'IM 1997, S. 161. 

VgL KLEMM 1997, S, 166 ff. 

Lokalisierung meint die Ausübung von Wertschöpfungsaktivitäten in einem lokalen Wirt­
sehaftsraum, 
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führen. Daraus kann eine Extension eies Slanelortsystems mit Auswirkungen auf die 

räumliche Konfiguration des gesamten Wertschöpfungsnetzwcrks resultieren,84 Des 
weiteren können komparative Faktorkostenuntcrschiede der Wirtschaftsriiumc zu einer 

Lokalisierung bestimmter Wertschöpfllngsaktivitütcn fiihren. 85 Eine Unternehmung 

agiert respoIlsiv, wenn die wirtschaflsräumlichen Gegebenheiten zu Änderungen von 

Unternehmensaktiviläten führen bzw. Ressourcenallokationen am cntsprechenden 

Standort verursachen.86 

2.3 Die Komplexität von Standortsystemen 

Komplexität als ein zentraler Begriff der Systemtheorie bezeichnet den Grad eier 

Vielschichtigkeit lind Vernelzung von Systemen.87 Im wirlschaftsgcographisehen 

Kontext steht die Analyse der Komplexität von Standortsystemen im Vordergrund. Die 

Handhabung von Komplexität ist eine maßgebliche Funktion der Unlernehmens­

führung. 88 Die Führung von international tätigen Unternehmen sicht sich im Zuge der 

Internationalisierung mit einer wachsenden Komplexität der Konfiguration von inter­

nationalen Standortsystclllen konfrontiert, die auf die Eigenkomplexität des Standort­

systems, auf die Komplexität, die aus der wirtschaftsrällllllichen Einbettung des Stalld­

ortsystems resultiert, lind auf die Fähigkeit zur Komplexitätsbewältigung durch die 

UntcrnehmensHihrung zurückzuführcn ist (Abbildung 8). Die Eigenkomplexität des 

Stanclortsystems und die Komplexität eier wirtschafts räumlichen Einbeuung spiegeln 

die beiden Perspektiven Integration und Responsiveness wider. Die Komplexitäts-

84 

85 

86 

87 

88 

Vgl. Kl.EMM 1997, S. 163. 

Die komparativen Vorteile von Produktionsfaktorkosten beziehen sich auf die einzelnen 
Glieder der Wertschöpfungskette. Auf diese Weise erklären komparative Vorteile die 
internationale Spezialisierung VOll Wenschöpfungsaktivitäten auf bestimmte Standorte. 
Allerdings stehen nicht so sehr Standortfragen im Vordergrund, sondern vielmehr die 
weltweite Gestaltung betrieblicher Aktivitäten hinsichtlich der Erzielung von Skalen- und 
Lerneffekten sowie Fragen der Produkldifferenzierung (vgl. PORTEl{ 1989, S. 41 f.). 

Siehe die Ausführungen bci DICKEN ET AL 1994, S. 33 fr. 

Vgl. WILLKE 1991, S. 12 u. 16. 

Vgl. KmSCH 1984, S. 308. Die Arbeiten von Kirsch und seinen Mitarbeitern thematisieren 
einen lebensweltliehen Zugang zum Komplexitätsbegriff im Kontext beIriebswirtschaft­
licher Forschung; siehe hierzu KmSCIJ 1988, S. 204 ff. und KmSCB 1997a, S. 209 ff. Im 
Vordergrund dieser KOlllplexitätsauffassung stehen die Lebens- und Sprachformen sowie 
Beziehungen zwischen Akteuren in sozialen Systemen bzw. Organisationen. Dieser 
Forschungszugang steht jedoch nicht im Blickpunkt der vorliegenden Arbeit. 
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handhabung durch die Unternehmens führung hängt von den Einschätzungen der 

betroffenen Akteurc und Entscheidungsträger ab. Die Komplexität steht damit im 

direkten Zusammenhang mit eier Möglichkcit der gcistigcn Erfassung und Beherr­

schung von Systemen,89 Die Aufgabe der Unternchmcnsführung licgt in der Bewälti­

gung der Komplexität des Standortsystems durch eine effiziente Organisation und 

Koordination der Konfigurationsdimensioncn Struktur, Interaktion und Prozeß,90 

Abbildung 8: Die Komplexitiit VOll Stallc!ortsystemeu 

Komplexitätsbewältigung 
durch die Unternehmensführung 

Komplexität 
von 

Standortsystemen 

Eigenkomplexität 
des Standortsystems 

Komplexität der wirtschafts­
räumlichen Einbettung 

2.3.1 Die Eigenkomplexität von Stnndortsystemen 

Jedes Standortsystem zeichnet sich durch einen bestimmten Grad an Eigenkom­

plexität aus,91 die durch das Zusammenwirken mehrerer Einflußfaktoren beschrieben 

werden kann:92 
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89 Vgl. RE ISS 1993, S. 55 rr., BI.ElCHER 1992, S. 36. 

90 Zu den Konfigurationsdimensionen siehe den letzten Abschnitt in Kapitel 2.1.1.2. 
91 Vgl. WILLKE 1991, S. 21 f. 

92 Vgl. KIRSCH 1988, S. 205 f. 
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I. Gesamtzahl von Standorten in eincm Standortsystem 

2. Anzahl unterschiedlicher Standorte eines Stanelortsystcms (Standort varietät) 

3. Grad elcr Untcrschiedlichkeit zwischcn diesen Standorten 

4. Freiheitsgrade zwischen den Standorten eines Standortsystems 

5. Vcränderlichkeit von Standorten und deren Verflechtungen mit der Zeit (Dynamik 

von Standortsystemen) 

Bei jeder der genannten Dimensionen handelt es sich um Komplexitätsfaktoren, 

c\. h. um EinflUsse mit komplexitätssteigernder bzw. -rcduzierender Wirkung. Die 

Ausprägung der genannten Dimensionen bestimmt Ausmaß und Art der Komplexität 

von Standortsystemeil. Die auf diese Weise definicrte Komplexität bezieht sich nicht 

nur auf die Standorte von Standortsystell1ell, sondern kann in gleicher Weise auf die 

Verbindungen zwischen Standorten libenragen werden.93 

(I) Die Anzahl von Standorten ist ein Maß fUr die riiumliche Extension von Unter­

nehmensaktivitäten. Mit zunehmender Anzahl von Standorten, an denen ein Unter­

nehmcn Wertschöpf'ungsaktivitäten ausübt, steigt der Aufwand zur Koordination von 

Unternehmensaktivitäten, und die Untcrnehmensrtihrung ist mit einer höheren 

Komplexität konfrontiert. Mit der Integration von weiteren Standorten nimmt auch die 

Zahl der Verflechtungen zwischen den neuen lind den bestehenden Standorten des 

Standortsystems zu, so daß sich die Führung von Unternehmen mit einer exponentiell 

zunehmenden Komplexität des Stanclortsystems auseinanderzusetzen hat. 

(2/3) Die Unterschiedlichkeit von Standorten hängt von der Kategorisierung der Art 

der an den Standorten gebündelten Wertschöpfungsaktivitäten ab. Sowohl mit steigen­

der Anzahl unterschiedlicher Standorte eines Standortsystems als auch mit zunehmen­

den Grad der Unterschiedlichkeit 7.wischen diesen Standorten tritt eine Komplexitäts­

erhöhung ein. Ebenso äußert sich eine zunehmende Varietät der Verbindungen 

zwischen Standorten in einer Komplexitätserhöhung. 

(4) Freiheitsgrade beziehen sich auf die Interaktionen bzw. Interdependenzen 

zwischen den Standorten und determinieren den Strukturicrungsgrad bzw. die Ordnung 

der Standorte in einem Standortsystem. Im Grundsatz wirkt eine zunehmende Zahl von 

Interaktionen in Standortsystemen komplexitätserhöhend. Ordnende Interdependenzen 

können jedoch den Strukturierungsgrad von StandOltsystemell erhöhen, wodurch der 

Freiheitsgrad 7,wischen den Standorten lind damit die Komplexität von Standort­

systemen abnehmen. Dagegen lassen schwach-strukturierte Systeme bei wenig aus ge-

93 Vgl. REISS 1993, S. 58. 
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priigten Interdependenzen hohe Freiheitsgrade zu, was sieh in einer Komplexitätszu­

nahme des Standortsystems äußer1.94 

(5) Mit dem zeitlichen Wandel der Konfigurationen von Stanc!ortsystemen ist eine 

Komplexitätszunahme verbunden, da sie fiir die UntcrnehmcnsHihrung eine gewisse 

Unwägbarkeit Ober Art, Richtung lind Dauer des Veränderungsprozesses nach sich 

zieht.95 Die Dynamik von Standortsystcmen äußert sich in Änderungen der räumlichen 

Struktur von Standorten und deren Interaktioncn im Raum-Zcit-Gefüge als Konse­

quenz von internen lind externen Prozessen.96 Das Ausmaß der Dynamik hängt von 

der Geschwindigkeit ab, mit der sich Veränderungen vollziehen.97 Mit den aus der 

Dynamik resultierenden verschiedcnen ZusHinden von Standortsystemen wird dic 

Varietät von Standortsystemen beschrieben.98 Darliber hinaus ist ei"ll Standortsystem 

laufend Veränderungcn ausgesetzt, da die sich ständig verändernde Umwelt die Bezie­

hungen zwischen Umwclt und Standortsystem bceinrlußt lind damit auf das "Innere" 

des Standortsystems wirkt. Die Unternehmensfiihrung verfügt Uber die Fähigkeit zur 

Komplexitätsbewältigung, wenn das Standortsyslem so konfiguricrt ist, daß die 

Vcrortung VOll Wertsehöpfungsaktivitätcn flexibel an den Wandel von unter­

nehmensinternen lind -externen Faktoren angepaßt werden kann.99 Eine hohe Flexibi­

lität ermöglicht die Einbindung und Auflösung von Standorten und deren Verbin­

dungen sowie die Veränderung von Standorten und deren Verbindungen durch 

Aufbau, VerHnderung und Abbau bestimmter Werlschöpfungsaktivitäten. Flexibilität 

kann im Sinne eines Ausdrucks von Dynamik allgemein als die Anpassungsfähigkeit 

bestimmter Netzwerkzustände definiert werden. 

2.3.2 Die Komplexität der wirtschaftsriiumlichen Einhettung 

Die Komplexität der wirtschal'tsräumlichen Einbeuung von Standortsystemen ist aur 

die zunehmende Involvicrung von Unternehmen in die multinationalen WirtschaFts-
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94 Vgl. COLBElHi 1989, S. 129; KIRSC1I1988, S. 205 u. 214. 

95 Vgl. ULl~ICH/PROBST 1988, S. 57 ff. 

96 VgJ. PERICII 1993, S. 93. 

97 Vgl. KREIKEBAUM 1982, S. 908. 

98 V gl. MALIK 1984, S. 186. 

99 VgJ. KI.EMM 1997, S. 177. 
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rällllle im Zuge eier InternationalisierunglOO von Wertschöpfungsaktivitäten zurück­

zuführen. Der Enlwicklungspfael eier Internationalisierung von Unternehmen lunfaßt 

das Spektrum von einer national tätigen Einzelunternehmung bis zu einer in multi­

nationalen Wirtschaftsriiumen tätigen Unlernehmensverbindung. IOI Zur Identifi­

zienmg der wesentlichen ßestimlllungsfaktoren der Internationalisierung wird auf das 

Internationalisierungsgebirge von KUTSCHKERI02 Bezug genommen. Demnach kann 

das Ausmaß eier Internationalisierung von Unternehmen an hand von drei Dimensionen 

beschrieben werden: 

I. Anzahl und geographisch-kulturelle Distanz der Länder 

2. Art und Umfang der Wertschöpfuilg 

3. Ausmaß der Integration 

Diese Dimensionen spiegeln StoßrichtungeIl der Inlernmionalisierung wider. Im 

Zuge der Internationalisierung nimlllt jeweils ihre Ausprägung zu, was wiederum eine 

Komplexitätserhöhung nach sich zieht. KUTSCHKERS Dimensionen können daher als 

Komplexilälsfaktoren der Internationalisierung interpretiert werden. 

(1) Eine zunehmende Anzahl von Ländern, in denen eine Unternehmung WCI'I­

schöpfungsaktiviHiten ausiibt, führt zur räullllichen Extension des im multinationalen 

Raum eingebetteten Standortsystems und damit zu einer Komplexitätserhöhung. 103 

Die geographisch-kulturelle Distanz bezieht sich auf die Eigenschaften der Wirt­

schaftsräume und beschreibt den Grad der Unterschiedlichkeit zwischen den 

Auslandsmärkten und dem Stammland der Unternehmung sowie zu anderen Wirt­

schaftsräumen. 104 Kuhurräumliche Merkmale üben einen maßgeblichen Einfluß auf 

die Lcbens- und Sprach formen von Akteuren aus, da sie die Kontexte determinieren, 

100 "Internationalisierung" bezeichnet im allgemeincn eincn Prozeß zunehmender grenzüber-
schreitender Aktivitäten ciner Unternehmung (vgl. JOHANSONIV AHI,NE 1977, S. 23). 

101 Vgl. KIRSCH 1997b, S. 517 f. 

102 Vg1. KUTSCIIKER 1995, S. 649 ff.; KUTSCIIKER 1994a, S. 133 ff. 

103 Ein Standort bezieht sich in der vorliegenden Arbeit auf die national staatliche Ebene. 
104 Kutschker stellt in seinem Inlernalionalisierungsgebirge die geographisch-kulturelle 

Distanz in Äquidistanten dar. Aus winschaftsgeographischer Perspektive wird dadurch, 
auch unler Berücksichtigung der von Kutschker selber erhobencn Einschränkungen, 
sowohl ein unrichtiger Eindruck libcr die geographisch-kulturelle Distanz von Ländern zur 
Zentrale eines Unternehmens als auch (leI' Länder untereinander vcrmittelt. Zur Kritik an 
Kutschkcrs Intcrnationalisienmgsgebirge siehc BÄul-:RIJ! (1996, S. 17 ff.) und LINK (1997, 
s. 17 f.). 
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aus denen heraus die Akteure von Unternehmen agieren und Entscheidungen fällen 

lind somit die Handlungsstrukturen von Unternehmen beeinflussen. lOS Die Anzahl der 

Uinder und die geographisch-kulturellen Unterschiede spiegeln elas Ausmaß der Hete­

rogenität der Wirtschaftsräume wider, in denen das Unternehmen Wertschöpfungsak­

tivitäten unterhält, und damit die Komplexität der wirtschaftsräumlichen Einbettung 

des Standortsystems. 

(2) Im allgemeinen nimmt mit zunehmendem Umfang der in den Wirtschaftsräumen 

ausgeiibten Wertschöpfungsaktivitäten die Komplexität zur Koordination der Aktivi­

täten zu. Allerdings ist der Aufwand zur Komplexitätsbewältigung in Abhiingigkeit 

von der Art und dem Umfang der ausgeObten Wertsehöpfungsaktivitiiten unterschied­

lich hoch. So ist davon auszugehen, daß sich die Koordination ausländischer Pro­

duktiollsaktivitäten durch eine höhere Komplexität auszeichnet als die Koordination 

ausländischer Vertriebsaktivitäten. Die Komplexitätsdimensionen sind daher für jedcs 

Glied der Wertschöpfungskette und damit fUr jedes partiale Standortsystem differen­

ziert zu betrachten. 

(3) Mit dem Ausmaß der Integration wird die Art und Weise der Koordination der 

Uber die verschiedenen Länder verteilten Wertschöpfungsaktivitäten beschrieben. Jede 

Wcrtschäpfungsaktivität kann in jedem Land unterschiedlich stark integriert sein. Mit 

zunehmender Integration von in verschiedenen Wirtschaftsräumen ausgeübten Wert­

schöpfungsaktivitäten stcigt der Aufwand zur Koordination der Unternehmensakti­

vitäten und damit in gleichem Maße die Komplexität des internationalen Standort­

systems, Der Grad der Komplexität hängt jedoch maßgeblich von der An der Inte­

gration und damit von der Ausgestaltung von Partialstrategien der Internationalisierung 

wie z. B. der Eigentumsstrategie, der Produktstrategie oder der Versorgungsstrategie 

ab. 106 

Der Internationalisierungsgrad von Unternehmen nimmt mit der Ausprägung der 

jeweiligen Dimensionen zu. Kombiniert man die drei genannten Internationali­

sierungsdimensioncn, so ergibt sich ein Internationalisierungsgebirge bzw. Wertschöp­

fungsgebirge eines international tätigen Unlernehmens. Die zeitliche Veränderung der 

genannten Dimensionen beschreibt die Dynamik der Internationalisierung. Verän­

derungen der wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten bewirken eine Komplexitäts­

erhöhung, da die Unternehmensführung die Konfiguration des Standortsystems ständig 

an die sich wandelnden Rahmenbedingungen anzupassen hat. Die wirtschaftsraum­

spezifischen Gegebenheiten fordern z, B. aufgrund von Preisveränderungen auf den 

105 V gl. 1-loFSTEDE 1980. 

106 Zu den verschiedenen Arten der Integration siehe die Kapitel 2.2.2.1 und 4.4.3. 
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GOter- und Faktormiirkten, Wechselkursschwankungen, Änderungen in den politischen 

Lind rechtlichen Rahmenbedingungen sowie sich wandelnden Absatzmarktbedingungen 

eine hohe Flexibilität an die Konfiguration von Standortsystemen. 107 KUTSCHKERS 

Ansatz verschafft zwar nur einen groben Eindruck Ober die Multidimensionalität von 

Internationalisierungsprozessen, dennoch lassen sich die wesentlichen Determinanten 

fiir die aus der Internationalität resultierende Komplexität von Standortsystcmen iden­

tifzieren. 108 

2.3.3 KompIcxitiitsbewältigung und Polyzentrismus 

Wie im vorangegangenen Abschnitt dargelegt, sind die Unternehmen im Zuge der 

Internationalisierung von Wertschöpfungsaktivitäten mit einer zunehmenden KOIll­

plexität konfrontiert, die infolge des höheren Aufwands ror Koordination und Inte­

gration der Netzwerkakti vitäten eine kostentreibende Wirkung haLI09 Aufgrund der 

zunehmenden Involvierung in Illultinationale Felder (Wirtschaftsräume) sowie in 

UnternehmensverbindungeIl bilden sich daher verstiirkt polyzentrisch konfigurierte 

Wertschöpfungsnetzwerke heraus (Abbildung 9). Der Polyzentrismlls kann in inter­

nationalen Konzernen lIlllernehmensintcrn und bei Beteiligung externer Unternehmen 

im Rahmen von Unternehmens verbindungen wie Kooperationen, Netzwerke, Alli­

anzen etc. auJheten. Polyzentrische Strukturen zeichnen sich durch die Existenz von 

relativ eigenständigen bzw. autonomen Wertschöpfungsknotell aus. IIO Der wirt­

schaftsräumlichen Einbellung dieser Wertsehöpfungsknoten komIllt daher eine hohe 

Bedeulllng zu. 

Polyzentrisch konfigurierte internationale Wertschöpfungsnetzwerke dienen der 

Komplexitätsbewältigllng, wenn im Zuge des Internationalisierungsprozesses 

bestimmte Funktionen und Wertschöpfungsaktivitiiten in den Märkten dezentralisiert 

werden und der Alltonomiegrad ausländischer Wertschöpfungsaktivitäten z. B. durch 

die Gründung von ausländischen Tochtergesellschaften erhöht wird. Ein typisches 

ßeispiel sind nationale oder regionale Vertriebsgesellschaften, die als dezentrale Orga­

nisationseinheiten marktnah und relativ autonom in den Wirtschaftsräumen agieren. 111 

107 Vgl. KLEMM 1997, S. 180. 

108 Vgl. KlRSC1I1997b, S. 524. 

109 Vgl. RILI.]NG 1997, S. 80 f. 

110 Vgl. KIRSCH 1997b, S. 546 Ff.; RJN{iLSTETIEI~ 1995. S. 62 ff. 

111 VgL Huc; 1993, S. 53. 
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Die Vorteile einer Komplexitätsreduzierung tretcn in Kombination mit eincr hohen 

Responsiveness auf, da die dezentralen Vertricbscinhcitcn dic Vorteile der Marktnähc 

zur Anreichcrung der Marktkenntnis nutzen. 112 Ebenso kann die Komplexität der 

intcrnationalen Extension von Fertigllngsaktivitäten bewältigt werden, indem die 

Koordination eier international verteilten Fertigungswerke von zentralen Organisa­

tionseinheiten auf die ausländischen Prodllktionswerke übertragen und damit interna­

tional dezcntralisiert wird. Dies ist charakteristisch rur eine Transformation von 

Auslandsmonlagen zu ausländischen Produktions werken, I 13 
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Abbildung 9: Po[yzentris11111s 

Stark 
ausgeprägt 

Involvierung in 
Unternehmens­
verbindungen 

Gering 
ausgeprägt 

Quelle: Kirsch 1997b, S.547. 

112 Vgl. COLBERG 1989, S. 130. 

113 Siehe Kapitel 4.4.2. 

Gering ausgepragt Stark ausgepragt 

Involvierung in multinationalen Feldern 
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2.4 Die internationale Allokation von Wert~chöpfungsaktivitäten 
im Spannungsfeld von Integration und Responsiveness 

Autbauend auf dcn Überlegungen der vorherigen Kapitel wird im folgenden die 

internationale Allokation von WertschöpfungsaktiviHiten im Spannllngsfeld von 

Integration und Rcsponsiveness betrachtet. Der IR-BezlIgsrahmen dient nicht nur als 

Grundlage fiir die Einordnung der Organisationsformen international tätiger Unter­

nehmen, sondern leistet dariiber hinaus einen Beitrag zur ErkHirung der räumlichen 

Verteilung von Standorten und damit der Standortstrategien von Unternehmcn. 

2.4.1 Organisationsformen internationaler Wel'tschöpfllngsnetzwerkc 

Arbeiten liber die Organisationsformen internationaler Unternehmensaktiviläten 

untersuchen meist die Beziehungen zwischen einem MuuerunternellInen und ausHin­

dischen Tochtergesellschaften ohne Berücksichtigung des räumlichen Bezugs. 114 In 

einem wirtschafts geographischen Kontext können die ausHindischen Tochtergesell­

schaften als ausländische Fertigungsstandorle interpretiert werden,115 da in Kapi­

tel 2.1.4 gezeigt wurde, daß Auslandsmontagen unabhängig von ihrer Eigentumsform 

Teil der Wertschöpfllngsnetzwerke der Automobilhersteller sind. International tätige 

Unternehmen können anhand ihrer Organisationsformen in multinationale, globale, 

internationale lind transnationale Unternehmen differenziert werden, wobei die trans~ 

nationale Unternehmung als idealtypische Synthese der erslen drei Formen zu 

belrachten iSl (Abbildung 10).116 

(1) Multinationale Unternehmen zeichnen sich durch die Orientierung an wirt­

schaftsrällmliche Gegebenheiten aus und weisen daher eine ausgeprägte Responsive­

ness gegeniiber lokalen Unterschieden auf. Als dezentralisierte Föderationen besitzen 

die ausländischen Standorte gegenüber der Unternehmenszentrale im Stammland einen 

hohen Alltonomiegrad. Die Organisationseinheiten an den ausländischen Standorten 

weisen marktspezifische Kenntnisse lind Fähigkeiten auf und sind z. B. Wr die Durch­

führung von lokalen Fertigungsaktivitäten weitgehend selbst verantwortlich. I 17 Zu den 

114 Vgl. KLEMM 1997, S. 108. 

115 Vgl. BIRKINSHAw/MOimISON 1995, S. 750. 

116 Vgl. BARTLETI/GoSHAL 1990, S. 81. 

117 Vgl. KLHMM 1997, S. 50; MEIER 1997, S. 49. 
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treibenden Kräften einer lokalen Differenzierung von Unternehmensaktivitäten zählt 

der Einfluß staatlicher Politik auf die Lokalisierung von Wertschöpfllngsaktivitäten 

infolge restriktiver Marktzugangsbedingungen. 118 

(2) Im Gegensatz zu multinationalen Unternehmen streben globale Unternehmen 

nach einer weltweiten Integration ihrer Aktivitäten. Zu den Ursachen der globalen 

Ausrichtung zählen Tendcnzcn einer weltweiten Nachfragehomogenisierung, die rur 

eine Unternehmung hohe Bedeutung von Skaleneffekten sowie die Verfolgung welt­

weiter Beschaffungsstrategien. Das Unternehmen zeichnet sich durch eine ausgeprägte 

zentralistische Struktur aus, mit der die Organisationscinheiten an den ausländischen 

Standorten straff geführt werden. Die Auslandsstandorte verfügen in der Regel über 

keine eigenen Fertigungsaktivitäten und beschränken sich daher meist auf den Vertrieb 

von im Produktionsverbund hergestellten Produkten. Die globale Unternehmung 

zeichnet sich durch eine ausgeprägte Exportorientierung lind zentralisierte Fenigungs­

aktivitäten aus. 119 

(3) Internationale Unternehmen sind gleichzeitig auftretenden und gegenläufigen 

Tendenzen der Globalisierung lind Lokaiisienmg l20 ausgesetzt. Globalisierungskräfte 

resultiercn aus dem steigenden Aufwand an Forschungs- lind Entwicklungsleistungen 

bei sich verkürzenden Produkt- bzw. Technologiezyklcn. Zwänge zur Lokalisierung 

entstehen wie beim multinationalen Unternehmen durch gesetzlichc Reglemen 

tierungen. Im Unterschied zu multinationalen Unternehmen verfUgen die ausHin­

dischen Standorte meist nicht Uber eigene Kernkompetenzen, selbst wenn diese z. B. 

eigene Fertigungsaktivitiiten zur Versorgung dcr jeweiligen lokalen Absatzmärkte 

unterhalten. Der Fokus von internationalen Unternehmen liegt auf der Übertragung 

heimischer Tecllllologien auf andere Märkte mit lokalen Anpassungen, d. h. die in 

zentralen Organisationseinheitcn cntwickelten Innovationen werden durch die auslän­

dischen Standorte auf den lokalen Märkten abgesetzt. Bei den als koordinierte Födera­

tionen organisierten internationalen Unternehmcn steht die wcltweite Lernfähigkeit 

bzw. der weltweite Wissenstransfer im Sinne eines erweiterten IRL-Bezugsrahmens im 

Vordergrund. 121 
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118 Vgl. BARTIFIT/GoSIiAL 1995, S. 117 ff. 

119 Vgl. BARTLETI/GoSHAL 1990, S. 75 ff.; KLEMM 1997, S. 50 f.; MEIER 1997, S. 49 ff. 

120 Im Unterschied zu Integration und Responsiveness sollen an dieser Slelle die Begriffe 
G10balisierung und Lokalisierung eine gegenläufige Orientierung ZUIll Ausdruck bringen. 

121 Vgl. KLEMM 1997, S. 50; MEIER 1997, S. 50 f.; ßARTI.E"rr/GosIIAI. 1990, S. 74 ff. 
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Abbildung 10: Stmtegische Orientierung liud Konfiguration unterschiedlicher 
Organisatiollsmodelle internatiollal tätiger Unternehmen 
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2 Zur räumlichen Konfiguration von Wertschöpfungsnetzwerkell 

(4) Die drei dargestellten Organisationsformen international tätiger Unternehmen 

zeichnen sich jeweils durch eine der Schlilsselfähigkeilen Integration, Responsiveness 

und Lernfähigkeit aus. Keines der drei Modelle crfOllt jedoch die Anforderungen eines 

Wettbewerbs, der in zunehmendem Maße die SimultanciUit einer globalen Integration, 

lokalen Responsiveness und weltweiten Illnovationsfähigkeit erfordert. Als Synthese 

der dargestellten Modelle wurde daher das Konzept der Iransnationalen Unter­

nehmung als möglicher organisatorischer Zustand international tätiger Unternehmen 

entwiekelt. 122 Die gleichzeitige Berücksichtigung von Integration, Responsiveness 

und Lernfähigkeit fOhrt zu einer unternehmensinternen Differenzierung der interna­

tional verteilten Standorte nach bestimmten Kompetenzen und Fähigkeiten. Das inter­

nationale Standortsystem eines transnationalen Unternehmens zeichnet sich durch die 

Konzentration bestimmter Wertschöpfungsaktivitäten an den jeweiligen Standorten aus 

und nimmt daher das Muster eines komplementären Netzes weltweit verteilter 

Kompelenzzentren (Centers 01' Competence, Centers 01' Excellence) an. Die Kompe­

tenzzeniren sind untereinander durch flexible Kooperations- und Koordinationsbe­

ziehungen verbunden. Die sich ergebende räumliche Konfiguration von weltweit 

verteilten, flexiblen und spezialisierten Kompetenzzentren 123 ist relativ unabhängig 

vom Standort der Unternehmenszentrale lind wird als dezentralisierte Zentralisation 

bzw. Exzentralisation bezeichnet. Aufgrund ihrer ausgeprägten Leistungsfähigkeit 

zeichnen sieh exzentralierte Standorte durch eine globale Reichweite ihrer Aktivitäten 

aus. Das transnationale Unternehmen weist die Struktur eines integrierten und inter­

dependenten Netzwerks auf, das die Ziele globale Integration, Eingehen auf lokale 

Gegebenheiten und Lernfähigkeit miteinander vercint. 124 Transnationale Unternehmen 

nutzen die Möglichkeit zur flexiblen Allokation von Wertschöpfungsaktivitäten zur 

Anpassung an sich verändernde wirtschaftsräumliche Gegebenheiten. Die frlihzeitige 

Identifizierung von sich wandelnden Umfeldbedingungen kann das Unternehmen zur 

Lokalisierung von bestimmten AktiviUiten oder zur Verlagerung von Wertschöpfungs­

aktivitäten an andere Standorte veranlassen. 125 
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122 VgL ßAH.TLETr/GosIIAL 1995, S. 126. 

123 Vgl. PIORE/SABEL 1985, S. 286; JAIULLü 1988, S. 35. 

124 VgL KLEMM 1997, S. 51 f.; MEIER 1997, S. 56 Cf.; ßARTU-in/GoSIIAI. 1990, S. 84 ff. 

125 Vgl. JOHANSON/MAlTSON 1988, S. 306. 
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Einige Untersuchungen setzen die Kompetenzen von Tochtergesellschaften inter­

national tätiger Unternehmen in Beziehung zur strategischen Bedeutung ihres lokalen 

Umfelds. 126 BmKINSHAW/MoRRISON identifizieren in einer Literatursynthese anhand 

von funktionalen, produktbezogenen und räumlichen Aspekten drei Typen von 

Tochtergesellschaften, die gleichermaßen auf ausländische Standorte übertragen 

werden können: 127 

(I) Die Aktivitäten eines Load Implementer beschränken sich auf den einen Stand­

ort unmittelbar umgebenden lokalen WirtschaftsrauIll. Das Spektrum der ausgeUbten 

Wertsehöpfungsaktivitäten ist relativ breit, bei vielen Aktivitäten besteht jedoch eine 

hohe Integration zum Muttel'llntemehmcn, die aus der funktionalen Abhängigkeit des 

Local Implementer von der Zentrale oder andcren Leitstandorten des Mutterunter­

nehmens resultiert. Dies zeigt sich z. B. bei der Produktpolitik, da der Local Imple­

menter lediglich die im internationalen Produktionsverbund gefertigten Produkte auf 

dem lokalen Markt verwertet, jedoch keine eigenständigen Produktkompetenzen 

aufweist. Darliber hinaus äußert sich das Abhängigkeitsverhältnis in einem hohen 

Anteil an unternehmensinternen Materialzuliefenmgen. Die strategische Autonomie 

des Local Implementer ist gering. Die Auslandsmontage ist ein charakteristisches 

Beispiel fnr einen Standort des Typs Local lmplementer. 

(2) Der Specialized Contriblllor ist dmch spezifische Kompetenzen hinsichtlich 

bestimmter Funktionen oder Aktivitäten charakterisiert, wobei das Spektrum der 

ausgelibten Wertschöpfungsaktivitäten relativ gering ist. Als integraler Bestandteil 

eines weltweiten Produktionsverbundes weist der Specialized COlltributor eine Viel­

zahl von Interdependenzen mit den Aktivitäten anderer Standorte auf, was mit einem 

entsprechend hohen Koordinationsaufwand verbunden ist. Der Standort eines Specia­

lized COlllributor kann beispielsweise auf die Fertigung eines bestimmten Produkts 

spezialisiert sein. 

(3) Standorte des Typs WarM Mandate zeichnen sich durch eine weltweite oder 

regionale Verantwortlichkeit fiir ein Geschäftsfeld oder ein bestimmtes Produkt­

spektrum mit in der Regel umfassenden Wertschöpf'ungsaktivitäten aus, Standorte 

dieses Typs weisen Merkmale einer dezentralisierten Zentralisierung auf: Die zentrali~ 

sierten Wertschöpfungsaktivitäten eies Worid Mandate sind vollständig in den 

weltweiten WeI1schöpfungsverbund integriert, die Flihrung dieser Aktivitäten erfolgt 

126 Vgl. z. B. BARTLETI1GoSHAL 1986, S. 87 ff. 

127 Vgl. BmK1NSHAW/MoRRISON 1995, S. 733 ff. Die Autoren beziehen sich hauptsächlich 
auf die Untersuchungen VOll WHlTElPOYNTER 1984, BARTLI::Tr/GoslIAL 1986, 
JARI1.wIMARTINEZ 1990, GuvrAlGovlNDARAJAN 1991 und ROTll/MoRRISON 1992. 
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2 Zur rüumlichen Konfiguration von Wertschöpfungstletzwerken 

jedoch nicht durch die Zentrale, sondern dezentnli durch den World Mandate seihst. 

World-Mandate-Standorte weisen eine hohe strategische Autonomie auf lind spiegeln 

polyzentrisch konfigurierte Wertschöpfllngsnetzwerke wider. 

2.4.2 Die Glokalisierung VOll Wertschöpfungsaktivitäten 

Ocr IR-Bezugsrahmell setzt voraus, daß wirtschaftsräumliche Unterschiede zu einer 

räumlichen Differenzierung von Unternehmensaktivitäten fiihren. 128 Ist die Hetero­

genität von Wirtschaftsräumen relativ gering ausgeprägt und spielen wirtschaftsräutll­

liche Unterschiede fUr das Unternehmen eine untergeordnete Rolle, dann streht das 

Unternehmen nach einer Globalisienmg von Wertsehöpfuilgsaktivitätell und verfolgt 

eine integrative Standortstrategie. In diesem Pali orientiert sich die Allokation von 

Wertschöpfungsaktivitäten an der Realisierung von Integrationszielen des Unter­

nehmens, d. h. die Standortwahl vollzieht sich auf der globalen Ebene, und die Wert­

schöpfungsaklivitäten eines Standorts weisen eine globale Reichweite auf. Sind die 

wirtschaftsrällmlichen Unterschiede stark ausgeprägt und für das Unternehmen von 

hoher Bedeutung, dann findet eine Lokalisierung von Wertschöpf'ungsaktivitäten im 

Sinne einer responsiven Standortstrategie statt. Die Allokation von Wertsehöpfungs­

aktivitliten erfolgt in lokalen Wirtschaftsriiumen und die Reichweite der Wertschöp­

fungsaktivitäten eines Standorts ist auf den lokalen WirtschaftsraulTI beschränkt. 129 

Bestehen gleichzeitig hohe Anforderungen an die Integration von Unternehmens­

aktivitäten als auch an das Eingehen auf lokale Gegebenheiten, dann können die 

Globalisierung und die Lokalisierung von Wertsehöpfungsaktivitätcn simultan auftre­

ten. Als begriffliche Synthese von Globalisienmg und Lokalisierung bezeichnet 

Glokalisierung die Simultaneität von globaler Orientierung uncllokaler Einbettllng von 

Standorten internationaler Wertschöpfungsnetzwerke. Glokalisierung berücksichtigt 

insbesondere die Verbindung zwischen rüumlicher und funktionaler Arbeitsteilung. 130 
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128 Vgl. MEIER 1997, S. 30 f. 

129 Zu den Vor- und Nachteilen der räumlichen Konzentration bzw. Streuung VOll Fertigungs­
aktivitäten siehe PORTER 1989, S. 31 ff. 

130 Vgl. Hess 1998, S. 56. Hl:ss definiert Glokalisierung im Kontext der räumlichen Ausprä­
gungen industrieller Produktion. Grundsätzlich ist der Begriff "Glokalisierung" auf alle 
Wertschöpfungsaktivitäten anwendbar, die dem Spannungsfeld von Globalisierung und 
Lokalisierung ausgesetzt sind. HESS (1998, S. 55 f.) beriicksichtigt neben der lokalen bzw. 
nationalen Ebene (als die in der vorliegenden Arbeit maßgebliche räumliche Bezugsebene) 
auch die Rolle lokaler (im Sinne von regional- bzw. orlsspezifisch) Produktionskomplexe 
auf subnationaler Ebene. 
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Die räumliche Simultaneität von Globalisierung und Lokalisierung äußert sich in 

der parallelen Existenz von integrativ lind responsiv oricnticrten Standorten in einem 

internationalen Standortsystem, womit Aspekte des globalen und des multinationalen 

Organisationsmodells von BARTLETTIGoSHAL angesprochen sind. lntcgrativ ausge­

richtete Standorte liegen vorwiegend in den großen Märkten (in der Regel Triade­

Märkte) mit geringen Marktzugangsheschränkungen als Nachfragepole der Industrie. 

Durch die Konzentration auf diese Märkte können die Unternehmen im Zuge der 

Globalisierung Integrationsziclc wie die Ausschöpfung von Economies of Scale und 

länderlibergrcifcnde Koordinationsstrategien realisieren. Hingegen sind in Märkten mit 

hohen Marklzugangsbcschränkungen die Marktpolentiale in der Regel noch 

vergleichsweise gering (Nicht-Triade-Märkte). Die nationalen Barrieren zwingen das 

Unternehmen zu einem ausgeprägt responsiven Verhalten, das sich in der Lokali­

sienll1g bestimmter Wcrtschöpl"ungsumfänge 1iußert (Abbildung 11).131 

Abbildung 11: Stalldortstrategie in Abällgigkeit VOll Jlt[arktgl'öjJe uml 
J\1 ark tzu gang sbedi II g linge Il 
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Quelle: In Anlehnung (/11 die Aw.jiihmngen von LEONTJADES 1986, S. 101. 

131 Vgl. LEONTIADES 1986, S. 100 f. 
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Glokalisierung berücksichtigt neben riillmlichen Aspekten der internationalen 

Verteilung von Standorten auch funktionale Merkmale, die sich auf die Organisation 

der intra- lind interbetrieblichen Arbeitsteilung international tätiger Unternehmen im 

Spannungsfeld von Globalisierung und Lokalisierung beziehen. Ein Beispiel ist die 

räumliche Aufteilllng von vor- und nachgelagerten Fertigungsaktivitäten auf verschie­

dene Standorte, wie es ftir Auslandsmontagen charakteristisch ist. Der überwiegende 

Anteil der Fertigungsaktivitäten wird an Produktionsstandorten mit globaler Oricntic­

nmg erbracht, während die Montage bzw. die Fertigstellung der Produkte lokal in den 

Auslandsmärkten erfolgt. Im Idealfall ist das Unternehmen in der Lage, die räumliche 

Entkoppelung von Fertigungsaktivitiiten so zu gestalten, daß an den global ausgerich­

teten Produktionsstandorten Kostenvorteile lind an den lokalen Montagestandorten 

DifferenzierungsvorLeile realisiert werden können. 132 

In Ergänzung zu dieser "transnationalen" Auffassung bezeichnet Glokalisierung 

auch die wirtschaftsraumangepaßten Strategien international tätiger Unternehmen, 

welche die weltweite Präsenz durch den AuJl)au lokaler Produktionsverflechtungen 133 

und somit eine "multiregionale" Glokalisicrungsstrategie anstreben. Neben der 

Möglichkeit zur raschen Anpassung an sich veriindernde Marktbedingungen lind der 

Akzeptanzerhöhung im Gastland ist ein bedeutender Aspekt fOr die Realisierung einer 

Glokalisierungsstrategie die Umgehung von Handclsnachteilen. Glokalisierung ist in 

diesem Zusammenhang als eine politisch motivierte und weniger als eine rein 

betriebswirtschaftlieh begründete Standortstrategie zu verstehen. 134 Für eine derartige 

Glokalisienmgsstrategie sind insbesondere regionale Wirtschaftsräume von Bedeu­

tung,135 da einerseits die fragmentierten nationalen Absatzmärkte zu einem großen 

Wirtschaftsraum mit geringen intraregionaJcn Handelsbarrieren zusammengefaßt 

werden, andererseits der Handel mit Unternehmen aus Nicht-Mitgliedsländern protek­

tiOiliert bleibt. Der Bezug zu Regulationsweisen politischer Akteure136 wird auch in 
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132 Diese Strategie kann auch als lllultilokale hybride Wettbewerbsstrategie bezeichnet 
werden (vgl. KAI.UZ/\ 1996, S. 197 f.; RECK 1995). Die dargestellte Interpretation der 
Glokalisierung kommt aus organisationstheoretischer Perspektive der Auffassung einer 
lIlultifokalcn Strategie von PRAHALAD/Doz (1987, S. 13 ff.) nahe. 

133 Vgl. I-IES5 1998, S. 55 f. 

134 Vgl. RUI(iROKlVAN TULDER 1995, S. 179. Die politisch motivierte Glokalisierungsstra­
tegie äußert sich letztlich auch betriebswirtschaftlich, da mit der Umgehung von Handels­
hemmnissen Zollkosten eingespart werden können. 

135 Vgl. DAUBOR 1997, S. 59. Zu regionalen Wirtschaftsräumen siehe KapitcIS.l. 

136 Siehe Kapitel 3.2.1. 
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den Arbeiten von COURCHENE137 lind SWYNUEDOUWI38 deutlich, die Glokalisierung 

als die gleichzeitig auftretenden Tendenzen der Schwtichung national staatlicher Insti­

tutionen zugullsten sowohl lokaler bzw. subnationaler als auch globalcr und supra­

nationaler Institutionen interpretieren. 

Glokalisierung geht über lokale MOlltageaktivitäten hinaus, da im Zuge der inter­

nationalen Dezentralisierung von Fertigungsaktivitäten in den allsltindischen Wirt­

schaftsrtiulllen der Aufbau von Zulieferverflechtungen angestrebt wird, um langfristig 

wettbewerbs fähige ProcluktionsstruktureIl zu errichten. 139 Wtihrend sich bei einer 

Glokalisierungsstratcgie die Fertigllngsaktivitäten auf einen Standort in einem regio­

nalen Wirtschaftsraulll konzentrieren, velteilen sich die Fertigungsaktivitäten im 

Rahmen einer regionalen Arbeitsteilung auf mehrere Standorte, so daß cs zum Autbau 

eines regionalen Produktions verbundes kommt (Abbildung 12). Ein Beispiel filr die 

regionale Arbeitsteilung geben die regionalen Produktionsnetzwerke japanischer Fahr­

zClIgherstcllcr in Stidostasien. 140 Mit zunehmender Internationalisienmg findet bei 

einer diadisehen Arbeitsteilung eine interregionaJc Arbeitsteilung zwischen zwei Wirt­

schaftsregionen statt, und bei der Globalisierung erfolgt der Autbau einer weltweiten 

Arbeitsteilung im Sinne eines globalen Produktiollsvcrbundes. Glokale Prodllktions­

standorte zeichnen sich durch eine relativ hohe regionale Eigcnständigkeit bzw. 

Unabhängigkeit von anderen Standorten aus, währcnd globale Produktionsstandorte in 

den internationalen und arbeitsteiligen Procluktionsverbund eines Unternehmens einge­

bunden sind. RUIGROKIVAN TULDER141 betrachten Globalisienmg und Glokalisierung 

daher als Endpunkte zweier llllterschicdlicher Internationaiisierungspfade,I42 

137 Vgl. COURCIlHNE 1995, S. 3. 

138 Vgl. SWYNCiEDOUW 1997, S. 140 ff. 

139 Vgl. VAN TULDER/RUIGROK 1993, S. 24. 

140 Siehe z. ß. DONE" 1991. 

141 Vgl. RUIGROK/VAN TULDER 1995, S. 178 ff. 

142 Im Unterschied dazu vertritt der Verfosser die Auffassung, daß die Transformation von 
einer glokalen zu einer globalen Strategie durchaus zielführend sein konll, wenn die z. B. 
die Libernlisierung zur vollständigen Integrntion des glokalen Standorts in den Welt wirt­
schaftsraum führt; dabei sind die branchen- und unternehmensspezifischen Zielsetzungen 
zu berlicksichtigen. 
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Abbildung 12: Rivalisierende Illte1'llationalisiel'1lllg!>pjade VOll 
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Quelle: IWIGROK/VANTuLDER 1995, S. 180; geringfügig verändert, 

Zusammengefaßt handelt es sich bei Glokalisienmg um einen Begriff, der im 

Kontext der vorliegenden Arbeit aus zwei Perspektiven betrachtet werden bnn, Zum 

einen bezeichnet Glokalisienmg die Simultaneität einer arbeitsteiligen global und lokal 

orientierten Allokation von Unternehmensaktivitäten. Zum anderen bezieht sich 

Glokalisierung auf eine Anpassung der Standortstrategie von Unternehmen infolge 

einer Veränderung der wirtsehaftsräumlichen Gegebenheiten zugUlIsten der Bildung 

von regionalen bzw. supranationalen Wirtschaftsräumen, die sich in einer multi­

regionalen Standortkonfiguration manifestiert. Die bei den Perspektiven beschreiben 

daher zum einen eine transnationale lind zum anderen eine multiregionule Glokali­

sierungsstratcgie von Unternehmen. 
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3 DIE WIRTSCHAFTSRÄUMLICHE EINBETTUNG 
VON AUSLANDSMONTAGEN 

Im Mittelpunkt dieses Kapitels steht die wirtschaftsriiumliche Einbettung von 

Auslandsmontagen. Ausgangspunkt ist die Darstellung der internationalen Standort­

verteilung von Montageaktivitäten. Die Identifizierung der charakteristischen Bestim­

Illllngsfaktorcll der Standortkonf'iguration von AuslandsmontageIl erfolgt im Zuge von 

regulationstheoretischen Überlegungen anhand des wirtschaftsraumspezifischen 

Entwicklungszusammenhangs. Am Beispiel der Entwicklung der Automobilindustrie 

in SOdostasien wird die Rolle von Auslanclsmontagcn für den Aufbau lokaler 

Industriestrukturen erläutert. Aufgrund der hohen Relevanz von Handelshemmnissen 

fiir die Aufnahme von MontageaktiviHiten wird ein Überblick Ober die wichtigsten 

Vereinbarungen der Welthandelsorganisation zur Liberalisierung im Automobilsektor 

gegeben. Gegenstand der Ausfiihrungen ist nicht die Analyse von wirtschaftsräum~ 

lichen Gegebenheiten, sondern deren Einfluß auf die Konfigurationen der internatio­

nalen Standorlsysteme von Autoll1obilunternehmen, 

3.1 Die internationale Standortverteilung von Auslandsmontagen 

3.1.1 Die globale Absatz- und ProduktiOilsentwicklung in der 
Automobilinc1ust .. ie 

Die Standortverteilung von Auslandsmontagen ist ein Ausschnitt der Konfiguration 

internationaler Standortsysteme von Automobilllnternehmen, Die Darstellung der 

Montagestalldorte lIlllfaßt alle Fahrzcuge der Kategorie Light Vehic1es (LV), d. h. 

Personcnkraftwagen (Pkw) lind leichte Nutzfahrzcuge (Light Commercial Vchicles 

LCV).143 Die Alltomobilindustrie gibt ein Beispiel fHr eine absatzmarktorientiertc 

Konfiguration der internationalen Produktionsnetzwerke und dokumentiert damit die 

hohe Relevanz von Größendegressionseffekten. Aus diesem Grund ist zunächst die 

internationale Absatzverteilung zu betrachten. 

143 Vgl. MARKETlNt, SYSTEMS 1998a, S, 7. 
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Tabelle 2: Absatzentwicklung und ~pl'ojektioll von Light Vehicles uach 

Regionen 

Region 1993 1994 1995 1996 1997 2003 97-93 in % 03-93 

Westeuropa 12,4 13,2 13,3 14,2 14,9 15,6 2,5 16,8 3,2 

üsteuropa 2,3 1,8 1,9 2,3 2,8 4,5 0,5 17,9 2,2 

NAFTA 15,6 16,9 16,1 16,6 17,0 18,0 1,4 8,2 2,4 

Lateinamerika 1,9 2,3 2,5 2,5 2,9 4,1 1,0 34,5 2,2 

Japan 6,3 6,4 6,7 6,9 6,6 6,6 0,3 4,5 0,3 

Asien (0. Japan) 4,3 4,7 5,2 5,4 5,3 6,7 1,0 18,9 2,4 

Andere 2,6 2,9 3,1 3,1 3,1 3,3 0,5 16,1 0,7 

Summe 45,4 48,2 48,8 51,0 52,6 58,8 7,2 13,7 13,4 

Triade-Märkte 34,3 36,5 36,1 37,7 38,5 40,2 4,2 10,9 5,9 

Nicht-Triade-M. 11,1 11,7 12,7 13,3 14,1 18,6 3,0 21,3 7,5 

Anteil NTM in % 24,4 24,3 26,0 26,1 26,8 31,6 

Daten: STANDARD & POOR'S DR! 1998, S. 3 (in Mio. Einheiten). 

in % 

20,5 

48,9 

13,3 

53,7 

4,5 

35,8 

21,2 

22,8 

14,7 

40,3 

Der weltweite Absatz von Light Vehicles ist im Zeitraum von 1993 bis 1997 um 

rund 14 % von 45 auf 53 Mio. Einheiten gestiegen (Tabelle 2). Bis zum Jahr 2003 ist 

von einem weiteren Anstieg auf nahezu 60 Mio. Einheiten auszugehen. Die Absatz­

marktentwicklung fällt regional sehr unterschiedlich aus. Der Absatz in den Triade­

Märkten Westeuropa, NAFTA und Japan stieg von 1993 bis 1997 um J 1 %, während 

die Verkäufe in den Nicht-Triade-Märkten (Osteuropa, Lateinamerika, Asien ohne 

Japan lind andere inklusive Allstralien und SOdafrika) im gleichen Zeitraum um 21 % 

zunahmen. Entsprechend stieg der Anteil der Verkäufe in den Nicht-Triade-Märkten 

am WeItabsatz von 24 auf27 %. Es wird erwartet, daß bis zum Jahr 2003 nicht nur das 

prozentuale Nachfragewachstum in den Nicht-Triade-Märkten deutlich höher liegt als 

in den Triade-Märkten, sondern daß außerdem das absolute Absatzwachstum der 

Nicht-Triade-Märkte das der Triade-Märkte iibersteigt. Prognosen gehen fHr 2003 von 

einem Weltmarktanteil der Nicht-Triade-Märkte bei Light Vehic1es von etwa 32 % 

aus. 144 Die Automobilunternehmen mUssen sich darauf einstellen, daß Absatz­

ZlIwächsc künftig überwiegend in den Nicbt-Triade-Märkten zu erzielen sind. 

144 Vgl. Daten aus STANDARD & POOR'S DRI 1998, S. 3. 
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AbbildIWg 13: Pl'oduktiollselltwicklulIg lind -projektion nach Regionen 

Einheilen 
in Mio. p.a. 

Westeuropa Osteuropa NAFTA Latein­
amerika 

Da/eil: STANDARD & POOR'S DR11998, S. 5. 
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Neben dem tiberdurchschniltlichen Absatzwachstum in den Nicht-Triade-Märkten 

ist ebenso eine Verlagerung der Produktionsaktivitäten 145 von den Triade-Märkten in 

die Regionen der Nicht-Triade-Märkte erkennbar (Abbildung 13).146 1993 entfielen 

mit rund 8 Mio. Einheiten etwa 19 % des globalen Produktions volumens auf Nicht­

Triade-Länder, 1997 wurden von den weltweit 51 Mio. Light Vehicles mit 11 Mio. 

Fahrzeugen rund 22 % der Weltproduktion in der Nicht-Triade produziert. Bis zum 

Jahr 2003 ist von einem weiteren Anstieg des Produktionsvolumens in den Nicht­

Triade-Märkten auf etwa 16 Mio. Einheiten, nmd 28 % der zu erwartenden Weh­

produktion, auszugehen. Auffa1lend sind der absolute Rückgang der japanischen 

Produktion von 24 % (1993) auf 20 % (1997) sowie die hohen Zuwächse in Asien 

ohne Japan von 8 % auf 11 % Weltproduktionsanteil, die in hohem Maße auf die 

Verlagerung japanischer Produktionsaktivitäten in siidostasiatische Staaten zurück­

zuführen sind. Die Triade-Länder zeichnen sich durch einen Überschuß der Produktion 

145 Produktion Ulnfaßt in diesem Abschnitt alle rertigungsaktivitäten inklusive Montage. 

146 Für eine Darstellung der Produktionsverlagerung von Industrie- in Entwicklungsländer seit 
den 70cI" Jahren siehe DANKIlAAR 1983. 
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3 Die wirtschaftsräumliche Einbettung von Auslandsmontagen 

gegenüber dem Absatz aus, der vor allem auf die Bedeutung Japans als NeHoexporteur 

von Pahrzcugen zurückzuführen ist. Die Position der Nicht~Triade-Länder als 

Nettoimporteure von Fahrzeugen resultiert daraus, daß eine Vielzahl von Staaten übcr 

keine Automobilindustrie verfUgen und d<lher ausschließlich mit Importen versorgt 

werden. 147 

Tabelle 3: Globale Pl'oduktiollselltwicklullg wuT-pl'ojektion von Light Vehicles 

Produktion 1995 1996 1997 2003 
Pkw 37,0 38,3 40,6 44,5 

Pkw (ohnc Doppelzählungen) 35,5 36,7 38,8 42,0 

Pkw Doppelzählungen 1,5 1,6 1,8 2,5 

LCV 12,4 12,8 13,5 14,3 

LCV (ohne Doppclzählungcn) 11,4 11,8 12,6 13,1 

LCV Doppelzähllingen 1,0 1,0 0,9 1,2 

LV 49,4 51,1 54,1 58,8 

LV (ohnc Doppelzählungen) 46,9 48,6 51,4 55,1 

LV Doppelzählungen 2,5 2,6 2,7 3,7 

Dalen: MARKEtiNG SYSTEMS 1998a. 

Von den 1997 produzierten 51,4 Mio. Light Vehicles entfallen auf Pkws 38,8 Mio. 

lind auf LCVs 12,6 Mio. Einheiten. Der Anteil von Pkws an der Light~ Vehicles~ 

Produktion beträgt rund 75 %. Von einer signifikanten Änderung wird auch künftig 

nicht ausgegangen. Bei der Zusammenfassung der nationalen Statistiken zur Ermitt~ 

lung von regionalen und globalen Produktionszahlen treten Doppelzählungen auf, da in 
den nationalen Statistiken die amtlichen Definitionen zur Erfassung von Produktion 

und Montage voneinander abweichen. Beispielsweise werden die Werke französischer 

Automobilunternehmen in Spanien sowohl in der spanischen als auch in der rranzösi~ 

sehen amtlichen Statistik als Produktion ausgewiesen. Doppelzählungen treten insbe­

sondere im Zusammenhang mit Auslandsmontagen internationaler Automobilhersteller 

147 Vgl. Daten aus STANDARD & POOR'S DRI 1998, S. 5. 
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auf. FUr eine realistische Beurteilung der Produktionszahlen sind Doppelziihlul1gen zu 

vermeiden bzw. aus den Statistiken zu eliminieren. Für die Erfassung sämtlicher 

Standorte mit Pertigungsaktivitäten einschließlich von Auslandsmontagen sind 

Doppclzählungen in den Statistiken zu belassen. 1997 vcrzeichneten Doppelzählungen 

mit 2,7 Mio. Einheiten rund 5 % des weltweit crfaßten Produktionsvolumens 

(Tabelle 3). 

3.1.2 Die räumliche Verteilung von Auslalldsmontagen 

Zur Darstellung und Analyse der wirtschaftsräullllichen Einbcttung von Auslands­

montagen dient als Datengrundlage eine von der Marketing Systems GmbH heraus­

gegebene Datenbank liber die weltweiten Produktions- und Montageaktivitäten von 

Äutol11obilherstellern. 148 FUr eine möglichst umfassende Abbildung der zahlreichen 

weltweit verteilten Montageengagements wurde die Datenbank mit Daten und Infor­

mationen aus weitcren Quellen erweitert. 149 Die Ergänzungen betreffen vor allem 

kleinere Montageengagements in Ägypten, Bangladesch, Ecuador, Iran, Kenia, 

Neuseeland, Pakistan, Simbabwe und Vietnam. Doppelzählungen wurden beibehalten, 

um die Endmontagestandorte einzubeziehen und dadurch die maximale Anzahl von 

Allslandsmontagcn zu erfassen. Die Kategorisierung der erfaßtcn Fertigungsaktivitäten 

in Produktion lind Montage basien auf einer Definition der UN, Ilaeh der das Erreichen 

einer lokalen Wenschöpfungstiefe von tiber 60 % als Produktion und von weniger als 

60 % als Montage definiert wird. ISO Diese Begriffsbestimmung wird oftmals auf die 

nationale Ebene projiziert, indem die Automobilindustrie eines Landes auf der Basis 

ihrer nationalen Pertigungstiefe als Prodllktions~ bzw. Montageindustrie kategorisiert 

wird. 1S1 In der Praxis kommt es jedoch vor, daß in einer ausländischen Fenigungs­

stätte für bestimmte Modelle Produktionsaktivitäten stattfinden, während für andere, 

z. B. Oberklassefahrzeuge, lediglich Montageaktivitätcn ausgeübt werden. Diese wert­

sehöpfungsorientiene Definition unterscheidet sich von der an späterer Stelle erläuter­

ten Auffassung, daß Produktion und Montage die Folge unterschiedlicher Koordina~ 

tionsformen der Materialstromorganisation im internationalen Procluktionsnetzwerk 

148 MARKET1N{iSYSTEMS 1998b. 

149 Oie Ergänzungen basieren im wesentlichen auf der Publikation von CCFA 1997. 

150 Vgl. MARKETINGSYSTRMS 1998a, S. 16 f. 

151 Vgl.UNCTC 1983,S. 11 f. 
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dmstellen. 152 Allerdings sind hierfiir keine Daten verHigbar, so daß den Auswertungen 

die Abgrenzung nach der Wertschöpfungstiefe zugrundcJicgt. Einschränkend ist 

anzumerken, daß in vielen Fällen der fiir eine Produktion erforderliche Werlschöp­

fungsantcil von 60 % z. B. aufgrund von Veredelungsaklivitäten erreicht wird, obwohl 

in vielen Fällen der effektiv erbrachte lokale Wertschöpfungsanteil darunterliegt. Dies 

Tabelle 4: Die Fel'tigllllgsVo!lllllilla VOll Light Vehicles der bedeutendsten 

Staaten 1997 

Land Ein Tsd. in% Land Ein Tsd. in % 
I USA 11.877 22,2 21 Indonesien 349 0,7 

2 Japan 10.319 19,3 22 Süd afrika 328 0,6 

3 Deutschland 4.400 8,2 23 Auslralicn 320 0,6 
4 Frankreich 2.841 5,3 24 Thailand 299 0,6 

5 Südkorea 2.750 5,1 25 Türkei 282 0,5 

6 Kanada 2.548 4,8 26 Portugal 263 0,5 

7 Spanien 2.537 4,7 27 Schweden 230 0,4 

8 Brasilien 1.979 3,7 28 Niederlande 197 0,4 

9 Großbritannien 1.917 3,6 29 Venezuela 136 0,3 

10 Italien 1.777 3,3 30 Rumänien 124 0,2 

II Mexiko 1.350 2,5 31 Philippinen 121 0,2 

12 RuHiand 1.125 2,1 32 Slowenien 96 0,2 

13 Belgien 1.079 2,0 33 Österreich 91 0,2 
14 China 830 1,6 34 Ungarn 75 0,1 

15 Indien 625 1,2 35 Kolumbien 73 0,1 
16 Polen 531 1,0 36 Usbekistan 65 0,1 

17 Argcntinien 438 0,8 37 Pakistan 52 0,1 

18 Malaysia 393 0,7 38 Ukraine 52 0,1 

19 Taiwan 362 0,7 39 NClIsccland 44 0,1 

20 Tschcchicn 354 0,7 Alldere 247 0,5 

Summe 53,477 100,0 

Daten: MARKETING SYSTEMS /998b; CCFA /997 (1.:::::: Hinheilen). 

152 Siehe Kapitel 4.4.2. Zu unterschiedlichen Ansätzen zur Katcgorisicrung von Produktion 
und Montage siehe HIIJ)/MÜI.1.ER 1971, S. J 00 ff. 
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ist insofern fih' die folgende Analyse der Datenbank von Bedeutung, als davon auszu­

gehen ist, daß die aufgefUhrten Montagezahlen der Datenbank im Vergleich zur 

Anwendung der vom Verfasser vorgeschlagenen begrifflichen Abgrenzung erheblich 

niedriger liegen. 

Tabelle 5: Montage- und ProduktiollsVolwllilla VOll Light Vehic/es 1997 

Region Montage Pl'oduktion Summe Montage 
in Tsd. in % in Tsd. in% in Tsd. in % 

Wcstcliropa 82 4,0 15.534 30,2 15.616 0,5 

üstcuropa 274 13,3 2.203 4,3 2.477 11,1 

NAI'TA 41 2,0 15.735 30,6 15.775 0,3 

Lateinamerika 299 14,5 2.379 4,6 2.678 11,2 

Japan 0 0,0 10.319 20,1 10.319 0,0 
Asien (0. Japan) 1.199 58,2 4.647 9,0 5.846 20,5 

Andere 167 8,0 599 1,2 766 21,5 

Summe 2,061 100,0 51.416 100,0 53,477 3,9 
Triade-Märkte 123 6,0 41.587 80,9 41.710 0,3 

Nicht-Triade-M. 1.936 94,0 9.830 19,1 11.767 16,5 

Da/eil: MARKETING SYSTEMS 19981>; CCFA 1997. 

Die verwendete Datenbank bezieht sich auf das Jahr 1997 lind umfaßt die welt­

weiten Montage- und Produktionsengagements von Automobilherstellern filr rund 

53 Mio. Light Vehiclcs in weltweit 57 Ländern. Die globale Verteilung der Fahrzcug­

produktion auf nationaler Ebene zeigt, daß allein die USA, Japan und Deutschland für 

50 % der Weltproduktiol1 verantwortlich sind (Tabelle 4).51 Mio. der erfaßten 53 Mio. 

Fahrzeuge entfallen auf Produktionsaktivitiiten und rund 2 Mio. Fahrzeuge, etwa 4 % 

der Weltproduktion, auf Montageaktivitäten. 153 Der Volumenanteil von Montageakti-

153 Bezugnehmend auf eine ältere Quelle und auf der Basis einer anderen begrifflichen 
Abgrenzung, Ulufaßte das weltweite Monlagevolumen 1960 rund 0,6 Mio. Fahrzeug­
einheiten (3,5 % der Weltproduktion), 1970 1,7 Mio. (5,6 %) und 19793,1 Mio. (6,9 %) 
(vgl. UNCTC 1983, S. 17 ff.). 
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vitäten beträgt in den Triade-Märkten lediglich 0,3 %, während in elen Nicht-Triade­

Märkten 16,5 % der Automobilfertigung im Rahmen von Allslandsl110ntagen ausgeübt 

werden. Die Standorte von Auslandsmontagen konzentrieren sicb in Westeul'opa auf' 

die Türkei lind Portugal, in der NAFTA auf Mexiko, und in Japan werden keine 

Auslanclslllontagen c1l11'chgeJ'iihrt. 94 % der globalen Montageaktiviläten finden in elen 

Nicht-Triade-Märkten statt, 58 % konzentrieren sich allein auf Asien (ohne Japan) 

(Tabelle 5). 

Tabelle 6: il1olltagevolumina uach Fahrzellgkategoriell 1997 

Region Pkw in Tsd. LCVin Tsd. LV in Tsd. Pkw in % 
Asien (ohne Japan) 583 616 1.199 48,6 

Lateinamerika 184 115 299 61,5 

üsteuropa 243 30 274 88,9 

Afrika 97 24 121 80,4 

Westeuropa 20 64 84 21,9 

Auslralicn/OzcanicIl 34 11 44 76,1 

NAl'TA 41 0 41 100,0 

Summe 1.201 860 2.061 58,3 
Triade-M1irkle 58 64 123 47,7 

Nicht-Triade-Märktc 1.141 796 1.936 58,9 

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998b; CCFA /997. 

Analysiert man das weltweite Montagevolumen nach Fahrzeugkategorien, dann 

entfallen 58 % eier im Rahmen von Auslanelsmolltagen gefertigten Fahrzeuge auf Pkws 

und 42 % auf LCVs. Damit liegt der Anteil von LCVs an Montageaktivitäten deutlich 

höher als eier 25 %ige Anteil am gesamten weltweiten Fertigungsvolumen von Light 

Vehicles. Dies ist elarauf zlII'LickzuWhren, daß elie Nachfrage nach LCVs in elen im 

Dmchschnitt weniger entwickelten Nicht-Triade-Märkten im allgemeinen höher 

ausfällt. Zuelem sind lokale Montageengagements für LCVs in eier Regel leichter reali­

sierbar als für Pkws, ela die Technologieintensität der Teile meist geringer ist und 

Local-Content-Vorscbriften daher einfacher zu erHillen sind. Die Zusammensetzung 
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der Produktkategorien in Asien spiegelt den untcr dem Durchschnitt liegenden 
Entwicklungsstand wider. Die Uberdurchschnittlich hohen Pkw-Anteile in Osteuropa 
lind Lateinamerika lassen sich daraus erkHiren, daß dort neben den Monlagestätten 
auch Werke fOr die Fertigung von LCVs existieren, in denen 60 % Local Contcnt über­
schritten und die LCVs in die Kategorie Produktion eingestuft werden (Tabelle 6). 

Tabelle 7: Fel'tigullgsvollimilla für die MOlltagestalldorte 1997 

Lanel Ein Ts<l. in% Land Ein Tsd. in% 
Indonesien 349 16,9 21 Marokko 16 0,8 

2 Thailand 299 14,5 22 ßangladesch 1.\ 0,7 

3 Malaysia 168 8,1 23 Türkei 14 0,7 

4 China 133 6,5 24 Indien 12 0,6 

5 Venezuela 125 6,1 25 Ungarn 12 0,6 

6 Philippinen 121 5,9 26 Simbabwe 10 0,5 
7 Polen 117 5,7 27 Kenia 7 0,3 

8 Slowenien 96 4,7 28 Kanada 7 0,3 

9 Kolumbien 73 3,5 29 Vietnam 6 0,3 

10 Portugal 63 3,1 30 Rußland 6 0,3 

11 Pakistan 52 2,5 31 Deutschland 5 0,2 

12 Argentinien 49 2,4 32 Uruguay 5 0,2 

13 Slidafrika 47 2,3 33 Nigeria 5 0,2 

14 Neusecland 44 2,1 34 Tunesicn 3 0,1 

15 Iran 43 2,1 35 Weißrllßland 2 0,1 

16 Slowakei 42 2,0 36 Finnland 2 0,1 

17 Mexiko 34 1,6 37 Myanmar 0,4 ° 18 Ägypten 34 1,6 38 Peru 0,4 ° 19 Chile 26 1,3 39 Paraguay 0,3 ° 20 Ekllador 20 1,0 40 Sambia 0,3 ° Summe 2.061 100.0 

Datell: MAtIKfTtNG SYSTEMS 1998b; CCFA 1997. 
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3 Die wirtschaftsräumliche Einbettung VOll Auslandsmolltagen 

Die Analyse der Datenbank ergibt, daß sich die Produktion von 51 Mio. Fahrzeugen 

an 33 Standorten konzentriert, Montageaktivitäten für 2 Mio. Fahrzeuge hingegen an 

weltweit 40 Standorten stattfinden. An 14 Standorten werden gleichzeitig Montage­

und Produktionsaktivitäten ausgeUbt. Die weltweite Volumcnverteilung von 

Auslandsmontagen auf nationaler Ebene offenbart insbesondere den hohen Stellenwert 

der ASEAN-4-Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand, die mit 

937.000 Einheiten für 45 % des weltweiten Montagevolumens verantwortlich sind 

(Tabelle 7 und Abbildung 14). Weitere bedeutende Montagestanclorte sind China, 

Venezuela und Polen mit jeweils etwa 6 % Anteil am weltweiten Montagevolumen, 

wobei in China und Polen Montageaktivitätcn jeweils nur einen Anteil von 16 bzw. 

22 % der Gesamtproduktion in den jeweiligen Ländern ausmachen. Die durch ein 

regionales Handelsabkommen verbundenen Andenstaaten Venezuela, Kolumbien lind 

Ekuador erreichen ein Montagevolul11en von 218.000 Einheiten bzw. etwa 11 % 

Weltantcil. Weitere lateinamerikanische Montageläncler sind Argentinien (11 % 

Montageanteil der nationalen Fertigung), Mexiko (3 %) lind Chile (ausschließlich 

Montage). Die Fertigungsaktivitäten in Brasilien werden in der Datenbank ausschließ­

lich als Produktion ohne jegliche Montageaktivitäten ausgewicsen. 154 Neben Polen 

sind Slowenien (96.000 ausschließlich Renault) lind die Slowakei (42.000 Volks­

wagen) die bedeutendsten osteuropäischen Montagestandorte. Montageengagements in 

Westeuropa konzentrieren sich auf Portugal (24 % Montageanteil an der nationalen 

Fertigung) und die TOrkei (5 %). Die Staaten des Mittleren Ostens, Iran, Pakistan und 

Ägypten, erreichcn 129.000 Fahrzeuge bzw. 6 % am Weltanteil. 

Die weltweite Verteilung von Prodllktions- lind Montagestandorten wird vom 

jeweiligen Entwicklungssland der Volkswirtschaften 155 und den nationalen Ferti~ 

gungsvolumina bcstimmt. Bei der Interpretation von Abbildung 15 ist zu beachten, daß 

in einigen Staaten gleichzeitig Monlage- lind Produktionsakti vitüten ausgeilbt werden. 

In Uindern mit einem jährlichen Fertigungsvoillmen bis zu 10.000 Einheilen finden 

ausschließlich Montageaktivitäten statt, da es sich in der Regel um einkommens-

154 Brasilien fordert einen nationalen Wertschöpfungsanteil VOll 60 %. Der Verfasser weist 
jedoch noch einmal ausdrticklich darauf hin, daß der offiziell geforderte Local Content 
z. ß. über Veredelungsaktivitäten erreicht werden kann, obwohl der effektive Wertschöp­
fungsanteil niedriger liegt. Ein Beispiel für Montageaktivitnien in Brasilien ist die Versor­
gung von GM do Brasil mit rund 20.000 Kompollentensätzen des Opel Vectra (Interview 
bei OPEL). Die Differenzierung von Montage und Produktion ist daher grundsätzlich 
modellspezifisch vorzunehmen. 

155 Siehe Kapitel 3.2.1. 
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schwache oder bevölkerungsarme Märkte mit relativ gering entwickelten Automobil­

industriestrukturell handelt, in denen die für eine Produktion erforderliche Ferti­

gungstiefe nicht erreichbar ist. Die Montageengagements in Deutschland (Kia bei 

Karmann) und Kanada (Volvo) stellen Sonderformen in Ländern mit umfangreichen 

Produktionsaktivitäten dar. In Pinnland ist mit Val met Automotive ähnlich wie 

Karmann in Deutschland ein Unternehmen aktiv, das Kapazitätsengpässe bei den 

Automobilherstellcrn abfängt (Porschc) und Derivate von existierenden Modellen wie 

z. B. Cabrios (Saab) fertigt. Das relntiv geringe Montagevolulllcn in Rußland resultiert 

aus dem bisher noch relativ gemäßigten Engagement internationaler Hersteller. 

Abbildung 15: Pro-Kopj-Eillkol1lmen llIulllatiollale 1110lltage- lind 
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Die lokale Pahrzellgfertigllng in Ländern mit geringem jührlichen Pro-Kopf­

Einkommen bis etwa 3,000 US$ wird in der Regel von Montageaktivitäten 

beherrscht. 156 Ausnahmen sind bevölkerungsreiche Länder wie Indien und China, die 

im Zuge einer langjährigen protektionistischen Incillstrie- und Handelspolitik den 

Aull)au VOll national bedeutsamen Automobilherstellern meist in Kooperation mit 

internationalen Herstellern (Indiens Maruti basiert auf SlizlIki; Volkswagen in China) 

lind auf der Basis einer hohen nationalen Fertigungstiefe realisierten, Während die 

nationalen Unternehmen Fahrzellgprodllktionen unterhalten, erschließen die inter­

nationalen Hersteller die beiden Märkte in den ersten Jahren auf der Basis von 

Allslandsmontagen. Ähnliches gilt rur die osteuropliischen Staaten Usbekistan, Ukraine 

lind Rumänien, wo jeweils ein Automobilhersteller die lokalen Produktionsaktivitäten 

dominiert (Daewoo, ZAZ/Avtozaz, Dacia) und daher die für eine Produktion erforder­

lichen hohen Stückzahlen erreicht. 

In vielen Ländern mit einem mittleren Pro-Kopf-Einkommen von etwa 3.000 bis 

rund 10.000 US$ finden gleichzeitig Produktions- und Montageaktivitäten statt. Dies 

trifft zu fUr Rußland (0,5 % nationaler Montageanteil), die Türkei (5 %), Südafrika 

(14 %), Venezuela (92 %), Polen (22 %), Mexiko (3 %), Ungarn (15 %), Malaysia 

(43 %), Argentinien (li %) und Portugal (24 %), Die genannten Staaten besitzen eine 

nationale Autoillobilindustrie, die fUr bestimmte Hersteller und Modelle (z, B. 

National-Car-I-Ierstcller) eine für die Pahrzeugproduktion ausreichende Fertigungstiefe 

erreicht. Die nationalen Montagevolumina erreichen Höchststände von 350.000 

Einheiten (lnJonesien) und können gegebenenfalls bis auf 500.000 Einheiten ansteigen 

(z, B. Thailand im Jahr 1996), Allerdings ist davon auszugehen, daß bereits bei gerin­

geren nationalen Montagevolumina manche Volumenhersteller dazu Ubergehen, die 

Fel1igungstiefe fiir bestimmte Modelle zu erhöhen und die Montageaktivitäten in 

Produktionsaktivitäten zu transformieren. Grundsätzlich sinkt die GrcnzstOckzahl der 

nationalen Produktionsvolumina bei steigendem volkswirtschaftlichen Entwicklungs­

stand, 1997 liegt sie in bevölkerungsreichen Ländern mit einem jährlichem Pro-Kopf­

Einkommen bis 1.000 US$ bei nmd 600,000 Einheiten (Indien), sinkt bis zu einem 

Einkommen von etwa 3,000 bis 3.500 US$ auf 270.000 Einheiten (Türkei, SUdafrika) 

und bei höheren Einkommen im Durchschnitt auf 200.000 Einheiten (Portugal, 

156 Im allgemeinen wird davon ausgegangen, daß bei Überschreitung eines Pro-Kopf­
Einkommens von flltld 3.000 US$ (He Massenmotorisierung der Bevölkerung eines Wirt­
schaftsraulIls beginnt (vgl. SCHLOGL 1997, S. 23). Unter Motorisierung wird der Prozeß 
der Ausstattung der Bevölkerung eines Wirtschaftsraums mit Fahrzeugen verstanden (vgl. 
HILD/MüLLER 1971, S. 25; für eine Darstellung des Motorisierungskanals siehe LANGE 
1995, S. 113). 
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3 Die wirtschaftsrällmliche Einbellllng von Auslandsmontagen 

Niederlande). Lediglich in Österreich liegen die Produklionszahlen, bei einem Pro­

Kopf-Einkommen von fund 28.000 US$, mit rund 100.000 Einheiten durch die Unter­

nehmen Steyr-Daimler-Pueh-Fahrzeugteclmik und Eurostar (überwiegend Chrysler­

Mode1le) deutlich darunter. Daraus läßt sich ableiten, daß einkommensstarke Staaten 

im Vergleich zu einkommensschwachen Ländern die technologische Kompetenz zur 

Erzielung einer höheren nationalen Fertigungstiefe auch bei geringeren Stiiekzahlen 

aufweisen. Die Ausnahmen des Verlaufs der Grcnzstiickzahlen beziehen sich auf 

Produktionsaktivitäten in den oben bereits angesprochenen Staaten Usbekistan, 

Ukraine, Rumänien, Venezuela lind Ungarn. 

3.1.3 Die wirtschaftsl'äumliche Einbettung VOll Auslandsl1lontagen der 
A utolllobilhcrstcllcr 

Im folgenden wird die wirtschaftsräumliche Einbettung von Auslandsmolltagen 

nach den Automobilherstellern betrachtet. Die Standortverteilung wird exemplarisch 

von folgenden vier Au(omobilunternehmen näher dargestellt: General Motors als 

weltweit größter Hersteller und als Beispiel fUr cin amerikanisches Unternehmen, 

Toyota als der größte japanische Hersteller, Volkswagen als der größte europäische 

Hersteller und BMW als ein Beispiel für einen Hersteller von Oberklassefahrzeugen. 

Die stärkste internationale Präsenz weist General Motors mit Fahrzeugfertigungen in 

27 Ländern auf, davon finden in 16 Ländern Auslandsmontagen statt. In Portugal lind 

Mexiko werden parallel Montage- und Produktionsaktivitäten ausgeübt. Toyota unter­

hält lokale Fertigungsaktivitiiten in 26 Ländern, mit Auslandsmontagen an 14 Stand­

orten. Toyota und General Motors sind die bei den Automobilunlernehmen mit den 

höchsten Montagevolumina. Toyota hält mit 328.000 Einheiten bzw. 16 % vor General 

Motors mit 267.000 Fahrzeugen bzw. 13 % den größten Anteil am weltweiten 

Montagevolumen. Mit deutlichem Abstand folgen Mitsubishi (8 %) lind Volkswagen 

(7 %). Vergleichsweise niedrige Stückzahlen weisen Hersteller von Oberklasse­

fahrzeugen wie Volvo, BMW und Mercedes-Benz auf, mit Volumina zwischen 11.000 

lind 17.000 Einheiten (0,5 bis 0,8 %) (Tabelle 8). 

Die Bedeutung von Auslandsmontagen [Ur die internationalen Automobilhersteller 

läßt sich an hand der im Rahmen von Auslandsmontagen gefertigten Stiickzahlen im 

Verhältnis zum gesamten Prodllktionsvolumen (ink!. Montagen) abschätzen. Zu 

beachten iSl jedoch, daß mit dem Erreichen einer lokalen Wertschöpfung von 60 % per 

Definition die Transformation von einer Montage zur Produktion und damit eine 

sprunghafte Reduzierung der Montageeinheiten erfolgt. Die strategische Bedeutung 
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Tabelle 8: 

l-Ierstellel'R 
Konzerne 

Toyota 
GM'" 
MilSlibishi* 
Volkswagen'" 
Daihalsll 
SlIzukj* 

Renault* 
ISUZll 
Nissan 
J-Ionda 

Ford* 

Mazda 
Fiat* 
PSA 

Chrysler 
Kia 
Hyundai 
Daimler-ßcllz 

BMW 
Volvo 
Daewoo 

Alldere 

Summe 

3 Die wirtschaftsriiumlichc Einbettung von Auslandsmontagen 

Allzahllllld Voluwilla VOll Jllolltage- lind 
Pl'oduktiollsstalldorten der Alltomobilhel'steller 1997 

Montage Produktion Gep!. 
Stand- Einheiten Anteil Stand- Einheiten Stand- Summe 

orte in Tsd. in% orte in Tsd. orte in Tsd. 

14 328 15,9 12 4.699 2 5.027 

16 267 12,9 13 8.125 2 8.392 
13 1S6 7,6 9 1.430 3 1.586 

7 141 6,9 11 4.349 5 4.490 

5 132 6,4 2 599 2 731 

11 131 6.4 7 1.351 I 1.482 

6 130 6,3 7 1.907 4 2.037 
14 128 6,2 2 185 I 313 

11 100 4,8 8 2.808 I 2.908 

7 88 4,2 8 2.304 4 2.392 

7 66 3.2 14 6.558 4 6.624 

14 6S 3,2 5 999 0 1.064 

7 60 2,9 9 2.908 4 2.968 

14 48 2,4 7 2.153 4 2.201 

5 3S 1,7 7 2.856 3 2.891 

5 33 1,6 2 651 5 685 

7 19 0,9 I 1.279 10 1.297 
8 17 0,8 7 900 2 917 

12 1S 0,7 4 1.197 2 1.212 

5 11 0,5 3 386 0 397 

4 6 0,3 5 1.046 4 1.052 

8S 4,2 2.725 2.811 

40 2.061 100,0 33 51.416 3 53.477 

Anteil 
Montage 

in% 

6,5 

3,2 
9,9 
3,1 

18,0 

8,8 

6,4 

40,9 

3.4 

3,7 

1,0 

6,1 

2,0 

2,2 
1,2 

4,9 

1,5 

1,8 

1,2 

2,8 

0,6 

3,1 

3,9 

Daten: MARKfl1NG SYSTEMS 1998b; CCFA 1997 (die mit" *" gekennzeichneten 
Ha~teller weisen an mancheIl Standorten gleichzeitig Montage- lind 
Produktiollsaktivitäten aIlJ). 
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3 Die wirtschaftsräulllliche Einbettung von Auslnndsmontagen 

von Auslandsmontagen fiir ein Unternehmen ist daher nicht nur auf der Basis von 

Stlickzahlen und lokalen Werlschöpfungsanteilen zu beurteilen, sondern es ist ebenso 

die Rolle der Standorte in den internationalen Produktions netzwerken der Hersteller in 

qualitativer Hinsicht zu berUcksichtigen. Den höchsten Montageanteil hält Isuzu mit 

rund 41 % des gesamten Produktionsumfangs und der ausschließlichen f'ertigung von 

LCVs in 14 ausländischen Montagestätten. Der hohe Montageanteil von 18 % bei 

Daihatsli ist vor allem auf das Engagement in China mit rund 95.000 Einheiten zurlick­

zufUhren. Mit 13 Montagestandorten, einem Montageanteil von 10 % und dem im 

I-Ierstellervergleich drittgrößten absoluten Montagevollllnen sind Auslandsmontagen 

fiir die Internationalisierung von Mitsubishi von großer Relevanz. Des weiteren sind 

ausländische Montageaktivitiiten fiir Suzliki (9 %), Toyota (6 %). Renault (6 %), 

Mazda (6 %) und Kia (5 %) iiberdurchschnittlich bedeutsam. Vor allem japanische 

Unternehmen nutzen Auslandsmontagen als aktives Instrument der Internationali­

sierung. Mit rund 1,1 Mio. Fahrzeugen entfallen allein auf japanische Fahrzeug­

hersteIleI' 55 % des weltweiten Montagevolumens. Dieser hohe Anteil ist im wesent­

lichen auf die Konzentration weltweiter Montageaktivitäten in siidostasiatischen 

Ländern und deren strategische Bedeutung als Standorte in japanischen Unter­

nehmensnetzwerken zurlickzufiJhren. 157 

(1) General Motors ist der weltweit größte Automobilhersteller mit einem Produk­

tionsvolumen von rund 8,4 Mio. Light Vehicles (16 % der Weltproduktion), davon 

wird nahezu die Hälfte außerhalb der USA gefertigt. Das transnationale Produktions­

netzwerk von General Motors setzl sich aus 13 Produktions- lind 16 Montagestand­

orten zusammen (in Portugal lind Mexiko werden gleichzeitig MOlltage- lind Produk­

tionsaktivitäten ausgeübt) (Tabelle 8 und Abbildung 16). General Motors weist damit 

die stärkste internationale Präsenz aller Automobilunternehmen auf. Die Eckpfeiler des 

internationalen Produktionsnetzwerks von General Motors bilden extensive Produk­

tionsaktivitäten nordamerikanischel' Marken und Modelle in den NAFfA-Staaten, von 

Opel und Opel-Modellen mit der Markenbezeichnung Vauxhall in Westeuropa, von 

vorwiegend Opel-basierten Modellen als Marke Holden in Australien sowie unter der 

mnerikanischen Marke Chevrolet in Brasilien. General Motors verfolgt demzufolge 

eine wirtschaftsraumspezifische Markenstrategie, wobei ausländische Fertigungsak­

tivitäten hauptsächlich auf Opcl-Modelle basieren und nordamerikanische Modelle 

entsprechend den wirtschaftsraumspezifischen Anforderungen nur vereinzelt einge­

setzt werden. 15S 
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157 Vgl. WAGNER 1994. 

158 Interview bei OPEL. 
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3 Die wirtschaftsräumliche EinbeHung VOll Auslandsmontagen 

Der regionale Schwerpunkt VOll Produktions- und Montageaktivitäten in den Nicht­

Triade-Märkten liegt mit 600.000 Einheiten in Lateinamerika (rund 23 % der Produk­

tion aller Hersteller. Der Standort Brasilien dient als regionale Versorgungsplattform 

rur die Auslandsmontagen in Ekuador, Kolumbien und Venezuela, indem elas brasilia­

nische GM-Werk als Leitwerk mit hoher lokaler Fertigungstiefe Teilesätze des 0rel 

Corsa bereitstellt und in die genannten lateinamerikanischen Staaten versendeL 

Weitere bedeutende Montagestandorte sind Südafrika, die osteuropäischen Länder 

Polen und Ungarn sowie das sich in einem frühen Stadium befindliche Markter­

schließlIngsengagement in Rußland. Asiatische Staaten spielen im internationalem 

Prodllktionsnetzwerk von General Motors bisher kaum eine Rolle. Proeluktionsakti­

vitäten finden nur in Taiwan stalt, und Montagcaktivitiiten konzentrieren sich vor allem 

auf Indien. Die räumliche Extension im asiatischen Raum erfolgt 1999 durch die 

Integration von Auslandsmontagen in Thailand (Opcl), als strategischer StandorL in 

Siidostasien, lind China (Buick) in das internationale Produktiollsnetzwerk. IS9 

(2) Das Produktionsnetzwerk des weltweit drittgrößten Automobilherstellers Toyota 

lllnfaßt zwölf Produktions- und 14 Montagestandorte (Tabelle 8 und Abbildung 17). 

Von den rund fUnf Millioncn gefertigten Light Vehiclcs werden rund 68 % in Japan 

produziert, 20 % der Fertigung im Ausland erfolgt durch Auslandsmontagcn. Unter 

Berücksichtigung von Daihatsu als Beteiligungsgesellschafl von Toyota (51 % 

Kapitalanteil seit 1998)160 erreichen ausländische Montageaktivitäten ein Volumen 

von rund 470.000 Einheiten bzw. 23 % des weltweiten Montagevolumens. Toyota 

nutzt Auslandsmontagen als aktives Instrument der Internationalisicrung, da lokale 

Pertigungsaktivitäten maßgeblich zur langfristigen Sicherung lind zum Ausbau der 

Wettbewerbsposition in Auslandsmärkten bcitragen. 161 Die bedeutendsten Produk­

tionsstandorte außerhalb Japans liegen in Nordamerika, Westeuropa (Großbritannien), 

Siidafrika, Australien und Taiwan. Die ausländischen Produktionswerke japanischer 

Automobilunternehmcn werden in der Regel als Transplants bezeichnet, ela die Werkc 

liblicherweise die spezifische japanische Produktions- und Arbeitsorganisatioll aufwei­

sen. 162 Ausländische Montageengagcments von Toyota konzentrieren sich mit 

258.000 Einheiten (79 %) vor allem auf dic siidostasiatischen Staaten Thailand, 
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159 Vgl. MARKETING SYSTEMS 1998b. 

160 VgI.ßUI{SAETAL.1998,S.78. 

161 Interview bei TOYOTA-AsTl{A MmOtL 

162 Vgl. GAEBE 1993, S. 497; zur Rolle von Transphltlts siehe OECD L 994. 
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3 Die wirtschaftsrällmliche Einbettung von Auslandsmolltagen 

Indonesien, Philippinen und Malaysia. Darüber hinaus bestehen weitere Montage­

engagements in Pakistan und ßangladesch. Die dominierende Wettbewerbs position im 

asiatischen Raum soll durch die Intensivierung der ProdllktionsaktiviHiten in Indien 

und durch die Erschließung des chinesischen Marktes mit lokalen Fertigungsakti­

vitäten erweitert werden. Darüber hinaus ist Toyota zwar mit Montageaktivitäten in 

vier Andenstaaten lind mit lokalen Produktionsaktivitäten in den bei den Mercosur­

Staaten Argentinien und Brasilien präsent, die Wettbewerbsposition mit einem Markt­

anteil von rund 0,5 % im Mercosur ist im Vergleich zu den anderen großen Automo­

bilunternehmen jedoch schwach. Im osteuropiiischen Raum existieren bisher noch 

keine lokalen Fahrzellgfertigungen. 

(3) Das globale Produktionsnetzwerk des Volkswagen-Konzerns setzt sich aus lI 

Produktions- und 7 Montagestandorten in 16 Ländern zusammen (Tabelle 8 und 

Abbildung 18).163 Von den weltweit hergestellten 4,5 Mio. Fahrzeugen werden 61 % 

außerhalb Deutschlands bzw. 40 % außerhalb Westeuropas gefertigt. Die höchsten 

Volumina an außereuropäischen Produktionsstandorten erzielt Volkswagen in Brasi­

lien mit 642.000 Einheiten, weitere bedeutende Standorte sind die Produktions werke in 

China, Mexiko und Südafrika. Der Standort Mexiko kombiniert absatzmarktorientierte 

lind kostenorientierte Kriterien, indem er als strategischer Standort zur Versorgung der 

NAFfA-Region dient und die Kostenstrukturen eines Niedriglohnlandes nutzt. 164 Der 

Volkswagen-Konzern verfolgt eine plattformbasierle Mehr-Markenstrategie mit dem 

Ziel, eine globale Präsenz (70 % Konzernanteil) flir die Marke Volkswagen zu erzie­

len. Audi konzentriert ausHindische Produktionsaktivitäten auf China lind unterhält 

Auslandsmontagen in SiicJafrika und an drei siidostasiatisehen Standorlen. In Ergän­

zung zu den Produklionsslandorlen von Seat in Spanien, Deutschland und Portugal und 

zum tschechischen Prodllktionswerk von Skoda sind alle Konzernmarken mit einer 

Auslandsmontage in Polen aktiv. Ziel ist die globale Präsenz von Volkswagen und 

Audi, die Konzentration von Skoda auf den osteuropäischen Raum lind von Seat auf 

den MittelmeerrauIll sowie gegebenenfalls auf Lateinamerika. 165 Die Volkswagen­

Gruppe strebt kUnftig eine Erweiterung des Produklionsnetzwerks insbesondere in 

Osteuropa und auf dem indischen Subkontinent an. 
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163 Zur Veränderung der Konfiguration des Produktionsnetzwerks von Volkswagen siehe 
VACANO 1979,S. 150. 

164 Vgl. GAEBE 1993, S. 497. 

165 Interview bei VOLKSWAGEN. 
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3 Die wirtschaftsräulllliche Einbettung von Auslandslllonwgell 

(4) Die räumliche Konfiguration des Produktions netzwerks des ßMW-Konzerns ist 

charakteristisch fiir einen Hersteller von Oberklassefahrzeugen (Tabelle 8 und Abbil­

dung 19). Die Stammwerke von BMW lind Rover in Deutschland und Großbritannien 

sind ruf die Fertigung von nllld 93 % der weltweiten Konzernproduktion zuständig, 

womit das Unternehmen eine ausgeprägte Heimatlandorienlierung aufweist. Ausländi­

sche Produktionsaktivitiiten wurden 1994 durch die Errichtung des Produktionswerks 

in den USA eingeleitet, 1997 erfolgte die Transfonnation der Auslandsmontage in 

Siiclafrika zu einem Produktionswerk lind die Integration in den internationalen 

Produktionsverbuild. BMW und Land Rover sind in zwölf Ländern mit Auslands­

montagen priisent. BMW unterhält Montageaklivitäten in Südostasien, Ägypten und 

Mexiko, lind Land Rovef ist mit kleineren Engagements in einigen afrikanischen 

Ländern, der Türkei lind Brasilien aktiv. Der BMW-Konzern plant weitere Montage­

engagements in Indien und Rußland. 

Die dargestellten internationalen Produktionsnetzwerke der Automobilhersteller 

zeichnen sich jeweils durch charakteristische räumliche Konfigurationen aus. General 

Motors weist eine transnationale Organisation der Procluktionsaktivitäten infolge 

weltweit verteilter eigenständiger Prodllktionswerke und Tochtergesellschaften (vor 

allem Opel) sowie transkontinental organisierter Materialstromflüsse auf. 166 Die 

Auslandsmontagen werden in der Regel mit Fahrzellgteilesätzen durch ein in der 

Region ansässiges Leitwerk versorgt. In Asien ist General Motors bislang noch 

vergleichsweise wenig präsent. Toyota <lls ein ßeispiel ftir japmlische Hersteller 

konzentriert seine MOlltageaktivitäten auf die <lsi<ltische Region mit engen inler- und 

intraregionalen Verflechtungen zwischen den Stammwerken in Japan lind clen südost­

asiatischen St'l<lten. In Lateinamerik<l und Oste uropa ist Toyota bislang eher schwach 

vertreten. D<lS Standortsystem von Volkswagen weist ZW<lr eine weniger disperse 

Struktur auf als General Motors und Toyota, die ausländischen Pertigungsaktivitäten 

zeichnen sich jedoch durch eine hohe Volumenkonzentration aus. Die mit Ausnahme 

von China bisher vergleichsweise geringe Präsenz im asiatischen Raum soll künftig 

mit Hilfe von Ausl<lndsmontagen erhöht werden. Die räumliche Konfiguration des 

Produktionsnetzwerks von ßMW ist, wie ftir Oberklassefahrzellghefsteller c1mrak­

tcristisch, infolge niedriger Produktionsvolumina international vergleichsweise 

schwach ausgeprägt. 

166 Vgl. GAEBE 1993, S. 497. 
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3 Die wirtschaftsräullllichc Einbeltung von Auslandsmontagen 

Abbildung 19: Die Verteilung VOll ProduktioJlS- und 1110lltageaktivitiiten des 

IJll1W-Kollzerns 1997 
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3 Die wirLschaftsräumliche Einbettung von Auslandsmontagen 

Zusammenfassend läßt sich feststellen, daß Montageaktivitäten im Vergleich zu 

Produktionsaktivitäten zwar ein nur geringes Fertigungsvolumen aufweisen, doch sind 

sie auf eine größere Anzahl von Standorten verteilt, die sich auf die Nicht-Triade­

Märkte konzentrieren. Daraus geht hervor, daß Auslandsmontagen nicht der Reali­

sierung von Integrationszielen dienen, sondern mit der riiumliehen Extension eier 

Standortsysteme die Markterschließungsaktivitäten der Automobilunternehmen zur 

Ausschöpfung von Absatzpotentialen in den Nicht-Triacle-Länclern lInterstiitzen und 

clamit einen ullternehmensstratcgischen Beitrag zur Internationalisierung der Automo­

bilhersteller leisten. Die Standorte von Auslandsmontagen sind durch eine ausgeprägte 

responsivc Orientierung charakterisiert lind werden daher in hohem Maße von den 

wirtschaftsräullllichen Gegebenheiten becillflußt. 

3.2 Die Rolle von Auslandsmontagen für die ausländischen 

Wirt~chaftsräume 

3.2.1 Der Entwicklungszusammenhang in WirtschaftsriiuUlcll 

Die räumliche Konfiguration von ausländischen MOlltageengagements ist an die 

standortspezifischetl wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten gebunden. 167 Art lind 

Umfang der Fertigungsaktivitäten an einem Standort werden maßgeblich determiniert 

durch den volkswirtschaftlichen Entwicklullgsstand als Voraussetzung für ein ausrei­

chendes Absatzpotential und den technologischen Entwicklungsstand als die Fähigkeit 

eines Wirtschaftsraums, einen bestimmten lokalen Wertschöpfungsanteil zu gene­

rieren, Die Kombination des volkswirtschaftlichen und technologischen Entwicklungs­

standes stellt die Grundlage Hir die Formulierung industrie- und handelspolitischer 

Ziele durch die Regierung des Gastlandes dar. Zur Untersttitzung der volkswirtschaft­

lichen und technologischen Entwicklung setzen vor allem die Entwicklungsländer 

Handelshemmnisse ein, um die international tätigen Unternehmen zur Lokalisierung 

von Fertigungsaktivitäten zu bewegen. Daß die Standorte von Auslalldsl110ntagen 

überwiegend in den Entwicklungsländern der Nicht-Triade-Mäfkte liegen, ist vor allem 

auf die wirtschaftsraulllspezifische Ausprägung der beiden Determinanten Marktgröße 

70 

167 Die Bedeutung lokaler Slandoribedingungen für die einzclwirtschaftliche Slandorl­
entscheidung hebl WEBER (1995, S. 152 ff.) hervor. 
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und eingesetzte Handelsbarrieren zurückzuführen. Bcide Faktoren sind in den soge­

nannten Entwicklungszusammenhang des ausländischen Wirtschaftsraums eingebun­

den. 

Der EntwickJungszusammenhang VOll Wirtschaftsräumen ist der zentrale Unter­

suchllngsgegenstand im Rahmcn von reglliationstheoretischeil Ansätzcn. Die Regula­

tionstheoric versucht, die KomplexitUt der Enlwicklungsdynamik moderner kapita­

listischer Gesellschaften in ihrer zeitlichen lind räumlichen Differenzierung zu 

crklären. 168 Die langfristige sozioökonomische Entwicklung wird als eine nicht­

dcterministische und nicht-zyklische Abfolge von stabilen Entwicklungsphasen lind 

Entwicklungskrisen betrachtet und unterscheidet sich damit von den technologisch 

determinierten lind zyklischen Ansätzen der Wirtschaftsstufentheorie von ROSTOW und 

der Theorie der langen Wellen von SCHUMPETER.169 Der regulalionstheorctische 

Ansatz beschäftigt sich mit dem Zusammenwirken von wirtschaftlich-technischen und 

gesellschaftlich-institutionellen Strukturen einer Volkswirtschaft in einem komplexcn 

Entwicklungszusammenhallg. 170 Die wirtschaftlich-technischen Aspekte beschreiben 

die WachstumsSll'llktur (Akkumulationsregime), und die gesellschaftlichen-institutio­

nellen Charakteristika beziehen sich auf den Koordinationsmechanismus 

(Regulationsweise) eincr Volkswirtschaft (Abbildung 20). 

Die Wachslumsslruktur eincs Wirtschaftsraums ergibt sich aus dcm Zusammen­

wirken von Produktiol1SSlruktur und KonsuJl1l11uster. Das maßgebliche Merkmal einer 

Produktionsstrllktllr ist das einen bestimmten technologischen Entwicklungsstand 

charakterisierende industrielle Paradigma, welches die vorherrschenden Produkl- und 

Prozeßtechnologiell beschreibt, die in einem Wirtschaftsraum eine SchlUsseifunktion 

einnehmen. Die lanclcsspezifische Branchenstruktur resultiert aus der technologischen 

Relevanz bestimmter Produkte und aus deren industriellen Verflechtungen. Die 

Industriestruktur wird auf der Prozeßebene durch die Form der Arbeitsteilung lind der 

Arbeitsorganisation bestimmt. Die Produktionsstruktur sieht über marktliche und nicht­

marktbedingte Austauschprozesse mit dem Konsummuster in Beziehung. Das 

Konsummuster beschreibt die nach Höhe und Zusammensetzung differenzierte Nach­

fragestruktur eines Wirtschaftsraums. Zu den Merkmalen des Konsummusters zählen 

168 Vgl.JAEfiElUERNSTE 1989, S. 165. 

169 Vgl. BATHELT 1994, S. 63 f.; I-IESS 1998, S. 81 f. Die Gliederung (leI' volkswirtschaft­
lichen Entwicklung einer Nation in Wachstumsstadien nach ROSTOW (1960) ist vcrgan­
gcnhcitsbezogen-deskripliv angelegt. Im Mittelpunkt der Theorie der langen Wcllcn nach 
SCHUMI'I-:TER (1939) steht das zyklische Auftretcn von grundlegenden technischen 
Neuerungen, den ßasisinllovationen. 

170 Vgl. BATHELT 1995, S. 177. 
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z. B. der volkswirtschaftliche Entwicklungsstand, die Einkommensstruktur und die 

Kundenpräferenzen. 171 Entsprechend dem Diamant-Konzept von PORTERI72 wird die 

internationale Wettbewerbsfähigkeit der Produktionsstruktur eines Wirtschaftsraums 

durch die Faktorbedingungen, die Nachfragebedingungen, die Existenz verwandter 

und untersUitzender Branchen sowie durch Unternehmensstrategie, Struktur und Wett­

bewerb determiniert. 173 

Der Koordinationsmechanisillus bzw. die Regulationsweise eines Staates legt den 

Wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und politischen Handlungsrahmen bzw. Kontext 

fest, innerhalb dessen die Austauschprozesse von Produktion und Konsum ablaufen. 

Der Regulationsbegriff entspricht im Sinne der Regulatiollstheorie nicht dem Begriff 

der Regulierung als ein ausschließlich staatliches Regulierungs- und Steuerungs­

instrument, sondern Regulation meint einen bestimmten Koordinationsmechanismus, 

der zwischen den wirtschaftlichen Akteuren einen Interessenausgleich ermöglicht und 

einen gemeinsamen Handlungsrahmen für ökonomische Aktivitäten schafft. 174 Die 

Arten der Koordination umfassen die vorherrschenden Nonnen in der Gesellschaft, 

Regeln und Gesetze, Politiken, Machtverhältnisse, gesellschaftliche Bedürfnisse und 

kulturelle Gewohnheiten. In der vorliegenden Untersuchung stehen staatliche Instru­

mente im Vordergrund, da diese maßgeblich fnr eine Koordination der Aktivitäten 

internationaler Unternehmen in einem Land sorgen, Für die Beziehung mit auslän­

dischen Unternehmen sind insbesondere die nationale Industrie- und Handelspolitik, 

tarifäre und nicht-tarifäre Handelshemmnisse sowie Investitionsfördermaßnahmen von 

Bedeutung. Zu den Institutionen der Koordination gehören vor allem die nationalstaat­

lichen Organe der Regierung und ihre Ministerien, Vertreter der lokalen Industrie, 

Arbeitgeberverbände und GewerkschafteI1.175 

72 

171 Vgl. BATIIELT 1994, S. 67. 

172 Mit dem Diamant bezeichnet Porler ein sich wechsclscitig vcrstärkcndcs System der 
dargestellten Bestimmullgsfaktoren des nationalen Wettbewerbs vorteils eincr Branchc 
(vgl. PORTER 1991, S. 96). 

173 Vgl. POlrrEl{ 1991, S. 95 f. Dancben beeinOusscn dic staatlichc Politik, wie bereits darge­
stellt, und Zufallsereignisse wie bedeutende technologische Innovationen, Wirtschafts­
krisen ete. die Wettbewerbsfähigkeit der wirtschaftsraumspezifischen Produktionsstruk­
turen (vgl. PORTER 1991, S. 148 ff.). Kritik am Diamant-Konzept resultiert aus der ein­
seitigen Konzcntration auf dic nationalstaatlichc Ebenc und der Vernachlässigung trans­
nationaler Untcrnc1Il11Cn (vgl. DUNNING 1993, S. 14). 

174 Vgl. BATHE1.T 1994, S. 64. 

175 Vgl. BATIIELT 1994, S. 68 f. 
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Abbildung 20: Regulatiollstheol'etischel' Elltwicklullgszusammellhaug 

Entwicklungszusammenhang 

.r-- Auswirkungen auf die Wachstumsstruktur I 
Wachstumsstruktur Koordinationsmechanismus 

(Akkumulations regime) 4 • (Regulalionsweise) 

ProdUktionsstruktur Arten der Koordination 
- Technologischer Ent- - Industrie- und HandeIs-

wicklungsstand politik 
- Branchenstruktur c - Tarifäre und nicht-tarifäre 

(Produktebene) 
w 

Handelshemmnisse on 
c 

- Industriestruktur ~ - Investitionsfördermaß-t 
(Prozeßebene) !.- '§ .... nahmen 

Austaus$prozesse 

w 

Aushand,Uigsprozesse "' .c 

" w 
3: 

Konsummuster Institutionen der 
- Volkswirtschaftlicher Koordination 

Entwicklungsstand - Nationalstaatliche Regie-
- Einkommensstruktur rung und Ministerien 
- Kundenpräferenzen - Supranationale Institu-
- Nachfragestruktur lianen: WTO, ASEAN etc, 

L Anforderungen an den Koordlnatlonsmechamsmus .J 

Quelle: Verändert /lach BATHHU' 1994, S, 66, 

Neben den nationalen Institutionen der Koordination üben zunehmend suprana­

tionale Organisationen einen Einfluß auf den Enlwicklungszusammenhang von 

Volkswirtschaften allS, da supranationale Vereinbarungen wie multilaterale lind regio-
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nale HandclsabkomlTlen 176 zunehmend nationale KoordinationsarteIl wie die landes­

spezifische Festlegung von Einfuhrbestimmungen bceinflusscn. Die Bedeutung 

internationaler Regulation durch die multilateralen Organisationen WTO, Weltbank 

und IMF und die supranationalen Integrationsgemeinschaflen EU, ASEAN, Mercosur 

ete. nimmt infolge der Verlagerung von bislang nationalen Entscheidungskompetenzen 

und Gestaltungsaufgaben auf multilaterale und supranationale Organe gegentiber 

nationalen Koordinationsmechanismen zu. l77 

In stabilen Entwicklungsphasen sind die wechselseitigen Beziehungen der wirt­

schaftlichen Akkulllulation und gesellschaftlichen Regulationsweise miteinander 

konsistent. Die durch die maßgeblichen Institutionen abgestimmten und festgelegten 

Koordinationsarten stecken den wirtschaftlich-gesellschaftlichen Handlungsrahmen für 

die Wachstulllsstruktur ab. Der Koordinationslllechanismus und die Wachstuills­

struktur besitzen eincrseits jeweils eigcndynamisehc Entwicklungspotentiale, anderer­

seits stehen sie in interdependenten Beziehungen zueinander lind beeinflussen sich 

gegenseitig. In EntwicklungskriseIl besteht hingegen eine strukturelle Inkompatibilität 

zwischen Akkumulationsregimc und Regulationsweise, die den Fortbestand des 

Entwicklungszusamillenhangs gefährdet. Die Übcrwindung von Krisen erfordert eine 

grundlegende Neuausrichlung des Koordinationsmechanismus und/oder der Wachs­

tumsstruktur. 178 Parallel zum Wandel der wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten 

durchlaufen die an einem Standort verorteten Unternehmensaktivitäten verschiedene 

Entwicklungsphasen, die von der Dynamik der Faktorbedingungen, von der Markt­

und Wellbewerbsstruktur sowie der Handels- undindustriepolitik abhängig sind. 

Der Entwicklungszusammenhang dient in der vorliegenden Untersuchung nicht der 

Analyse verschiedener Entwicklungsphasen eines Wirtschaftsrmlllls, sondern aus den 

wirtschaftsraumspczifischell Entwicklungszusammenhängen läßt sich eine Differen­

zierung der wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten ableiten, die zu Anpassungen der 

Standortstrategie internationaler Unternehmen führen, 179 Die Standorte von 

AusJandsmontagcn sind an eine bestimmte Konfiguration der räumlich lind zeitlich 

ditTerenzierten Entwicklungszusammenhänge der Wirtsehaftsrüume gebunden. ISO Der 
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176 Regional bezeichnet in der vorliegenden Arbeit supranationale wirtschaftsr1iumliche 
Einheiten. 

177 Vgl. TÜMMI-:L 1996, S. 45; HI-:ss 1998, S. 13. 

178 Vgl. BATIIELT 1994,S. 70f. 

179 Vgl. KRi'i.TKE 1996, S. 13. 

180 Ein Beispiel flif (lie räumliche und zeitliche Differenzierung der Entwicklungsphasen VOll 

Volkswirtschaften ist das f'luggänsemodell (vgl. BLOMQVJST 1995). 



3 Die wirtschaftsräumlichc Einbettllilg von Allslandsmolllagcn 

maßgebliche StandortFaktor für die Errichtung von Auslandsmontagen ist die Ausprä­

gung des Konsummllsters eines Wirlschaftsraums als Indikator FHr die zu erwartenden 

Absatzpotentiule, Die Regierungen der Auslandsmiirkte als Institutionen der Koordi­

nation nutzen die Attraktivität ihrer Absatzmärkte, Ulll ausländische Unternehmen 

durch verschiedene Arten der Koordination wie der Implemcntierung von Handels­

hemmnissen zur Lokalisierung von UnternehmcIlsaktivitäten und -ressourcen zu 

bewegen.l 81 Der Koordinationsmechanismlls sorgt daflir, daß ausländische Unter­

nehmen als exogene Entwicklungsdeterminanten auf die nationale Produklionsstruktur 

wirken, womit die Institutionen der Koordination die Konsistenz von Prodllk­

tionsstruktur und Konsummllster bewahren, Allslandsmonlagen in Entwicklungs­

ländern dienen einerseits den Regierungen der Gastgeberländer als Indllstrialisie­

nmgsinslrument und andererseits den international tätigen AlItoIl1obilunternehmen als 

Marktersehließungsinstrument, Die wirtschaFtsrau mspezi fischen Koordi nationsmecha­

nismen und insbesondere die eingcsctzten tarifären Handclshemlllnisse sind als 

lllaßgebliche Ursache flir die responsive Orientierung der Standorte von Auslands­

montagen anzllsehen,182 

Im Folgenden wird die Bedeutung der wirlschaFtsräullllichen Einbettung fUr die 

Erfiillllng industrie- lind handelspolitischer Ziele der Entwicklungsländer an hand 

ausgewählter Beispiele der AutoIllobilindllstrieentwicklllng in elen sUdostasiatischen 

Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinelluncl Thailand dargestellt. 

3.2.2 Die Industl'ialisiel'ung des Automobilscktol's in EntwicklungsHindcl'D 

Die Entwicklungsl1indcr streben einerseits nach zunehmender Einbindung in den 

Weitwirtschaftsraum, andererseits bemlihen sie sich um die Verringerung externer 

Abhängigkeiten und dem Aufbau einer selbsttragenden Wirtschaftsentwicklung, Damit 

befinden sie sich in einem Standortwettbewerb um ausländisches Kapital sowie um 

den Transfer von Technologie und Know-how,183 Die staatlichen Koordinations­

mechanismen der Industrie- lind Handelspolitik in Entwicklungsländern 184 zielen 

primär auf die Vermeidung von Zahlllngs- und HandelsbilanzdeFiziten, die SchaFFung 

181 Vgl. PORTER 1989, S. 37. 

182 Zm Bedeutung tarifärcr l-landelshell1111nissc für die Wirtschaftlichkeit von Auslands­
montagen siehe Kapitcl 4.1.3.2. 

183 Vgl. HE" 1998, S. 51. 

184 Zur Industric- und Handelspolitik in Südoslasien siehe MASUYAMA 1997 und SMITII 1995. 
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von Arbeitsplätzen sowie den Aufbau nationaler Industriestrukturen zur Erlangung der 

internationalen Wettbewerbsfähigkeit. 185 Eine Vielzahl von Regierungen in Entwick­

lungsländern bev~r~lIgt die Alltomobilinclustrie zur Entwicklung von Industriestruk­
turen, da sich das komplexe Endprodukt aus einer Vielzahl von Teilen zusammensetzt 
und mit der Generienmg von vorwärts- und rlickwärtsgerichteten Verflechtungen 

extensive MlIltiplikatoreffekte nutzbar gemacht werden können. 186 Die Lokalisierung 
von Montage- und Produktionsaktivitäten bestimmter Produkttechnologien führt daher 
über Vorwärts~ und Rückwärtskopplungseffekte zur Ausbildung von Branchenstrllk~ 

turen und zur Entwicklung von dominanten Industriesektoren. 187 

Der klassische Entwicklungspfad der Automobilindustrie in Entwicklungsländern 
Ulnfaßt in Abhängigkeit von den wirtschaftsraumspezil'ischen Gegebenheiten wie der 

Entwicklung des Absatzmarkts in der Regel folgende Entwicklungsstufen: 188 

(1) Import von CßUs l89 

(2) Montage importierter Pahrzellgteilesätze (SKD, CKD)190 

(3) Erhöhung der Fertigllngstiefe durch Importsubstillition 

(4) ExportFörderung 

(5) Regionale Integration 

(6) Integration in die internationalen Produktionsverbunde der Automobilhersteller 

Die Versorgung des nationalen Autoll1obilbcdarfs in Entwicklungsltindern erfolgt 
zunächst durch CßU~Importe. Die Regierungen in Entwicklungsländern stehen vor der 

grundsätzlichen Entscheidung, ob sie den Alltomobilsektor als Instrument eier 
Industrialisierung nutzen und dmllit einen hohen Ressourcenaufwand und einen lang~ 

fristigcn Entwicklullgsprozeß in Kauf nehmen. Gerade fHr kleinere Länder könnte sich 
die Priorisierung anderer Branchen langfristig als zielfiihrender erweisen. Der Einsatz 
staatlicher Koordinationsmechanismen veranlaßt internationale Fahrzeughersteller zur 
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185 Zum ßegriffsverständnis der internationalen Wettbewerbsfähigkeit siehe STRAUBHAAR 
1994. 

186 Vgl. ü'DR1EN/KARMOKOLlAS 1994, S. 3; WONNAcon 1996, S. 93. 

187 Vgl. BATJlEl.T 1994, S. 67. 

188 VgI.MATEYKAETAL.1990,S.98f. 

189 Mit CRU (Cornptclely Duilt Up) werden verkaufsfähige Fahrzcugc bczcichnct. 

190 SKD (Semi Knocked Down) und CKD (Completely Knocked Down) bezeichnen unter~ 
schicdlichc 7.crlcgungsgradc von Fahrzcugteilesätzen; im Dctail siehc Kapitel 4.4.3.2. 
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lokalen Montage importierter SKD- und CKD-Teilesätze und ermöglicht dadurch den 

Aufbau einer lokalen Fahrzeugmontageindllstric. Im weiteren Verlauf des lokalen 

Montageengagements zielen die Gastländer auf eine Erhöhung der nationalen Ferti­

gungstiefe, indem die Regierungen importsubslituierende Local-Colllent-Bestim­

mungen zur Generierung eines breit geriicherten Zulieferteilespektrums einsetzen. Mit 

zunehmender Fertigungstiefe streben die Entwicklungsländer Bach der Erweiterung der 

limitierten Fertigungsvolumina lokal gefertigter Fahrzeuge lind Teile durch die Förde­

rung exportorienticrter Wertsch6pfungsaktivitäten. Mit der Ausbildung von industriel­

len Kompetenzen wird die internationale Wettbewerbsfähigkeit zunächst innerhalb 

regionaler Wirtschal'tsräume angestrebt, bis ein weltweiter Export lind somit eine voll­

ständige Integration in die Bcsehaffungs- lind Produktions verbunde der internationalen 

Automobilhersteller erfolgL191 

Tabelle 9: ElltwicklulIgsphasen der koreanische1l AlitomobililUlustrie 

Entwicklungsphasen 

Montage 
1. SKD-Montagenjapanischer Modelle 

2. CDK-Fertigung amerikanischcr und 
europäischer Modelle 

Produktion 
3. Produktion eigenständiger Pkw-Modelle 

4. Massenrertigung und internationale 
Expansion 

Verändert nach LEE 1988, S. 365. 

Zeitramll 

1962-1967 

1968-1974 

1975-1981 

seit 1982 

Wertschöpfungstiefe 

21 % 

30% 

85 % 

97 % 

Ein Beispiel für den erfolgreichen Aufbau eincr eigenen Alltomobilindustrie gibt die 

Entwicklung des Automobilsektors in Slidkorea (Tabelle 9). Internationale Automobil­

hersteIler wurden in den 60er Jahren zur Durchführung von SKD- lind CKD-basierlen 

Auslandsmontagen veranlaßL Die Regulationsweise der siidkorcanischen Regierung in 

der Entwicklungsphase der Montage fokussierte auf die Aneignung technischen Know­

hows durch Kooperationen mit internationalen Herstellern unter Beibehaltung der 

191 VgI.MATEYKAETAL.1990,S.99ff. 
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lokalen Kontrolle. Die Entwicklungsphase der Produktion wurde durch ein Anfang der 

70er Jahre eingefUhrtes Förderprogramm zur Erhöhung der nationalen Wertschöp­

fungstiefe eingeleitet. Bereits Mitte der 70er Jahre nahm SOdkorea die eigenständige 

Produktion von Automobilen auf. Anfang der 80er Jahre begann die internationale 

Expansion der koreanischen Automobilhersteller. 192 

Die Entwicklungsländer verfolgen rur den Aufbau des Automobilsektors meist eine 

rückwärts gerichtete Industrialisierungsstrategie. Protektionistische Maßnahmen veran­

lassen die internationalen Fahrzeughersteller zunächst zur Lokalisierung von Ferti­

gungsaktivitäten, um eine lokale Montageindustrie aurzubauen. In der weiteren 

Entwicklung sorgen staatliche Koordinationsmechanismen ror eine Lokalisierung von 

Beschaffungsaktivitäten durch die Fahrzeughersteller. Lokal ansässige Zulieferunter­

nehmen, häufig Tochterunternehmen oder Joint Ventures internationaler Zulieferkon­

zerne, versorgen die lokalen Montageullternehmen in c1en frlihen Entwicklungsphasen 

mit Universalkomponellten. Eine wachsende Nachfrage nach lokal gefertigten Fahr­

zeugen bedingt eine Erhöhung des lokalen Produktionsvolumens für Fahrzeuge und 

Teile. Z. ß. erfordert ein steigender Bedarf an Reifen und Plastikteilen einen 

zunehmenden Input aus den gummi- bzw. plastikverarbeitenden Industrien. Flir die 

Herstellung dieser Zwischengiiter muß auf rohstoffverarbeitende Industrien wie die 

chemische Industrie zurückgegriffen werden. 193 Auf diese Weise streben die Länder 

die Expansion des lokal gefertigten Produktions volumens an Teilen, Zwischengiitern 

und Rohmaterialien an. 

Weisen die Zulieferunternehmen der ersten Ebene (Tier I) eine ausreichende tech­

nologische Kompetenz auf, dann fokussieren die staallichen Koordinationsmechanis­

rncn auf die Förderung von klcinen und mittleren Unternehmcn der Tier 2- und Tier 3-

Ebenen, um sie in die Teileversorgung der lokalen Hersteller einzubinden und die 

Pertigungstiefe der lokalen Automobilinduslrie zu erhöhen (Abbildung 21). Das 

entscheidende Element flir den AuJbau international weubewerbsfähigcr Industrie­

strukturen in Entwicklungsländern ist die Entwicklung einer leistungsfähigen 

Zwischengi.iterindustrie. 194 Zur Durchsetzung der rUckwärtsgerichtelen Incluslriali-
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192 Für eine umfassende Darstellung der Entwicklung der südkoreanischen AutoJl\obil­
industrie siehe KJM 1993, S. 147 ff., CIIOJ-KANG 1994, S. 54 ff. und PAI{CK 1993, 
s. 128 rf. 

193 Vgl. STÄnuN 1994, S. 10. 

194 Interview bei ASTRA DAtHATSU MOTOR, GIA1\'IM und MINJSTRY 01' INDUSTRY AND 

TRADE. 
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sicrung im Automobilsektor fHhne z. B. die philippinische Regierung das Förder­

programm "Back ward Linkage Program" ein, das die Beziehungen zwischen Hersteller 

und Zulieferer stärken und die technische UnterstiJlzung für kleine und mittlere Unter­

nehmen durch die lokalen Automobilhersteller forcieren sollte. Darliber hinaus soll die 

Zusammenarbeit insbesondere mit japanischcn Institutionen lind Unternehmen zur 

Entwicklung einer leistungsfähigen Automobil- lind Zwischengüterindustrie inten­

siviert werden. 195 

Abbildung 21: Riickwärtsgerichtete /lldustl'ialisierungsstrategie im 

Alltomobilsektol' VOll Entwicklungsländern 

Höchste Priorität 
bei Lieferanlen­
entwicklung 

Ausreichende 
technologische 
Kompetenz 

Entwicklung und 1 
Stärkung von __ 

Lieferanten potentiellen I 
Quelle: Nach Angaben VOll ASTRA DAIHATSU MOTOR. 

Große 
Unternehmen 

Mittlere 
Unternehmen 

Kleine 
Unternehmen 

Der Entwicklungspfad der Industrialisierung in der Automobilzulieferindustrie läßt 

sich in drei Entwicklungsstufen zusammenfassen: 196 

195 Vgl. FOURIN 1997, S. 85. 

196 Vgl. üDAKA 1983b. S. XXIV. 
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(I) Transfer von ausländischen Technologien und Know-how zu den großen lokalen 

Zulieferunternehmen, bei dellen es sich meist um Tochtergesellschaften, Joint 

Ventures oder lokale technische Kooperationspartner von internationalen Zulie­

ferkonzernen handelt. 

(2) Diffusion von Technologien und Know-how von den großen lokalen Zuliefer­

unternehmen zu einer wachsenden Zahl kleiner und mittlerer Unternehmen durch 

die Vergabe von Auftragsfertigungen fiir die Herstellung von Teilen und VOI'PI'O­

dllkten. 

(3) Mit zunehmender Marktentwicklung Allll1au von potentiellen kleinen lind 

mittleren Unternehmen zu unabhängigen, modernen lind auf die Produktion 

bestimmter Teilegruppen spezialisierten Lieferanten; Annäherung an die interna­

tionale Wettbewerbsfähigkeit. 

3.2.3 Die Entwicklung der Automobilindustrie in Siidostasien 

3.2.3.1 Entwicklullgstendenzcn im siidostasiatischen Automobilscktor 

Die Entwicklung des Automobilsektors in Südostasien verläuft im Vergleich zu 

Siidkorea erheblich zögerlicher. Trotz den voneinander unabhängigen Industrie- und 

Handclspolitiken der siklostasiatisehen Länder lassen sich gemeinsame Entwick­

lungstendenzen identifizieren (Abbildung 22). In elen 60er Jahren beschränkten die 

Regierungen Pahrzeugimporte mit Hilfe von extensiven protektionistischen Maßnah­

men, um ausländische Automobilunternehmen zur Lokalisierung von Monlageaktivi­

täten zu veranlassen. Die Folge war die Grlinclung zahlreicher lobtleI' Automobilunter­

nehmen, die importierte Fahrzeugteilesätze montierten und lokal vertrieben. In gleicher 

Weise wurden mit Beginn der 70er Jahre Handelshemmnisse eingesetzt, um die inter­

nationalen Fahrzeughersteller zur lokalen Beschaffung von Teilen zu bewegen. Am 

Anfang des Aufbaus einer lokalen Zulieferindustrie stand die Herstellung von 

Univeralkomponenten mit geringer Technologieintensität. Die Entwicklung lokaler 

Montageunternehmen und der Aufbau einer lokalen Teileproduktion erfolgten auf 

Basis einer ausgeprägt protektionistischen Industrie- lind Handelspolitik, die eine 

Strategie der Importsubstitution und der rüekwärtsgeriehteten Industrialisierung 

verfolgte. Preise und Menge der in den vom Weltmarkt abgeschotteten nationalen 

AUlomobilmärklen angebotenen Fahrzeuge wurden von den Regierungen mittels 

Importverboten und Importzöllen reguliert, so daß für lokal gefertigte Fahrzeuge Preise 
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3 Die wirtschaftsräumliche Einbeltung von Auslandsmontagen 

zugelassen werden konnten, die erheblich übcr dem Weltmarktniveau lagen und damil 

lokale MontageunterncJlJnen bevorteilten. Die übermäßige Protektion fiihrte zu einer 

unwirtschaftlichen Kleinserienherstellung von Fahrzeugen auf der Basis von Teile­

satzimporten und einem weiten Spektrum an Teilen bei Vernachlässigung von Econo­

mies of Scale. Die Industriestrukturen in den volumenmäßig limitierten und modell­

politisch ausgeprägt fragmenticrten nationalen Autoillobilmnrktcn waren international 

nicht weUbewerbsfähig. In den 80er Jahren fiihrten die Regierungen in verstärktem 

Maße Instrumente zur Förderung der lokalen Teileproduktion ein, indem in einigen 

Ländern Local-Contcl1t-Vorschriften an Importzölle von Teilesntzen und Teilen 

geknüpft wurden. Diese Politik zur Förderung der lokalen Teileversorgung auf Basis 

eines diversifizierten Teiiespeklrull1s vernaehliissigte jedoch den Aspekt, daß zur 

Heranflihrung der lokalen Zulieferindustrie an die internationale Wenbewerbsfähigkeit 

gleichzeitig elie Produktionsvolumina der lokalen Teilehersteller zu erhöhen sind. 

Abbildung 22: Entwicklung der 11ltlustl'iepolitik in der siidm;tasiatischell 
A utomobililldustrie 

Handelshemmnisse Fördermaßnahmen • " .. " 
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Quelle: In Anlehlll/ng (In Mn:'w/JJslIl CORPORATION 1992. 

1990e, 
liberalisierungs­

tendenzen 

Als Resultat eier seit den 60er Jahren verfolgten protektionistisch ausgerichteten 

Industrie- und Handelspolitik im Automobilsektor zeichneten sich die lokal gefertigten 

Fahrzeuge zum Nachteil der Kunden durch hohe Kosten und vergleichsweise niedrige 

Qualität aus. Daher leiteten die slidostasiatischen Regierungen in elen 90er Jahren im 

Zuge des allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwungs die Wende in der Automobil­

politik mit dem Ziel ein, die lokalen Industriestrukturen allmählich einem freieren 

Wettbewerb auszusetzen. Die Lnnder forcieren das Nachfragewachstum durch die 

vorsichtige Deregulierung ihrer Autoll1obilmärkte, was sich in der Aufhebung von 

Import verboten und eier Reduzierung von Importzollsätzen manifestiert. Die inter-
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nationale Wcltbewerbsfähigkeit der Industrien soll durch eine exportoricntierte 

Inelustrialisicrungsstratcgie erreicht wcrden, indem lokal gefertigte Teile zunehmcnd in 

die internationalen Beschaffllngsnetzwerke eier Fahrzcughcrstcller integriert werden 

lind dadurch eine effiziente Ausschöpfung von Economics of Scale crmöglicht wird. 

Mit wachscndcr Altraktivität der Märkte weichen die HandelsheIlllllllisse zunehmend 

Maßnahmen, die lokale Beschaffungs~ und Produktionsaktivitäten fördern und unter­

stUtzen. 

Tabelle 10: Anzahl bedeutender Automobilulltemehme1l i1l den 
siidostasiatischen Staaten 

Hersteller Illdoncsicll Malaysia Philippinen 

National Car 3 

Internationale Beteiligung 5 5 10 

Unabhängige Ulliernehmen 8 4 5 

Summe 14 12 15 

Kapazität 1995 rund 600.000 360.000 160.000 

Zusammengestellt alls KUBO/SATO 1996. 197 

Thailand 

11 

2 

13 
620.000 

Lokale Montage- und Produktionsunternehmcn in Entwicklungsländern lassen sich 

grundsätzlich in sogenannte National-Car-I-Iersteller, Tochtcrgescllschaften und Joint 

Ventures von internationalen Alltomobilkonzcrnen sowic in unabhängige lokale 

Montageunternehmen differenzieren (Tabelle 10). National-Car-Herstcllcr stehen im 

mchrhcitlichen Besitz von lokalen Akteuren, weisen vergleichsweise hohe Produk­

tionsvoilimina auf, dOlllinieren den lokalcn Markt und verfolgen langfristig das Ziel, 

die internationale Weubewerbsfähigkeit zu erreichen. National-Car-Pl'Ogramme ent­

stehcn in der Regel in Kooperation mit internationalen Fahrzeugherstellern, häufig mit 

Kapitaleinsatz, um elen benötigten Transfer von Know-how und Technologien zu 

gewährleisten. In elen ersten Jahren werden die National-Car-Hersteller meist elurch die 

Lieferung von Fahrzeugteilesätzen von Basismoelellen der internationalen AUlomo-

197 Erfaßt sind nur jeweils die bedeutendsten lokalen Montage- und Produktionsunternehmen. 
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Abbildung 23: Entwicklung lIud Prognose der Pl'oduktionsvo[llIllilla ill deli 
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700 

600 

500 

400 
Produktions· 
volumen p.a. 

In 1.000 
300 

200 

100 

Finanz- und 
Wirtschaftskrise 

O+--+--+--+--r--+--r-~~ 

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2003 

Prognose 

-+-ThaUand 
___ tndoneslen 

-0-Malaysia 

~ Philippinen 

• ~nO~i~i~~~~ 
Wende 

Daten: KUBO/SATO 1996; MARKETING SYSTEMS 1998a l/. 1998b; lst-Stalld 1997. 

bilhersteller zur lokalen Montage versorgt. Das Bestreben von National-Car­

Programmen ist die rasche Erhöhung der Wertschöpfungstiefe und der Autbau 

vollständiger Produktionswerke mit eigenständigen Koordinationskompetellzen. 

Handelt es sich bei lokalen Autolllobilunternehmen um Tochtergesellschaften oder 

Joint Ventures internationaler Automobilhersteller, dmm verfolgen letztere in der 

Regel das Ziel, im Auslandsmarkt langfristig mit der lokalen Fertigung eigener 

Produkte präsent zu sein. Mit wachsender Nachfrageentwieklung erfolgt eine 

sukzessive Erhöhung der lokalen Wertschöpfungstiefe bzw. die Reduzierung des 

Zulieferanteils sowie die zunehmende Integration in den internationalen 

Produktionsverbund. Die Kategorie der unabhängigen lokalen Montageunternehmen 

befindet sich in vollständigem Besitz lokaler Unternehmer lind Gesellschaften, die 

häufig als sogenannte Mehr-Marken-Hersteller Teilesätze mehrerer internationaler 
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Automobilhersteller im Rahmen einer internationalen Lizenzfertigung bzw. einer 

lokalen Aurtragsfertigung montieren. Es ist davon auszugehen, daß sich die Zahl der 

im Zuge der protektionistischen Politik entstandenden Mehr-Marken-I-Iersteller bei 

zunehmender Liberalisierung und Wettbewerbsclruck reduziert, sofern diese nicht 

Beteiligungen dureh internationale Autol1lobilhersteller zulassen und in deren 

Procluktionsnetzwerke integriert werden. 198 

Parallel zur Industrialisierung def Automobilindustfie verzeichnet Slidostasien ein 

deutliches AbsatzwachstuIl1. 1970 fertigten Indonesien, Malaysia, die Philippinen und 

Thailand rund 30.000 Fahrzeuge auf Basis importierter SKD- und CKD-Teilesiitzc. 199 

1989 erreichten die ASEAN-4-Staaten ein Prodllktionsvolllmen von nahezu 600.000 

Einheiten. Im Zuge des starken wirtschaftlichen Aufschwungs zu Beginn der 90er 

Jahre lind mit der Einleitung industrie- und handelspolitischer Reformen konnte das 

Produktionsvolulllen bis 1996 auf den bisherigen Höchststand von mehr als 1,3 Millio­

nen Einheiten Pkw und LCV gesteigert werden. Die Mitte 1997 eingetretene Finanz­

und Wirtschaftskrise sorgte für einen Naehfrageeinbruch. Eine allmähliche Erholung 

der Autolllobilmarktentwicklung wird nicht vor 2000 erwartet (Abbildung 23). 

Hinsichtlich der Größe und Struktur der nationalen Automohilmärkte bestehen 

deutliche Unterschiede (Abbildung 24).200 Thailand ist mit 37 % der in Siidostasien 

gefertigten Fahrzeuge der größte siidostasiatische Automobilhersteller, die Philippinen 

sind mit 11 % der kleinste. In Thailand und Indonesien wird die lokale Fahrzeug­

fertigung von LCVs dominiert (72 bzw. 89 %), Der hohe Markt- und Produktionsanteil 

von LCVs in Indonesien ist u, a, auf die staatliche Förderung der lokalen Fertigung 

von LCVs durch Zollenniißigungen und Fiskalabgabenreduzierungen z. B. bei der 

Luxussteuer zuriickzufiihren.201 In Thailand wird der LCV-Sektor mit nmd 90 % 

durch I-Tonne-Pickups dominiert. 202 In Malaysia hingegen liegt der Schwerpunkt der 

Produktionsaktivitäten mit rund 73 % auf Jer Fertigung der National-Car-Pkws Proton 

lind Perodua. Proton ist der einzige Fahrzeughersteller in Slidostasien, bei dem eine 

Pkw-Produktion mit relativ hohem Produktionsvolumen (der Proton Wira erzielt jähr-

84 

198 Eine Alternative ist die Fertigung von Sondermodellen oder bei Kapazitätsenpässen 
anderer Hersteller (wie z. B. Karmann). 

199 Zusammcngestellt aus ülJAKA 1983a. 
200 

201 

Zur Abbildung der charakteristischen Produktionsstrukturen beziehen sich die Ausführun­
gen auf das Jahr 1996, da die 1997 eintretende Finanz- und Wirtschaftskrise zu Verzer­
rungen flihrtc. Ocr Rückgang dcs Produktionsvolumens 1997 fiel für Thailand mit nahezu 
40 % besonders stark aus (vgl. MARKET1NCi SYSTEt.,.IS 1998a, S. 217 f.). 

VgI.TAKAYASUETAI..1996,S.17. 

202 Vgl. TAKAYASUET AL. 1996, S. 10. 
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lieh rund 140.000 Einheiten) und hoher nationaler Fertigungstiefe erfolgt, und nicht 

auf einer Montage importierter Teilesätze beruht.203 

Abbildung 24: ProduktiollsVolll1llilla in den ASEAN~4~StaateIl1996 
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Die Procluktionsstrukturell in Siidostasien werden von den Aktivitäten der japa­

nischen Fahrzeughersteller beherrscht (Tabelle 11). 97 % des Produktionsvolumens im 

LCV-Segment und 44 % im Pkw-Segment entfallen aufjapanisehe Hersteller. Beriiek­

sichtigt man, daß die malayische Produktion der meisten Proton-Modelle auf Mitsll­

bishi-Produkten und die Perodua-Modelle auf Daihatsu-Produkten basieren, dann 

dominieren die japanischen Hersteller mit 92 % auch den Pkw-Sektor. 

203 Vgl. MARKETING SYSTE!\'IS 1998a, S. 188 ff. u. 215 ff. 
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Tabelle Il: Produktionsallteile japanischer FahrzeugherstelleI' 1996 

Pkw 

LCV 
Gesamt 

Indonesien 

55 % 

99% 

94 % 

Malaysia 

12%(96%) 

92% 

22%(95 %) 

Philippinen Thailand Gesamt 

95 % 89% 19 % (92 %) 

76% 99% 97 % 

86 % 96% 73%(94%) 

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998a (Werte in Klammern: inklusive der japanisch­

basierten Modelle VOll ProtOll und Perocllla). 

3.2.3.2 Indonesien 

Die Entwicklung der Automobilindustrie in Indonesien begann Mitte der 60er Jahre 

auf der Basis einer differenzierten Zollstruktur für den Import von Fahrzeugen lind 

Teilesätzen.204 Der Rückgang lokaler Fertigungsaktivitäten führte 1969 zur Imple­

mentierung einer Politik der Importsubstitution mit eier Auflage, alle Pahrzeuge auf 

CKD-Basis zu importieren. Der Import von CBUs wurde verboten. 1976 fLihrte die 

Regierung Local-Content-Vorschriften ein, die eine sukzessive Lokalisierung von 

Beschaffungsaktivitäten fördern sollten. Der Erfolg des Programms blieb jedoch aus, 

da die Entwicklung von Unternehmenskonglomeraten in der Zulieferindustrie den 

Aufbau von wettbewerbsfähigen Lieferantenstrukturen verhinderten, die Produktions­

volumina für lokale Komponenten infolge des fragmentiertell Automobilmarkts zu 

gering waren und die Qualitätsforderungen nicht erfiillt werden konnten.20S 

Der indonesischen Regierung gelang es nicht, die Anzahl verschiedener Marken und 

Modelle im limitierten indonesischen Automobilmarkt zu begrenzen. 1974 fertigten 12 

Marken 21 Modelle, 1976 stiegen die Zahlen auf 42 bzw. 130, und 1980 wurden 51 

Marken und 147 Modelle lokal gefertigt. 1977 existierten 22 Montagewerke mit einer 

jährlichen Proeluktionskapazität von nmd 120.000 Einheiten.206 Das Resultat dieser 

Entwicklung war eine hochgradig fragmentierte, ineffiziente lind kostenintensive 

Produktionsstruktur. Daher reduzierte die Regierung 1980 die Anzahl der Marken auf 

30 und die der Modelle auf 72. Erste Schritte zur Abkehr der protektionistischen 

Industrie- und Handelspolitik wurden 1993 und 1995 mit der offiziellen Freigabe von 
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204 Die für CBU und CKD differenzierte Zollstruktur ist Voraussetzung für die Wirtschaft­
lichkeit von Auslandsmontagen (siehe Kapitel 4.1.3.2). 

205 Vgl. WlTOcLAR 1983, S. 18 f.; SUDA1~SONO 1996, S. I f. 

206 Vgl. WITOEI.AR 1983, S. 19. 
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CBU-Imporlen, Zollreduzierungen und der Vcrkniipfung von Local-Content­

Vorschriften und Fördennaßnahmen eingeleitet. Mit dem Deregulierungspaket von 

1995 wurde die Reduzierung der Il11portzollsätze bis 2003 rur CBU-Pkws auf 40 % 

plus 50 % Aufschlag (surcharge) und für CKD-Importe von Pkws auf 25 % festge­

legt.207 Die Anzahl der Montagegesellschaften wurde bis 1996 auf 14 verringert, 

während die Produktiollskapazität auf rllnd 600.000 Einheiten jährlich anstieg. Elf der 

14 Montagegesellschaften sind in den vier indonesischen UnternehmenskonglomerateIl 

Astra Group, Indomobil (Salil11) Group, Krama Yuelha Group und Binmntara Group 

eingebunden.208 Die Integration der Produktionsstruktur betrifft lediglich einige 

Modelle der Kategorie LCV bis 2,5 Tonnen: Dazu gehören der Toyota Kijang mit {lber 

60.000 sowie der Suzuki Carry Futura und der Daihatsll Zebra mit jeweils mehr als 

50.000 Einheiten. Die Produktionsstrukturen für Pkws blieben hingegen stark 

fragmelltiert mit einem jährlichen Produktionsvolumen von rund 40.000 Einheiten Hir 

zahlreiche Modelle von 15 Marken.209 Infolge dieser fragmentierten Proc1uk­

tionsstrukturell stieg die lokale Fertigungstiefe nur langsam an. 1996 lag die nationale 

Fertigungstiefe für Fahrzeuge der Kategorie LCV bis 2,5 Tonnen bei durchschnittlich 

37 % und f'iir Pkws lediglich bei 11 %.210 

Angesichts der bevorstehenden Liberalisierung mit eier Abschaffung von Local­

Content-Vorschriften und den Reduzierungen von Importzollsätzen fHr den AFfA­

HandeJ211 sieht sich die indonesische Regierung einem zunehmenden Druck ausge­

setzt, die bisher mangelhafte Weubewerbsfähigkeit insbesondere der Pkw-Industrie 

rasch zu verbessern. In der Überzeugung, daß die Wettbewerbsfähigkeit der nationalen 

Automobililldustrie nur zu erreichen ist, wenn die Umsetzung der indllstriepolitischen 

Ziele durch nationale Institutionen bzw. Unternehmen erfolgt, wurden 1996 gesetz­

liche Regelungen für ein National-Car-Programm implementiert.212 Unter der Voraus­

setzung, daß ein dureh ein indonesisches Unternehmen unter Verwendung indone­

sischer Technologie lokal gefertiges Fahrzeug nach dem ersten Jahr mindestens 20 %, 

nach dem zweiten Jahr 40 % und nach dem dritten Jahr mindestens 60 % lokale Wert­

schöpfung erreicht, genießt ein National Car Zollfreiheit auf importierte Fahrzeugteile-

207 Vgl. KUBO/SATO 1996, S. 90. 

208 Vgl. TAKAYASU ET AL 1996, S. 18; zu Struktur und Entwicklung der Astra Group siehe 
SATO 1996. 

209 Vgl. CAI'RICORN INDONESIA CONSULT INC. 1996, S. I I ff. 

210 Vgl. KUBOISATO 1996, S. 98 f. 

211 Siehe hierzu Kapitel 3.3 und 5.1. 

212 Interview bei GAIKINDO. 
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sätze (bis zu 65 %) sowie eine Befreiung von der Luxussteucr (35 %). Den Zuschlag 

fUr die Realisierung des National-Car-Programms erhielt 1996 das lokale Unternehmen 

Timor Putra Nasional, gegrLindet von einem Sohn des damaligen Präsidenten Suharto. 

Das erste indonesische National-Car-Produkt Timor basiert auf dem Kia Sephia und 
wird von Kia-Timor Motors gefertigt, einem Joint YCllture zwischen dem Kia­

Generalimportellr Timor Putra Nasional, dem indonesischen Unternehmen Indauda 

lind dem stidkoreanischen Hersteller Kia. Da die Produktionsanlagen zum Zeitpunkt 

der Genehmigung noch nicht zur VerfUgllng standen, wurde dem Unternehmen über 

einen Zeitraum von einem Jahr gestattet, 45.000 in Slidkorea gefertigte Fahrzeuge zu 

Präferenzbedingungen als CBUs zu importieren und lokal als National-Car-Fahrzeuge 

zu vertreiben. Zur Fertigung des National Cars in Südkorea wurden indonesische 

Mitarbeiter lind Teile nach Siidkorea geschickt, nach Ablauf des ersten Jahres sollten 

Teilesätze nach Indonesien importiert und lokal montiert werden)13 

Die Handlungsweise der indonesischen Regierung rief bei den lokal ansässigen 

Automobilunternehmen scharfe Kritik hervor, weil das National Car deutlich günstiger 

angeboten und damit erhebliche Verzerrungen im indonesischen Automobilmarkt 

verursacht wurden. Gleichzeitig reichten auf internationaler Ebene die EU, die USA 

und Japan Beschwerden bei der WTO ein, weil das Vorgehen Indonesiens nicht mit 

bestehenden WTO-Bestimmllngen in Einklang stand. Tatsächlich erfüllte der auf Basis 

importierter Kia-Sephia-Teilesätze lokal montierte Timor nicht die geforderten Local­

Content-Auflagen lind qualifizierte sich damit nicht fitr die Fördennaßnahmen des 

National-Car-Programms. Die Befreiung von Importzoll und Luxussteuer fiir den 

Timor können als Subventionen interpretiert werden, weil die Wettbewerber diese 

Vorteile nicht nutzen können und aufgrund der daraus resultierenden höheren 

Preisstellung diskriminiert werden)14 Die Intervention der WTO bewirkte, daß die 

indonesische Regierung 1998 den nationalen Autoillobilherstellcr Timor Putra 

Nasional anwies, die seit 1996 bestehenden Einfuhrzoll- lind LlIxussteuereriassc nach­

zuzahlen. 
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214 Vgl. WTO 1996b, S. I ff. 
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3.2.3.3 Malaysia 

Nach der 1965 erfolgten Trennung von Singapur entwickelte Malaysia ein 

Programm zum Aul11au einer AUlomobilindustrie. Zwischen 1967 und 1969 wurden 

sechs Montagegesellsehaften gegrilndet, die durch hohe Impol'tzölle und Import­

lizenzen geschützt wurden und 1975 ein Produktionsvoilimen von nmd 50.000 

Einheiten el'l'eichten. ZlII' Erhöhung der nationalen Fertigungstiefe wurde 1972 ein 

Local-Content-Programm eingeführt, das elie lokalen Wertschöpfungsaktivilälen der 

Fahrzcughersteller von 10 % stufenweise bis 1982 auf 35 % erhöhen sollte. Verfeh­

lungen der Forderungen hatten Strafgebühren zur Folge.215 Die Entwicklung der 

Autolllobilindustrie in Malaysia erfuhr mit der Gründung eies nationalen Automobil­

herstellers Proton eine Wende. 1985 wurde die Fertigung des Proton Saga auf der 

Basis importierter Teilesätze des Mitsubishi Lancer aufgenommen, in den 90er Jahren 

folgten weitere Modelle. 1994 nahm der zweite nationale Automobilhersteller Perodlla 

die Fertigung mit dem Perodua Kaneil auf (Tabelle 12). Zur Unterstützung des 

Aufbaus eier nationalen Hersteller konnten CKD-Teilesätze zur Versorgung der 

Proton-Modelle bis 1992 zollfrei und danach zu einem Zollsatz von 13 % importiert 

werden, CKD-Teilesätzc fiir Pcrodua-Modelle sind bis heute vom Zoll befreit. Obwohl 

Proton-Modelle eine nationale Wenschöpfungstiefe von 80 % und Perodua-Modelle 

eine von 60 % erreichen, hängt die Produktion beider Hersteller von Zulieferungen 

wichtiger Teile und Materialien durch japanische Hersteller lind Zulieferunternehmen 

ab. Aufgrund des limitierten nationalen Absatzvolumens streben die nationalen 

Hersteller für die erfolgreiche Weiterentwicklung zunehmend Exporte an. Die Produk­

tivität der Proton-Produktion soll durch den Aufbau hochautomatisierter Produktions­

anlagen, wel'ksnaher Ansiedlung von Zulieferunternehmen in "Proton City" lind die 

Einführung VOll Just-in-Time-Systemen erhöht werden. Für das Jahr 2000 wird eine 

Produktionskapazität für Proton von 500.000 Einheiten und ein Exportanteil von 30 % 

angestrebt.216 Die Industl'ie- lind Handelspolitik des Automobilsektors in Malaysia 

zielt einzig auf die Stärkung der nationalen Automobilhersteller bis zur Erreichung der 

internationalen Wettbewerbsfähigkeit ab. 

215 Vgl. LJM!üNN 1983, S. 87 ff. 

216 VgI.TAKAYASUETAI..1996,S.23ff. 
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Tabelle 12: Natiollal~Car~HerSfellel' in Malaysia 

Hersteller 

Proton 
(Pcrusahaan 
Otomobil Nasional 
Bild.) 

Perodua 
(Perusahaan 
Otolllobil Kedua 
Sdn. Bhd.) 

Inokom 

Beteiligung 
HICOM Holdings 27,47 % 

Khazanah Holdings \7,44 % 
Mitsubishi Motors 8,54 % 

Mitsubishi Corp. 8,54 % 

Andere 38,01 % 

UMW38% 
Daihalsu 20 % 
Daihatsu (Malaysia) 5 % 
Mitsui & Co. 7 % 

Andere 30 % 

Beljaya Group 20 % 

Renault 15 % 

Hyundai Motor 15 % 
Pcsuliml 30 % 
Hyumal Motor 20 % 

QlIelle: TAKAYASUETAL.1996, S. 23l1. 26. 

3.2.3.4 Die Philippinen 

Modelle 
Proton Saga 
Proton Wira 
Proton Pcrdana 
Proton Tiara 

Pcrodua Kancil 
Pcrodua Rusa 

KlcinlastwagclI 
Kleinlastwagen 

Basis 
Mitsubishi Laneer 
Mitsubishi Mirage 
Mitsubishi Eterna 
Citroen AX 

DaihalslI Mim 
Daihatsl1 Hi-Jct 

Renault Traffie 
Hyundai Porter 

Die Industrie- und Handelspolitik der Philippinen konzentrierte sich in den SOer lind 

60er Jahren vor allem auf Regelungen zur Devisenkontrolle. Internationale Fahr7,cllg~ 

hersteller erhielten Deviseneinnahmen lediglich für Teilesätze, jedoch nicht für die 

Belieferung von CBUs. In der Folgezeit wurde eine Vielzahl lokaler Montageunter­

nehmen gegründet, deren Anzahl bis 1968 auf 19 anstieg und e1ie mehr als 60 

verschiedene Pkw-Modelle fHr einen jährlichen Absatz von etwa 10.000 Einheiten 

fertigten. Im Rahmen des 1973 in Kraft getretenen Progressive Car Manufacturing 

Program (PCMP) wurde die Anzahl der lokalen Montageunternehmen auf fünf 

begrenzt. Zwei weiteren Unternehmen wurde elie Fortführung eier Montageaktivitäten 

erlaubt, sofern Deviseniiberschiisse generiert wurden. Die Importzölle für CBUs 

wurden drastisch angehoben, und nur die ausgewähilen Unternehmen durften 

Fahrzeugtcilcsätzc importieren. Die Untemehmen hatten sich zur sukzessiven Lokali­

sierung von Wertschöpfungsaktivitäten sowie zur Generierung von Exporten zu 

verpflichten. Zur Förderung des Nutzfahrzeugsektors wurde 1977 das Progressive 

Truck Manufacturing Program (PTMP) ins Leben gerufen.217 Das PCMP und das 

217 Vgl. TOLENTlNO/YBANEZ 1983, S. 231 ff. 
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PTMP wurden 1988 durch das Car Developmel1t Program (CDP) bzw. das Commer­

eial Development Program (CVDP) ersetzt. Bei bei den Programmen steht die 

Kontrolle der Devisenströme und die Generierung von Exporten von Fahrzeugen lind 

Teilen im Vordergrund. Zu den wesentlichen Inhalten zählen die Reduzierung der 

Pkw-Hersteller auf Toyota, Mitsubishi und Nissan, die Erhöhung der lokalen Perti­

gungstiefe lind die Limitierung der Anzahl verschiedener Pkw- lind Nfz-Modellc. 1990 

filhrtc die Regierung das People's-Car-Programm zur Förderung von Kleinfahrzcugen 

mit einem Hubraum bis zu 1.200 ccm ein.2 18 1993 wurde die industrie- und handels­

politische Wende durch eine stufenweise Deregulierung eingeleitet. Bis 1996 erfolgte 

dic Aufhebung des Importverbots rur CBUs, die Senkung der Importzollsätze rur 

CBU- und CKD-Teilesätze, die freie Zulassung neuer lokaler Montageunternehmen, 

die Aufhebung der Modellbegrenzung, sowie die Änderung der Bestimmungen Ober 

Devisenbesehränkungen. Die Philippinen änderten innerhalb weniger Jahre ihre 

protektionistische Automobilpolilik und vertreten im Vergleich zu den anderen siidost­

asiatischen Staaten die liberalste Politik. Die lokalen Prodllktionsaktivitäten der 

Hersteller basieren auf CKD-Importen, die meisten nicht-japanischen Hersteller 

montieren SKD-Importc.219 

3.2.3.5 Thailand 

Die thailändische Automobilincilistrie nahm 1961 die lokale Fahrzeugmonlage auf 

der Basis importierter CKD-Teilesätze fiir Ford-Modelle auf. Das Verhältnis von lokal 

gefertigten zu importierten Fahrzeugen lag zu diesem Zeitpunkt bei 13:87. Zu Beginn 

der 70er Jahre lag die Relalion CKD zu CBU bei rund 40:60, und bis 1977 erreichte 

man 60:40. 1978 wurde der Import von CBUs vollsHindig verboten.220 In dem vom 

Weltmarkt abgeschotteten Automobilmarkt setzte die Regierung in den 80er Jahren auf 

die Lokalisierung von Fahrzellgteilen, indem sukzessive die Local-Content-Anforde­

rungen erhöht wurden. Diese Politik führte zwar zum AuJbau einer kostenintensiven 

und international nicht wettbewerbs fähigen Industrie, andererseits konnte ein im 

siidostasiatischem Raum vergleichsweise breites Teilespektrum lokal hergestellt 

werden. Die Wende der restriktiven Automobilpolitik wurde 1991 im Zuge des 

beschleunigten wirtschaftlichen Aufschwungs eingeleitet. Die Deregulierung lIInfaßte 

Zollsenkungen Wr importierte und lokal gefertigte Fahrzeuge, wobei die Zolldifferenz 

218 Vgl. Kuno/SATO 1996, S. 1 t8. 

219 VgI.TAKAYASUETAI..1996.S.28f. 

220 Vgl. NAWADHINSUKIi 1983, S. 181 ff. 
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zwischen CBU- und CKD-Teilesalzimponen fiir Pkws von 68 auf 22 bzw. 48,5 % 

gesenkt wurde, Uill die lokale f'ahrzeugferligung einem höheren Druck auszusetzcn 

(Abbildung 25), Die Verkaufsprcise für Pkws sanken zwischen 12 und 33 %. Zwei 

Jahre Ilach der Dercgulierung wurdcn 1993 bereits rund 10% des Gesamtmarkts als 

CBUs importiert. Das langjährig aufrechterhaltene Verbot zur Grlindullg ncuer Ferti­

gungsunternehmen wurde 1994 aufgehoben,221 Die Kapazität der 13 größten lokalen 

Fertigungsgesellschaften crreichte 1996 rund 620.000 Einhcitcn,222 Im Zuge der asia­

tischen Finanz- und Wirtschaftskrise reagierte die thailändische Regierung 1997 zum 

Schutz der lokalen Produktion lind vor Devisenabfliissen protektionistisch mit einer 

Erhöhung der Importzollsätze, wodurch die Zolldifferenz zwischen CBU- lind CKD­

Teilesätzen für Pkws auf 58 % stieg. 

Abbildung 25: Entwicklung VOll Importzöllen lind Loclll-Content-Vorschriften 

in Thailand 
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Izouerhöhung im zugel 
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Quelle: Zusammenstellung alls MITSUBISHI CORPORATION 1992 lind weiteren 

Quellen. 

221 Vgl. O. V. 1994, S. 20 f. 

222 Vgl. KUBO/SATO 1996, S. 66. 
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Montageaktivitiiten im Pahrzeugbau stellen einen wichtigen Schritt zur lnitiienmg 

der Industrialisierung im Automobilsektor von EntwicklungsHindern dar. Die interna­

tionale Wettbewerbsfähigkeit kann jedoch nicht einzig auf Basis einer lokalen 

Montageindustrie erreicht werden, sondern es muß ein Aufbau von komparativen 

landesspezifischen Kompetenzen erfolgen, die eine Integration nationaler Industrien in 

die Produktiol1s- und Beschaffungsnetzwerke der internationalen Automobilhersteller 

rechtfertigen. Die siidostasiatischen Staaten haben es in drei Jahrzehnten jedoch 

versäumt, eine international wettbewcl'bsfähige Automobilindustrie aufzubauen. Der 

überwiegende Teil der Produktionsaktivitäten basiert auch heute noch auf der Montage 

importierter Fnhrzeugteilesätze. Konfrontiert mit den globalen und regionalen Liberali­

sienmgsvereinbarungen, sehen sich die siidostasiatischen Länder seit den 90el' Jahren 

gezwungen, die lokale Automobilindustrie cinem zunehmenden Wettbewerb auszu­

setzen. Indonesien konzentriert sich nun nach dem Scheitern eies National-Car-Projekts 

auf die Stärkung der leichten und schweren Nutzfahrzeugindustrie. Malaysia verhält 

sich ZUlll Schutz seiner National-Car-Hersteller nach wie vor ausgeprägt protektio­

nistisch und versucht, bis zur Realisierung der AFrA im Jahre 2003 die Produktions­

volumina der nationalen Hersteller an die optimale Betriebsgröße anzunähern. Im 

Rahmen einer vergleichsweise liberalen Industrie- lind Handelspolitik konzentrieren 

sich die Philippinen auf die Stärkung komparativer Kostenvorteile durch die Lokali­

sierung bestimmter Teilegruppen der Zulieferindustrie. Thailand entwickelt sich in 

Stidostasien aufgrund einer relativ weit entwickelten Zulieferindustrie zum Zentrum 

der Autolllobilindustrie. Die intraregionale Liberalisierung im Rahmen der AFTA gibt 

den slidostasiatischen Ländern die Gelegenheit, komparative Vorteile weiterzuent­

wickeln und komplementäre Produktionsstrukturell als Vorstufe zur Integration in den 

Weltwirtschnftsmum aufzubauen.223 

3.3 Multilaterale Liberalisierung im Automobilsektor 

Wie in den vorangegangenen AusfLihrungen über die EntwiCklung der Automobil­

industrie in Südostasien deutlich wurde, stellen die handelsrechtlichen Rahmenbe­

dingungen der WirtschaftsrHume in EntwicklungslHndern elas entscheidende Instrument 

dar, UIll die international tätigen Automobilhersteller zur Lokalisierung von Perti­

gungsaktivitäten lind damit zur Aufnahme von Montageengagements im Ausland zu 

223 Siehe hierzu Kapitel 5.1.2. 
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bewegen.224 Im folgenden wird ein Überblick Uber die fUr Ausinndslllontagen wichtig­

sten handclsrechtlichcll Bcstimmungen am Beispiel der gesetzlichen Regelungen 

siidostasiatischer Staaten gegeben. Im Vordergrund der Betrachtung stehen jedoch die 

fUr die wirtschaftsräumliche Einbettung von Auslandsmontagcn in Entwicklungs­

ländern relevanten multilateralen Abkommcn zur Reduzierung von I-Ianclelshelllm­

nissen im Automobilsektor durch die Welthandelsorganisation. Auf die Bedeutung 

regionaler Handelsabkommen wird gesondert in Kapitel 5.1 eingegangen. 

3.3.1 Die WelthalldeJsol'ganisation 

Ausgangspunkt und Fundamcnt nil' Illultilaterale Handelsabkommen war die Unter­

zeichnung des Allgemeinen Abkommens fiber Zölle und Handel (General Agreemcnt 

on Tariffs alld Trade, GA TI) im Jahre 1947 mit dem Ziel cincr weitgehcnden Liberali­

sierung des Welthandels und der Ausweitung internationaler Halldelsbeziehungen.225 

Die Zunahme des Protektionismus in den 70er und 80er Jahren, u. a. ausgelöst durch 

lückenhafte und unpräzise GA TI-Bestimmungen lind den strukturellen Wandcl in dcn 

internationalen Wirtschaftsbeziehungen, fiihrte im Zugc der acht Jahre andauernden 

Uruguay-(Verhandlungs-)Runde zur Gründung dcr ab 1995 in Kraft getretenen völker­

rechtlich eigensHindigcll Organisation der WT0,226 Die WTO umfaßt 1999 134 

Mitgliedstaaten, weitere 34 Länder haben einen Antrag Zlli' PrUfung der Aufnahme in 

die WTO gestellt. Bedeutende Nicht-Mitgliedsstaaten sind 1I. a. China und Rußlancl,227 

Die WTO strebt die Liberalisierung des Welthandels durch den umfnssenden Abbnu 

von Handc1shemmnisscll an. Dabei liegen den WTO-Abkommen u. a. folgende Prinzi­

pien zugrunde: Im Rahmen des Meistbegiinsligungsprinzips228 (Most Favoured Nation 

Treatment, MFN) verpflichten sich die Mitgliedstaaten, a11e Vorteile und BegOnsti­

gungen, Befreiungen und Rechte, die-sie einem I-Iandelspartner zugestehen, auch allen 

anderen Mitgliedstaatcn der WTO zu gewähren. Das Inländerprinzip (National Treat­

ment) verpflichtet die Mitgliedstaaten zur Gleichbehandlullg von inländischen und 
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224 Zu Beispielen von Marktzugangsbedingungen in der Autornobilindustrie siehe OECD 
1997. 

225 Vgl. KOCH 1992,S. 136. 

226 Vgl. SHNT11994, S. 42. 

227 Ygl. WTO 1999. 

228 Die Meistbegünstigungsklausel basiert auf den Prinzipien der Nicht-Diskriminierung und 
Reziprozität bzw. Gegenseitigkeit, d. h. die in den Verhandlungen zwischen den Ländern 
erzielten Vereinbarungen gelten für alle Mitgliedstaaten in gleichem Maße. 
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ausländischen Anbietern, Waren lind Dienstleistungen. Als eine Ausnahme können die 

nationalen Regierungen zum Schutz der lokalen Produktion Zölle erheben, nicht­

tarifäre Handelshemmnisse dOrfen gemäß den WTO-Vereinbarungen jedoch nicht 

eingesetzt werden. Ein weiterer Grundsatz ist, daß ein bcitrittswilliger Staat das 

Vertragswerk als Ganzes anzunehmen l1at. 229 

Die multilateralen Abkommen der WTO bceinflussen die wirtschaftsraumspe­

zifischen Koordinationsmcchanismen, sofern diese zu einer Reduzierung der tarifären 

und nichttarifären I-landelshemmnisse von Wirtschaftsräumen fUhren. Im folgenden 

wird auf die fiir Auslandsmontagen von Alltolllobilunternehmen relevanten Beschlüsse 

eingegangen. Hierzu zählen wirtschaftsrallmspezifische Vereinbarungen Uber die 

Reduzierung von tarifären Handelshenllllilissen, multilaterale Abkommen zur Abschaf­

fung von nichttarifären Handelshemmnissen sowie Abkommen, die den Entwick­

lungsländern besondere Rechte einräumen. 

3.3.2 Die Vereinbarungen über ta .. mirc Handelshemmnisse 

Das bedeutendste Instrument der Wirtschaftsräume, um die internationalen Auto­

mobilunternehmcn zur Lokalisierung von Fertigungsaktivitäten zu veranlassen, sind 

tarifäre Handelshemmnisse. Tarifäre Handelshemmnisse bzw. Zölle werden zum 

Schutz der lokalen Produktion auf importierte Waren erhoben, um deren Preise zu 

erhöhen,230 Die wirtschaftliche Vortcilhaftigkeit von Auslandsmontagen wird 

maßgeblich durch die Höhe der Zollsatzdifferenz zwischen CBUs lind CKD-Fahr­

zeugteilesätzen231 bcstimmt.232 Tabelle 13 gibt einen Überblick über die CBU- und 

CKD-Zollsätze ausgewählter asiatischer Staatcn. Die Höhe der Zollsatzdifferenzcl1 

liegen in einem Spektrum zwischen 33 % in den Philippinen und 220 % in Malaysia. 

229 Vgl. SI-NrI 1994, S. 42 ff. 

230 Vgl. OECD 1996, S. 62. 

231 Der Importzoll von Teilcsätzcll ist landcsspczifisch entweder als einheitlicher Zollsatz für 
CKD-Importe festgelegt, oder er errcchnet sich aus dcm durchschnittlichen Zoll der im 
Teilesatz importiertcn Einzelteile und Komponenten. 

232 Zur Wirtschaftlichkeit von Auslandsmontagen siehe Kapitcl 4.1.3.2. 
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Tabelle 13: 

China 

Indien 

Indonesien 

Malaysia 

Philippinen 

Thailand 

Vietnam 

Zolltarife für cnus uml CKD-Teilesätze in ausgewählten 
asiatischen Staaten 1998 

cnu CKD Anmerkung 

< 2,51: 80 % 37,5 %: >40% LC Importzoll (EU-Präferenzzoll) reduziert 

> 2,51: 100 % 30%: > 60 %LC sich mit wachsendem LC. 

20 %:> 80 %LC 

110% 37,5 % CBU-Basiszoll wird direkt bei Import 

(40+70) mit zahlreichen Einfuhrzusatzabgaben 
belastet; CKD-Zoll als Durchschnitts-
wert (Teilesalz 40 %). 

200% Teilesalz: bis 65 % 35 % Import Surcharge auf CBUs; 

Motorsalz: 25 % CKD-Zoll abhängig vorn erzielten LC 
(siehe Tabelle 17). 

170% 42% < 2.01 Pkw 

200% 60% 2.01 - 2,51 Pkw 

250 % 70% 2.5\ ~ 3,01 Pkw 

300 % 80% > 3,01 Pkw 

40% 7% 

80% 22% Der CKD-Zoll von 20 % wird durch 

(20+2) eine \0 %ige Nebenabgabe erhöht. 

210 % SKD 50 % Der offizielle CBU-Zoll von 55 % 

(55+\55) CKD 30 % bezieht sich auf eine ßemessungs-

lKD5% 
grundlage, die eine Verbrauehssteuer 
von 100 % auf CIf enthält. 

QlIelle: IWROPEAN UNION /998; Angaben der zuständigen Behörden. 

Mit der Gründung der WTO haben sich die Mitgliedstaaten auf eine Reduzierung 

von Zollsätzcn verständigt. In den Anhängen des GATT233 sind die länderspezifischen 

233 
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Mit GATT ist im folgenden das GAlT 1994 gemeint. Das als GATI' 1994 bezeichnete 
Abkommen der WTO besteht aus dem GAlT 1947, den in der Uruguay-Runde vorge­
nommenen Vertragsänderungen und zahlreichen Zusatzabkornmen. Neben dem GATT 
Ulnfaßt die Arbeit der WTO auch die Liberalisierung des internationalen Handels mit 
Dienstleistungen gemäß dem General Agreement on Trade in Services (GATS) und den 
Schutz der geistigen Eigentumsrechte auf der Grundlage des Abkommens über Trade-
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Zeit pläne fiir den internationalen Warenhalldel in Form gebundener Zollsätze aufge­

listet. Die Zollreduzienmg hat in fUnr gleichen lahresraten nach Inkrafttreten der 

WTO-Vereinbarungen zum 01.01.1995 zu erfolgen. Die im Rahmen der WTO gebun­

denen Zollsätze dOrfen lediglich gesenkt, ohne Genehmigung der Handelspartncr 

jedoch nicht mehr erhöht werden. Den Angaben über Zollsenkungen liegt die interna­

tional giiltige Klassifikation des hannonisierten Warentarifschemas (Harmonized 

System, HS) zugrunde. Die fUr den Automobilsektor relevanten Tarifgruppen sind:234 

HS 87 

HS 8703 

HS 8706 

HS 8707 

HS 8708 

Nicht schicncngcbundcne Pahrzcuge sowie deren Teile und Ausstattungen 

Personenkraftwagen und andere hauptsächlich zur Personenbeförderung 
gebaute Kraftfahrzeuge 

Fahrgestelle für Kraftfahrzcuge mit Motor 

Karosserien (einschließlich I'ahrerhäuser) für Kraftfahrzeuge 

Teile lind Zubehör für Kraftfahrzcuge 

Einen ersten Eindruck über die in der Uruguay-Runde erzielten Liberalisierungsfort­

schritte im Autolllobilsektor gibt der Vergleich des Bindungsgrads vor lind nach der 

Uruguay-RlInde (Tabelle 14). Der Bindungsgrad bezeichnet den Anteil der gebun­

denen Zolltariflinien an allen Zolltariflinien der gewählten Warentarifgruppe. Die 

meisten Industrieländer hatten bereits vor der Uruguay-Runde nahezu alle autolllobil­

sektorspezifischen Zollsätze an dns multilaterale Handelssystem gebunden. Bei den 

Entwicklungsländern läßt sich rur die lateinamerikanischen Staaten ein signifikanter 

Liberalisierungsvorsprung gegenüber asiatischen Staaten erkennen. Während in den 

genannten lateinamerikanischen Ländern nach eier Uruguay-Runde alle Zollsätze des 

Automobilsektors inklusive CBUs durch die WTO gebunden sind, erreichen die 

slidostasiatischen Staaten lediglich einen Bindllngsgrad zwischen 37 % und 64 %, Die 

verbleibenden und besonders schiitzenswerten Tariflinien eies Automobilsektors waren 

234 

Rclatcd Aspects of Intellectua1 Property Rights (TRIPS) (vgl. SENTI 1994, S. 19 f.). 
Darüber hinaus gibt es zahlreiche weitere sektorspezifische Abkommen und Vereinba­
rungen zu handels bezogenen Investitionsmaßnahmcll, Anli-Dumping-Maßnahmen, 
Ursprungsrichllinien, Imporllizenzen, Zollbemessungsgrundlagen, Schulzklauseln eie. 

Vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT 1995, S. 716 ff. Die Warclllarifgruppe HS 8708 umfaßt 
nichl alle AUlomobilkomponenten und -teile, da einige Teile wie z. B. Reifen (HS 40) 
andcrcn Gruppen zugeordnet sind. Die Nomenklatur des harmonisierten Waren tarif­
schemas gründet auf dem sogenannten Produktionsprinzip, wonach GUter und Produkte in 
Abhängigkeit vom Verarbeitullgsgrad der Ware und nach Industrie- und Wirtschafts­
zweigen kategorisiert werdcn: Je höher dic Produktiollsstufe, desto höher ist die Tarif­
position im Warentru·ifschema. 
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bei den sUdostnsintischen Staaten nicht Gegenstand der Verhandlungen mit der WTO 

bzw. wurden von Beginn an ausgenommen. 

Tabelle 14: Zunahme des lJilldullgsgrads im Autolllobilsektor ausgewählter 

StaateIl 

Wirtschaftsl'äume 

Europäische Union 
Japan 
USA 
Indien 
Indonesien 
Malaysia 
Philippinen 
Thailand 
ArgcIltinien 

Brasilien 
Kollllnbien 
Venezuela 
Mexiko 

Anzahl gebundenel' Zollsätze 
Vor der Urllguay-Runde Nach der Uruguay-RlInde 

100,0 100,0 
100,0 100,0 
99,8 100,0 
35,5 89,6 
28,2 61,3 
0,9 43,3 

29,8 37,4 

1'9 M~ 
80,7 100,0 
0,4 100,0 
0,0 100,0 

100,0 100,0 
100,0 100,0 

Quelle: FINGER F;]'AL /996, S. 9u. 23ff(die Datellllmfassenlleben HS 8701-08 

einige weitere Warentarijgruppen). 

Die im Rahmen der Urugllny-Runde ausgehnndelten gebundenen Zolls ätze fUr den 

J\utomobilsektor vor allem der sOdostasiatischen und lateinamerikanischen Staaten 

sind in Tabelle 15 zusammengestellt. Als Indikator für den Protektionismus eines 

Staats wurde neben der Höhe des Zollwerts auch die Anzahl der gebundenen Zolltarif­

linien erfaßt. Die lateinamerikanischen Staaten haben alle alltomobilsektorspezifischen 

Zollsätze gebunden, lediglich Argclltinicn hat sich eine zeitliche Verzögerung für die 

Implementierung bis zum hhr 2003 einräumen lassen. Die gebundenen Zollsätze fiir 

CBUs, Fahrgestelle und Karosserien liegen in Lateinamerika zwischen 35 und 50 %, 
fiir Komponenten zwischen 25 und 38 %. Die asiatischen Staaten hingegen verhalten 

sich sehr protektionistisch. Bei der Festlcgung gebundener Zollsätze für CBUs hat 

lediglich Thailand einen Zollsatz von 80 % festgelegt, d. h. ab dem Jahr 2000 darf der 
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Importzoll für CBUs nicht mehr als 80 % betragen. Alle anderen abgebildeten asia­

tischen Länder können den Zollsatz fUr CBUs beliebig erhöheIl. Lediglich bei Fahr­

zeugteilen haben die asiatischen Länder, mit Ausnahme von Thailand, die gebundenen 

Zollsiitze in einer Bandbreite zwischen 20 lind 40 % festgelegt. Allerdings ist der 

Bindullgsgrad, abgesehen von Malaysia, schI' gering, d. h. es sind nur wenige Automo­

bilteile von der Festsetzung der WTO-Maximalzollsiitze betroffen. Es ist offensicht­

lich, daß die asiatischen Staaten eier WTO im Automobilsektor keine nennenswerten 

Zugestiindnisse machten, da die Automobilinelustrie in ihren nationalen Industrie- und 

Handelspolitiken eine bedeutende Stellung innehat. Die im Rahmen der WTO getrof­

fenen Vereinbarungen haben nahezu keinen Einfluß auf das protektionistische Verhal­

tcn asiatischer Länder. 

Tabelle 15: WTO- VereillbaJ'llllgell zu Meistbegiillstiglmgszollsätzell im 
AutoJJlobilsektor 

Chassis, 
Land enu Motor Karosse Teile Anmerkung 

(HS 8703) (HS 8706) (HS 8707) (HS 8708) 

Indien 40 40 40 18 Tru'iflinien gebunden 

Indonesicn 40 Abschaffung der Import 
Surchargc bis 2005; Aus-
nahmelistc über 39 
Tariflinien für 8708 

Malaysia 30 29 Tarininien gebunden 

Philippinen 20 6 Tariflinien gcbunden 

Thailand 80 80 
Argcntinicn 35+3 35+3 35+3 35+3 8703,8706 und 8707 bis 

2003 
Brasilicn 35 35 35 25 - 35 62 Tariflinien gebundcn 

Kolumbien 40 35 35 35 Sichcrhcitsgurte: 40 

Venezuela 40 35 40 35 
Mexiko 50 50 35 35 4 Ausnahmcn zu 50 in 

8708 
Siidafrika 50 50 30 30 8703, 8706 bis 2003; 75 

Tariflinien in 8708 
gebunden 

(Alle Angaben in Prozent; mit ,,-" gckcllllzciclmctc Tarife sind nicht dmch WTO-Yereinbarungen 
gebunden und könncn daher beliebig erhöht werden) 

QlIelle: WTO 1996a. 
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3.3.3 Die Vereinbanmgen über nichttarir.1re Handelshemmnisse 

NichttariHire Hanclelshell1mnisse umfassen alle Maßnahmen außer Zölle zur 

Restriktion von Importen. Die wichtigsten nichttarifären Handelshemmnisse (Tabelle 

16) können in Preiskolltrollmaßnahmel1l11it direktem Einfluß auf Importpreise sowie in 

quantitative Restriktionen mit indirekter Wirkung auf Importpreise unterschieden 

werden. 235 

Tabelle 16: Kate g orisierung alt to mobil s ektorrelevall t er 11 i eh ttarifiirer 
Il alldelshem I1Inisse 

Gruppe 

Quantitative Rcstriktioncn 

Handelsbezogene Investitionsmaßnalunen 

(TRIMs) 

Technische Handelsbarrieren 

Weitere 

Typ 

Imporlquolen 

Imporllizenzcll 

Importverboie 

Freiwillige Exporibeschdinkullgen 

Locul Coolen! 

Exporlkompensution 

Devisenausgleich 

Importflusgleich 

Zollabwicklung 

Technische Regulierung 

Normen 

Anti-Dumping 

Sclmtzkluuseln 

U rsprungsrichll i n ien 

Versundkollirolle 

Sonstige Auflagen und Gebühren 

Quelle: Zusammengestellt aus OECD 1996, S. 63; WTO 1994, S. 163 Jf; SEN'fI 

1994, S. 67 Jf 

235 Vgl. OECD 1996, S. 12 u. 63. 
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Das zentrale Anliegen der WTO ist die Abschaffung der nichttarifären 

Handclshemmnisse, da diese durch eine ausgeprägte Heterogenität und Wandelbarkeit 

charakterisiert sind236 lind daher nur schwer zu erfassen und zu kontrollieren sind. Die 

Beseitigung von nichttariHiren Handelshemmnissen erfolgt gemäß Art. 111, VIII und XI 

des GATf lind der unterzeichneten Zusatzabkommen. Bei der für den internationalen 

Handel mit Automobilen lind Automobilteilen wichtigsten Vereinbarung Ober nicht­

tarifäre Handelshemmnisse handelt es sich Uill das Abkommen Ober handelsbezogene 

Investitionsmaßnahmen (Trade-Relatcd Investment Measures, TRIMs). Des weiteren 

von Bedeutung sind 1I. a. die Abkommen Uber Importlizenzabwicklung, technische 

Handelsbmrieren, Ursprungsrichtlinien, Yersandkontrolle und Schutzklaliselmaß~ 

nahmen,237 die hier jedoch nicht näher behandelt werden. 

Handelsbezogelle Investitionsmaßnahmen bzw. TRIMs sollen ausländische Untcr~ 

nehmen zur Unterstiitzung von nationalen Handels- und Industriepolitiken veranlasscn. 

TRIMs weisen jedoch eine handelsablenkende Wirkung238 auf lind rohren zur Täli­

gung von Direktinvestitionen.239 Daher untersagt das TRIMs-Abkommen alle Investi­

tionsvorschriften, die mit Auswirkungen auf c1en internationalen Warenhandel verbun­

den sind. TRIMs lassen sich in folgende Gruppen c1iffercllzieren:240 

);> Mindeslinlandsauflagen bzw. Local-Content-BestimJl1ungen 

);> HanclcJsbilanzaufiagen bzw. Import~ und Exportkompensationsregelllngen 

);> Zahlungsbilanzauflagen bzw. Deviseneinfuhrbeschränkungen 

);> Exportauflagen 

Auslandsmontagen in der Automobilindustrie sind im besonderen Maße von den 

Local-Content-Bestimmungen betroffen. Als Instrument der importsubstituierenden 

und binnenmnrktorientierten Entwicklung von Volkswirtschaften verpflichten sie 

ausländische Unternehmen zur Lokalisierung von FertigungsaktivitäteIl. Im Rahmen 

des TRIM-Abkommens wird Local Content definiert als "fhe pUl'chase or Ilse b)' an 

el1te!JJ!'ise 0/ products 0/ domestie origin 01' jrom an)' domesfic souree, whether 

specified in terms 0/ partiClilar prodf/cts, in terms ofvolwlIe 01' va/lle 0/ products, 01' in 

236 Vg1. SENTI 1994, S. 59. 

237 V gl. WTü 1994. 

238 Vgl. MUNK 1969, S. 95 ff. 

239 Vgl. ANDERSSON 1990, S. 3 f. 

240 V gl. WTü 1994, S. 163ff. 
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terms 0/ a proportion 0/ voll/me 01' va!lIe 0/ its toca! production"241. Eine Local­

Content-Regelung besagt, daß ein Mindestanteil der Wcrtsehöpfung im Gastland 

erzielt oder ein Mindestanteil von Vorleistungen dort eingekauft werden muß. 

Tabelle 17: Local~Co"tellt~Bestimmllllgeli fiir Automobile ill aW'gewlihltell 
Llillllerll1998 

Land LC Anmerkung 
China LC flir Pkws ist an Importzölle gekoppelt: 

40% 38 % Importzoll; 
60% 30 % Irnportzoll; 
80% 20 % Irnportzoll. 

Indien Voraussetzung ist Status des Herstellcrs als Komponentcnirnporteur: 
50% innerhalb von 3 lahren; 
70% innerhalb von 5 Jahreil. 

Indollesien Kein Pflieht-LC für Pkws, abcr als Förderlnaßnahme wird ein erhöh-
tcr LC mit niedrigeren Importzöllcn belohnt: 

LC<20% 65 % Irnportzoll auf Teilesätze; 
20%-30% 50 % Importzoll aufTeilesätze; 
30%-40% 35 % Irnportzoll aufTcilcsätze; 
40%-50% 20 % Importzoll aufTeilesätze; 
50%-60% 10 % Importzoll aufTciIcsälzc; 
LC>60% 0% Irnportzoll aufTeilcsälZC; 

LC wird auf Basis eines Prozenlpunktesystcms crmilleIt, die wcrlmii-
ßige Anrechnung nir die Teile erfolgt bei Erreichen von jeweils 40 % 
lokalem Wertschöpfungsanleil. 

Malaysia 60% Pkw< 1,851; davon 30 Pflichlkomponcntcn; 
45% Pkw 1,851 - 2,851; davon 30 Pflichlkomponenlen; 

Pkw> 2,851: 30 Pflichtkomponenten; 
ReduzieHlng des LC um 20 % je Baureihe kann durch die Generie-
Hlllg VOll Exporten erreieht werden. LC-Berechmlllg erfolgt auf Basis 
eines Prozentpunktesystems. 

Philippinen 40% Pkw< 2,191; 
0% Pkw> 2,191; 

LC-Berechnung erfolgt auf Basis eines Prozentpunktesystems. 

Thailand 54% LC-Berechnung erfolgt auf Basis eines Prozentpllllktesystcms: 27 % 
Pflichtteile und 27 % Wahl teile. 

Vietnam Die Regierung orientiert sieh an folgende Regel: 
5 bis 10 % abhängig von Jahren nach Produktionsaufnahmc; 
ab 2005 wird 30 % erwartet. 

Qllelle: Zusammenstellung nach Angaben verschiedener amtlicher Qlfellen lind 

nach Mitarbeiterallskiinften in Alilomobilul1/emehmcl1. 

241 VgL WTO 1994, S. 166. 
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Die Regicrtlngen der ausländischen Wirtschaftsräume setzen fUr den Aufbau lokaler 

Produktionsstrukturen im Automobilsektor bevorzugt Local Content-Forderungen ein, 

um Multiplikatoreffekte zur Entwicklung diversifizierter Industriestrukturen zu gene­

rieren. Local-Contcnt-Gesetze dienen dem Aufbau industrieller Verflechtungen insbe­

sondere für KapitalgUterindustrien, indem eine Erhöhung des technologischen 

Entwicklungsstands angestrebt wird, Investitionen und Unternehmensgrilndungen 

forciert werden lind eine Verbesserung des Ausbildungsstands der Arbeitskräfte anvi­

siert wird. Allerdings erweist sich der Effekt von Local-Content-Regelungen als 

gering, wenn ein realer Technologietransfer aufgrund von Veredelungs- und Montage­

aktivitäten von Unternehmen ausbleibt und daher z. B. wirksame Beschr1inkungen der 

Devisenausfuhren kaum realisierbar sind. Des weiteren belasten sie die lokal gefer­

tigten Produkte in der Regclmit höheren Vorleistungskosten im Vergleich zum Import 

von Vorprodukten, was sich negativ auf die Wetlbewerbsfähigkeit von gegebenenfalls 

angestrebten Exporten auswirken kann. Die Effizicnz von Local-Content-Regelungen 

ist daher entscheidend c1avon abhängig, inwiefern sie mit c1en makroökonomischen 

Zielsetzungen des Gastlandes konsistent sind242 und inwieweit sie dazu beitragen, die 

Industriestrukturcn eines Landes in die internationalen Produktionsnetzwcrke von 

Untcrnchmen einzubetten.243 

Der landesspezifische Entwicklungszusammenhang bestimmt, ob ein Staat Local­

Content-Bestimmungen einsetzt und welcher Art und Höhc sie sind.244 Das Spektrum 

verschiedener Regelungen wird am Beispiel ausgewählter asiatischer Staaten darge­

stellt (Tabelle 17): China und Indonesien koppeln ihre nationalen Local-Content­

Vorschriften an die Höhe der Importzollsätze rur Fahrzeugteile- bzw. -teilesätze. Im 

Zuge einer exportorientiertcn IndustrialisierungsstI'ategie gewiihrt Malaysia eine Rcdu~ 

zierung der Local-Content-Forderung, wenn das Unternehmen Exporte generiert. 

Indiens Regelung fordert eine stufenweise Erhöhung der lokalen Fertigungstiefe. Die 

Philippinen setzen lokale Wertschöpfungsforderungen nur flir Fahrzeuge bis zu einer 

bestimmten Hubraumklasse ein, um die Industrialisierung auf die relevanten Volumen­

segmente zu konzentrieren; darüber hinaus existieren im Sinne einer exportorientierten 

Politik ßestimmungen zum Ausgleich der Devisenbilanz. Die hohe thailändische 

Local-Content-Forderung von 54 % bewirkt eine breite DiversifizieI"Ung des lokalen 

Teilespektrums. Vietnams Zulieferindustrie befindet sich in der Anfangsphase der 

242 Zu den volkswirtschaftlichen Irnplikationen von Local-Content-Vorschriften siehe bei 
GIWSSMAN 1981. 

243 Vgl. UNlDO 1986, S. VI ff u. 69 ff. 

244 Vgl. GÜNTHR 1985, S. 264. 
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Industrialisierung und weist daher nicht die industrielle Basis auf, um an die interna­

tionalen Automobilunternehmen Wenschöpfungsforderungen 7,U stellen. Besonders 

hohe Local-Content-Fordenmgen werden von Ländern erhoben, die eine ausgeprägte 

Politik der Importsubstitution verfolgen. Beispiele hierfür sind die zu Beginn der 80er 

Jahre geltenden Local-Content-Vorschriften in Argentinien (88 %), Brasilien 

(85 - 100 %) lind Indien (98 %).245 Die Auswirkungen von Loeal-Content-Bestim­

mungen auf die lokalen Beschaffungsstrategien der Automobilhersteller werden in 

Kapitel 4.3 nUhcr erliiutert. 

Tabelle 18: Exportbesti11l11111llgell allsgewülllter Ui1ll1er im Alltol11obilsektor 
1998 

Land Beschreibung 

Indien Zahlungsbilanzausgleich: Inllerhalb von 7 bis 10 Jahren nach Aufnahmc lokaler 

Fertigungsaktivitätcll ist die kumulierte Devisenbilanz auszugleichen. 

Malaysia Handelsbilanzausgleich: Mit der Generierung von Exporten kann cine Reduzierung 
des zu erbringenden LC um bis zu 20 % jc ßaurcihe crreicht werden. Allerdings wird 

diese Regelung in der Praxis nieht cntsprechend gehandhabt. 

Philippinen Zahlungsbilanzausgleich: PUr Pkw< 2, 19J sind 50 % (2000: 55 %), für Pkw> 2, 191 

75 % der infolge von Importen abgenossenen Devisenwerte durch Exportaktivitäten 
wieder zuzuflihren. 

Quelle: Zusammenstellung nach Angaben verschiedener amtlicher Quellen IIl/d 

nach Mitarbeiterauskiinflcll in Autolllobihllltel7lchmen. 

Mit Ausnahmc der Local-Content-Pordenmgen betreffcn TRIMs vor allem die 

durch lokal agierende ausländische Unternehmen zu generierendcn Exporte 

(Tabelle 18). Exportkompensationen, Exportauflagen und Zahlungsbilanzauflagen 

unterstützcn eine exporlorientiene Handels- und Industricpolilik und sorgen zwar fiir 

eine Mobilisierung von Dcviseneinnahmen, der Theorie des internationalen Handels 

zufolge entstehen jedoch Wohlfahrtskostcn.246 Zum Ausgleich der Handelsbilanz wird 

245 Vgl. UNIDO 1986, S. 23. 

246 Zu den volkswirtschaftlichen Implikationcn von Exportkompensations- und Local­
Content- Bestimmungen siehe TAKACS 1994. 
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im Rahmen von Import- lind Exportkompensalionsfordenmgen der Wert oder die 

Menge von importierten Produkten an den Wert oder die Menge von zu exportierenden 

Produkten geknüpft. Auf ähnliche Weise schUtzen Zahlungsbilanzauflagen vor negati­

ven Zahlungsbilanzsaiden, indem die Höhe des durch den Import von Produkten verur­

sachten Devisenabflusses an die Höhe des Devisenzuflusses durch Exporte von lokal 

gefertigten Produkten gebunden wird. Exportauflagen legen einen bestimmten Umfang 

ntr den Export von Produkten fest, der an einen Wert oder einen bestimmten Umfang 

von lokalen Fertigungsaktivitäten gebunden isl.247 

FOr die Abschaffung von TRIMs wurde mit dem Inkrafttreten der WTO-Vereinba­

rungen zum 01.01 1995 folgender Zeitplan verabschiedet:248 

Ländergruppe Abschaffung innerhalb von 

Industrieländer 2 Jahren 

Entwicklungsländer 5 Jahren 

Least Dcvc10ped Countries 7 Jahren 

Termin 

01.01.1997 

01.01.2000 

01.01.2002 

Die Abschaffung von TRIMs darf mit einer Erhöhung von tariftiren HalldeIshemm­

nissen kompensiert werden. Wenn ein Land die genannten TRIMs innerhalb der fest­

gesetzten Zeitspanne nicht beseitigt, finden die Vorschriften zum Konsultations- und 

Streitbeilegungsverfahren Anwendung. Ausnahmen von den TRIMs-Vereinbarungen, 

z. B. über die Einhaltung der Zeitpläne, werden durch das GATT-Abkommen geregelt. 

Entwicklungsländer können temporär vom TRIMs-AbkolTImen abweichen, wenn die 

allgemeinen Ausnahmeregelungen des GAlT für Entwicklungsländer zutreffen. 

Ausnahmen von den unterzeichneten Abkommen einschließlich der Vereinbarungen 

Ober die Reduzierung tariftirer Handelshemmnisse sind im Abkommen Ober SchulZ­

klauseln des GATT geregelt. FUhren die eingegangenen Verpflichtungen z. B. 

aufgrund unvorhergesehener hoher Importzuwächse zu einer ernsthaften Schädigung 

nationaler Industrien, dann darf der Mitgliedstaat die Vereinbarungen zeitweilig 

aussetzen. Die Schutzklausel soll nicht länger als vier Jahre greifen. Unter bestimmten 

Voraussetzungen kann sie jedoch bis zu maximal acht Jahre, und fUr Entwicklungs­

Wnder bis zu zehn Jahre in Anspruch genommen werden.249 

247 Vgl. WTO 1994, S. 166 f. 

248 VgJ. WTO 1994, S. 164. Die Mitgliedstaaten waren nach der Uruguay-Runde aufgefor­
dert, die von ihnen angewendeten TRIMs an die WTO aufzuzeigen; einige Länder, z. B. 
Indonesien, gaben jedoch bekannt, daß sie im Automobilsektor keine TRIMs einsetzen. 

249 Vgl. WTO 1994, S. 315 ff. 
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Den Entwicklungsländern werden in den internationalen Handelsabkommen der 

WTO zahlreiche Ausnahmeregelungen eingeräumt. Gemäß Art. XVIII des GAIT250 

genießen EntwicklungsHinder eine Sonderstellung, da sie entgegen den allgemeinen 

Vertragsbestimmungen des GAIT bestimmte handelspolitische Maßnahmen zur 

Entwicklung ihrer Volkswirtschaften einsetzen dOrren. Die Entwicklungsländer sind 

dazu ermächtigt, gebundene Zollsätze ohne Genehmigung durch andere Mitglieds­

staaten zu modifizieren oder zurückzuziehen, wenn sich ein Industriesektor in einer 

frUhen Entwicklungsphase befindet lind die industrielle Entwicklung gefördert werden 

soll (Infant Industry Argument). Des weiteren dürfen Entwicklungsländer quantitative 

Importrestriktionen einführen, wenn Schwierigkeiten mit der Zahlungsbilanzentwick­

lung auftreten (Balance-of-Payment Purposes). Mit Zustimmung der Mitgliedstaaten 

dUrfen auch Schutzmaßnahmen anderer Art ergriffen werden. Auf Basis dieser Verein­

banmgen können die Entwicklungsländer zum Schutz ihrer lokalen Produktions­

struktur die gesamte Bandbreite protektionistischer Maßnahmen ergreifen. 

Zusammenfassend ist festzustellen, daß die wirtschaftsräumliche Einbettung von 

AuslandsIllontagen maßgeblich von den durch die Regierungen der Wirtschaftsräume 

eingesetzten Handclshemmnisse bestimmt wird. Tarifäre I-Iandelshcmrnnisse sind von 

entscheidender Bedeutung flir die Lokalisierung von Fertigungsaktivitäten durch die 

internationalen Automobilunternehmen, lind nichttarifäre Handelshemmnisse veran­

lassen die Unternehmen zur Lokalisierung von Beschaffungsaktivitäten. Somit sind 

tarifäre Handelshemmnisse fiir die räumlichc Extension der Produktionsnetzwerke und 

niehttarifäre Handelsbarrieren flir die räumliche Extension der Beschaffungsnetzwerke 

internationaler Autolllobilunternehmen verantwortlich. Stanclorte von Auslandsmon­

tagen spiegeln elaher in hohem Maße das Eingehen der Unternehmung auf die wirt­

schaftsraumspezifischen Gegebenheiten bzw. die Responsiveness des Unternehmens 

wider. 

250 Ygl. WTO 1994, S. 511 ff. 
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4 DIE ROLLE DER AUSLANDSMONTAGE IN DER 
MARKTERSCHLIESSUNGSSTRATEGIE 
INTERNATIONALER AUTOMOBILHERSTELLER 

Die vorangegangenen Ausführungen konzentrieren sich auf die Betrachtung der 

wichtigsten wirtschaftsräumlichen Bestimmungsfaktoren nir Auslandsmontagen und 

spiegeln somit die Perspektive der ausländischen Wirtschaftsräume wider. Im Sinne 

des IR-Bezugsrahmcns wird im folgenden erörtert, inwieweit die internationalen 

Automobilunternehmen auf die wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten eingehen und 

responsiv orientierte Unternehmens- bzw. Wettbewerbsstrategien verfolgen. Im 

Vordergrund steht die Einordnung VOll Auslandsmontagen in die internationale Markt­

bearbeitungstrategie, die Produkt- und f'ertigungsstrategie, die Beschaffungsstrategie, 

die Materialtlußstrategie sowie die Organisationsstrategie internationaler Automobil­

hersteIler. 

4.1 Internationale Marktbearbeitungsstrategie 

4.1.1 Die Rolle der Auslandsmontage als Marktcrschließungsinstrument 

Als wesentliche Komponenten der internationalen Marktbcarbcitungsstrategie sind 

ZUIll einen die strategische Rolle von Auslandsmontagen im Rahmen der Markter­

schließungsaktivitäten von Automobilherstellern und zum anderen die Form der Inter­

nalisierung von montagebasierten Markterschließungsaktivitäten zu betrachten. Markt­

erschließungsaktivitäten mit Hilfe von Auslandsmontagcn dienen der Internationali­

sierung von Wertschöpfungsnetzwerkcn. In Bezugnahme auf die Ausfiihrungen in 

Kapitel 2.3.1 und 2.3.2 versteht mall unter Internationalisierung den Aufbau von neuen 

Standorten in einer wachsenden Zahl von WirtschaftsräuIllcn und die zunehmende 

Verflechtung dieser Standorte mit dem Standortsystem einer Unternehmung.251 Der 

Aufbau eines neuen Standorts erfolgt mit der erstmaligen Aufnahme von Wertschöp­

fungsaktivitäten in einem neuen WirtschaftsrauIll und rohrt zu ciner räumlichcn Exten-

251 Vgl. FORSGREN/JOHANSON 1992, S. 19. 
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sion des Wertschöprungsnetzwerks. Der Aufbau und die Weiterentwicklung von 

ausländischen Standorten errordert einen wachsenden Ressourceneinsatz durch die 

Unternehmen. Zunehmende Interdependenzen zwischen den Standorten in verschie­

denen Wirtschaftsräumen fUhren zur internationalen Imegration des Standortsystellls. 

Demzufolge werden das Ausmaß der rtiumlichen Extension des Standortsystems, die 

Rolle der jeweiligen Standorte sowie die Art lind Ausprtigung der Integration der in 

verschiedenen Wirtschaftsräumen liegenden Standorte anhand des Internationali­

sierungsgrades eines Standortsystems beschrieben.252 

Auslandsmontagen dienen der UllIerstlilzling von MarkterschließlIngsaktivitäten, 

indem prohibitive Koordinationsarten 253 VOll ausländischen Wirtschaftsräumen durch 

die Lokalisierung VOll Montageaktivitäten umgangen werden. Zu den ausschlagge­

benden Koordinationsarten zählen Einfuhrbesehränkungen für Fahrzeugimporte in 

Form von Importverboten, Imponquoten oder hohen Zollsätzen, die eine lokale Fahr­

zeugfertigung notwendig oder aus wirtschaftlichen bzw. unternehmensstrategischen 

Gründen sinnvoll machefl. In Abhängigkeit VOll der Ausprägung der tarifären und 

niehttarifären I-Iandelshemmnisse ermöglichen Auslandsmontagen gegenüber Fahr­

zellgimporten eincn verbesserten Marktzugang, günstigere Preispositionierungen und 

höhere Absatzvolumina (bzw. höhere Gewinnc) und Ullterstiilzen damit die 

Ycrtricbsaktivitäten im Allslandsmarkt. Die frühzeitige Priisenz in protektioniertcn 

Märkten mit hohen Wachstumsraten gewährleistet die Ausschöpfung von Yolumcn­

potentialen lind Marktanteilen durch die Entwicklung des Händler- und Kunden­

dienstnetzes, die Bekanntmachung der Marke und dic Entwicklung des Markenimage. 

Die Expansion des Produktionsnetzwerks durch Auslandsmamagen ist daher eng an 

die räumliche Extension dcs Yertriebsnetzwerks geknüpft. Auslandsmontagen dienen 

jedoch nicht nur der Umgehung von Handelshemmnissen, sondern die Aufnahme von 

Fertigllngsaktivitäten in einem Wirtschafts raum trägt als aktives Instrument der Markt­

erschließung zur Erschließung der Märkte "von innen heraus" auch in liberalen Wirt­

schaftsräumen bei.254 

Vielfach kommt der Marklversorgung Ober lokal montierte Fahrzeuge eine Markter­

schließungsfllnktion zu, die bei entsprechender Liberalisierung durch Fahrzeugimporte 

abgelöst wird. In strategisch bedeutsamen Märkten und in regionalen Wirtschafts-

252 Vgl. JOIlANSON/MAlTSON 1988, S. 296. 

253 Siehe Kapitel 3.2.1. 

254 Beispielsweise erzielte ßMW nach der Errichtung eines ProduktiOllswerks in Sparlan­
burg/USA nahezu eine Verdoppelung des Absatzvollllnens. Siehe hierzu auch 
Kapitel 4. l.3. I. 
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räumen kann die J\uslandsmontage auch den Ausgangspunkt für den langfristigen 

Aufbau zu einem Produktions werk legen. Beispielsweise wurde die Ende der 60er 

Jahre durch BMW in Siitlafi·ika aulgenommene Auslandsmontage im Jahr 1997 zu 

einem Produktionswerk transformiert. Die im Rahmen der Experteninterviews befrag­

ten Automobilhersteller betrachten Auslandsmontagen vor allem in den frUhen Phasen 

der Markterschließung als vertriebsunterstiitzendes Markterschließungsinstrument. 
Langfristig verfolgen dic befragten Hersteller mit Auslandsmontagen jedoch unter­

schiedliche Ansätze: Während AucH, BMW und Mercedes-ßenz Auslandsmontagen im 

alJgcmeinen als vertriebsuntersHitzendes Instrumcnt ohne langfristige Produktions­

absichten betrachten, berücksichtigen Opeilind Volkswagen beim Markteintrittsprozeß 

grundsätzlich die Möglichkeit eines langfristigen Ausbaus der Fertigungsaktivitäten zu 

einem Produktionsengagement. Die Entscheidung Uber eine Transformation von beste­

henden Montagestandorten zu Produktionsstandorten ist vor allem von den zu 

fertigenden Stiickzahlen und der Art der Produkte abhängig.255 Auslandsmontagen 

lassen sich daher in vertriebsorientierte lind produktionsorientierte Pertigungsengage­

ments differenziercn, wobei ZUIll Zeitpunkt des Markteintritts die Orientierung der 

Markterschließungsstrategie noch nicht festgelegt sein muß. Zur Darstellung des 

Spektrums unterschiedlicher Markterschließungsstrategien der Pahrzellgherstcller wird 

im Rahmen der vorliegenden Arbeit wiederholt auf dicse Differenzierung verwiesen. 

Die Unterscheidung von vertriebs- und produktionsorientierten montagebasiertcl1 

Markterschließungsengagements bezieht sich weniger auf die Hersteller selber, 

sondern auf die in verschiedenen Segmenten angebotenen Moclellreihen.256 

Vertriebsorientierte ausländische Montageaktivitäten sind charakteristisch bei höher 

positionierten Fahrzeugmodellen ( Oberklassefahrzeuge), produktionsorientierte 

Montageengagements betreffen dagegen in der Regel Modelle, die technologisch 

weniger anspruchsvoll sind, in niedrigeren und mittleren Segmenten angeboten 

werden, erheblich höhere Volull1ina erzielen und einen vergleichsweise hohen Interna­

tionalisienmgsgrad im Produktionsbereich aufweisen (Volumenfahrzcuge). 

Der Vollständigkeit halber sei angemerkt, daß die Lieferung von Fahrzeugteile­

sätzen zur lokalen Montage auch als logistische Abwicklungsform ohne Marktcr­

schließungscharakter eingesetzt werden kann, Dies ist z. B. bei der Auslagerung 

bestimmter Fertigungsumfänge im Rahmen von Outsoureing-Konzepten der Fall, wenn 

eine Erweiterung bestehender WerkskapaziUiten aus wirtschaftlichen und technischen 

255 Nach Aussage der Intervicwpariller bei den befragten AlltolllobilherslellerJl. 

256 Dies ist allf das Bestreben der AlitollJobilhersteller nach einer Erweiterung ihrer Modell­
paletten über ein weites Scglllcntspektrum zur(ickzuflihren. 
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Gründen nicht zu rechtfertigen ist und Fahrzeugteilesätze an andere Werke oder 
Unternehmen zur Montage versendet werden. Ein Beispiel ist die Lieferung von 
Porschc-Boxstcr-Tcilesätzc an das finnische Unternehmen Valmet Automotive, wo 

zum Ausgleich VOll Kapazitätsengpässen bei Porsche dic Endmontage erfolgt,257 In 
anderen Fällen werden Teilesälze an Unternehmen geliefert, die auf die Fertigung von 

Sondermodellen mit geringen StUckzahlen spezialisiert sind. Ein Beispiel hierfür ist 
die Fertigung des Orel Astra Cabrio bei Bcrtol1c in Turin/ltalien, wo die Astra-Teile­

sätze aus dem Produktionswerk von Opel in Boclnllll stammen.258 Die vorliegende 
Arbeit behandelt jedoch ausschließlich Montageaktivitäten im Ausland zum Zwecke 

der Markterschlicßung. 

4.1.2 Die Form der Marktbearbeitung aus der Perspektive des eklektischen 
Paradigmas 

Die Internationalisierung von Unternehmellsaktivitätell erfordert die Festlegung der 

Form der Marktbearbcitung in ausländischen Wirtschaftsräumen.259 Die unterschied­
lichen Formen internationaler Unternehmenstiitigkeit können mit Hilfe des eklek­

tischen Paradigmas von DUNNIN0260 erklärt werden, das die partial analytischen 

Ansätze der Industrieökonomie, der Transaktionskostenökonomie und der Außenwirt­

schafts- und Standorttheorie miteinander verknlipft.261 Die Vorteilhaftigkeit der 
Aufnahme von Wertschöpfungsaktivitätell im Ausland läßt sich aus den drei Vorteils­
arten Nettoeigentulllsvorteile, Internalisierungsvorteile und Standortvorteile ableiten. 

Voraussetzung zur erfolgreichen Aufnahme von Wertschöpfungsaktivitäten im 
Ausland ist die Existenz von Neuoeigentumsvorteilen. I-Iierbei handelt es sich um 

unternehmensspezifische Wettbewerbsvorteile, die es einem Unternehmen ermög­
lichen, trotz mangelnden Kenntnissen Uber die ausländischen Marklbedingungen 

257 Val111et Autolllotive in Uusikaupunki-Nystad/Hnnland fertigt neben dem Porsche Boxster 
auch den Saab 900 Cabrio und den Lada EuroSamara (vgl. ROSCOF}B){OWN 1997, S. 8 f.). 

258 Interview bei OI'EL. Des weiteren fertigt Sertone den Piat Punlo Cabrio. Auf einer ähnli­
chen Dasis fertigt das Unternehmen Kannann in Osnabrliek den VW Golf Cabrio und den 
Kia Sportage sowie in Rheine den Fonl Eseort Cabrio (vg1. ROSCOF.!BROWN 1997, S. 8 f.). 

259 VgL REITER 1995, S. 31. 

260 VgL DUNNING 1979, 1988aund 1988b. 

261 Vgl. HAAS!WERNECK 1998, S. 519. Einen Literaturiiberblick zur Entwicklung des eklekti­
schen Paradigmas gibt DUNNING 1988b. Für eine Diskussion des eklektischen Paradigmas 
siehe z. B. WERNECK 1998. 
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Wertschöpfungsaktivitäten im Auslandsmarkt auszuüben und sich gegenüber lokalen 

Wettbewerbern durchzusetzen. Beispiele für Nettoeigentumsvol'teile sind hochwertige 

Produkte, innovative Technologien, Image etc. Die Form der internationalen Unter­

nehmenstätigkeit ist des weiteren von der Entscheidung des Unternehmens abhängig, 

die ausländischen Wertschöpfungsaktivitäten im Spektrum zwischen marktlicher und 

hierarchischer Koordination anzusiedeln.262 Internalisierul1gsvol'tcile liegen vor, wenn 

die Organisationskosten einer hierarchischen Koordinntion geringer nusfallen als die 

Trallsaktionskosten, die bei einer marktHchcn Koordination von Wertschöpfungs­

aktivitäten im Ausland anfnllen.263 Zu den Transnktionskosten zählt der Aufwand zur 

Informationssuche, Verhandlungskosten, Vertragsrisiken, Kontrollkosten und der 

Schutz von Know-how-Transfer. 264 Als dritte Vorteilsart beschreiben Standortvorteile 

die Fähigkeit des Unternehmens, die unterschiedlichen Standortbedingungen der 

multinationalen Wirtschal'tsräume auszullutzen. Standortvorteile bestimmen die räum­

liche Allokation von WertschöpfungsaktiviHiten und damit die Konfiguration interna­

tionaler Standortsysteme. Das eklektische Paradigma berticksichtigt mit den Netto­

eigentuills- lind Internnlisierungsvorteilen die Perspektive der Unternehmen und mit 

dell StandortvorteileIl die Eigenschaften der Wirtschartsräume.265 Damit wird auf die 

bei den Dimensionen Integration und Responsivelless verwiesen. 

Die im Zusnml1lenhang mit Auslandsmontagen auftretenden unterschiedlichen 

Formen der internfltionfllen Unternehmensttitigkeit erklären sich aus der Kombination 

der dmgestcllten Vorteilsmten (Abbildung 26). Bei vorhnndenen Nelloeigentums­

vorteilen hnt sich die Unternehmung in der Regel zunächst mit der Frage auseinander­

zusetzen, an welchem Stnnclort die Leistungserstellung erfolgcn soll. Bei fehlenden 

Standortvorteilen strebt das Unternehmen die Versorgung des nllsländisehen Markts 

dureh Exporte nn, d. h. die Leistungscrstcllung rindet im Stammland statt. Weist ein 

ausländischer Stnndort kompamtive Vorteile auf, bietet sich die Leistungserstellung im 

ausländischen Wirtschaftsraum an. Fällt die Entscheidung zugunsten einer lokalen 

Fertigung, ist Ober die Form der Internalisierung der Leislungserstellung zu entschei­

den. Das Unternehmen bevorzugt eine Lizenzvergabe, wenn die Transaktionskosten 

zur Verwertung des lInternehmensspezifisehen Wettbewerbsvorteils niedriger sind als 

bei ihrer Internalisierung. Zu internationalen Direktinvestitionen kommt es, wenn die 

unternehmensspezifischen Wettbcwcrbsvorteile intern besser zu verwerten sind als 

262 Siehe Kapitel 4.1.4. 

263 Vgl. HAAS/WEltNECK 1998, S. 519. 

264 Vgl. MACHARZINA 1995, S. 724. 

265 Vg1. DUNNtNG 1988b, S. 39. 
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Ober den Markt.266 Export, Lizenzvergabe und die verschiedenen Formen der Direkt­

investition gelten als Basisstrategien der Internationalisienmg.267 

Abbildung 26: Waht der Intematio1lalisie1'llugsstl'lltegie 1lach dem 

eklektischen Pal'lldigma 

Nelloeigenlumsvoneile 
nicht vorhanden 

vorilanden 

nicht vorhanden 

vorhanden 

nicht vorhanden 

vorhanden 

Keine intemationale 
Unlemehmensläligkeil 

Exporte 

Lizenzvergaben 

LI ___________ , Direklinvestitionen 

Quelle: Verändert nach I-lAASIWERNECK 1998, S. 516. 

4.1.3 Der Standort der Leistungsel'stellung 

Unter der Voraussetzung bestehender Nettoeigentumsvortcilc stellt sich, in Anleh­

nung an das eklektische Paradigma, dem international tätigen Unternehmen die Frage 

nach dCIll Standort der Leistllngserstellung. Üblicherweise wird zwischen der 

Leistungserstellung im Inland bzw. Heimatland des Unternehmens und der Leistungs­

erstellung im Ausland unterschieclen.268 Die Differcnzierung von Heimatland lind 

266 Vgl. HAAS/WEI~NECK 1998, S. 519. 

267 Vgl. PAUSENBEI{GER 1994, S. 2. 

268 Vgl. MACHAR'l.JNA 1995, S. 735 rr. 
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Ausland erweist sich für die vorliegende Fragestellung jedoch als unzureichend, wenn 

man davon ausgeht, daß die international tätige Unternehmung Merkmale einer trans­

nationalen Organisationsstruktur aufweist, innerhalb derer die weltweit verteilten 

Produktionsstandorte als Kompetenzzentren rur die globale Versorgung bestimmter 

Produkte zuständig sind. Die Entscheidung Uber die Standortwahl von Auslands­

montagen kann aus zwei Perspektiven behandelt werden: Zum einen kann ein Unter­

nehmen die Identifizierung und Selektion von Standorten anstreben, die sich für 

Auslandsmontagen eignen. Dieser Fall ist z. B. fiir vergleichsweise gering interna­

tionalisierte Unternehmen relevant, die noch wenig Erfahrung im Internationali­

sienmgsprozeß aufweisen und nicht über die kapazitaliven lind finanziellen Ressour­

cen ruf Marklerschließungsaktivitäten an mehreren Standorten vcrfilgen. DarUber 

hinaus kann sich die Wahl eines strategischen Standorts in einem regionalen Wirt­

schaftsraum als notwendig erweisen. 

Zum anderen ist die Entscheidung über den Standort der Leistungserstellung fiir die 

meisten Fälle aus der Perspektive des ausländischen Ziel markts zu beurteilen: Der 

ausländische Wirtschaftsraulll kann mit Fahrzeugen versorgt werden, die entweder aus 
lokaler Pertigung stamlllen, oder in den Werken des internationalen Produktions­

verbunds des AUlomobilulllernehmens hergestellt und von dort importiert werden, 

Demzufolge steht in diesem Fall nicht die Standortwahl im Vordergrund, sondern die 

Entscheidung des Automobilunternehmens über die Art der Marktbearbeitung. 

4.1.3.1 Die Vorteilhaftigkeit lokaler FcrtigungsaktiviHitcn 

Weisen die Produktionswerke des internationalen Produktionsverbunds eines Unter­

nehmens Stalldorlvorteile gegenüber dem betrachteten Wirtschafts raum aus, dann 

versorgt das Unternehmen den Auslandsmarkt, entsprechend dem eklektischen Para­

digma, über eine Exportstrategie mit Fahrzeugen. Exponstrategien reflektieren unter­

nehmerische Integratiollsstrategien, indem Absatzzuwächse durch eine Erhöhung der 

Produktions menge in den bestehenden ProduktionssHitten weitergegeben werden, um 

Erfahrungskurveneffekte zu realisieren.269 

Den Vorteilen von Exportstrategien stehen die Vorteile der lokalen Fahrzeugfeni­

gung im ausländischen Wirtschaftsraum gegeniiber. Dazu zählen die Umgehung von 
tarifären lind nichttarifären Handelshemmnissen, die erhöhte Sensibilisierung gegen­

über marktspezifischen Kundenallforderungen mit der Möglichkeit zu wirtschafts­

raumspezifischen Produktanpassungen sowie die Marktnähe und die daraus resultie-

269 Vgl. PAUSENBERCiER 1994, S. 3 f.; siehe auch Kapilc12.2.l. 
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rende erhöhte Kundenakzeptanz von lokal gefertigten Fahrzeugen gegenüber Fahr­

zeugimporten.270 Im Vergleich mit einer exportbasierten Strategie lassen sich mit 

Hilfe einer lokalen Fahrzeugfertigung Marktpotentiale effizienter ausschöpfen und 

eine höhere Marktdurchdringung im Auslandsmarkt erreichen. Die lokale Fahrzeug­

fertigung stellt daher eine aktive Markterschließungsstrategie dar, mit der die Wettbe­

werbsposition einer Marke dauerhaft gesichert bzw. ausgebaut werden kann.271 

Weitere Kriterien zur Aufnahme lokaler Fertigungsaktivitäten sind der Aufbau von 

Geschäftsbeziehungen und Beziehungsnetzwerken, die Entwicklung zunehmender 

Erfahrung im Internationalisierungsprozeß, der Zugang zu wirtschaftsraumspezifischen 

lind standortgebundenen Produktionsfaktoren sowie die Absicherung gegenüber 

Wechselkursschwankungen zur Stabilisierung der Finanzsituation des Unternehmens. 

Darüber hinaus können mit der Ansiedlung von Fertigungsstätten in Marktnähe lind 

bei hoher lokaler Wertschöpfungstiefe Transportkosten eingesp<\rt und die Lieferzeiten 

verkürzt werden.272 

Zusammenfassend ist festzuhalten, daß eine optimale Ausschöpfullg der Markt­

potcntiale ausländischer Wirtschaftsräume auf der Basis von Exportslrategien in der 

Regel nicht zu erzielen ist, sondern des Aufbaus lokaler Fcrtigungsaklivitäten 

bedarf. 273 Allerdings ist zu beriicksichtigen, daß die Errichtung neuer Fertigungskapa­

zitäten an die Entwicklung der Nachfragepotentiale anzupassen ist, um die langfristige 

Schaffung von Überkapazitäten zu vCl'meiden.274 

4.1.3.2 Die Wirtschaftlichkeit VOll Auslandsmontagen 

Ein zentrales Kriterium filr die Aufnahme von ausländischen Montageengagements 

ist, daß Fahrzeuge aus lokaler Fertigung gegenüber Fahrzeugimporten wirtschaftlich 

sind275 lind zur Volumens- und/oder Gewinncrhöhllng bcitragen. Als Grundlage dcr 

auf eine bestimmte Pcriode bezogenen Wirtschaftlichkeitsbetraehtllng, iiblicherweise 

270 Zur den Auswirkungen von Fcrtigungsstan(]ortentscheidllllgen auf das Konsull1cntcn-
vcrhalten siehe HÄUBL 1995. 

271 Vgl. GRÜNEWALD 1979,S. 70. 

272 Vgl. Fr.AHERTY 1989, S. 102 f; PAUSENBElHiER 1994, S. 4. 

273 Ygl. WAN1NG 1994, S. 183. 

274 Vgl. FLAHERTY 1989, S. 103. 

275 Zur betriebswirtschaftlichen Bewertung der Vortcilhaftigkcit von Fertigllngsstandoncn 
siehe DIERICH 1988, S. 832 ff. 
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der Modellebenszykllls,276 dient ein Vergleich der Fahrzeugkalkulationen von impor­

tierten und lokal montierten Pahrzeugen (Abbildung 27).277 Die Kostenfaktoren 

können in fUnf Kostenarten zusammengefaßt werden: 

1. Herstell- bzw. Fertigungskosten 

2. Kosten fiir die zu beschaffenden Teile und Komponenten 

3. Logistikkosten 

4. Fiskalabgabcn 

5. Deckungsbeiträge 

(1) Die I-Ierstellkosten fiir Fahrzeuge, die in Auslandsmontagen gefertigt werden, 

liegen im allgemeinen höher als die Herstellkosten fiir Fahrzeuge, die in den Werken 

des internationalen Produktionsverbllnus produziert werden. Die einheiten bezogenen 

Fertigungskosten liegen in Entwicklungsländern trotz der Anpassung der Ferti­

gungsstrukturen an die lokalen Gegebenheiten, cl. h. Verzicht auf kapitalintensive 

Fenigungsanlagen und -einrichtungen und verstärkter Einsatz VOll Arbeit, aufgruncl der 

vergleichsweise geringen Produktionsvolumina liber denen der Indllstrieländer,278 Die 

höheren lokalen Fertigungskosten sind in eier Regel auch durch die niedrigeren Lohn­

kosten in Entwicklungsländern sowie aufgrund einer effizienteren Ausschöpfung von 

Skaleneffekten tiber die Generierung VOll Exporten nur zum Teil kompensierbar. 

Darllber hinaus zeichnen sich lokale Fertigungsaktivitäten in Entwicklungsländern 

durch hohen Schulungsaufwand, niedrigere Arbeitsproduktivität und hohe Abwesen­

heitsquoten aus.279 

Der Werksabgabcpreis280 (WAP) von Fahrzeugteilesätzen liegt unler dem WAP 

von CBUs, da die Teilesätze in der Regel um einen bestimmten Anteil an Teilen und 

Komponenten vor Ort ergänzt werden und daher nicht der vollständige Teileumfang 

eines Fahrzeugs geliefert wird. In Abhängigkeit der im ausländischen Wirtschaftsraull1 

eingesetzten Fertigungsstufen resultiert eine weitere Reduzierung des WAP aus 

Einsparungen der nicht in Anspruch genommenen Fertigungsprozesse in den Leit­

werken. Dem slehen Mehrkosten in geringerem Umfang durch die Ausschleusung von 

276 VgL WIJ.DEMANN 1996, S. 34. 
277 VgL WONNACOIT 1996, S. 94 ff. 

278 Vgl. VON LlpSKI 1993, S. 149; L1)\·1/0NN 1983, S. 95 ff. 

279 Vgl. SI MON 1980, S. 1113. 

280 Der Werksabgabepreis schließt Deckungsbeiträge mit ein. 
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Teilen, Komponenten und Karosserien aus den Produkliollsprozessen der Leitwerke 

gegenüber. 

Abbildullg 27: Wirtschaftlichkeit VOll Auslwulsmolltagell im Vergleich zu 
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(2) Im Grundsatz gilt für die im ausHindischen Wirtschaftsraum zu beschaffenden 

Teile und Komponcnten ähnliches. Die Kostensituation gestaltet sich fUr lokale Teile 

etwas vorteilhafter als bei den Fertigungskosten fiir Fahrzeuge, da auf Teileebene 

gegebenenfalls komparative Kostenvorteile ausgenutzt werden können, die zu einer 

Vorteilhaftigkeit dcr lokalen BeschaffungsaktivitäteIl fUhren. Dies kann vor allem auf 

technologiearme Teile und Komponenten fiir Volumenmoelelle zutreffen.28I 

(3) Die Versorgung einer Auslandsmontage mit Fahrzeugteilesiitzen erfordert im 
Vergleich zur Exportstrategie einen höheren logistischen Aufwand, der auf die Konso~ 

lidienmg und Verpackung der Teilesätze zurlickzuflihren ist. Die Höhe der Transport­

kosten ist an das zu liefernde Volumen der Teilesätze gebunden und damit maßgeblich 

vom Anteil der lokal zu beschaffenden Teile und vom Zerlegungsgrad abhängig.282 

Bei hohem Lieferanteil im Teilesatz bringt die Teilesatzversorgung keine Vorteile bei 

den Transportkosten, da die logistische Abwicklung von Fahrzeugen einfacher zu 

handhaben ist. 

(4) Der cntscheidende Kostenvorteil der lokalen Fahrzeugmontage gegenüber Fahr­

zcugimporten liegt in der erheblich geringeren Importzollbelastung auf Fahrzeugteile­

sätze. Neben der direkten Zollkostenersparnis für Teilesütze ergeben sich weitere 

indirekte Zollkostcnvorteile durch Kaskadeneffekte, die sich aufgrund der niedrigeren 

Bemessungsgrundlage des elF-Werts für Teilesätze (siehe Punkt I) und der niedri­

geren Zollkosten auf alle nachgelagerten lind prozentual anzusetzenden 

Kostenfaktoren auswirken. Des wciteren ist davon auszugehen, daß die anfallenden 

Fiskalabgaben wie I-Iafen-, Bank- und Straßenbenutzungsgebiihren, Verbrauchs-, 

Verkaufs-, Luxus- und Mehrwertsteuern etc. fHr lokal gefertigte Fahrzeuge in der 

Regel geringer ausfallen als fiir Importfahrzeuge. 

(5) Die Höhe der zu veranschlagenden Gewinne bzw. Deckungsbeiträge und 

Margen ist von den unternehmens- und wirtschaftsraumspezifischen Markter­

schließungsstralegien und insbesondere von elen Eigentl1msstrategien der Fahrzeugher­

steller abhängig. Wird die Importeurs- und Vertriebsgesellschaft als Toehterunter­

nehmen im Rahmcn eines intraorganisationalen Netzwerks gefHhrt, kann der Automo­

bilhersteller die Veranlagung von Deckungsbeilrägen flexibel entsprechend den wirt­

schaftsräumlichen Steuergesetzen ansetzen.283 Über eine flcxiblc Handhabung der 

281 Siehc KapitcI4.3. 

282 Sichc Kapitcl 4.3.4. 

283 Vgl. PLASSCIlAERT 1996, S. 394 ff. 
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Deckllngsbeilräge wird die Preispositionienmg der lokal angebotenen Fahrzeuge 

bestimmt. Grundsätzlich streben die Fahrzeughersteller ähnlich hohe Deckungsbeiträge 

fUr lokal gefertigte und fUr importierte Fahrzeuge an. In manchen Pällen setzen die 

Unternehmen niedrigere Deckungsbeiträge zur raschen Eroberung von Marktanteilen 

ein. Ferner ist zu berOcksiehtigen, daß der organisatorische Aufwand der Abwicklung 

und Koordination von Auslandsmontagen mit Kosten verbunden ist, die gegebenen­

falls in den Deckungsbeiträgen weitergegeben werden. 

Neben den genanntcn KostenarteIl spielen WechselkursänderLmgen eine bedeutende 

Rolle, da sie zu einer wirtschaftsraumspezifischen Neubewertung der Kostenfaktorcn 

fUhren und damit die Vorteilhanigkeit lokaler Fertigungsaklivitäten im Vergleich zum 

Fahrzeugimport beeinflussen.284 

Zusammenfassend wird deutlich, daß in der Regel Kostenvorteile für Auslands­

montagen gegenüber Exportstrategien lediglich bei den Fiskalabgaben sowie bei 

bestimmten lokal zu beschaffenden Teilen zu erzielen sind. Die wirtschaftliche 

Vorteilhaftigkeit von Auslandslllontagen wird daher maßgeblich bestimmt von der 

Differenz der länderspezifischen Importzollsätze für importierte Fahrzeugteilesätze 

und importierte Fahrzeuge.285 Mit zullehmender Liberalisierung ist zum einen von 

einer allgemeinen Reduzierung der FiskaJabgabenbelastltng (Importzollsätze lind 

korrespondierende Kaskadeneffekte) auszugehen, zum anderen von einer Annäherung 

der Fiskalabgabendifferenz zwischen importierten Fahrzeugen (CBU) und Fahrzeug­

teilesätzen (CKD) (Abbildung 28). Ab einem bestimmten Liberalisierungsgrad ist eine 

Vorteilhaftigkeit von Auslandsmontagen gegenüber der Exportversorgung nicht mehr 

gegeben, so daß im Sinne einer vertriebsorientierten Markterschließungsstrategie das 

lokale Fertigungsengagement beende! wird. Hersteller von höher positionierten Fahr­

zeugen erreichen diesen Zeitpunkt früher als Volumenhersteller. Darüber hinaus sind 

letztere bei fortschreitender Liberalisierung eher in der Lage, die Kostenstrukturen der 

lokalen Fertigungs- lind Beschaffungsaktivitäten zu verbessern, um im Rahmen einer 

produktiollsoJ"ientierten Markterschließungsstrategie die Wettbewerbsfähigkeit eier 

Produktionsstrukturen zu erhöhen. 

284 Vgl. WAGNER 1993, S. 456. 

285 Siehe Kapitel 3.3.2 zu Importzollsätzen von Fahrzeugen und Tcilcsälzcn. 
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Abbilduug 28: Fiskalabgabellredllzierullg im Zuge der Liberalisierung 
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4.1.4 Die Form der Internalisierung von Marktel'schließul1gsaktivitäten 

Die Vomussctzung fUr dic Entscheidung übcr die Aufnahme von Fertigungsnktivi­

täten in cincm ausländischen Wirtschaftsmum ist das Vorhandensein von Nettoeigen­

tUl11S- und Standort vorteilen. Darüber hinaus hat das Unternehmen übcr Form und 

Ausmaß der Internalisierung der im Auslandsmarkt auszuiibcnden Aktivitäten lind 

einzusetzendcn Ressourcen wie Knpitnl, Mmmgement, Wissen etc. Zli entscheiden.286 

Dmnit ist die Koordination von Wertschöpfungsnctzwerken angcsprochcn.287 Einen 

Beitrag zur Wahl und Erklärung von Intcnmlisienmgsformcn leisten transnktions-

286 Vgl. KUMAR 1989, Sp. 915. 

287 Zur Rolle der Internalisierlltlgsform in Produktionsnetzwerken siehe Kapitel 4.4.4. 
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der Markterschließungsstrategie 

kostentheoretische Überlegungen.288 In Abhängigkeit von eier gewählten Organ isa­

tionsform verursacht die Koordination ökonomischer Aktivitäten unterschiedliche 

Kosten. Derartige organisationsspezifische TransaktionskosteIl können nach vier 

Kostenarten kategorisiert werden: Anbahnungskosten ergeben sich aus der Infonna­

tionssuche lind -beschaffung über potentielle Transaktionspartner und deren Konditio­

nen. Vereinbanmgskosten sind die Folge von Verhandlungs- und Einiguugsprozessen 

sowie der Vertragserstellung zwischen den TransaktionspartIlern. Kontrollkosten 

umfassen den Aufwand zur Sicherstellung von Vel'einbal'llngen über Termine, Quali­

tätsforderungen, abzunehmende Mengen und Preise. Anpassungskosten entstehen, 

wenn bestehende Vereinbanmgen auf sich verändernde Rahmenbedingungen anzu­

passen sind. Im Zuge des Markterschließungsprozesses wUhlt dns internationale Unter­

nehmen die Organisationsfonn, bei der die Transaktionskoslen am niedrigsten sind.289 

Die Organisationsformen ökonomischer Aktivitäten können in einem Kontinuum 

zwischen rnarktlicher lind hierarchischer Koordination abgebildet werden 

(Abbildung 29). Zu differenzieren sind wirtschaftliche Transaktionen, die liber den 

freien Markt liber Angebot und Nachfrage ohne Bindungen der Tnmsaktionspartner, 

innerhalb der Hierarchie eines Unternehmens bzw. Konzerns oder im Rahmen von 

Unternchmenskoopcrationen koordiniert werden.290 

Eine rein marktliehe Koordination von Wertschöpfungsaktivitäten im Auslands­

markt erfolgt allenfalls für Ycrtriebsaktivitäten. Selbst die Versorgung eines Wirt­

schaftsraullls mit Exporten kann als eine interorganisalionale Netzwerkbezichung 

angesehcn werden, weil die Geschäftsbeziehungen zwischen einem internationalen 

Autolllobilunternehlllen und einer unabhängigen lokalen Importeursgesellschaft in der 

Regellangfrislig ausgerichtet ist. FUr Fertigungsaktivitäten ist eine marktHche Koordi­

nation im Rahmen der vorliegenden Untersuchung auszuschließen, so daß sich die 

Koordination von Fertigungsaktivitäten auf kooperative und hierarchische Organ isa­

tionsformen beschränkt. Eine Internalisierung von Wertschöpfungsaktivitäten erfolgt, 

wenn die Aufwcndungen fUr eine interne Koordination geringer sind als die mit exter­

nen Kooperationspartnern anfallenden Transaktionskoslen.291 Im allgemeinen stehen 

den Vorteilen einer Risikominimierung durch Kapitaleinsatzl'eduzierungen bei Koope­

rationen Nachteile durch Kontrollverluste gegeniiber.292 Die Entscheidung über das 

288 Vgl. ROXIN 1992, S. 224. 

289 Vgl. PICOT 1982, S. 270 f. 

290 Vgl. WEDHR 1990, S. 268 ff. 

291 Vgl. HAAS/WF.RNECK 1998, S. 519; JARILLO 1988, S. 34 rf. 

292 Vgl. DUNNINCi 1995, S. 467. 
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Ausmaß eier Internalisierung von Wertschöpfungsaktivitäten eines Standorts hängt von 

der Rolle des Standorts im internationalen Wertschöpfllngsnetzwerk des Unternehmens 

ab. 

Abbildung 29: OJ'ganisatio1lsjoJ'lllen ökonomischer Aktivitiitell 

marktliche Koordination 

hierarchische Koordination 

Kaufvertrag, Langfrls1ige Auftrags- Lizenz-I Joint 
Profit-Center 

Funktional-
Tausch- Liefer-

fertigung Franchisa- Ventures 
Organisa1ion 

organisation geschält verträge verträge SGE 

Markt 
Interorganisationales ,'/ 

Hierarchie 
Netzwerk 

,/ 

Externalisierung Internalisierung 

Quelle: Geringfügig verändert nach SYDOW 1992, S. 104. 

Gegenstand der folgenden Ausführungen sind die alternativen Internalisierungs­

formen von Fertigungsaktivitäten: die internationale Lizenzfertigung als intcrorganisa­

tionale Kooperationsform ohne Kapitalbeteiligung, die Joinl-Venture-Gesellschaft als 

interorganisationale Koopcrationsform mit KapitalbctciJigung sowie die Tochtergesell­

schaft als intraorganisationale und hierarchische Koordinationsform. 
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4.1.4. t Lizcllzfcrtigung 

Bei einem Markteintritt auf Basis einer Lizenzvergabe handelt es sich um eine 

interorganisationale Kooperation von Unternehmen bzw. Wenschöpfungsnetzwerken 

ohne Kapitaleinsatz.293 Die internationale Lizenzvergabe basiert auf einem Vertrag, in 

dem der EigentHmer (Lizenzgeber) von faktisch oder gesetzlich geschlitzten Kennt­

nissen (Immaterialgiiter) deren Nutzung einem ausländischen Unternehmen 

(Lizenznehmer) gestaltet. Als Gegenleistung für Herstellung lind Vertrieb entspre­

chender Produkte zahlt der Lizel1znehmel' dem Lizenzgeber in der Regel eine Vergii­

tllng.294 Die Vergntung erfolgt üblicherweise in Form von Lizenzgebiihren oder von 

sogenannten Royalties. Im Unterschied zum Lizenzverkauf beschränkt sich das 

lizenzierende Unternehmen im Rahmen einer Lizenzkooperation nicht auf eine 

Ertragsmaximierung bei minimalem Aufwand, sondern zielt auf eine längerfristige 

Kooperation mit einem Kooperationspartner aus dem Zielmarkl ab. Das Unternehmen 

hält sich dadurch die Möglichkeit einer späteren Beteiligung offen,295 

Die Lizenz beinhaltet üblicherweise die Genehmigung für die Produktion LInd den 

Vertrieb VOll Pahrzeugen in einem ausländischen Wirtschaftsraum. Im Rahmen einer 

Auslandsl110lltage erfolgt die Lizenzvergabe in der Regel an ein lokales Unternehmen, 

das als Importeurs- und Vertriebsgesellschaft agiert, gegebenenfalls auch an die lokale 

Fertigungsgesellschafl. Die Wahl eines geeigneten Kooperationspartners ist für die 

Durchfiihrung von Markterschließungsengagements von zentraler Bedeutung,296 Die 

Importeursgesellschaft ist als Kooperationspartner des internationalen Autolllobilher­

stellers für alle Aktivitäten im ausländischen Wirtschaftsraulll verantwortlich. Unab­

hängig davon, ob es sich um Vertl'iebs- oder Produktionsaktivitäten handelt, schließt 

der Automobilhersteller alle relevanten Verträge mit der Importeursgesellschaft ab. Im 

Falle einer internationalen Lizenzfertigung umfassen die Verträge Vereinbarungen 

über den Import von Teilesätzen, die lokale Fertigung von Fahrzeugen, die lokale 

Beschaffung von Teilen und Komponenten sowie den lokalen Vertrieb der gefertigten 

Fahrzeuge. Die Verträge beinhalten ZUIll einen detaillierte Vereinbarungen über die 

Gestaltung der Kooperationsbcziehung, ZUIll anderen dienen sie dcm internationalen 

Automobilunternehmen zur Einhaltung und Durchsetzung weltweiter Integratiollszicle: 

293 Vgl. KUMAR 1989, Sp. 921 ff. Neben der Vergabe von Lizenzen zählen ebenso 
Frnnchising, Patenlvergaben, Kooperationsverträge und Managementverträge zu (Jen 
intcrorganisationalen Kooperationsformen ohne Kapitalbeteiligung. 

294 Vgl. ZENHÄUSERN 1991, S. 3; HEUBEI. 1994, S. 57; WESNITLER 1993, S. 52. 

295 Vgl. WESNITLER 1993, S. 66. 

296 Vgl. BINDER [987, S. 42. 
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);> Ein wesentlicher Integrationsraktor, insbesondere fiir Hersteller von höher positio­

nierten f'ahrzeugen, ist die Übereinstimmung von in internationaler Lizenzvergabe 

gefertigten Modellen mit Fahrzeugen aus den Werken des internationalen Produk­

tionsverbunds (ungeachtet der länderspezifischen Ausstattungen). Üblicherweise 

erhalten die Kooperationspartner Nachbaulizenzen, cl. h. die Fahrzeuge oder Teile 

davon diirfcn lediglich nachgeballt bzw. montiert werden, ohne daß eigene 

Entwicklungsaktivitäten am Produkt durchgeführt werden. Nachbaulizenzen 

werden zum Zwecke des Markteintritts bei hohem Entwicklungsstand der 

transferierten Technologie bzw. der Produkte vergeben. 297 

);> Ein weiteres wichtiges Integrationsziel ist die Vereinbarung, daß der Qualitäts­

standard der lokal gefertigten Fahrzeuge dem weltweit einheitlichen Qualitätsmaß­

stab des international Hitigen Autoillobilunternehmens entsprechen. Für den Fall, 

daß die lokal gefertigten Fahrzeuge nicht die Qualitätsanforderungen erfüllen, dür­

fen sie nicht vertrieben werden, um einen Imageverlust der Marke zu vennei­

den.298 

Zu den Vertragsinhalten einer ausländischen Lizenzvergabe zählen Vereinbarungen 

übcr Territorialrechte. In den meisten Fällen beschränkt sich der räumliche Geltungs­

bereich der Lizenzvergabe auf die lokale Versorgung des ausländischen Wirtschafts­

raums. Der Vertrieb der in Lizenz gefertigten Fahrzeuge erfolgt daher ausschließlich 

im Staatsgebiet des Allslandsmarkts, der Export in Dritlländer ist in der Regel nicht 

zulässig. Dadurch wird verhindert, daß die in einem Land in Lizenz gefertigten Fahr­

zeuge in Konkurrenz zu Fahrzeugen stehen, die aus dortiger lokaler Fertigung oder allS 

dem internationalen Produktionsverbund des Automobilherstellers stammen.299 Ein 

Export in Drittländer wUrde die Kontrolle Ober die Einhaltung von Integrationszielen 

erschweren und vielfältige Fragestellungen wie z. B. zur Gewährleistung eröffnen. 

Handelt es sich bei dem Lizenznehmer um eine Importeursgesellschaft, dann erfolgt 

die Fertigung der Fahrzeuge häufig im Rahmen einer lokalen Auftragsfertigung. Die 

Auftragsfertigung beschränkt sich im Unterschied zur Lizenzvergabe auf Fertigungs­

aktivitäten und umfaßt keine Vertriebsaktivitäten. Sie findet häufig Anwendung bei 

Auslagerungen von Produktionsull1fängen allfgrllncl von Kapazitätsengpässen, oder, 

wie lüiufig der Fall, wenn die Importeursgesellschaft als Lizenznehmer Ober keine 

297 Vgl. HEU BEI. 1994, S. 61. 

298 Siehe Kapitel 4.2.3. 

299 Vgl. WESNITZER 1993, S. 66; vgl. HEU BEI. 1994, S. 61. 
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eigenen Produktionsanlagen verfOgt. Die Importeursgesellschaft überläßt die Fertigung 

von Fahrzeugen einem lokalen Montageunternehmen, die nach der Fertigstellung in 

die Verantwortung der Importeurs~ bzw. Vertriebsgesellschaft zurückgegeben werden. 

Voraussetzung fOr die Annahme der Fahrzeuge ist die Erfüllung der Vertragsverein~ 

barungen (z. B. QualiUitsanfordenmgen) zwischen dem internationalcn Automobilhcr­

steiler lind dem lokalen Kooperationspartner. In Abhängigkeit von den landesspezifi­

schen gesetzlichen lind steuerrechtlichen Bestimmungen kann sich das Beziehungs­

muster zwischen den lokalen Gesellschaften voneinander unterscheiden. In den 

meisten Fällen erfolgt die im Rahmen einer Lizenzkooperation gefiihrte internationale 

Lizenzfertigung in Kombination mit einer lokalen Auftragsfertigung (Abbildung 30). 

Abbildung 30: Typische K01{figuratioli der Auslmulsmolltage als 
illtenzatiollale LizenzJertigulIg 
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4 Die Rolle der Auslandslllolltage in der Markterschließllllgsstratcgie 

Die Lizenzvergabe für eine lokale Fahrzellgfertigllng ermöglicht den Marktzugang, 

wenn die Regierungen der Gastländer mit protektionistischen Maßnahmen die Täti­

gung von Direktinvestitionen durch ausländische Unternehmen verhindern. Darliber 

hinaus ist die Lizenzfertigung eine strategische Alternative für den Markteintritt, wenn 

das Unternehmen nicht über die fUr Investitionen notwendigen Ressourcen verfUgt 

oder im Rahmen einer risikominimierendcn MarkterschHeßlIngsstrategic den Ressour­

ccneinsatz gering hält und keine Investitionstätigkeiten anstreb1.300 Dies ist z. B. in 

wirtschaftlich lind politisch relativ unsicheren Ländern mit relativ geringen bzw. stark 

schwankenden Absatzerwartungen der Fall. Die Lizenzvergabe kann auch (He Grund­

lage für den AlIlball des Lizenznehmcrs zu einem langfristigen Kooperationspartner 

sein, mit der Option, zu einem späteren Zeitpunkt gegebenenfalls eine Beteiligung 

einzugehen. Die Lizenzfertigung gewährleistet eine hohe Flexibilität der lokalen Ferti­

gllngsaktivilälen mit kurzen Reaktionszeiten auf sich verändernde Rahmenbedin­

gungen, wie z. B. kurzfristige Änderungen in den Marktzugangsbedinguilgen. 

Um den lok,t1en Kooperationspartner zu Nachbau, Fertigstellung bzw. Montage der 

Fahrzeuge unter Einhaltllng der vertraglich vereinbarten Integrationsziele wie dem 

weltweit gültigen Qualitätsstandard zu befähigen, muß der internationale Automobil­

hersteller einen Know-how-Transfer lind technische Ullterstiitzung leisten. Als ein 

Nachteil einer internationalen Lizenzfertigung erweist sich fLir den Lizenzgeber die 

Gefahr von Know-how-Verlusten aufgrund der Schwierigkeiten bei einer lokalen 

Fertigung, bestimmte technologische Innovationen und Informationen gegenüber dem 

Kooperationspartner geheimzuhaitell. Im ungünstigsten Fall eignet sich der lokale 

Partner die Fähigkeit an, bestimmte Produkte oder Teile davon in Eigenrcgie nachzu­

bauen lind auf lokalen oder internationalen Märkten zu vertreiben.301 Des weiteren 

sind die Einflußmöglichkeitcn auf' die Geschäftspolitik dcs lokalen Kooperationspart­

flers beschränkt und die Durchsetzbarkeil von zu tätigenden Investitionen nicht 

gewährleistet, was sich als ein Nachteil erweist, wenn der internationale Autol11obil­

hersteller die Notwendigkeit zur Anpassung der lokalen Fertigungsstrukturen an neue 

Produkt- lind Prozeßtechnologien sieht. Ein weiterer Nachteil einer Lizenzfertigung ist 

die beschränkte Möglichkeit des internationalen Automobilunternehmens zur umfas­

senden Sichel'stellung und Kontrolle der vertraglich vereinbarten Integrationsziele, 

300 Vgl. WESN1TZE1~ 1993, S. 51 f. 

301 Vg1. SHIN 1988, S. 29; WAN1NCi 1994, S. 189 ff. Ein Beispiel ist der Nachball des Audi 
100 durch chinesische Unternehmen unter der Bezeichnung "Rote Fahne" (Interview bei 
AUDI). 
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insbesondere der QualiUitsziele, da die Fertigungsprozesse nicht seiner vollstiindigen 

Kontrolle unterliegen. Treten bei lokal gefertigten Fahrzeugen Qualitätsmängel auf, 

können diese zu einem erheblichen Imageverilist der Marke und damit zu einer 

Verschlechterung der Wettbewerbsposition im Markt fiihren.302 Ein weiteres typisches 

Problem der internationalen Lizenzfertigung ist die mangelnde Transparenz der 

Geschäftspolitik des lokalen Kooperationspartners.303 

Die Markterschließung auf Basis einer Lizenzfertigung wird in der Automobil­

industrie üblicherweise als temporäre Form eines ulisHindischen Fertigungsengage­

ments betrachtet. Die zeitliche Dauer der Kooperationsbeziehung ist dabei von der 

Entwicklung der Gegebenheiten des betroffenen WiItschaftsraums lind von der 

Entwicklung der unternehmensstrategischen Ziele abhängig. Als grundsätzliche Alter­

native kann im Sinne einer vertriebsorientierten Markterschließungsstrategie zum 

einen der Rückzug alls einer lokalen Fertigung und damit die Beendigung der direkten 

oder indirekten Kooperationsbeziehung mit der lokalen Fertigungsgesellschan ange­

strebt werden. Des weiteren kann sich das Unternehmen im Rahmen einer prodllk­

tionsorientierten MarkterschließlIngsstrategie fiir eine langfristige Fortführung des 

lokalen Fertigungsengagements entscheiden, wobei in diesem Fall eine Kapitalbetei­

ligung an der lokalen Fertigung oder eine NeugrHndung anzustreben ist. 

4.1.4.2 Internationales Joint VentIIre 

Ein internationales Joint Venture ist ein Gcmeinschaftsllnternehmen von zwei oder 

mehr Partnern aus unterschiedlichen Ländern, die zur Durchführung bestimmter Akti­

vitäten miteinander kooperieren und jeweils einen bestimmten Umfang an Kapital lind 

Personal in das Gemeinschaftsunternehmen einsetzen. Die Gründung von Joint 

Ventures kann durch Beteiligung an einem bestehenden Unternehmen des lokalen 

Kooperationspartners, durch Neugründung oder durch die Akquisition eines anderen 

Unternehmcns erFolgen. Entsprechend den Beteiligungsverhältnissen sind Mehrheits-, 

Minderheits- und sogenannte 50/50~Joint-Ventures zu differenzieren.304 Der Aufbau 

von Joint Ventures erfordert sowohl fHr das Gesellschaftskapital als auch rur die 

laufenden Geschäftsaktivitäten die Tätigung von Direktinvestitionen. Üblicherweise 

lassen sich zwei Kategorien von Joint~Venture-Konstellationen unterscheiden: Zum 

einen dienen Joint Ventures zwischen international tätigcn Unternehmen und lokalen 

302 Vgl. REITER 1995, S. 32; SEIDEL 1977, S. 115. 

303 Vgl. Bö"sIG 1993, S. 138 fr. 

304 Vgl. MACHARZINA 1995, S. 739 f. 
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Unternehmen aus EntwicklungsHindern dell internationalen Konzernen zur Unter­

stützung ihrer Markterschließungsstrategien in Auslandsmärkten. Diese Art von Joint 

Vcntures spiegelt das Eingehen der international tätigen Unternehmung auf lokale 

Gegebenheiten wieler. Zum anderen werden mit Joint Vcntures strategische Allianzen 

als Kooperationen von Partnern aus den Industrieländern gebildet.305 Strategische 

Allianzen sind horizontal ausgerichtete, meist geschäftsfeldspezifische Kooperations­

formen von Unternehmen, die sich ansonsten als Konkurrenten im Markt gegeniiber 

stehen.306 Häufig fokussieren strategische Allianzen auf Kooperationen im FuE­

Bereich, um die hohen Kosten bei der Entwicklung neuer Tecl1l10logien zu teilen.307 

Die meisten strategischen Allianzen streben die Realisienmg von Kostenvortcilen nn, 

indem Economies 01' Scale lind Lerncffekte durch die Konzentmtion von bestimmten 

Wertschöpfungsaktivitiiten ausgeschöpft werden.308 Internationale Aulomobilher­

stcllcr verfolgen mit strategischen Alliflnzen meist globnle Integrationsziele. 

Im Mittelpunkt der vorliegenden Betrachtung stehen Markterschließungs-Joint­

Ventures zwischen internationalen Automobilherstellern und lokalen Unternehmen zur 

Durchflihrung von Fcrtigllngsaktivitäten. Die Anlässe zur Gründung von Joint 

Ventures können zum einen auf den Zwang lokaler Gegebenheiten zurUckzufiihren 

sein, die sich in gesetzlichen Vorschriften über Formen der Kapitalbeteiligung mani­

festieren. Häufig fordern die Regierungen von Entwicklungsländern, daß bei der 

Griindung von lokalen Gesellschaften durch internationale Unternehmen ein festge­

legter Kapitalantcil durch lokale Unternehmen zu erbringen ist (Tabelle 19). Die 

Gründung eincs Joint Ventures kann auch erforderlich sein, wenn potentielle lokale 

Koorperationspanner z. B. aufgl'und von Wirtschaftskrisen nicht übel' die finanzicllen 

Mittel verf'iigen, um die für eine Lizellzfcrtigullg notwendigen Investitionen allein 

aufzubringen, und die erforderliche Investitionssllillme entsprechend der Höhe der 

Gcscllschnfteranteile beschränkt wird. 

305 Vgl. PORTI-;R/FuLUm 1989, S. 367; MACHARZINA 1995, S. 740. 

306 Vgl. BACKllAUS!PILTZ 1989, S. 3. Für einen Überblick über strategische Allianzen siehe 
z. B. die Publikationen von I·IAMMES 1994 und BRONIJER/PI{]TI.L 1992. 

307 Vgl. DRI EUIHWE 1994, S. 23 f. 

308 Vgl. POlrrER/FuLLER 1989, S. 375; WANINCi 1994, S. 186. 
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Tabelle 19: 

Land 

Bc/ciligullgsl'orschl'iftcll ausgcwiihltcl' Slaa/cu Südos/asieus im 

All/omobilsek/or für lmsliilldische Il1vesforcu 

ßeteiligungsvol'schriften 

Indonesien • Unbegrenzte Beteiligung an Produktions gesellschaften 

• Max, 50 % Kapitalbcteiligung an Vertriebsgesellschaft 

Malaysia 

Philippincn 

Thailand 

Victnam 

• Beteiligungshöhe an den Exportanteil des lokalen Produktionsumfangs 
gebunden: Bei Exportanteil < 20 % ist die ausländische Beteiligung auf 
30 % begrenzt 

• In Ausnahmefällen können bei strategisch höchst bedeutsamen Produkten 
oder Technologicn ausländische Beteiligungen bis zu 100 % zugelassen 
werden 

Plir Vertriebsaktivitäten ist eine ausländische ßeteiligung grundsätzlich auf 
30 % begrenzt 

G1'lIIldsätzlich bestehen keine Beschränkungen 

In Unternehmen mit ausländischer Kapitalbeteiligung müssen mehr als 
50 % in thailändischem Besitz sein 

• Ausnahmen bestehen für Unternehmcn und Engagements, die durch das 
Board 01' Investment gefördert werden: Unter beslimmten 
Voraussetzungen, wie z, ß, der Ansiedlung eines Produktionsbctriebs an 
geförderten Standorten, können internationale Unternehmen 
Tochtergesellschaften gründen 

• Die Regierung propagiert die Grlindung von Joint Yentures im Automobil­
sektor 

Quelle: DEGISGV & CO. 1998, S. 34 f! 

Zum anderen können unternehmensstrategische Faktoren für die Kooperation mit 

lokalen Unternehmen im Rahmen von 10int Ventures verantwortlich sein, Ein wcsent~ 

liches Argument ist die Möglichkeit zur Risikominimierung des Engagements im 

ausländischen Wirtschaftsraum, Entsprechend der Höhe des Kapitaleinsatzes durch die 

Anteilseigner der Gesellschaft und den durch das 10int Yenture getätigten Investi­

tiarlen sinkt im Falle eines Mißerfolgs das Verlustrisiko, Vorteilhaft und ebenso 

risikominimierend wirkt die Nutzung der Beziehungsnetzwerke des lokalen Koopera­

tionspartners,309 Das ausHilldischc Unternehmen erhofft sich durch die Kooperation 

mit einem lokalen Unternehmen eine Reduzierung der Markteintrittsbarrieren, indem 

309 VgL PORTER/FuLLER 1989, S. 375 f.; WANING 1994, S, 186 ff. 
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der Partner seine Kontakte und Beziehungen zu Regierungsstellen und Ministerien, 

lokalen Behörden, Kapitalmarkt, Gewerkschaften ete. nutzt, UIll Geschäfte anzubahnen 

oder durchzusetzen, glinstigere Konditionen zu erwirken oder Unterstützung z. B. 

dureh Behörden zu erlangen. Der lokale Joint-Venture-Partner bringt zudem sein 

Wissen liber die Mnrktmechanismen in das Gemeinsehaftsllnternehmen ein, die sich in 

der Kenntnis der fnr Fertigungsnktivitäten notwendigen lokalen Industriestrukturen, 

der potentiellen Zulieferunternehmen und des lokalen Arbeitsmarkts äußern. Gegebe­

nenfalls besitzt der loknie Joint-Venture-Partner bereits GrundsHicke, fiir Fertigungs­

aktivitäten geeignete Gebäude oder Produktionsanlagen. Darüber hinaus kann sich die 

GrOndung eines Joint Ventures positiv nuf die Leistungsbereitsehaft der Kooperations­

partner auswirken. Die Einbeziehung von lokalen Partnern kann die gegebenenfalls 

auftretemJen nationalistischen Reaktionen aus dem Markt verhindern, wie sie im Zuge 

von sogenannten "buy national producls"-Kampagnen als Folge von Wirtschaftskrisen 

in Erscheinung trelen. So wurde beispielsweise in den ersten Monaten der Finanz- und 

Wirtschaftskrise im Jahre 1997 in Thailand öffentlich über den Verzicht des Kaufs von 

LuxLisglitern und Ober die Bevorzugung lokal produzierter Produkte diskutiert. 

Zusammenfasscnd erweist sich der Zugang zu Bezichungsnetzwerken und Ressourcen 

im Auslandsmarkt als die wichtigste Funktion eines lokalen Kooperationspartners für 

das internationale Unternehmen. 

Den Vorteilen von Joint Ventures stehen aus der Perspektive des internationalen 

Konzerns einige Nachteile gegeniiber. Der in das Wertschöpfungsnetzwerk des inter­

national tätigen Untcrnehmens integrierte Kooperationspartner verfolgt oftmals unab­

hängige Lind unterschiedliche Interessen.3 IO Unterschiedliche Zielsetzungen lind 

gegenläufige Interessen der kooperiercnden Unternehmen bergen ein erhebliches 

Konfliktpotential und Whren zu Schwierigkeiten bei der Führung von Joint 

Ventures,311 wodurch ein permanent hoher Koordinationsaufwund erforderlich wird. 

Ebenso verursachen kulturelle Barrieren Schwierigkeiten bei der Koordination von 

Joint Vcntures.3 12 AllS der Perspektive des internationalen Unternehmens besteht in 

Abhängigkeit von der Beteiligungskonstellatioll die Gefahr, daß der Einfluß auf das 

lokale Unternehmen beschränkt ist lind damit die EITeiehung bzw. Durchsetzung von 

Integrationszielen gefährdet ist. Die FOhrung von Joint Venturcs ist daher mit hohen 

Transaktionskosten belegt.313 Zu den vorhcITschenden Konfliktfeldern von Pl'Oduk-

:no Vgl. PORTEIUrULLER 1989, S. 393. 

3 [1 Vg1. POlnF.IVHJLLER 1989, S. 377. 

312 Vg1. MUJ.ER ET AL. [997, S. 26. 

313 VgI.K(){iUT[988,S.320f. 
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tions-Joint-Venturcs zählcn vor allem finanztechnische Aspekte wie Entscheidungen 

über zu tätigende Investitionen in Produktionsanlagen, die Festlegung von Verrech­

nungspreisen von Zulieferungen aus dem Muuerkonzern und die Entscheidung Uber 

Gewinnverwcndungen.314 

Ein Joint Venture kann fHr das internationale Unternehmen zu Wettbewerbsnach­

teilen fHhren, wenn die Kooperation aufgrund des Transfers von Know-how und Teeh­

nologien zu einer unbeabsichtigten Stärkung des Kooperationspartners führt. Da den 

internationalen Unternehmen als Lieferanten von Technologie und Know-how um 

Schutz ihres geistigen Eigentullls gelegen ist, streben sie Restriktionen Uber Verwen­

dung und Kontrolle des Know-hows an,315 Der lokale Partner lernt während der 

Zusamlllenarbeit mit dem internationalen Konzern dessen Kompetenzen kennen, kann 

sich bestimmte Fachkenntnisse lind Fähigkeiten aneignen und ist daher in der Lage, 

seine Wettbewerbs position auszubauen,316 Drohende Wellbewerbsnachteile erhöhen 

die Koordinationskosten beim Management der Kooperationen. I-Heraus entstehende 

Ungleichgewiehte in den Verhandlllngspositionen der Kooperationspartner können 

sieh in Diffcrenzen bei der Gewinnverwendung äußern,317 Koordinationsschwierig­

keiten können vermieden werden, wenn das Joint Venture allen Kooperationspartnern 

Leistungsanreize bietet lind die beteiligten Unternehmen die vereinbarten Ziele verfol­

gen. Die Vorteile für die lokalen Unternehmen liegen neben dem Zugang zu nClIen 

Prozeß- und Produktteehnologien in der Möglichkeit zur Aneignung von Manage­

mentkenntnissen.318 

Eine wesentliche Determinante für den Erfolg eines Joint Ventures ist die Wahl 

eines geeigneten Kooperationspartners. Maßgeblich für die Wahl ist, daß der lokale 

Kooperationspartner Uber umfasscnde Beziehungsnetzwerke lind Ober die Finanzkraft 

zur laufenden Unterhaltung des Joint Ventures verfügt. Eine Kooperation mit Unter­

nehmen, die selber eigene Fahrzeugmarken entwickeln und herstellen, birgt die Gefahr 

eines unbeabsichtigten Transfers von TecJmologien und Know-how, was gegebenen­

falls zum Aufbau des Kooperationspartners als Wettbewerber fUhren kann. Zwar kann 

eier Kooperationspartner seine Erfahl'llngen liber die lokalen Industriestrukturen rur die 

314 Vgl. MACHAHi'.lNA 1995, S. 740. 

3t5 VgI.M1LLERETA1..1997,S.25. 

316 Zum Tnmsfer von Technologie und Know-how siehe Kapitel 4.2.3.2. 

317 Vgl. P01~TEIUFuLLER 1989, S. 378. 

318 Vgl. MH.1.ER ET Al.. 1997, S. 24. 
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Entwicklung von länderspezifisch angepaßten Tecl1l1ologien einbringen, allerdings ist 

CI' in der Regel bemüht, einen Einfluß auf die Produktionsstruktul'en und -prozesse 

auszuHben. Grundsätzlich kann es sich bei einem lokalen Joint-Venturc-Partner auch 

um ein Unternehmcn handeln, das nicht im Automobilsektor tätig ist, da die Rolle des 

lokalen Kooperationspartners primär auf der Nutzung von Beziebungsnetzwerken und 

der Teilung des finanziellen Risikos basicrt. KompetenzHberschneidungen bei der 

Führung der Fertigungsaktivitäten und der Abfluß fcrtigungsspezifischen Know-hows 

werden hierdurch weitgehend vermieden. Von wesentlicher Bedeutung fUr eine 

Kooperationsbeziehung sind elas gegenseitige Einverständnis und die Art der 

Managementkultur. Die Beziehungen zwischen zwei Unternehmen hängen maßgeblich 

von den persönlichen Beziehungen der Kontaktpersoncn ab. 

Vorausgesetzt die lokalen Gesetze lassen es zu, dann streben die Konzerne in der 

Regel die Mehrheit der Kapitalbeteiligung, die Managemcntführerschafl oeler die 

"industriellc Führerschafl" von Produktions-Joint-Yentures an, um die unternehmens­

strategischen Zielsctzungen durchsetzen zu können. Gleichwohl beinhaltet die Eigen­

tUlllsmehrheit nicht immer das Recht der Kontrolle Ober alle Aspekte eies Gemein­

schaftsunternehmens.3 19 Dient das Joint Yenture im Sinne des Eingehens auf lokale 

Gegebenheiten ausschließlich der Erschließung des Auslandsmarkts, dann ist die 

Entwicklung des Standorts eng an die lokale Absatzmarktentwicklung geknUpft. Die 

langfristige Aufrechterhaltung des Joint Ventures bzw. eine mögliche Erweiterung zu 

einer Tochtergesellschaft ist nur zu rechtfertigen, wenn mit den Fertigungsaktivitäten 

an diesem Standort globale Integrationsziele zu verfolgen sinel bzw. die Integration in 

den internationalen Produktionsverbund beabsichtigt ist. Dabei stellt die Integration 

eines Produktions-Joint-Venturcs in den internationalen Produktions verbund besondere 

Anforderungen an die Koordinationsaufgaben. 

4.1.4.3 Ausländische Tochtergesellschaft 

Direktinvestitionen dienen neben dem Aufbau von internationalen Joint Yentures 

auch der Gründung von ausländischen Tochtergcselischaflen.320 Die Errichtung von 

Auslandsgesellsehaften kann als NellgrUndung oder als Akquisition bestehender 

Untemchmcn erfolgen. Die Entscheidung fiir Eigengriinclung oder Elwcrb beeinflußt 

den Ressollrceneinsatz und die Geschwindigkeit von Markterschließungsaktiviläten. 

Zwar erreicht man gerade in den Markteinlrittsphasen mit Akquisitionen eine größere 

319 VgI.MILLERETAL.1997,S.25. 

320 Vgl. MACHARZINA 1995, S. 739. 
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Durchschlagskraft, doch sind sie oftmals mit größeren Managel11entproblcmen behaf­

tct. 321 

Mit der Gründung einer Tochtergesellschaft sichert sich der internationale Konzern 

die vollständige Kontrolle über die Aktivitäten im ausländischen Wirtschaftsrallm. Das 

Unternehmen ist in der Lage, die Markterschließungsaktivitäten und die Licfer- und 

Leistungsbeziehungen zwischen der ausländischen Tochtergesellschaft und dem 

Mutterunternehmen entsprechend den eigenen Zielen uneingeschränkt zu realisieren. 

Die Kontrolle Ober die Fcrtigungsaktivitäten geWährleistet die vollständige ErfUllung 

der globalen Integrationsziele des Unternehmens wie die Realisierung von QlIalitäts­

zielen. Interessen- und Ziel konflikte, wie sie im Rahmen von Kooperationen mit loka­

len Partnern auftreten, werden vermieden,322 Im Gegensatz zu Kooperationsformen 

erfolgt bei einer Tochtergesellschaft kein Transfer von TeclUlologien und Know-how 

an ein lokales Unternehmen. Andererseits erfordert eine eigene Produktionsgesell­

schaft im Auslandsmarkt ein hohes Investitionsvolumen lind stcllt daher ein hohes 

Risiko dar, welches das internationale Unternehmen in vollem Umfang trägt. Zudem 

muß die Unterstiitzllng durch ßeziehungsnetzwerke und Marktkenntnisse von lokalen 

Partnern eingekauft werden. 

Von hoher Bedeutung ist die Möglichkeit der Optimierung von Fiskalabgaben und 

Transferpreisen zwischen eier Auslandsgesellschaft und dem Mutterunternehmen. 

Beim Import von Pahrzeugteilesätzen durch eine Tochtergesellschaft besteht für das 

Unternehmen die Möglichkeit zur Einsparung von Zöllen und Fiskalabgaben durch 

eine flexible Gestaltung der Werksabgabepreise, die sich kaskadenartig auf andere 

Kostenblöekc der Fahrzeugpreiskalkulation auswirken. Hierdurch erzielte Kostenredu­

zierungen können als Preissenkungen oeler in Form eines erhöhten Marketingaufwands 

zur Erzielung von Volumensteigerungen verwendet oder in Form einer Margen­

erhöhung an die Vertriebsgesellschaft bzw. die Häncllerbetriebe weitergegeben 

werden, um elen Ausbau von Vertriebsstrukturen voranzutreiben. Direkte und indirekte 

Fiskalabgabeneinsparllngen können auch der Importeurs- und Vertriebsgesellschaft als 

Gewinne weitergegeben oder in Abhängigkeit der stellerrechtlichen ßedingungen an 

das Multerunternehmen transferiert werden. 

Sofern die lokalen Gegebenheiten auf die Unternehmung keinen Zwang zur Auslö­

sung von Direktinvestitionen ausüben, basiert die GrLindullg von Produktions-Tochter­

gesellschaften im Auslandsmarkt auf unternehmellsstrategische Faktoren. Ein Ferti­

gungsstandort weist eine strategische Bedeutung auf, wenn entweder das Naehfrage-

321 Vgl. Bii.UR1,rlKREBS 1997, S. 28 f. Zu Ullternehmensakquisitionell siehe GRÜTER 1991. 

322 Vgl. MACHARZINA 1995, S. 739. 
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potential im lokalen oder regionalen Wirtschansraulll hoch ist oder sich der Standort 

durch bestimmte Kompetenzen auszeichnet, die eine Integrmion des Fertigungsstand­

orts in den internationalen Produktionsverbund des Unternehmens rechtfertigen. Mit 

der zunehmenden Übertragung von Kompetenzen kann sich der Standort langfristig zu 

einem eigenständigen Kompetenzzentrum im weltweiten Produktionsverbund mit 

umfassenden Koordinationsaufgaben entwickeln. In der Regel erfolgt die Weiterent­

wicklung von strategischen Montagestandorten zu einem regionalen Produktiollszen­

trum im Zuge einer Glokalisicrungsstrategie und nicht als global bedeutsames techno­

logisches KompetellZzentrum. 

4.1.5 Entwicklungspfade von Markterschließungsaktivitiiten 

Die wichtigsten Vor- und Nachteile der oben dargestellten Illlernalisierungsrormen 

der internationalen Marktbearbeitllng durch Fertigungsaktivitiiten sind in Tabelle 20 

zusammengefaßt. Die Entscheidungskriterien sind entsprechend der Rolle eines Stand­

orts fiir ein Unternehmen unterschiedlich zu gewichten. Die Wahl einer geeigneten 

Intemalisierungsform wird durch die an dem Standort ausgelibten Wertschöpfllngs­

aktivitäten als Synthese der wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten und der globalen 

Integratiollszicle der Unternehmung determiniert. 

Die bisherigen AusHihrungen konzentrierten sich auf die Internalisierung von Ferti­

gungsaktivitäten in ausländischen Wirtschaftsrüumen. Montagebasierte Markter­

schließungsaktivitäten können jedoch nicht isoliert von den Vertriebsaktivitäten im 

Auslandsmarkt behandelt werden. Die lokalen Pertigungs- und Vertriebsaktivitäten 

können gemeinsam durch ein Unternehmen oder separat in mehr als einem Unter­

nehmen koordiniert lind abgewickelt werden. Fertigungs- und Vertriebsaktivitäten 

werden im folgenden differenziert betrachtet. Bei bestehenden Auslandsmontagen 

bieten sich dem internationalen Unternehmen vertriebsseitig die Alternativen, den 

Import von Teilesätzen und den Vertrieb von lokal gefertigten Fahrzeugen liber eine 

unabhängige lokale Importeurs- und Vertriebsgesellschaft, über ein Joint Venture oder 

Ober eine Tochtergesellschaft abzuwickeln. In Abhängigkeit von den landesspezi­

fischen gesetzlichen und steuerrechtlichen Bestimmungen können weitere Konstella­

tionen zielführend sein, wie z. B. der direkte Import von Teilestitzen durch die lokale 

Fertigungsgesellschaft. Da die Unternehmen zur Minimierung der Fiskalabgabenbe­

lastung lind des Koordinationsaufwands der Wertschöpfungskette eine möglichst 

wenige I-Iandclsstufen anstreben, können die verschiedenen Formen der Internali­

sierung für Fertigungs- und Yertriebsaktivitäten nicht unabhängig voneinander 

betrachtet werden. Existiert z. B. vertriebsseitig bereits ein Joint Venture mit einem 

133 



4 Die Rolle der Auslandslllontage in der Markterschließungsstrategie 

lokalen Kooperationspanner, der die maßgeblichen Kriterien wie Zugang zu Bezie­

hungsnelzwerken, Marklkenntnisse und Finanzkraft erfüllt, dann wäre der Zusatz­

nutzen eines weiteren Joint Ventures fiir Fertigungsaktivitäten begrenzt. 

Tabelle 20: Vor- lind Nachteile VOll Eigentumsstrategien bei einer 
Auslmulsmolltage 

Lizenzfertigung 

Vorteile: 

Geringes Investitions­
volumen 

Keine llilternehmerische 
Verantwortung durch den 
internationalen Hersteller 

Nachteile: 

• Abhängigkeit vom lokalen 
Fertigungspartner und hohe 
Transaktionskosten 

• Kein direkter Einfluß auf 
Ferligungsstruktur und 
-prozesse sowie künftige 
Fertigungsstrategien (z. B. 
bei Kapazilälsengpässen) 

• Einhnllllng und Kontrolle von 
vertraglich vereinbarten 
Qualitätszielen schwierig 

Mangelnde Transparenz der 
Kostensituation 

Produktgewährleislung trägt 
nur der Hersteller 

Transfer von Technologie 
lind Know-how 
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• 

• 

Joint Venture 

Teilung des wirtschaftlichen 
Risikos 

Nutzung des markt-spezifi­
schen Know-hows und der 
Beziehungsnetzwerke des 
lokalen Kooperationspartners 

Imagegewinn und Akzep­
tanzverbesserung im Markt 
aufgrund der Investitionen in 
eine lokale Fertigung 

Hoher Koordinationsauf­
wand und hohe Trans­
aktionskosten aufgrund 
divergierender Interes:o:en und 
Ziele sowie Konflikten bei 
der unter-nelullerischen 
FUhrung 

Beendigung der Kooperation 
kann mit Komplikationen 
verbunden sein 

Geringe Möglichkeiten der 
steuerlichen Optimierung 

Transfer von Technologie 
und Know-how 

Tochtergesellschaft 

• Unabhängigkeit und 
vollständige Kontrolle durch 
den Hersteller mit der 
Möglichkeit zur strategischen 
Weiterentwicklung des 
Standorts 

• Optimierung der Fiskal­
abgabenbelastllng 

• Schut?, vor Technologie- und 
Know-how-Transfer 

• Imagegewinn und Akzep­
tanzverbesserung im Markt 
aurgrund der Investitionen in 
eine lokale Fertigung 

Hersteller trägt das unter­
nehmerische Risiko und die 
gesamten Investitionen 

Fehlende Unterstützung 
durch lokale Partner muß 
eingekauft werden 
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Der Vertrieb von Fahrzeugen im ausländischen Wirtsehaftsraull1 kann durch die 

Einschaltung von unabhängigen lokalen Absatzmittlern abgewickelt werden, d. h. 

durch lokale Generalvertreter bzw. Importeurs-, Vertriebs- und/oder Distributions­

gesellschaften. Wird dem ausHindischen Wirtschaftsraulll eine hohe strategische 

Bedeutung 7,. B. aufgrund des zu erwartenden Absatzmarktvolumens beigemessen, 

dann streben die internationalen Hersteller zur Kontrolle über die Vertriebsaktivitäten 

die Tätigung von Direktinvestitionen an.323 Der wesentliche Vorteil liegt in der 

ullmittelbaren Fcstlegung und Koordination der Marktbearbeitungsstrategie durch den 

Hersteller. Ein weiterer Vorteil liegt in eier Marktnähe und damit verbunden in der 

Möglichkeit, frlihzeitig auf neue Wettbewerbs- und Nachfrageentwicklungen einzu­

gehcn.324 Des weiteren ist das Unternehmen in der Lage, seine Kenntnisse Uber den 

Auslandsmarkt hinsichtlich kultureller Rahmenbedingungen und lokaler Geschäfts­

abläufe zu erweitern und den persönlichen Kontakt zu den Kunden herzllstellen)25 

Allerdings ist elas Unternehmen durch den Einsatz von Ressourcen lind Aktivitäten in 

stärkerem Maße den Risiken des Markts oder politischen Risiken ausgesetzt.326 

Die verschiedenen Marktbearbeitungsformen treten in der Regel in einer zeitlichen 

Abfolge auf und können daher als Episoden eines dynamischen Markterschließungs­

prozesses verstanden werden. Internationalisierungsepisoden stehen für phasen weise 

Veränderungen im Internationalisierungsprozeß einer Unternehmung, die sich in der 

Änderung von wirtschaftsrallmspezifischen Marktbearbeilungsstrategien wie 7,. B. der 

Intensivierung von Engagements durch die Internalisierung von Ferligungs- oder 

Vertriebsaktivitäten niederschlagen. Damit sorgen Episoden der Internationalisierung 

fUr eine Rekonfiguration internationaler Wertschöpfllngsnetzwerke.327 Die schritt­

weise Internationalisierung in Episoden spiegelt das Lernen in der internationalen 

Expansion VOll Unternehmensaktivitäten wider. Die Bereitschaft zur Bindung von 

zunehmenden Ressourcen lind Kapital im Allslandsmarkt hiingt von den bisherigen 

Erfahrungen und den gesammelten Informationen in anderen ausländischen Wirt­

sehaftsriiumen ab. Das Lernen bezieht sich sowohl auf' die Aneignung von Markt-

323 Vgl. KUMAR 1989, Sp. 921; ROOT [994, S. 76 ff. 

324 Vgl. WAN1N<i 1994, S. 181 f.; KUMAR 1989, Sp. 921. 

325 Vgl. SIllN 1988, S. 28. 

326 Vgl. ROOT 1994, S. 35. 

327 Vgl. Ku-rSCHKER 1994b, S. 235. 
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kenntnissen als auch auf die Anreichenmg von Wissen durch bereits realisierte 

Auslandsmontagen.328 

Sofern die Durchführung von Fertigungs~ und YertriebsaktivitiHen nicht durch ein 

gemeinsames Unternehmen erfolgt, lassen sich zwölf alternative Kombinationen der 

Marktbcarbcitung im Auslandsmarkt unterscheiden. Da aufgrund der wirlschaftsräum~ 

lichen Gegebenheiten und der unternehmensspezifischen Markterschlicßungsstrategien 

nicht alle Kombinationen realisierbar bzw. zielfiihrend sind, ist es hilfreich, (ideal~)ty­

pische episodcnUbcrgrcifcndc Entwicklungspfade der ausländischen Marktbearbeitung 

darzustellen (Abbildung 31). 

Abbildung 31: Typische Elltwicklullgspjade wertschöp[ullgsspezi[ischer 
Eigelltllmsstrategiell 

Fertigungs­
aktivitäten 

Tochter 

Joint 
Venture 

lizenz-I 
Auftrags-
fertigung 

Keine 
Fertigungs 
aktivitäten 

ierun v Vertriebsorient 9 

P Produktionsorientierung 

4p 5p 

2 3 

1 4v 5v 

Lokaler Joint 
Importeur Venture Tochter 

Vertriebsaktivitäten 

328 Vgl. KUMAR 1989, Sp. 920. Mit dem Lernen im Internotionolisierungsprozeß beschliftigen 
sich vor allem die Arbeiten der skandinovischen Schule, siehe insbesondere JOIIANSON! 
VAIfi.NE 1977. 
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Episode I stellt die Exportversorgung in wenig entwickelten Wirtschaftsräumen mit 

relativ geringem Absatzpotential durch vergleichsweise gering internationalisierte 

Unternehmen dar. Zur Entwicklung der lokalen Indllstriestrukturen setzt der auslän­

dische Wirtschaftsraum protektionistische Maßnahmen ein, UIll den internationalen 

Autolllobilherstelier zur Lokalisierung von Fertigllngsaktivitäten zu bewegen. Daher 

entscheidet sich der internationale Alltomobilherstelier in Episode 2 für die Aufnahme 

von Fertigllngsaktivitäten in Form einer Auslandsmontage. Da sich der Auslandsmarkt 

zu diesem Zeitpunkt noch in einem frUhen Entwicklungsstadiulll befindet und die zu 

erwartende wirtschaftliche Zukunft mit großen Unsicherheiten verbunden ist, recht­

fertigt das geringe Absatzpotential keine Direktinvestitionstätigkeiten durch den inter­

nationalen Hersteller. Erst die zunehmende Industrialisierung lind der wachsende 

Wohlstand führen zu einer Steigerung des Absatzpotentials. Um an den Gewinnen des 

Absatzmarktwachstllllls zu profitieren, strebt der AlIlOlllobilherstcller in Episode 3 die 

Kontrolle über die Vertriebsaktivitäten im Auslandsmarkl an, die Marktbedingungen 

erfordern jedoch weiterhin die Kooperation mit lokalen Partnern. Bei fortschreitender 

Entwicklung des Absatzmarkts und wachsender Integration des Auslandsmarkts in dcn 

Weltwirtsehansrallm steht das internationale Automobilunternehmen vor der Entschei­

dung, die Fertigllngsaktivitäten weiterzliflihren oder zu beenden, Bei einer 

vertriebsorientiertcn Markterschließungsstrategie wird das Engagement der Auslands­

montage beendet, und die Versorgung des Wirtschaftsrallms erfolgt gemäß Episode 4v 

ausschließlich durch Fahrzeugimporte, Im Rahmen einer prodllktionsorientierten 

Marktersehließllngsstrategie streben die Fahrzeughersteller in Episode 4p eine lang­

fristige l'ortfiJhnmg von Fertigungsaktivitäten lind damit die vollständige Kontrolle 

über die Fertigungsaktivitäten an. In strategisch bedeutenden Märkten zielt der inter­

nationale Fahrzeughersteller auf die vollständige Kontrolle sowohl über produktions­

ais auch über vertriebsorientierte Markterschließungsaktivitäten (Episoden 5p und Sv). 

Neben diesen typischen Entwicklungspfaden existieren entsprechend den Einflüssen 

wirtschaftsräumlicher Gegebenheiten und unternehmensstrategischer Ziele eine Reihe 

weiterer Entwicklungsalternativen, auf deren Diskussion in diesem Rahmen verzichtet 

wird.329 

Mit dem Übergang in eine andere Internationalisierungsepisode tritt eine Verän­

derung der Beziehungen zwischen dem internationalen Unternehmen und dem lokalen 

Kooperationspartner ein. Das internationale Unternehmen crhöht im Zuge der Intensi­

vierung eies Auslandsengagements den Einsatz von Ressourcen und Kapital und strebt 

329 Ein ßeispiel für wirtschaftsraumspezifische Entwicklungspfade von Internalisierungs­
formen im asiatischem Raum geben LASSERRl.;)SCIIÜTTE 1995, S, 35. 
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die zunehmende Kontrolle Uber die Aktivitäten im Auslandsmarkl an, was gleichzeitig 

zu einem Kontrollverlust und zu einer Beschneidung der Kompetenzen des lokalen 

Kooperationspanners führt. EpisodenübergUnge verursachen insbesondere in Wirt­

schaflsräumen mit ausgeprägter kultureller Distanz hohe Transaktionskosten. Zur 

Vermeidung potentieller Konflikte bietet sich an, dem lokalen Kooperationsparlner 

KOlllpensationsleistungen einzuräumen. 

Auslanclsmontagen sind ungeachtet der Internalisierungsform integraler Bestandteil 

der internationalen Produktionsnetzwerke von Automobilherstellern, da auch bei der 

lokalen Fertigung von Fahrzeugen im Rahmen einer Kooperation ohne Kapitalbcteili­

gung die Einhallung der globalen Integrationsziele der Marke zu gewährleisten ist. Als 

vertriebsunterstUtzcndcs Instrument tragen AuslandsmOlllagen maßgeblich zur lang­

fristigen Erschließung bestimmter Wirtschaftsräume bei. Eine unzureichendc Produkt­

qualität könnte das Image der FahrzeugmarkeIl beschädigen und die Wettbewerbs­

positionen im Auslandsmarkt nachhaltig gefährden. Zur Vermeidung dieser Situation 

ist cine frühzeitige Kapitalbeteiligung im Vertriebsbereich anzustreben, wodurch eine 

vollständige Kontrolle über die Abnahme der lokal gefertigten Fahrzeuge gewährleistet 

ist. Darüber hinaus können der Zeitpunkt und die Bedingungen Hir die Aufnahme und 

Beendigung lokaler Montageengagements unabhängig und entsprechend den unter­

nehmerischen Zielsetzungen realisiert werden. 

4.2 Produkt- und Fertigungsstrategie 

Im Mittelpunkt dieses Abschnitts stehen Aspekte der Produkt- lind Fertigungsstra­

tegie, die für die Markterschließung durch Auslandsmontagen charakteristisch sind. 

Zuvor sind die GrundzUge der internationalen Produktpolitik in der Automobilindustrie 

im Spanl1ungsfeld zwischen Integration und Responsiveness zu erörtern. 

4.2.1 Internationale Produktpolitik in der Autolllobilindustrie 

In der betriebswirtschaftlichen Literatur wird die internationale Produktpolitik einer 

Unternehmung im Spannungsfelcl zwischen Integration und Responsiveness diskutiert. 

Das Unternehmen steht vor der Entscheidung, ob die weltweit verteilten Wirtschafts­

rälllne mit weltweit einheitlichen bzw. standardisierten oder mit winschaftsraumspezi-
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fischen bzw. differenzierten Produkte zu versorgen sincl)30 Standardisierung und 
Differenzierung beziehen sich einerseits auf Aspekte der Produktgestaltung wie die 

materialtechnischen und funktionalen Produkteigensehaftcn, das Produktdesign, die 
Markenpolitik ete. Andererseits sind Aspekte der Gestaltung des Produkt programms, 
wie z. B. die Anzahl lokal gefertigter Modellreihen und Modellvarianten angc* 

sprochen)31 Damit umfaHt ein Produkt im Sinne des IR-Bezugsrahmens gleichzeitig 

Tendenzen von Standardisierung lind Differenzierung mit jeweils beliebiger Ausprä­
gung. Diese Grulldkonfiguration einer transnationalen Produktpolitik läßt sich diffe­
renzieren in eine länderorientierte bzw. multinationalc Produktpolitik, in eine weltweit 

standardisierte bzw. internationale Produktpolitik mit länderorientierten Anpassungen 

und in eine weltweit einheitliche bzw. globale Produktpolitik.332 

Integrationsfördernde Faktoren sind die Erzielung von Eeonomies of Scale, ein 
weltweit einheitliches Produktimage und die Existenz wirtschaftsraull1iibergreifender 

Kundengruppen mit vergleichbaren Produktanforderungen. Die Vorteile eincr inte­
grierten Produktpolitik sind: Kostenrecluzierungen im PuE-Bereich, Economies of 
Scale in eier Produktion, effizientere Kapazitätsausnutzung, geringerer Aufwand bei 
eier Koordination der Produktpolitik und die Austauschbarkeit von Komponenten im 
internationalen Produktions verbund. Faktoren der Respollsiveness sind: Heterogene 

Nachfragestrukturen und wirtschaftsraumspezifische Kundenpräferenzen, unterschied­
liche Ausprägungen des Wettbewerbs in verschiedenen Wirtschaftsräumen, protek­
tiOllistische Maßnahmen sowie länclerspezifische Normen lind technische Stal1~ 

dareis)33 Gesetzliche Vorschriften von Thailand bewegten z. B. ßMW zu einer Mocli­

fizierung des 2,51-Motors in einen 2,4I-Motor, um niedrigere Importzölle in Anspruch 
nehmen zu können. 

Für die Umsetzung einer globalen Produktpo]itik verfolgen insbesondere einige 
Volumenhersteller das Weltautokonzept, indem eine weitgehend standardisierte 

Modellreihe im internationalen Produktionsverbund unter Ausnutzung globaler Ratio­

nalisierungseffekte gefcrtigt und weltweit vertrieben wircl.334 Zu den ersten Weltautos 
zählten der Ford Escort und die J-Cars von Gencral Motors, die in Deutschland als 
Opel Ascona, in Großbritannien als Vauxhall Cavalier, in Brasilien als Chevrolet 

330 Vgl. CHANNON!JALI.AND 1979, S. 269. 

331 VgI.VONLII'SKI1993,S.7Iff.u.88ff. 

332 Vgl. HÜTTE]. 1998, S. 406. 

333 Vgl. RHMMERBACl-1 1994, S. 476; VON LII'SKI 1993, S. 136. Zur internationalen Homoge­
nisierung von Nachfragestrukturen siehe LEVITT 1983. 

334 Vgl. VON LII'SKI 1993, S. 106 f.; SINCI.AIR 1983, S. 56; BI.ACK 1982, S. 13 ff. 
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Monza und in Australien als Holden Camim vertrieben wurden,335 Der zunehmende 

Einfluß wirtschaftsräumlicher Gegebenheiten auf die Produktpolitik der Hersteller 

machte eine Modifizierung des ursprUnglichen Weltautokonzepts notwendig. Im Sinne 

einer tmnsnationalen Produktpolitik verfolgen die Hersteller heute globale IntegraH 

tionsziele durch die Erzielung von modell- und wirtsehaftsnlumObergreifenden 

Größeneffekten und realisieren gleichzeitig Differenzierungsvorteile durch die 

Berücksichtigung wirtschaftsraumspezifischer Gegebenheiten,336 Dies wird zum einen 

dureh die Konzentration der Produktion von standardisierten Basiskomponenten wie 

Bodengruppen, Motoren, Getriebe, Achsen etc. in Kompetenzzentren des internatio­

nalen Produktionsverbunds erreicht, die in mehreren Modellen eingesetzt werden. Zum 

anderen erfolgt die länderspezifische Anpassung eies Produkts durch die Änderung von 

funktionalen und/oder nmterialtechnischen Eigenschaften an kundenpräferenzdeter­

minierenden Teilen.337 

Die Anpassung der Produkte an die lokalen Gegebenheiten kann sich grundsätzlich 

auf unterschiedliche räumliche Aggregationsebenen beziehen. Während regionalspezi­

fische Fahrzeuge oftmals umfangreichere Modifikationen des Standardmodells 

erfordern, realisieren die Hersteller lokale Anpassungen in der Regel durch länder­

spezifische Ausstattllngsmerkmale. Die Entwicklung von länder- bzw. regionalspezi­

fischen Fahrzeugen fUhrt zwar zu einer Erweiterung des Absatzpotentials, verringert 

jedoch die Sttickzahlproduktion der einzelnen Fahrzellgvarianten,338 Der Grad der 

Prodllktmodifizierllng ist vom Aufwand der technischen Umsetzung einer lokalen 

Differenzierung lind der dadurch zu erzielenden Verbesserung der Wettbewerbsposi­

tion im Wirtschaftsraum abhängig. 

Die meislen Automobilhersteller setzen vor allem auf die Plaltronnstrategie. Die 

entwicklungs- und produktionskoslenintensive Bodengmppe dient als Basisplattform 

fiir eine differenzierte Modellstrategie mit der Möglichkeit zur wirtsclmftsräumlichen 

Anpassung. Volkswagen strebt die Reduzierung der ehemals 16 Plattformen auf vier in 

allen Konzernmarken einsetzbaren Basisplattformen an. Die A-Plattfonn (Golt) bildet 

die Basis fiir sieben verschiedene Modelle, wodurch das jährliche Produktions volumen 

von ein auf zwei Millionen erhöht und eine geschätzte Kostenersparnis von 10 bis 

15 % erzielt werden kmm. Der entscheidende Vorteil liegt in der Möglichkeit zur 

335 Vgl. OLLE 1986, S. 13 ff.; SINCLAIR 1983, S. 72. 

336 Vgl. MAllt 1997, S. 69 ff. 

337 Vgl. VON L!PSKI 1993, S. 106 ff. 

338 Vgl. VON L!PSKI 1993, S. 154. 
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Veränderung der Plattformen in Breite und Länge. Auf diese Weise kann Volkswagen 

mit drei Plattformen Fahrzeuge rur fiinf Segmente herstellen.339 

Abbildung 32: Weltweite Platt!ormslrafegie des HOllda AccOI'd 

Amerikanische 
Plattform 

Asiatische 
Plattform 

Integration 
Weltweit einheitliche 
Basisplattform 

Responslveness 
Differenzierung von: 
- Karosserieform 
- Karosseriegröße 
- Motoren 
- Innenraum und 

-ausstattung 
- Exterieur 

Quelle: In Anlehnung (In O. V. 1997a, S, 40, 

Japanische 
Plattform 

Europäische 
Plattform 

Honda verfolgt mit dem Accord eine regionalspezifisch angepaßte Plattformstra­

tegie (Abbildung 32). In der Vergangenheit wurde der Honda Accord auf Basis einer 

weltweit einheitlichen Plattform als Weltauto ohne Berlicksichtigung regionaler Unter­

schiede hergestellt. Heute basiert der Accord, ähnlich wie bei Volkswagen, auf einer 

weltweit flexiblen Platlform, wobei die Karosserie in Größe lind Form an die regional­

spezifischen Bediirfnisse angepaßt wird, Die japanischen lind amerikanischen Modelle 

unterscheiden sich durch die Größe ihrer Karosserie und ihres äußeren Designs. So ist 

die amerikanische Version in Umfang und Innenraum größer als die japanische 

Variante. Honda leitet die asiatischen Modelle von der amerikanischen Plattform und 

339 Vgl. BURSA ET AL. 1998, S, 5 u. 97, 
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die europäische Version von eier japanischen Plallfonn ab.340 Weitere Beispiele fUr 

asienspezifische Fahrzeuge sind der Honda Cily auf der Civic-Plaurorm lind der 

Toyota Soluna auf der Corona-Plattfonn. Diese Modelle orientieren sich hinsichtlich 

Design, Ausstattung lind Funktionalität an charakteristischen Anforderungen und 

Kundellpräferenzell des asiatischen Markts.3 41 Asienspezifische Fahrzeuge werden vor 

Ort gefertigt, erzielen eine hohe lokale Wertschöpfungsticfe und spiegehl damit dns 

Kostenniveau und den technologischen Entwicklungsstand des asiatischen Wirtschafts­

raUlns wider. Erreicht wird dies von den jnpanischen Herstellern durch eine regionale 

Organisation der Produktionsaktivitäten im sUdostasiatischen Wirtschaftsraum.342 

Volkswagen verknüpft die ßerücksichtigung lokaler Gegebenheiten mit der Verlän­

genmg des Produktlebenszyklus bei der Fertigung des Santana in Shallghai. Neben 

dem standnrdisierten Grundmodell des in den Stmllmwerken ausgelaufenen Sant,Ula 

werden eine in Brasilien entwickelte verlängerte Version als chinaspezifisches Modell 

New Sanlana bzw. Santana 2000 sowie der Santana Variant gefertigt. Allerdings geht 

Volkswagen zunehmend dazu Uber, auch in Entwicklungsländern Modelle der aktuel­

len Produkt palette ohne signifikante Modifizierungen beim Design anzubieten (so wird 

künftig in ßrasilien nicht mehr der Goi, sondern der Golf angeboten).343 

Im allgemeinen gehen Volulllenhersteller st1irker auf wirtsehaftsraumspezifisehe 

Gegebenheiten ein als Hersteller von Oberklassefahrzeugen, die Marktnnpassungen 

Ober die Konfiguration von Länderausfiihrungen durchführen. Oberklassehersteller 

verzichten insbesondere auf für Kunden sichtbare Modifikationen, um das weltweit 

integrierte Markenimage nicht zu gefährden. 

4.2.2 Produktstrategie in Auslandsmontagen 

Die Produkt- lind Modellpolitik erfolgt grundsätzlich in Abstimmung mit den Gene­

ralvertretern bzw. Vertriebsgesellschaften vor Ort und den zentralen Vertriebsfunk­

tionen. Aus dem Betrieb von Auslandsmontagen können sich aufgrund der Kenntnisse 

Ober marktspezifisehe Produktanforderungen zwar wertvolle Hinweise zur Gestaltung 

der Produktpolitik geben, sie besitzen jedoch keine eigenständigen produktpolitischen 

Kompetenzen und übernehmen daher auch für die Entwicklung von wirtschaftsraum-

340 Vgl. o. V. I 997a, S. 40. 

341 Vgl. KUBO/SATO 1996, S. 35. 

342 Vgl. DONER 1994. 

343 Interview bei VOLKSWAGEN. 
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spezifischen Fahrzeugen keine Verantwortung. Jede aus den Märkten angeregte 

Neuentwicklung hat die technische und qualitätsseitige Freigabe durch die Entwick­

lungszentrale des Herstellers 7,U erlangen. Eigenentwicklungen der lokalen Montage­

unternehmen sind im Regelfall durch den Lizenzvertrag untersagt. Auslandsmontagen 

dienen aus prodllktstrategischer Sicht als "verlängerte Werkbänke" zur Pertigstellung 

oder Reproduktion der in den Leitwerken gefertigten Modelle, die sich in der Regel 

nur in den bereits in den Baumusterdefinitionen vorgegebenen länderspezifischen 

Ausstattungen voneinander unterscheiden (Ländervarianten, technische Anpassungen 

an tropische Regionen, Sonderausstattungspakete etc.»)4<! Aufgrund der im Vergleich 

zur Großserienproduklion relativ geringen Stlickzahlen in Auslandsmontagen werden 

besondere produkt- und fertigungstechnisehe Anforderungen oftmals nur unzureichend 

beriicksichtigt. 

Das Produkt- und Modellangebot in Märkten mit Montageaktivitäten unterscheidet 

sich von exportversorgten Märkten durch eine redu7,ierte Yariantenvielfalt. Die Erfül­

lung individueller Kundenanforderungen ist daher gegenüber der Exportversorgung 

eingeschränkt. Dies kann sich insbesondere fiir Hersteller VOll Oberklassefahrzeugen, 

die im Rahmen einer Differenzierungsstrategie in hohem Maße der Individualisierung 

von Kundenwünschen Rechnung tragen, als Nachteil erweisen. Auf der anderen Seite 

wird mit der Minimierung von Modellreihen, Modellvarianten und Ausstattungs­

varianten die Komplexität von Fertigungsstrukturen und -prozcsscn sowie der logisti­

schen Abwicklung geringgehalten. Daher verfolgen die Hersteller in den Auslands­

märkten mit eier Konzentration auf die wichtigsten Moclellvarianten oftmals eine 

Kernmodellstl'Utegie. Die freie Wahl von Sonderausstattungen wird häufig in Auslat­

tungspaketen zusammengefaßt. 

Für die ausgewählten Modelle und Ausstattungsvarianten werden Fahrzeugprofile 

erstellt, in denen die marktspezifische Grundkonfiguration der Fahrzeuge auf 

Baugruppenebene beschrieben sind. Die Hersteller bevorzugen eine möglichst frühzei­

tige Einsteuerung der Fahrzcugprofile in die zentralen Unternehmensabläufc. Die 

lokalen Kooperationspartner hingegen streben eine möglichst späte Festlegung des 

Fahrzeugprofils an, um dieses an die aktuelle Marktsituation anzupassen. Die Informa­

tion Ober die Festlegllng des Fahrzellgprofils und des Zerlegungsgrads wird in einer 

technischen StOekliste zusammengestellt, in der allc 7,U verbauenden Teile und 

Komponenten auf Sachnummernebene aufgelistet sind. Die technische Stückliste stellt 

eine Momentaufnahme des technischen Standes von Fahrzeugen zu einem bestimmten 

Zeitpunkt dar. Ständige technische Innovationen fUhren zu laufenden technischen 

344 Interview bei MERCEDES-BENZ. 
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Änderungen von Serienmodellen der Swmlllwerkc, die infolge einer weltweit 

integrierten Produktstrategie an die in Auslandsmontagen zu fertigenden Fahrzeuge 

bzw. die zu liefernden Teilesätze und lokal zu beschaffenden Teile weitergegeben 

werden, Die technischen Änderungen sind dem Kooperationspartner frühzeitig zu 

libennitteln, damit die Anpassllngen von Fertigungsstrukturen und -prozessen im 

Montagewerk rechtzeitig durchgeführt werden können, Trotz der Häufung technischer 

Änderungen während der ersten Monate nach Modellanläufen streben die Automobil­

hersteller aus marktstrategischen Gründen zunehmend nach einer Reduzierung der 

Zeitverzögerung bei den Anläufen neuer Modelle in ausländischen Montagestätten 

gegeniiber den Serien anläufen in den Stammwerken. Die schnelle und parallele 

Einführung neuer Modelle in Allslandsmärkten festigt das Image eines leistungs­

fiihigen, innovativen lind weltweit führenden Herstellers und sichert damit die Wett­

bewerbsposition.345 

In der Regel fertigen die Automobilhersteller Modelle der aktuellen Produktpalette 

im Sinnc einer weltweit integrierten Produktstrategie. In instabilen Märkten entschlie­

ßen sich die Hersteller gegebcncnfalls zu abweichenden ProdllktstrategieIl, indem das 

Investitionsrisiko durch eine Verlängerung des Lcbenszyklus von Fahrzeugen lind 

einzusetzenden Anlagen und Werkzeugen reduziert wird. Zur Erschließung des indi­

schen Marktes nahm Mercedes-Bcnz 1995 in Pu ne die Pertigung des bereits ausgelau­

fenen Modells W124 auf. Nach einer schleppenden Absatzmarktentwicklung wurde 

bereits nach zwei Jahren auf das aktuelle Modell umgestiegen,346 Während manche 

Volumenhersteller mit der Verlängerung des Produktlebenszyklus Erfolg haben (VW 

Santana in China), kann die lokale Fertigung älterer Modelle durch Oberklassefahr­

zeughersteller deren Produktimage gefährden. Es kann davon ausgegangen werden, 

daß mit der Angleichung weltweiter Kundenpräferenzen und dem steigenden Wettbe­

werbsdruck die Volumenhersteller künftig verstärkt Modelle der aktuellen Produkt­

palette fertigen werden. 

Bei abnehmendem Protektionismus eines Auslandsmarkts wird das Produktspek­

trum der lokal gefertigten Modelle zunehmend durch importierte Fahrzeuge ergänzt. 

Diese duale Versorgungsstrategie kann sich auf verschiedene Baureihen und Modell­

varianten innerhalb von Baureihen bezichen. Voraussetzung zur Vermeidung des 

direktcn Wcttbewerbs zwischen lokal gefertigten und importiertcn Fahrzeugen ist eine 

lokal angepaßte Produktpolitik mit einer ausreichenden Preisdifferenzierung. Zum 

einen wird die Preisdifferenzierung durch die günstigere Preispositionierllng lokal 

345 Vgl. COLllERG 1989, S. 128. 

346 Interview bei MEI~CEDES-BENZ. 
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gefertigter Fahrzeuge infolge niedrigerer Fiskalabgabenbelastungen erreicht. Zum 

anderen liegen die Aufwendungen fLir die Fertigungsstrukturell höher positionierter 

Fahrzeuge iiber denen der Volumenmodelle, Mit der lokalen Fertigung von Fahr~ 

zeugen der niedrigeren Segmente und dem Import von höher positioniertcn Fahrzeugen 

wird eine doppelte Preisdifferenzierung erzielt, Darüber hinaus akzeptieren bestimmte 

Kundengruppen Hir Oberklasse~ und Luxusmodelle aus Prestigegrlinden höhere Preise 

für die Exklusivittit importierter Fahrzeuge, Daher sollten im Rahmen von dualen 

Versorgungsstrategien die Topmodelle bevorzugt als CBUs geliefert werden, 

4.2.3 Pl'Odukt und Qualität 

4.2.3.1 Integrierte Qualitätsstrategie 

Weubewerbsvorteile können neben uen Determinanten Prcis unu Image auch Uber 

die Qualität erzielt werden. Eine global integrierte Qualitätsstrategie schafft dic 

Voraussetzung flir ein weltweit einheitliches Produktimage. Die Qualitätsstrategie 

kann sich auf das Fahrzeug und Teile davon, auf die Fertigungsprozesse von Fahr­

zeugen und Teilen sowie auf die Organisation dieser Prozesse im Unternehmen bezie­

hen, Die folgende Betrachtung konzentriert sich im Sinne einer global integrierten 

Produktstrategie auf die Qualität der im Ausland gefertigten Fahrzeuge und Teile und 

auf die Fertigungsprozesse. 

Die an ausHindischen Montagestandorten gefertigten Modelle haben dem weltweiten 

einheitlichen Qualitätsstandard des Automobilunternchlllcns zu entsprechen. Dics ist 

eine wesentliche Voraussetzung cincr weltweit integrierten Markenstrategie "Made by 

( ... )". Die globale Einhalwng von Qualitätszielen ist eine wichtige Voraussetzung für 

die Verbulld H und Exportfähigkeit von Fahrzeugen und Teilen, damit nicht Produkte 

unterschiedlicher qualitativer Ausprägungen in Wettbewerb zueinander treten.347 Die 

globale Reproduzierbarkeit der Produktqualität gilt im besonderen für Hersteller von 

höher positionierten Fahrzeugen. Qualitativ minderwertige Produkte können zu einer 

Schädigung des Image einer Fahrzeugmarke führen. 348 

347 Vgl. AHMED ET AL 1994, S. 323 ff.; SAMIEH 1994, S. 597 f. Im Zuge der Internationali­
sienmg von Produktionsaktivitäten streben die Hersteller zunehmend nach einer Abkehr 
vom Bedeutungszusammenhang zwischen Produktqualität und Fertigungsstandort. 

348 Vgl. PAUSENBERGHR 1980, S. 85. 
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Die Koordination der Qualitätsstrategie ist von der Eigenluillsstrategie im 

Auslandsmarkt abhängig. Wird die Auslandsmontage als eine Tochtergesellschaft oder 

als ein Joint Ventun~ gefiihlt, dann trägt der internationale J-Ierstcllcr die vollständige 

Verantwortung filr das EITeichen der Qualit1itszic1e. Bei einer im Rahmen einer inter­

nationalen Lizenzfertigung gcfOhrten Auslrmdsmontage hat der Fahrzeughersteller den 

lokalen Montagepartner zu befiihigen, die Fahrzeuge entsprechend den globalen 

Qualitätsmaßstäben zu fertigen. Bei Kooperationen übernimmt stellvertretend fiir elen 

internationalen Hersteller die lokale lmporteursgesellsehaft die Koordination der 

Qualitätsstrategie, d. h. sie sorgt fUr die Einhaltung VOll QualitHtszielen fHr das Monta­

gewerk und den lokalen Lieferanten. 

Zur Kontrolle Uber die Einhaltung der globalen Qualilätsziele bedienen sich die 

Fahrzeughersteller jeweils einer weltweit einheitlichen Qualitätsskala, lIIll die in 

Auslandsmoiltagen gefertigten Fahrzeuge unmittelbar mit Fahrzeugen aus den Werken 

des internationalen Produktionsverbunds vergleichen zu können. Der herstellerspeziri­

sehe Qualitätsindikator bewertet in der Regel das fertige Produkt aus Klindensicht, 

wobei das Audit sowohl die Produkt- als auch die Pertigllngsqualitüt des Montage­

werks reflektieren soll. Allerdings erkennen die Audits nur sichtbare lind funktionelle 

Mängel, nil' Kunden unsichtbare Mängel wie das Innenleben des Motors oder 

Drehmomente sind bei einem Produktaudit hingegen nicht erfassbar. Derartige Mängel 

können einen unmittelbar negativen Einfluß auf die Kundenzufriedenheit ausliben und 

zu nachhaltigen Auswirkungen auf die Wcubewerbsposition fOhren. Abhilfe könnten 

Sektoren audits schaffen, die z. B. nach oder während bestimmter Rohbauprozesse, 

nach Lackierarbeiten oder zwischen bestimmten Montageschritten durchgeführt 

werden. Eine global integrierte Qualitätsstrategie stößt an ihre Grenzen, wenn das 

Qualitätsempfinden lokal unterschiedlich ausgeprägt ist. Beispielsweise können die 

Kunden eines Markts länderspezifisch unterschiedliche Präferenzen an die Lackquali­

tät von Fahrzeugen stellen (z. B. lokal differenzierte Bewertung des Glanzeffekts), die 

sich von den globalen Qualitiitsmaßstäben des Mutterunternehmens unterscheiden. Der 

Abgleich der lokal durchgeftihrten fahrzeugspezifischen Produktaudits mit den 

zentralen Bewertungsmaßstäben erfolgt liblicherweise ein- bis zweimal pro Jahr. 

Die Einhaltung eines integrierten Qualitätsmaßstabs ist nicht nur fUr die Fahrzeuge, 

sondern ebenso fUr lokal zu beschaffende Teile, Halbfertigwaren und Rohmaterialien 

zu gewährleisten. Die Qualitätsziele bei Teilen sind erreicht, wenn sie von den zentra­

len Entwicklungsabteilungen des Unternehmens freigegeben werden. Maßgeblich ftir 

die Freigabe des lokalen Teiles ist nicht nur die Qualität des Teils selbst, sondern auch 

die Bestätigung der Beherrschung der Fertigungsprozesse bzw. der ProzeßHihigkeit 

durch die lokalen Zulicferunternehmen, Die lokalen Unternehmen haben in der Regel 
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keine Qllalitütssicherungssysteme installiert und verfUgen nur unzureichend über 

Dokumentationen von Anlagen und Prozessen sowie von Arbeits- und Ycrfahrens­

anweisungen. Aufgmnd nationaler Loeal-Content-Vorschriften kann es vorkommen, 

daß bestimmte Local-Content-Teile nur lokal verbaut werden und nicht in elen interna­

tionalen Produktions verbund gelangen. Die zentralen Freigabemaßstäbe sind dennoch 

einzuhalten. 

Den Nachweis zur Prozcßfühigkeit sollen Zertifizierungen liefern. Weit verbreitet 

sind vor allem die ISO 9000 und die Untergruppen 9001 bis 9004, elie 20 Elemente 

umfassende VDA 6, die QS 9000 eier amerikanischcn Automobilhersteller elc. Insbe­

sondere in Entwicklungsländern eröffnen Zertifiziemngen lokalen Untcrnehmen die 

Möglichkeit zur Geschäftsaufllahme mit internationalen Konzernen. Zertifizierungen 

allein stellen jedoch keine ausreichende Garantie für die Prozeßrähigkeit dar, da 

vielerorts geschUftstüchtige Unternehmer in eier Lage sind, sich Zertifikate wie das 

ISO 9000 ohne die gefordcrten Nachweise ZlI beschaffen. Zentrale Vorgaben der 

Hersteller hinsichtlich Zertifizierungcll von Montagewerken oder Zulieferunternehmen 

bestehen in der Regelnicht.349 

4.2.3.2 Know-how-Transfer 

Bei einer in Kooperation gefiihrten Ausiandsillontage ist das lokale Montageullter­

nehmen zu beHihigen, die Fahrzeuge gemäß den weltweit gültigen Qllalitätsanfor­

derungen des internationalcn Automobilunlernehmens zu fertigen. Dies kann nur durch 

einen umfassenden Know-how-Transfer gewührleistet werden. Dieser im Rahmen von 

Markterschließungsakli vitälen strategisch beabsichtigte Know-how-Transfer 

beschränkt sich auf technologisch einfachere Prozesse und Ausbildungsmaßnahmen. 

Andererseits kann ein unbeabsichtigter Know-how-Transfer zur StUrkung der Weube­

werbsposition des lokalen Unternehmens und gegebenenfalls zur Gefährdung der 

Wettbewerbsposition eies internationalen Herstc\lers rohren. In diesem Fall handelt es 

sich um den ungewollten Abfluß von Know-how, hochwertigen Technologien und 

Innovationen, dic maßgeblich für den Weubewerbsvorsprung des internationalen 

Automobilherstellers verantwortlich sind. Der Transfer VOll Know-how und Technolo­

gien erfolgt durch folgende Instrumente: 

349 Interview bei M~RCEDES-BENZ. 
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};> Ausbildung lind Schulungen von lokalen Ftihrungskräften und Mitarbeitern 

};> Instruktionen durch Mitarbeiter des Herstellers 

};> Personelle Unterstiitzung durch den Hersteller bei ModellanHiufcn 

};> Dokumentierte Anleitungen fiir die Fertigungsprozesse 

};> Technische Zeichnungen für Teile, Werkzeuge und Produktionseinrichtungen 

};> Erwerb von Know-how durch Wartung und Pflege der Anlagen 

};> Materielle Know-how-Übertragung durch zugelieferte Teilesätze und Teile 

Maßgeblich fiir die erfolgreiche Schulung von Personal ist die Identifizierung von 

Motivationsfaktoren, die von landes- und kulturspezifischen Gegebenheiten abhängen, 

Um dem Personal des lokalen Montageunternehmens ein Verstlindnis von Produkt und 

Penigungsprozessen zu vermitteln, wird vor dem Modellanlauf im Montagewerk ein 

Funktionsbau bzw, ein Fahrzellgmodell aufgebaut. Der Funktionsbau dient darLiber 

hinaus der Überprüfung des Teilesatzes auf Richtigkeit und Vollständigkeit sowie der 

Optimierung der Montageanleitung, um mögliche Fehlerquellen bereits im Vorfeld zu 
beseitigen, 

4.2.3.3 Fertigullgsstl'uktul'cll 

Die Dimensionen Integration lind Responsiveness spiegeln unterschiedliche Ferti­

gungsstrukturen von Prodllktionswerken und Auslandsmontagen wider, die von den zu 

fertigenden Volumina, der Finanzkraft der Fertigungsgesellschaft lind der technolo­

gischen Ausstattung abhängen, In Produktionswerken sind die Fenigungsprozesse 

aufgrund der hohen Produktionsvolumina und des Einsatzes von kapitalintensiven 

Produktionsanlagcn hoch automatisiert, wodurch eine gleichbleibcnd hohe Verarbei­

tungsqualität der Fahrzeuge gewährleistet ist. Die Anpassung der Ferligungsstrukluren 

an die lokalen Gegebenheiten insbesondere in Entwicklungsländern bedingt aufgrund 

der geringeren Produktionsvolumina die Substitution von Kapital durch Arbeit lind 

fiihrt damit zum Einsat7. von flexiblen Tcchnologien mit geringem Mcchanisierungs­

und Automatisierungsgrad, z. B. in Form einer technologisch einfachen Ausstattung 

und des Einsatzes von l-Iandfertigungsanlagen.350 Die Unterschiede von Auslands~ 

350 Vgl. KAO YANCi 1997, S, 17 f. Da die Flexibilität von Auslandsmontagen eine Konse­
quenz der geringen Volumina und des geringen technologischen Entwicklungsstandes im 
Auslandsmarkt ist, sind Auslandsrnontagen nicht mit flexiblen, innovativen und techno­
logieintensiven poslfordistischen Produktionsformen gleichzusetzen (vgl. GAHBE 1993, 
S, 493; DICKEN 1992, S, 282), 
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montagen und Produktionswerken manifestieren sich in allen Bereichen der 

Fertigungsstrukturen, wie z. B. in den Produkt- und Prozeßspezifikalionell, AnJagen­

konzepten, Werkzeugcll, Vorrichtungen, Priil'operalionen ctc.351 Fertigungsprozesse 

mit einem geringeren Automatisierungsgrad erweisen sich meist als weniger stabil und 

können sich daher negativ auf' die zu erzielende Procluktqualität auswirken. Dies gilt 

nicht nur fiir die lokale Fahrzeugfertigung, sondern in gleichem Maße fUr die lokalen 

Zuliel'erullternehmcn.352 

Das Erreichen von Qualitätszielen erweist sich besonders in lokalen Montagewer­

keIl als schwierig, die als Mehr-Marken-I-Iersteller die parallele Fertigung verschiede­

ner Pahrzeugmarken libernehmen. Die internationalen Herstcllcr stellen jeweils unter­

schiedliche Anforderungen an die Fertigungsstrukturen. Zu den vorherrschenden 

Konfliktfeldern zählen die Auftcilung von Investitionen in gemeinschaftlich genutzten 

Anlagen und Einrichtungen (z. B. bei den kostenintensiven LackieranJagen) lind die 

Flächenkonkurrenz zwischen den verschiedenen Marken. Mangelnde Fliichenverfiig­

barkeit und geringe jährliche Fertigungsvoillmina können z. B. im Zuge einer block­

weisen Fertigung zur Nutzung von MOJ1tagclinien fiir mehrere verschiedene Modelle 

oder Marken fOhren. Die Produktionseinrichtungen, Werkzeuge lind Vorrichtungen 

umfassen universelle, gemeinschaftlich genutzte sowie modell- und markenspezifische 

Einrichtungen. Die Einflußmöglichkeit von Herstellern mit niedrigen jährlichen 

Produktionsvolumina (z. ß. Oberklassefahrzeughersteller) sind relativ gering, so daß 

die Durehsetzung qualitätsverbessernder Maßnahmen mit hohen Transaktionskosten 

verbunden ist. Die technische Betreuung und die Überwachung der QualiUitszicle vor 

Ort tibernimml in der Regel ein Mitarbeiter des internationalen Herstellers. 

Aufgrund des hohen manuellen Fertigungsanteils Oben die die menschliche Arbeit 

determinierenden Faktoren einen starken Einfluß aus. Insbesondere kulturräumliche 

Einflüsse und gesellschaftliche Werte und Normen (z. ß. Senoritätsprinzip) spielen 

neben Ausbildungsstand lind Verfügbarkeit qualifizierter Arbeitskriifte eine wichtige 

Rolle. Unterschiedliche Industriekulturen353 können zu wirtschaftsrauillspezifischen 

Qllalitätsunterschieden bzw. -schwankungen flihren. In den Interviews mit Vertretern 

verschiedener Fahrzeughersteller wurde deutlich, daß in den Philippinen wegen des in 

der Vergangenheit ausgeprägt amerikanischen Einflusses bessere Fertigungsqualitäten 

erzielbar sind als in Indonesien und Malaysia mit malaio-islamischem kulturellen 

Hintergrund (unter Voraussetzung ähnlicher fertigungstechnischer Rahmcnbedin-

351 Vgl. SCIII.ONSKJ/Scm-][[n 1991, S. 59. 

352 Vgl. VOLKMANN 1982, S. 97; VON LII'SKJ 1993, S. 1491'1'. 

353 Vgl. WE(jGEL 1993, S. 224 f. 
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gungen). Beispielsweise ist die Vermittlung der Notwendigkeit von präventiven 

Wartungs- und Pflegetätigkeiten bei technologisch hochwertigen Produktionseinrich­

tungen wie Laekieranlagen mit Schwierigkeiten verbundeil.' Nachlässigkcit bei diesen 

Aktivitäten fUhrt jedoch bereits kurze Zeit nach Einsatz neuer Anlagen zu einem 

raschen Qualitälsabfall. 

4.3 Die Lokalisierung von Beschaffungsaktivitäten 

Die Ausgestaltung von Beschaffungsnetzwerken trägt maßgeblich zur Wettbewerbs­

fähigkeit von Unternehmensnetzwerken bei. Die Beschaffungsaktivitäten von Unter­

nehmen sind ebenso im Spannungsfeld zwischen Integration und Responsivcllcss bzw. 

Globalisienmg und Lokalisierung ausgesetzt wie Prodllktiollsaktivitäten. Die Standortc 

von Auslandsmontagen weisen nicht nur für Produktionsaktivitäten, sondern auch für 

Beschaffungsaktivitäten eine ausgeprägt responsive Orientierung auf. 

4.3.1 Die Rolle lokaler Wel'tschöpfungsfol'clerungen für die 
Beschaffungsaktivitäten der AutomobiIhcrsteller 

Die im Zusammenhang mit Auslandsmontagen durchzuführenden Beschaffllngs­

aktivitäten sind auf die Koordinationsmechanismen der ausHindischcI1 Wirtschafts­

räume zurückzuführen. Die Regierungen der Allslandsmärkte setzen neben Zollsätzen 

und Exportkompensationsregelungen vor allem Local-Content-Gesetze ein,354 da diese 

die Unternehmen unmittelbar zur Lokalisierung von BeschatTungsaktivitäten veranlas­

sen. Local Content bezeichnet im allgemeinen die nationalen Liefer- und Leistungsan­

teile von Unternehmen in einem Land.355 Im folgenden soll Local Content als der 

lokal erbrachtc WertschöpfllIlgsanteil an einem Produkt definiert werden. Die Berech­

IlUIlg des Local Content erfolgt auf Basis von Teilcwerten, Teilegewichten oder 

Punkte- lind Prozentsystemen. Die Art der Bewertung und Erfassung von lokalen 

Teilen und lokal ausgeübten Wertschöpfungsakti vitäten ist von den industrie- lind 

handelspolitischen Zielsetzungen der jeweiligen Länder abhängig. Beispielsweise legte 

Sildafrika in den 60er Jahren zur Förderung der metallverarbeitenden Industrie die 

354 Für Beispiele zu gesetzlichen Regelungen siehe Kapitel 3.3.2 und 3.3.3. 

355 Vgl. GÜNTER 1985, S. 263; für eine Definition der WTü siehe Kapitel 3.3.3. 
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Berechnung eies Local Conlent auf Gewichtsbasis fest,356 um die Unternehmen zur 

Lokalisierung von gewichtsintensiven ßlechteilen zu bewegen. Das amerikanische 

Berechnungsverfahren stützt sich ausschließlich auf die I-Ierstellkostcn von Produkten, 

das europäische Verfahren bezieht sich hingegen auf den Werksabgabcprcis von 

Produkten lind schließt daher Deckungsbeiträge mit ein.357 Die meisten Länder setzen 

heute Punkte- und Prozelltsysteme ein, ela sie den sich wandelnden industriepolitischen 

Zielen flexibel angepaßt werden können. Die lokalen Beschaffungsaktivitäten von 

Unternehmen konzentrieren sieh auf Teile mit vergleichsweise hohen Punkte- und 

Prozentwerten, um den Aufwand für das Erreichen des gesetzlich geforderten Wert­

schöpfungsanteils zu minimieren.358 Die Local-Content-Bestimmungen sind meist 

branchenspezifisch festgelegt, so daß für die Lokalisierung von bestimmten Teilen 

höher positionierter Fahrzeuge ein höherer Aufwand zu bewältigen ist als filr 

Volumenmodclle. Die Voraussetzung zur Anrechnung des Loeal Content ist die Beur­

teilung des Wertschöpfungsprozesses durch Auditoren. In Inclonesien ist beispiels­

weise rur die Anerkennung der Loeal-Content-Punkte von Teilen jeweils ein Wert­

schöpfungsanteil von 40 % zu erfüllen.359 

Aufgrund des TRIMs-Abkommens sind Local-Content-Bestimmullgell bis zum Jahr 

2000 bzw. 2002 abzusehaffcn.360 Mit der Beseitigung der zwingenden handelshem­

menden Loeal-Content-Gesetze setzen die Wirtschaftsräume künftig verstärkt auf 

Regelungen, die lokale Beschaffungsaktivitäten auf freiwilliger Basis unterstlitzen und 

fördern. Zu diesem Zweck werden in regionalen Wirtschaftsräumen Ursprungsricht­

linien festgelegt, die als Voraussetzung zur Inanspruchnahme von Handelspräferenzen 

zu erfUllen sind.361 Die Unternehmen sollen die Möglichkeit zur freien Wahl Uber die 

Lokalisierung von Beschaffungsaktivitäten erhalten, mit der Zielsetzung, daß sich die 

Unternehmen auf bestimmte Aktivitäten bzw. Teile konzentrieren lind diese an die 

internationale Wettbewerbsfähigkeit heranführen. 

356 Vgl. UNIDO 1986, S. 65. 

357 Vgl. CerA 1997, S. 6. 

358 Vgl. UNIDO 1986, S. 58. 

359 Interview bei SUCOFINIJO. 

360 Siehe Kapitel 3.3.3; unter bestimnllen Voraussetzungen können Ausnahmeregelungen in 
Anspruch genommen werden. 

361 Siche Kapilcl5.1.2 ,md 5.3.2. 
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4.3.2 Lokale ßcschaffungsstrukturen 

Da die Standorte von Auslandsmontagen überwiegend in technologisch weniger 

entwickelten Ländern mit relativ geringen Absatzvoillmina liegen, sind die Möglich­

keiten des wirtschaftlichen Einkaufs lokaler Teile besonders fiir Hersteller von Ober­

klassefahrzeugen eingeschränkt. Für die Lokalisierung von Beschaffllngsaktivitäten 

sind die Alltomobilhersteller oftmals auf Kooperationen mit lokal ansässigen Zulie­

fenlllternehmen angewiesen. Bei den lokalen Zulieferunternehmen kann es sich zum 

einen um Tochtergesellschaften oder Joint Ventures von konzerncigenen Lieferanten, 

von Stammlicferanten oder anderen international tätigen Unternehmen handeln, die 

bisher noch keine Geschäftsbeziehllngen mit dem Hersteller unterhalten. Insbesondere 

konzerninterne lind -externe Stammlieferanten weisen gegenüber anderen ZlIliefer­

unternehmen einen erheblichen Informations- und Erfahrungsvorsprung auf und sind 

elaher aus transaktionskostentheoretischeil und abwicklungstechnischen Grlinden zu 

bevorzugen. Im süclostasiatischcIl Raum erweist sich die Kooperation mit Zuliefer­

unternehmen oftmals als schwierig, da die meisten lokalen Zulieferunternehmell 

bereits Kooperationen mit japanischen Herstellern unterhalten oder mit deren Keiretsu­

Strukturen verflochten sind.362 

Zum anderen kann auf lokale Zulieferunternehmen zurückgegriffen werden, die cine 

technische Kooperation mit international tätigen Zulieferuntcrnchmcn unterhalten, 

oder auf lokale Unternchmcn, die noch Ober keine Bindungen zu international tätigen 

Zulieferunternehmen verfügen. Lokale Liefcranten sind in der Regel unzureichend mit 

Fertigungsställenanlagen und -einrichtungen, qualifiziertem lind ausgebildetem Perso­

nal, Know-how, Managementkultur, Erfahrung etc. ausgestattet.363 Die Entwicklung 

lokaler Lieferanten ist daher mit cincm hohen Betreuungsaufwand und einem umfas­

sendem Transfer von Know-how und Technologicn verbundcn. Der Entwicklungspfad 

beginnt mit einer technischen und wirtschaftlichen Beratung bei potcntiellen lokalen 

Zulieferunternehmen zur SHirkung ihrer Wellbewerbsfähigkeit und zur Ausrichtung 

auf die Qualitälsanforderungen des I-Icrstellers. Mit der zunehmenden Wettbewerbs~ 

filhigkeit dcr lokalen Lieferanten kann eine Einbeziehung in die Ersatzteilversorgung 

für ausgelaufene Modelle erfolgen, im weiteren Verlauf die Ersatzteilversorgung und 

362 Die industriellen Keiretsll japanischer Unternehmcn sind cin Beispiel für vertikal 
integricrte Unternehmensnetzwerke, innerhalb derer Zulieferunternchlllcn in einem 
Vcrbund zusnmmengeschlossen sind und an deren Spitze ein Hauplhcrslcllcr steht (vgl. 
SCHNEIDEWIND 1991, S. 268 f.). Zu dcn Kcirctsu-Gruppen der jnpanischen Fnhrzcug­
industrie siehe WNiNER 1997. 

363 V gl. VAN DEI{ MEER 1991, S. 25. 
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Abdeckung von Nachfragespilzen für Moelelle eier aktuellen Produktpalette, bevor elas 

lokale Zuliefcruntcrnehmen vollständig in den internationalen Besehaffungsverbund 

des Herstellers integriert wird.364 

Volumen hersteller können den Markteintritt in wenig entwickelten Uinclern mit 

einer Fertigung zu einem friiheren Zeitpunkt als Hersteller von Obcrklassefahrzellgen 

bewerkstelligen, weil sie geringere Anforderungen an die Fiihigkeiten lokaler Zulie­

ferunlernehmen stellen. Große Alltomobilkonzerne verfügen tiber das finanzielle 

Potential, in strategisch bedeutenden Miirkten im Rahmen langfristiger Produktions­

engagements in die Entwicklung von Lieferanten zu investieren. Oberklassefahrzeug­

hersteller greifen bei Montageengagements Uberwiegend auf bestehende lokale Zulie­

ferstrukturell zurück, die bereits von Volumenherstellern aufgebaut wurden.365 

Abbildung 33: Loc([[-Colltellt~Teile!lpekt1'llm VOll BMW ill Siidostasiellllach 

Wertevo[umell1996 

Andere: 
(Batterien, Verdampfer, 
Kühler, Anlasser, 
Lichtmaschinen etc.) 

Blechteile 
Radios 
Lehnenrahmen 
Bodenverkleidung 
Glas 
Sitzrahmen 

Quelle: Eigene Allswerflfl1g VOll ßMW-Systellldaten. 

364 Interview bei OI'EL. 

365 Interview bei MERCEDES BEN/'.. 

Sitzbezüge 

Reifen 
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Das lokal zu beschaffende Teilcspektrum in Märktcn der Auslandsmontage setzt 

sich überwiegend alls Kaufteilen und nur zu einem geringen Anteil aus Hausteilen 

zusammen. Dies liegt zum einen daran, daß der Anteil der Fertigungstiefe an einem 

Fahrzeug bei den meisten Automobilherstellern zwischen 20 und 40 % licgt.366 

Universalkomponenten wie Kabelbäume, Batterien, Reifen, Felgen, Radios etc. 

werden daher in der Regel von ZuliefeJ'llnternehmen bezogen. Die meisten Universal­

komponenten weisen zudem eine vergleichsweise geringe Technologieintensität367 

auf, wodurch sie rur lokale Beschaffungsaktivitäten in Entwicklungsländern mit relativ 

geringem technologischen Entwicklllngsstand eher geeignet sind. Darüber hinaus wäre 

die Verlagerung der Fertigungsumfänge von Hausteilen in die Auslandsmärkte mit 

einem erheblichen zusätzlichen Koordinations-und Kostenaufwand fiir den Automo­

bilhersteller verbunden. 

Der Aufbau von lokalen ZuJieferstrukturen ist in der Regel lediglich fiir Teile renta­

bel, die bei Berücksichtigung der abzusetzenden Volumina hohe Wertevolumen erzie­

len368 und eine vergleichsweise geringe Technologieintensität aufweisen. Wie das 

Beispiel in Abbildung 33 zeigt, entfälH allein auf die flinf Komponenten Kabelbäume, 

Sitzbezüge, Reifen, Abgasrohre und RUder mehr als die Hälfte des Wertes aller lokal 

beschaffter Teile durch die BMW AG in Südostasiell. HUlIfig von den Entwicklungs­

ländern geforderten Teile sind Blechteile, die hohe Investitionen in lokale Fenigungs­

anlagen erfordern und daher meist durch einen hohen Local-Content-Faktor369 

charakterisiert sincl. In Abhängigkeit von den industriepolitischen Zielsetzungen und 

dem technologischen Entwicklllngsstanci ist das zu lokalisierende Teiiespektl'ulll einem 

Wandel ausgesetzt (Abbildung 34). 

Neben der Wirtschaftlichkeit mUssen lokale Teile die weltweit integrierten Quali­

tätsanforderungen des Unternehmens erfiillen, weil sie einen maßgeblichen Einfluß auf 

die Fahrzeugqualität ausOben,370 Grundsätzlich sind alle lokalen Teile, die in einem 

lokal gefertigten Fahrzeug verbaut werden, dureh die zentralen Entwicklungsabtei­

lungen des Fahrzellgherstellers freizugeben. Teile mit geringer Technologieintensität 

366 In Europa weisen z. B. Audi 25 %, BMW 33 %, GM Europe 40 %, Mercedes-Benz Pkw 
40% und Volkswagen 40 % Eigenfertigungstiefe auf (vgl. o. V. 1998, S. 54). 

367 Die Technologieintensität von Produkten kann sich auf die technologische Komplexität 
des Produkts selbst oder seiner zu verwendenden Produktteile sowie auf die zu instal­
lierenden Fertigungsprozesse beziehen. 

368 Hierzu eignet sich die Dmchfiihrung einer ABC-Analyse (vgl. JETrER 1990, S. 58). 

369 Siehe KapHe] 4.33. 

370 Vgl. VON LII'SKI 1993, S. 47. 
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wie Kabelbiiume, Sitzbezüge, Reifen und AluglIßräder erreichen die geforderten tech­

nischen Spezifikationen im allgemeinen leichter als Teile mit hoher Technologiein­

tensität. Da technologische Innovationen die Technologieintensität von Teilen sprung­

haft erhöhen können, kann mit dem technischen Fortschritt für aufeinanderfolgende 

Produktgcnerationen ein Wandel des loblen Teilespektrums erfolgen. Dies gilt im 

besonderen Maße für die technoJogieintensiven Teile von OberklassefahrzclIgen. 

Technisch anspruchsvollc Teile werden auch künftig überwiegend von den Stamm­

lieferanten bezogen371 und im Teilesatz mitgeliefert. 

Abbildung 34: BeispieljiiJ' eine Lokalisicl'llllgsstrategiejiir Teile im Gastland 

Pllichtteile 

Arbeitsintensive 
Teile 

f-----j+ 
Kabetbäume 
Sitzbezüge 
und -montagen 
Zierteite 

Local-Conlenl-Stralegie 

Punktesystem 

Standardteite 

Teile mit geringem Teile mit größerem 
Invest-Bedarf Invest-Bedarf 

Batterie 
Federn 
(ohne Material) 
Auspuffrohr 
Teppich 
Elektrische Teile 
{v.a. Montage) 

Reifen 
Glas 
Kühler 
Felgen 

Zeit I Nachfragesleigerung 

Angepaßtes Punktesystem 

Teile mit hohem Investitionsbedarf 
für Produktionseinrichtungen und 

Technologiebereitstellung 

Phase 1: Große Pressteile 
Phase 2: Maschinenverarbeilete 

Teile {Bsp. Motor, 
Getriebe) 

.. 

Große harzbehandelte 
Teile ()nstrumententafel) 

Phase 3: Schmiede· und Gußteile 

.. 
Quelle: In Anlehnung an M/TSUB/SH/ CORPORATION 1992. 

Die relativ niedrige Eigenfertigungstiefe der Automobilhersteller, die Entwicklung 

von Zulieferunternehmen zu System- lind MocJullieferanten sowie die Ansiedlung von 

Zulieferuntcrnehmen in räumlicher Nähe zu den Produktionswerkcll aufgl'und der 

wachsenden Bedeutung von Industrie- und ZlIlieferparks lind Just-in-Timc-

371 Vg1. Flt--;Tt--;N 1991b, S. 12. 
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Systemen372 führen dazu, daß elie Beziehung zwischen Automobilhersteller und Zulie­

ferunternehmen im Zuge der Internationalisierung durch enge wechselseitige Abhän­

gigkeiten charakterisiert ist. Die Ansiedlung von Lieferanten, die komplexe und tech­

nisch anspruchsvolle Module und Systeme fertigen,373 sowie die Realisierung von 

Just-in-Time-Systemen zur Unterstützung internationaler wettbewerbsfähiger Produk­

tionswerke sind in EntwicklungsHIndern aufgrund des niedrigeren Entwicklungs­

standes jedoch nur beschränkt realisierbar.374 

Insbesondere in elen frOhen Phasen neuer Markterschließungsengagements bevorzu­

gen die Autolllobilunternehmen einen hohen Zulieferanteil von Teilen und Produk­

tionsmateri~l in den Auslandslllarkt, um Größendegressionseffekte im internationalen 

BeschaffungsverblInd auszuschöpfen. Die Zulieferllntel'llehmen setzen ähnlich wie elie 

Automobilhersteller Auslandsmontagen zur lokalen Fertigung von Komponenten ein, 

um in eier räumlichen Nähe ihrer Abnehmer deren Markterschließungsaktivitäten zu 

unterstlitzen (typische Komponenten sind Klimaanlagen, Anlasser etc.). Komponen­

tenmontagen und VeredelungsaktiviHiten dienen zudem der Einhaltung des weltweit 

integriertcn Qualitiitsstandards. Die Automobilhersteller versorgen nicht nur die lokale 

Fertigungsgesellschaft mit Teilesätzen und Teilen, sondern beliefern Uber die Versor­

gungszentren375 auch lokale Zulieferunternehmen mit Komponentensätzen, Teilen, 

Vorprodllkten und Rohmaterialien. In manchen Fällen werden Teilelieferungen Ober 

mehrere Handelsstllfen abgewickelt, damit die Hersteller selber nicht in Erscheinung 

treten. lnfolge der lokalen Veredelungs- und Montageaktivitäten ist der gesetzlich 

geforderte Local Content von eier real erbrachten lokalen Wertschöpfung zu differen­

zieren. 

4.3.3 Die Bezugsartenentscheidung auf Basis deI' Wirtschaftlichkeit 

Im Auslandsmarkt ist in Abhängigkeit von den Eigentumsverhältnissen entweder 

die lokale Fertigungs- oder die Importeurs- bzw. Vertriebsgesellschaft für die lokalen 

Beschaffungsaktivitäten verantwortlich. Wenn die Fahrzellgmontage im Rahmen einer 

lokalen Auftragsfertigung elurchgeflihrt wird, dann libernimmt die Importeursgesell­

schaft die Koordination der Beschaffungsaktivitäten (zur Vereinfachung wird im 

372 Vgl. LAMI .. llNG 1994, S. 214 ff. 

373 Vgl. F1EmN 1991a, S. 67. 

374 Vgl. BRENDLIN 1988, S. 384 f. 

375 Siehe Kapitel 4.4.3.3. 
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folgcnden alls der Perspektive dcs lokalen Montageuntcrnehmens argumentiert). 

Neben der lokalen Beschaffung gesetzlich vorgeschriebener Teilc hat die lokale 

Montagegesellschaft eine Bezugsartenentscheidllng zu treffen, bei der neben dcn 

Kriterien Qualität und Lieferzuverlässigkeit die Wirtschaftlichkeit der lokalen 

Beschaffung nachzuweisen ist.376 Das Montageunternehmcn trifft die Entscheidung 

über die Bezugsart eines Teils zwischen Eigenfertigung (lnsourcing) oder Fremdbezug 

(Outsourcing) aus dem nationalen Beschafrungsmarkt sowie dem Import von Teilen 

aus dem regionalen oder globalen Beschaffungsmarkt (Local, Regional und Global 

Sourcing))77 Der Import von Teilen crfolgt in Teilesätzcn oder fibcr separate Versor~ 

gungsströme durch ausländische Zulieferunternehmen gegebenenfalls unter Ausnut­

zung von Vcredelungsaktivitäten. Dienen die lokal zu beschaffenden Teile im Sinne 

einer responsiven Beschaffungsstrategic ausschließlich einer national orientierten 

Fahrzeugfertigung, dann gelten die lokalcn Wcrtschöpfungs- bzw. Beschaffungskosten 

als Bemessungsgrundlage der lokalen Bezugsartenentscheidung. In diesem Fall wird 

das lokale BeschafTungspreisni veau Hir ein bestimmtes Teil durch den responsiven 

Local-Content-Faktor !,CF/oklll> dcm Quotienten aus delll Einkaufspreis eines Teils aus 

lokaler Pertigung lind dem resultiercnden lokalen Preis für den Import dieses Teils 

(Landed Cost) beschrieben: 

Preis lokale Fertigung 

l.anded Cost 
(I) 

Ist LCF/()kld< I, liegt der Preis für ein lokal gefcrtigtes Teil niedriger als nil' den 

Import dieses Teils. Dient das Werk in einem Auslandsmarkt nicht nur der lokalen 

Versorgung, sondern ist als Produktionswerk in den internationalen Produktions­

verbund integriert, dann stcllt sich die Bczugsartenentscheidung zur Verwendung lokal 

gefertigter Teile nicht fUr das lokale Montageunternehmen, sondern aus der Perspek­

tive der Zentrale bzw. der für die internationale Einkaufsentscheidung zuständigen 

Fachbereiche des internationalen Fahrzellgherstellers. In diesem Pall ist die Beschaf­

fUllgsstrategie integrativ ausgerichtet. Der Quotient aus dem Preis des in einem 

Auslanclsmarkt hergestellten Produkts und dcn Hcrstellkosten einer Eigcnfertigung 

bzw. den durch andere Zuliererunternehmen angebotenen Preisen gibt mit dem 

376 Eine Zusammenstellung der wichtigsten Einrlußfaktoren für die ßezugsartencl1tschcidung 
findct sich bei KAO YANCi 1997, S. 79. 

377 Vgl. CORSTEN 1993, S. 6 ff. 
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integrativen Local-Content-Faktor LCF,~/o/}{// das lokale ßeschaffungspreisniveau aus 

der Perspektive des internationalen Fahrzeugherstellers an: 

LCFglohal 

Preis lokale Fertigung 

HerstellkosteIl 
(2) 

Beide Local-Content-Faktoren spiegeln das Spannungsfeld zwischen responsiv bzw. 

lokal und integrativ bzw. global orientierter Beschaffungsstrategie wider. Da die 

Herstellkosten geringer sind als der korrespondierende Landed-Cost-Wert, folgt 

LCFg/o/m / > LCF/oka/' Zusammenfassend ergeben sich auf Basis der Wirtschaftliehkeits­

betrachtung drei alternative Bezugsarten: 

LCFg/obll/ < I: Fertigung des Produkts im Auslandsmarkt und Integration in den 
internationalen Produklionsverbund 

LCFg/o/JlI / > I 
und LCF/oka/ < I: Fertigung des Produkts im Auslandsmarkt zur lokalen Versorgung 

LCF/okI1/ > I: Fertigung des Produkts im internationalen Produktions-und 
ßeschaffungsverbund des Herstellers und Import in den 
Auslandsmarkl 

Vorausgesetzt, eier Local Content als der lokal erbrachte Wertschöpf'ullgsanteil eines 

Produkts errechnet sich auf Wertbasis, dann beschreiben die dargestellten Local­

Content-Faktoren das Kosten- bzw. Preisniveau des lokalen Beschaffungsmarkls und 

damit auch die Wcubewerbsfähigkeit der lokalen Industriestrukturen. Yeriindert sich 

elas lokale Beschaffungspreisniveau, lindert sich der effektiv zu erbringende Aufwand 

zur Erfüllung von gesetzlichen Wertschöpfungsforclerungen. Angenommen, das 

Unternehmen hat einen gesetzlichen wertbasierten Local Content von LC::: 60 % zu 

erfUllen, und das Preisniveau lokal gefertigter Teile liegt bei einem Local-Content­

Faktor von LCF/oka/::: 1,5, dann erfolgt eine relative Erhöhung des Wertevoilimens der 

lokal gefertigten Teile, und der effektiv lokal zu erbringende Wertschöpfungsanteil 

LCe reduziert sich auf den Wert VOll rund 51 %. Entsprechend erhöht sich der zu 

importierende Wertschöpfungsanteil von 40 auf 49 %. Das lokale Beschaffungspreis­

niveau in einem Auslaodsmarkt wird nicht nur vom Local-Content-Faktor, sondern 

auch von den Zollkostcn für importierte Materialien, Yorprodllkte und Teile bestimmt. 

Insbesondere in Entwicklungsländern ist die Differenz zwischen dem Laneleel-Cost-
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Preis lind dcn I-Ierstellkosten auf die Höhe des ZolJsatzcs z zuriickzufiihren.378 LC 
errechnct sich wie folgt: 

Abbildung 35: Effektiv zu erbringender lokaler Werlschöpfullgsallleil 

80 

Lokaler 75 
Wortschöpfungs­

anieIl in % 70 

LC . " .... 60 

55 

LCe -- 50 

45 

40 --- ~----l'---+---+---~--~-

0,9 1,1 1,2 1,3 1,4 

Local Conlont-Faklor LCFlohl 

z =40% 

==20% 

z=o% 

,,-------+-----, 

1,5 1,6 1,7 

(3) 

Der Einfluß untcrschiedlicher Zollsätze z auf den lokal zu erbringcnden Wertschöp­

fungsanteil ist in Abbildung 35 dargestellt. Mit sinkendem Zollsatz reduziert sich die 

Vorteilhaftigkeit der Lokalisierung von Beschaffungsaktivitälen, und der Zulieferanteil 

nimmt zu. Im vorliegendem Beispiel wUrde bei einem Importzollsat7, von z::o:: 40 % und 

einem Loeal-Content-Faktor von LCF/oka/ = 1,5 der effektiv zu erbringende lokale 

Wertschöpfungsumfang bei Lee = 58 % liegen. Die Höhe eies Zollsalzes für den 

378 Amlere Kostenfaktoren wie Transportkosten ete. spielen bei dcm hohcn Zollkostcllnivcau 
in Entwicklungsliindern oftmals eine untergeonlnctc Rolle. 
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importierten Wertschöpfungsanteil eines Produkts und der Local-Content-Paktor haben 

einen kumulierenden Effekt auf die Preise lokal gefertigter Produkte. 

Die Realisierung lokaler Beschaffungsaktiviläten bei Einhaltung der Wirtschaftlich­

keit erweist sich in Entwicklungsländern insbesondere fUr Hersteller von Oberklasse­

fahrzeugen als schwierig. Die hohe Technologieintensität der Teile erfordert den 

Einsatz kapitalintensiver Anlagen zur Gewährleistung stabiler Fertigungsprozesse, was 

sich bei den geringen Stlickzahlen in einem hohen Local-Content-Faktor niederschlägt 

und daher nicht rentabel ist. Das potentiell zu lokalisierende Teilespektrum VOll 

Volumenherstellern ist infolge der niedrigeren Technologieintensität der Teile und der 

höheren Fertigungsvolumina erheblich größer. 

4.3.4 Lokalisierungsstrategie 

Die nationalen Institutionen vieler Staaten verschärfen zur Erhöhung der nationalen 

Fenigungstiefe379 sukzessive die Local-Content-Fordenmgell, um die Unternehmen zu 

einer fortschreitenden Lokalisierung von Fertigungsaktivitäten zu bewegen und die 

Wertschöpfungstiefe lokal gefertigter Produkte zu erhöhen (Abbildung 36). 

Im Zuge einer langfristigen und produktionsorientierten Markterschließungs­

strategie erhöht sich mit fortschreitender Lokalisierung von Wertschöpfungsaktivitälen 

der Zerlegungsgrad der FahrzeugteiIesätze380 (Abbildung 37). Der Local-Content­

Anteil bceinflußt den Zerlegungsgrad des Teilesatzes und über das Verpackungs­

volumen je Liefercinheit die Höhe der Transportkosten.381 Der Markteintritt mit einer 

lokalen Fertigung erfolgt in Entwicklungsländern in der Regel durch eine Auslands­

montage, bei der in einer lokalen Fertigungsstätte die Endmontage von gelieferten 

halbzerlegten Fahrzeugen mit geringem lokalem Wertschöpfungsanteil durchgeführt 

wird. Bei einer SKD-Versorgung wird üblicherweise die Karosserie in einem StUck 

sowie der nahezu vollständige Teilesatz geliefert. Die Erhöhung des lokalen Wert­

schöpfungsanteils im Verlaufe des Markterschließungsengagements bedingt eine 

tiefere Zerlegung der Lieferumfänge in CKD-Fahrzellgteilesätze sowie in Komponen­

tensätze. Bei vertriebsorientierten Fertigungsengagements beschränken sich die lokalen 

Wertschöpfungsaklivitäten in der Regel auf die Erflillung gesetzlicher Vorschriften. Im 

Rahmen von langfristigen produktionsorientierten Fenigungsengagements streben die 

379 Zum nationalen Wcrtsehäpfungsanteil von Automobilen siehe RUBENSTEIN 1994. 

380 Zum Zerlegungsgrad siehe auch Kapitel 4.4.3.2. 

381 Vgl. BINDER 1987, S. 42. 
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Unternehmen hingegen nach einer Erhöhung der lokalen Wertschöpfungstiefc. In 

Abhiingigkeit von den Rahmenbedingungen wie das Erreichen eines bestimmten 

Prodllktionsvolumens oder einer bestimmten lokalen Wertschöpfungstiefe erfolgt die 

Übertragung von Koordinationskompetenzen auf das ausländische Werk, das im Zuge 

einer dezentral koordinierten Lieferstrategie mit Einzelteilen aus dem internationalen 

Produktionsverbund versorgt wird. 

Abbildung 36: Local~Colltellt-Elltwicklrmg wul -Projektion der VW-Gl'uppe in 
Chiua 
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Quelle: POSTII 1994, S. 25. 

Die Entnahme von Teilen aus dem Teilesatz infolge der fortschreitenden Lokalisie­

rung von Besehaffungsaktivitäten äußert sich in einer Preisreduzierung des Teilesatzes, 

die in der Regel jedoch geringer ausfällt als der normalerweise anzusetzende Werks­

abgabepreis des Teils.382 Dieser sogenannte Entfallpreis liegt zwischen dem Landed-

382 Vgl. WrroELAK 1983, S. 61. 
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Cost-Preis und den Herstellkosten, wodurch ein bestimmter Anteil des Deckungs­

beitrags des entfallenen Teils im Teilesatz verbleibt. Die Hersteller begrLinden dieses 

Vorgehen damit, daß trotz der Entnahme des Teils allch weiterhin Aufwendungen zur 

Pflege technischer Änderungen lind daraus resultierend Anpassungen an das tech­

nische Umfeld des Fahrzeugs vonnöten sind. In der Konsequenz verändert sich die 

Bemessungsgrundlage fOr die lokale Bezugsartenentscheidung, lind das fUr die Lokali­

sierung geeignete Spektrum an potentiellen Teilen verringert sich,383 Das Verhalten 

des Herstellers wird maßgeblich von den EigentumsverhältnisseIl der lokalen Gesell­

schaften bestimmt: Besteht keine Kapitalbeteiligung, dann ist der Entfallpreis in der 

Regel gering, ist die lokale Gesellschaft ein Tochterunternehmen, dann hängt die Höhe 

des Enlfallpreises von eier lokalen Steuergesetzgebung ab. 

Abbildung 37: Local-Collfent-Entwicklllllg tim] Zel'legullgsgrad 

Local Content 

Zeit, 
... -=---;--------:-----------. Zerlegungs­

SKD CKD Einzelteile grad 

Die Abschaffung der nationalen Local-Content-Vorschriften im Zuge der WTO­

Vereinbarungen ist mit umfassenden Auswirkungen auf die im Rahmen von 

Auslandsmontagen ausgeübten BeschaffungsaktivitäteIl der internationalen Automo­

bilunternehmen verbunden. Die Aufnahme lokaler Beschaffungsaktivitäten wird kLinf-

383 Vgl. JENKINS 1987, S. 73. 
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tig zum einen durch tarifäre Handclshemmnisse gestcuert, zum andercn gewinnen 

regionale Ursprllngsrichtlinien als Voraussetzung zur Teilnahme an regionalen Präfe­

rellzhandelsabkolIlmcll an Bedeutung. Es ist davon auszugehen, daß die im Zuge von 

Auslandsmontagen ausgcübten Beschaffungsaktivitiiten zunehmend in die internatio­

nalen Beschaffungsslrategien bzw. in die Global-Sourcing-Strategien384 der Automo­

bilhersteller integriert werden.385 In diesem Fall werden die unrentablen wirtschafts­

rallmspezifischen diversifizierten Beschaffungsaktivitälen durch die Zulieferung von 

Teilen aus den internationalen Produktionsverbunden der AutomobilllJ1ternehmen 

ersetzt, Dies trifft insbesondere auf vertriebsorientierte Hersteller von höher positio­

nierten Fahrzeugen zu. Produktiollsorientierte Automobilhersteller hingegen konzen­

trieren ihre lokalen ßeschaffllngsaktiviläten auf bestimmte Komponenten, die den 

lokalen Gegebenheiten angepaßt werden und das Kosten- und Technologieniveau der 

Wirtschaftsräume widerspiegeln. 

4.4 Die Einbindung von AuslandslIlontagen in den 
internationalen Produktionsnetzwerken der 
Autolllobilhel'stellel' 

Für die Analyse der Einbindung von AlIslandslIlontagen in den internationalen 

Produktionsnetzwerkcn der Alltoll1obilhersteller sind im folgenden die Konfiguration 

lind die Koordination der Materialflllßorganisation in Produktionsnetzwerken zu untcr­

suchen. Im Vordergrund der Betrachtung stehen dabei die unterschiedlichen Charakte­

ristika von Allslandsmontagen lind (ausländischen) Produktionswerken. 

4.4.1 Die Konfiguration und Koordination intcrnationaler 
Produktionsnctzwcl'kc der Autolllobilhcl'steller 

Zur Einordnung der Rolle von AlIslandslIlontagen in den internationalen Produk­

tionsnetzwerken eier Automobilullternehmen wird eine Kategorisicrung von Ferti­

gungsstandorten anhand der bei den Kriterien Konfiguration und Koordination von 

Produklionsnetzwerken vorgenommen. 

384 Zu Global-Sourcing-Strategien siehe u. a. BEDACIIT 1995, CORSTEN 1994 und GRUS(:lI­
WITZ 1993. 

385 Vgt. ßltENDUN 1988, S. 372 ff. 
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Die räumliche Konfiguration von Produktionsnetzwerken beschreibt die räumliche 

Struktur der wehweit verteilten Fertigungsaktivitäten. Das Spektrum der Konfiguration 

reicht von der Konzentration bestimmter Produktions aktivitäten an weltweit einem 

Standort (z. B. die Konzentration der Fertigung auf eine Modellreihe und den Export 

von Fahrzeugen zur globalen Versorgung) bis hin zu einer dispersen Standortstruktur, 

bei der Fertigungsaktivitäten in jedem Wirtschaftsfaum ausgeübt werden (z. ß. markt­

lInd kundennahe Endmol1tage))86 Darüber hinaus berücksichtigt die Konfiguration 

den Umfang der an einem Standort ausgeUbten Wertschöpfungsaktivitäten, um 

zwischen Standorten mit hohem vertikalen Wertschöpfungsumfang und Standorten, 

die infolge der Einbindung in einen arbeitsteiligen Produktionsverbund eine 

vergleichsweise geringe Wertschöpfungstiefe aufweisen, zu differenzieren. Für die 

Kategorisierung von Fertigungsstandorten beschreibt das Kriterium der Konfiguration 

die wirtschaftsräumliche Konzentration der Produktionswertschöpfung.387 

Die Koordination von Produktionsnetzwerken bezieht sich auf die Art der Organi­

sation bzw. Steuerung von Fertigungsaktivitäten der verschiedenen Standorte.388 Die 

Koordinationsintensität hringt im allgemeinen davon ab, ob mit den rertigungsaktivi­

täten am ausländischen Standort Ziele der globalen Integration oder des Eingehens auf 

lokale Gegebenheiten verfolgt werden.389 An dieser Stelle beschreibt Koordination 

das Ausmaß der Verflechtungen der Fertigungsstandorte mit anderen Standorten des 

internationalen Produktionsnetzwerks. Das Spektrum reicht von einer einseitigen lind 

sequentiellen Anbindung an ein Leitwerk bis zu einer interdependenten und reziproken 

Einbindung in den internationalen Prodllktionsverbund.390 Aus der Kombination der 

beschriebenen Ausprägungen der Konfiguration und Koordination in Produktions­

netzwerken läßt sich eine Differenzierung von Fertigungsstandorten vornehmen 

(Abbildung 38),391 

386 Vgl. PORTER 1989, S. 26 ff. 

387 Vgl. COLBERG 1989, S. 96. 

388 Vgl. PORTER 1989, S. 27 ff. 

389 Vgl. PORTER/FUlJ.ER 1989, S. 377. 

390 Vgl. COLBERG 1989, S. 96. Entsprechend den Ausführungen in Kapitel 4.4.4 ist jedoch zu 
beachten, daß Integration in Abhängigkeit von der Problcmstellung in untcrschiedlichcr 
Weise definiert werden kann. 

391 

164 

Die Kategorisierung VOll Fertigungsstandorten kann anhand einer Vielzahl von Kriterien 
erfolgen. WIIITrlPOYNTER (1984, S. 59 ff.) nehmen z. B. eine Typisierung anhand dcr 
beiden Dimcnsionen Wertschöpfungstiefe eines Fcrtigungsstandorts und der geographi­
schen Reichweite der Distribution gefertigter Produkte vor. 
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Abbildullg 38: Kategorisienmg VOll Fel'tigullgsstandortell im internationalen 

Pl'oduktiollsllelzwel'k 
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Quelle: /1/ Anlehnung an COUJHRG /989, S, 96, 

Eine hohe wirtschaftsräulllliche Konzentration der Produktionswertschöpfung lind 

ein hoher Integrationsgrad in das internationale Produktionsnetzwerk eines Unterneh­

mens sind charakteristisch Hir einen Produktionsstandort, der in einem vertikalen 

Procluktionsverbund eingebunden ist lind mit eier netzwerkmtigen Konfiguration die 

Nutzung internationaler komparativer Vorteile bei gleichzeitig lokaler Präsenz 

anstrebt. Im Unterschied dazu zeichnen sich glokale Produktionsstandorte weniger 

durch die Einbindung in die globalen Liefcrverflechtungen aus, sondern durch eine 

ausgeprägte Oricntierung am lokalen oder regionalen Wirtschaftsraum anhand einer 

vergleichsweise geringen Integration im Produktionsnetzwerk,392 Im Rahmen einer 

Glokalisierungsstrategie strebt das Unternehmen nicht nach einer weltweiten Yernct­

zung, sondern das Ziel ist die Präsenz mit Fertigungsaktivitüten in lokalen bzw. 

regionalen Wirtschaftsräumen und die Entwicklung der Märkte "von innen heraus". 

Dies äußen sich z, ß, darin, daß die in glokalcn Produktionswerken gefertigten 

392 Vgl. COLBERti 1989, S, 98; Dor; 1986, S. 61. 
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Produkte das Kostenniveau eies jeweiligen Wirtsehaftsmums widerspiegeln. Bei einer 

geringen Konzentration bzw. einer hohen Streuung der Produktionswertschöpfuilg sind 

die Produktiollsstandorte auf die Fertigung bestimmter Produkte oder auf spezifische 

Fertigungstechnologien spezialisiert. Neben dieser Prodllktspezialisierung erfolgt eine 

Komponentenspezialisienmg, wenn ein Komponentenwerk z. B. als Center 01' Compe­

tence in den vertikalen Licferverbund zur Versorgung der in den internationalen 

Produktionsverbuild integrierten Werke eingebunden ist. Charakteristisch für markter­

schließungsorientierte Allslandsmontagen ist eine im Vergleich zu Produktionswerken 

geringe wirtschaftsräl1mliche Konzentration der Prodllklionswertsehöpfung sowie eine 

vergleichsweise geringe Integration in Prodllktionsnctzwcrken infolge der einseitigen 

Abhängigkeit von Prodllktionswerken des internationalen Produktionsverbunds.393 

4.4.2 Koordination der Matcrialflußorganisatioli 

Die Koordination von Standorten internationaler Produktionsnetzwerke wird neben 

der oben dargestellten Eigenillmsstrategie bzw. Internalisierungsform maßgeblich von 

der Liefcrstrategic delenniniert. Die Differenzierung von Lieferstrategien erfolgt 

dahingehend, ob die Lieferstellerung, d. h. die Verantwortung für die Materialbeelarfs­

bzw. Materialbeschaffungsplanung, in zentraler oder dezcntraler Verantwortung liegt 

Die Aufgabe der Materialbedarfsplanung ist die Ermittlung von Art, Menge lind 

Bedarfszeitpunkt von benötigten Einsatzgiitern fHr die Pertigung, die im Zuge der 

Materialbcsehaffungsplanung in BesteIhnengen und -zeitpunkte umgesetzt werden.394 

Im Rahmen einer zentralisierten Lieferstrategic liegt die Verantwortung für die 

Liefersteuefllng in zentralen Organisationseinheiten, lind die logistische Abwicklung 

basiert auf dem "Push-Prinzip". Grundlage für die Materialbeschaffungsplanung sind 

Bestellungen fiir eine bestimmte Anzahl von Fahrzcugeinheiten, die je nach Zustän­

digkeit durch die im Auslandsmarkt ansässige lmporteurs-, Vertriebs- oder Fertigullgs­

gesellschaft ausgelöst wird. Der Versand des Prodllktionsmaterials an die Fertigungs­

stätten kann als satzweise oder nicht-satzwcise Lieferung von Teilen lind Kompo­

nenten erfolgen. Bei einer dezentralen Lieferstrategie sind die Fertigungsstiitten fUr die 

Licfersteuerung lind für die Materialbeschaffungsplanung der eigenen Fahrzeugferti­

gung selbst verantwortlich. Die logistische Abwicklung beruht auf dem "PuH-Prinzip". 

Die Materialanforderung erfolgt als Bestellung von Einzeltcilen und Komponenten 

393 Vgl. COI.BERG 1989, S. 98 f. 

394 Vgl. RE1CHWALD/D1ETEL 1991, S. 492. 
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entweder direkt an andere Werke des Produklionsverbunds und an die Zulicfcrunter­

nehmen oder indirekt Uber zentrale Organisationseinheiteil. 

Aus der Kombination der Liefersteuerungsveranlwortung lind dem Lieferzustalld 

des Materials ergeben sich die unterschiedlichen Lief'erstrategien Lotversorgung, 

Einzelteilversorgung lind Teileabmf (Abbildung 39), die Lieferung von Sonderbe­

darfen erfolgt separat iiber die Sonclerabwieklung,395 

Abbildung 39: ArteIl VOll Liejerstrategiell 

Einzelteile 
Einzelteil-

versorgung Teileabruf 

Lieferzustand 

Teilesätze Lotversorgung -

Zentral Dezentral 

Koordination 

(1) Teilesatzlieferungen erfolgen immer als Lotversorgung. Ein Lot umfaßt eine 

durch die Losgröße vorgegebene Anzahl von Teilesälzen. Beispielsweise enthält ein 

24cr-Lot 24 Teilesätze, indem die Teile und Komponenten zu Losgrößen von je 24 

Einheiten zusammengestellt und verpackt werden. Eine kUlldenspezifische Versorgung 

wie z. B. die freie Wahl von Sonderausstattungen ist aufgrund der satzweisen Zusam­

menstellung eier Teile eingeschränkt. Darüber hinaus zeichnet sich jeder Lot durch 

einen einheitlichen technischen Änderungsstand aus. In Abhängigkeit von den spezifi­

schen Erfordernissen der jeweiligen Auslandsmärkte wählen die Hersteller ullter-

395 Die Alltomobilhcrsteller verwenden teilweisc einc abweichende Terminologie. Die 
Konstellation dezentrale Licfersteuenmgsverantwortung für eine Teilesatzversorgung 
macht infolge einer Verdoppelung der Materialbeschaffllngsplanung keinen Sinn. 
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schiedliche, wirtschaftlich optimierte Losgrößen, die entsprechend den im Fertigungs­

programm festgelegten Stiickzahlen, dem Lokalisierungsgrad, der Verbaufähigkeit dcr 

Teile, der Tcilepreisc, den verfOgbaren Behälterabmessungen, den Schiffsabfahrts­

frequenzen e!C. definiert werden. Üblicherweise nimmt die Losgröße mit einer steigen­

den Zahl an lokal zu fertigenden Pahrzeugen und einem höheren Lokalisierungsgrad 

zu.396 Mercedes-Benz setzt fOr geringvolumige Montageengagements 6er-Lots lind nil' 

die Belieferung von bedeutenderen Montagestandorten wie in Südafrika 30er-Lots 

ein.397 Opel wickelt alle satzweisen Lieferungen über 24cr-Lots ab.398 Audi versorgt 

Malaysia und Indonesien mit Teilesätzen in 24er-Lots und das Wcrk in Südafrika mit 

flir Rohbau und Montage separat containcrisierten 48er-Lots. Volkswagen bcvorzugt 

im allgemeinen die Lieferung von Teilesätzen in 48er-Lots. Im Falle der Versorgung 

ausländischer Montagewerke mit hohen Stiickzahlen und einem hohcm Anteil an lokal 

zu beschaffenden Teilen können auch Losgrößen von 96 und höhcr eingesetzt 

werden.399 

Zur Vermeidung von unausgeschöpften Pack- lind Leerräumen werden die festen 

Losgrößen zunehmend durch die Anpassung der Lieferstrategien an optimale Los­

größen abgelöst, d. h. die Kapazitäten der Container sollen optimal ausgenutzt werden 

und der letzte Lot wird an die bestellten Stlickzahlen angeglichen (Optimal-Lot-Size­

Konzept). Volkswagen nutzt dieses Konzept zur Versorgung des Werks in Siidafrika, 

indem eine kumulierte Überlieferung des Fertigungsprogramms erfolgt, bis die Über­

lieferung die Menge eines Lots erreicht hat und bei der nächsten Lieferung ein Lot 

ausgelassen werden kann. Den hieraus resultierenden zusätzlichen Lagerbedarf trägt 

die ausländische Fertigungsstätte bzw. der ausländische Partner, dessen Kapital­

bindungskoslen in der Regel günstiger ausfallen als in den Stammländern der Automo­

bilunternehmen. Dem Bestreben der Hersteller nach einer Losgrößeniiberiieferung 

steht daher der Wunsch des ausländischen Kunden entgegen, Teilesätze in kleinen 

Losgrößen zu erhalten. In einigen Ländern wie in China ist die Optimal-Lot-Size­

Strategie aus zollrechtlichen Gründen nicht anwendbar. Zur Reduzierung des logisti­

schen Aufwands der Belieferung mit festen Losgrößen streben die Fahrzeughersteller 

396 Zu den GrUnden ziihlen z. B. beschränkte Lagerkapazitäten, Minimiemng der Logistik­
zeiten und Reduzierung von Kapitalbindungskosten. 

397 Interview bei ME[~CEDES-BENZ. 

398 Interview bei OPEL. 

399 
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eine Mengenlieferung (Bulk Supply) an, bei der mehrere Monatsbedarfe von DIN~ und 

Nonnteilen, z. B. Schrauben lind andere Kleinteile, zusammengefaßt werden, d. h. 

auch fiir diesen Fall erfolgt eine Losgrößenliberiieferung. Wie bei der Optimal~Lot~ 

Size~Strategie ist auch Bulk Supply aufgrund geltender Einfuhrbestimmungen oftmals 

nicht realisierbar.400 

Die Lotversorgung eignet sich besonders fUr Montagestandorte in weniger ent~ 

wickelten Ländern, da zum einen die logistische Steuerung und Abwicklung im 

Vergleich zu anderen Lieferstrategien relativ einfach handhabbar und damit die 

Prozeßsicherheit gewährleistet ist. Zum anderen fordern die lokalen Zollbehörden zur 

einfacheren Importabwicklung die Einfuhr von satzwcisen Lieferumfängen, da der 

unmittelbare Bezug und die Erkennbarkeit eier Produkte gcwährleistet ist. Der 

entscheidende Nachteil der Lotversorgung liegt in der beschränkten Möglichkeit zur 

Realisierung einer endkllnelenspezifisehen Belieferung des ausländischen Fertigllngs~ 

standorts. 

(2) Bei der nicht-satzweisen Versorgung ist zwischen dcr zentral gesteuerten 

Einzelteilversorgung und dcm dezentral zu koordinierenden Teileabruf zu unterschei­

den. Die Einzelteilversorgung ist eine Mischbeliefcrung, bei der die Anforderung aus 

dem Auslandsmarkt auf der Basis von Fahrzeug~ bzw. Teilcsatzeinheiten stattfindet, 

die Materialbeschaffung jedoch zentral am Versandstanclort durchgeführt wird lind die 

physische Belieferung des ausländischen Fertigungsstandorts durch Einzelteile bzw. 

Komponenten auf Sachnummernbasis erfolgt. Mit der Einzelteilversorgung können die 

Vorteile eines geringen Ressourcen- und Koordinationsbedarfs vor Ort mit den 

Vorteilen einer gegeniiber der Lotversorgung vereinfachten Verpackungsprozedur 

kombiniert werden. Die Alltomobilhersteller setzen diese Versorgungsart vor allem bei 

ausländischen Fertigungsstätten ein, die sich in der Übergangsphase VOll einer lotver~ 

sorgten Auslandsmontage zu einem auf Teileabruf beruhenden, in c1en internationalen 

Produktionsverbund integrierten Produktionswerk befinden. BMW stellte die Licfcr~ 

strategie für das Werk Südafrika zunächst von Lotversorgung auf Einzclteilversorgung 

um, bis 1997 der Übergang von zentraler auf dezentrale Liefersteuerung erfolgte, das 

Werk auf Basis des Teilcabrufs in den internationalen Produktionsverbund integriert 

lind damit die Transformation einer AuslandsmoI1tage zu einem ausHindischem 

Produktionswerk vollendet wurde. 

(3) Bei einer dezcntral organisierten Materialbeschaffungsplanung fordern die 

ausländischen Procluktionswerke Teile und Komponenten bzw. Einzelteile und 

Zusammenbauten auf Sachnummernbasis an. Mit der Lieferstrategie Teileabruf wird 

400 Interview bei VOLKSWAGEN. 
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den ProduktionswerkeIl eine gewisse Eigenständigkeit bzw. Autonomie innerhalb des 

internatioll<llen Produktionsnetzwerks einer Unternehmung zugestanden.401 Mit der 

Dezelllralisierung der Liefersleuerungsverantwortung erreicht die Unternehlllens­

zentrale bzw. -führung eine KOlllplexitälsreduzierung bei der Koordination des 

Produklionsnetzwerks. Der Entlastung von zentralen Organisationseinheiten steht ein 

erhöhter Steuerungs- lind Ressourcenaufwand vor Ort gegenüber. Voraussetzung fiir 

eine effiziente Tcileabruf-Abwicklung sind hohe Fertigungsvolulllina und eine hohe 

lokale Penigungsliefe.402 Darüber hinaus kann auf Basis des Teileabl'llfs ein zuneh­

mender Direktversand von Teilen lind Komponenten durch Lieferanten an die auslän­

dischen Produktionswerke realisiert werden. Der Teileabruf gewinnt daher im Zuge 

des Internationalisierungsprozesses lind der zunehmenden weltweiten Vernetzung von 

Besehaffungs- lind Fertigungsaktivitäten an Bedeutung. 

(4) Neben den dargestellten Lieferstrategien für die Serienversorgung beliefern alle 

Hersteller die ausHindischen Fenigllngswerke über eine Sonderabwicklung mit 

Einzelteilen. Die Sonderabwicklung erfolgt aus zeitlichen Gründen in der Regel durch 

LlIftfrachtabwicklung als Ersatz fiir fehlerhafte Lieferungen dcs Teilesatzes, bei 

Ausfall lokaler Lieferanten fOr Local-Content-Teile, fiir Gefahrgut, für kundenspezi­

fische lind in späten Phasen des Fertigungsprozesses zu verbauende Teile sowie bei 

kurzfristigen technischen Änderungen. Aus Fehllieferungen resultierende Luhfracht­

kosten werden den Werken, den Lieferanten oder den Versorgllngszentren in der Regel 

nach dem Verursacherprinzip weitergegeben. 

Die beschriebenen Lieferstrategien mOssen nicht ausschließlich standort- bzw. 

werksspezifisch, sondern können auch modellspezifisch festgelegt sein, d. h. die in 

einem Werk gefertigten Modellreihen können über unterschiedliche Licferstrategien 

abgewickelt werden. Im brasilianischen General-Motors-Werk kommen z. B. je nach 

Modell verschiedene VersancIarten zum Einsatz: Die Teileversorgung zur lokalen 

Fertigung des Opc1 Vectra erfolgt über den Versand von Komponentensätzen, Hir die 

Modelle Corsa und Astra hingegen Hihrt das Werk Brasilien die Logistiksteucrlll1g 

über ein Online-System eigenständig durch, erstellt selbständig die Materialbedarfs­

planung lind erhält saehnummernbezogene Teile- und Komponentenlieferungen aus 

dem internationalen ProduktionsverblInd von General Motors.403 Es ist davon auszu-

401 Damit kommt es zur Bildung polyzentrischer Strukturen; siehe Kapitel 2.3.3. 

402 Interview bei MERCEDES-BENZ. 

403 Interview bei OllEI.; General Motors bezeichnet die dem Teilcabruf entsprechende Teile­
versorgung im internationalen Prodllktionsverbllnd als Inter-Plant-Shipments (IPS). 
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gehen, daß der parallelen Werksversorgllng durch verschiedene Lieferstrategicn 

unterschiedliche Illodellstrategische Marktersehließullgsnllsätze zugrunde liegen. Die 

sntzweise Teileversorgllng einer Modellreihe läßt im Sinne einer vertriebsorientierten 

Stmtegie die Plexibilität eines msehen Riickzugs dieses Modells nlls dem lokalen 

Fertigungsengagement offen. Im Zuge einer prodllktionsorientienen Strategie kann dic 

satzweise Versorgung als EinHlhrungs- und Übergallgsphnse zu einer vollständigen 

loknlen Produktion der Modellreihe dienen. 

Die Kntegorisienmg von Fertigungsstandorten nnch zentraler oder dezentraler 

Koordination von Lieferströmen fUhrt zur Unterscheidung von ausländischen 

Montnge- und Produktionsstandorlen. Produktionswerke sind für die Liefersteuerung 

selbst verantwortlich (dezentrale Koordination), Auslnndsmontngen werden dagegen 

durch zentral koordinierte Teilesatzlieferungen versorgt. Durch die Anliefcrung von 

Teileslitzen entfällt bei den ausländischen Montngestätten die aufwendige Disposition 

von Einzelteilen. Da die Rahmenbedingungen und lInternehmensstrategischen Ziel­

setzungen fnr Auslandsmontagen eine dezentrale Koordinationsstrategie nicht zulas­

sen, werden die Liefel'llmfänge in zentralen Organisationseinheiten oder in soge­

nannten Leitwerken zusammengestellt. FOr lokal zu beschaffende Teileumfänge erfolgt 

die Koordination jedoch auch bei Auslandsmontagen dezentral bzw. vor Ort. Den 

Produktionswerken als integraler Bestandteil des internationalen Produktionsverbunds 

wird hingegen ein bestimmtes Maß an Eigenständigkeit bzw. Autonomie zugestanden, 

um die Komplexität der Koordination des Produktions netzwerks zu reduzieren. Der 

Vorteil einer dezentralen Disposition ist darin zu sehen, daß die Verantwortung fHr die 

Bestnnclsfiihrung und damit die zeitgerechte Belieferung der Kunden durch das jewei­

lige Montagewerk tibernommen werden kann. Als nachteilig erweist sich die zuneh­

mende Bevorratung der erforderlichen Teile in den Produktionsstätten, die verbund­

weit zu höheren Beständen führen kann.404 Produktionsstandorte sind Ausdruck einer 

transnationalen und polyzentrischen Organisation eines Produktionsnetzwerks, 

während Montagestandorte eine nusgcprägt responsive Orientierung aufweisen lind 

eine Illultinationale bzw. internationale Organisation von Fertigungsaktivitäten wider­

spiegeln. 

404 Vgl. R1LLlNG 1997, S. 205 f. 
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4.4.3 Die Gestaltung der Materialflußorganisation zur Versorgung von 
Auslandsmontagen 

4.4.3.1 Die Einbindung von AusJamlsmontagen in die vertikale ProchlktionskcUe 

Im folgenden erfolgt eine Darstellung der Einbindung von Auslandsmontagen in die 

vertikale Produktionskette der Automobilunternehmen. Charakteristisch fUr die Konfi­

guration von Fertigungsaklivitälen in der Automobilindustrie ist die Parallelfertigung 

mit spezialisierter Vorprodllkterstellung (Abbildung 40). Die Fahrzellgherstcller 

streben insbesondere auf der Vorproduktebene eine Arbeitsteilung zwischen Kompo­

nentenwerken an, um Skaleneffekte, Standort vorteile und eine Komplexitätsredu­

zierung der Prozesse durch Standardisierung des Produktspektrums Lind Varianten­

reduzierung zu erreichen.405 Die standorlbezogene Konzentration der Herstellung von 

Vorprodukten erfolgt vor allem Hir die kapitalintensive und auf hohe Sllickzahlen 

ausgerichtete Fertigung von Preßteilen, Rohbaugruppen, Motoren eIe., um die hohen 

Investitionen rur Werkzeug- und Anlagekosten an nur einem Standort zu tätigen.406 

Die effizienten Auslastung der Anlagenkapazität und die Minimierung der RUsthäufig­

keit HihU zu einer verbesserten Fixkostendeckung.407 Die auf die Herstellung von 

Komponenten spezialisierten Werke beliefern die Produktionswerke in den internatio­

nalen Produktionsnetzwerken eier Automobilunternehmen. 

In den Produktionswerken erfolgt in der Regel eine parallele Fahrzeugfertigung 

mehrerer Moelellreihen, in manchen Fällen ist die Fertigung auf eine Modellreihe 

spezialisiert.408 Die Produktionswerke dienen als Leitwerke fUr die Auslandsmon­

tagen, da sie jeweils für die Herstellung und Bereitstellung von Teilen und Kompo­

nenten für die Fahrzeugteilesätze verantwortlich sind. Damit handelt es sich bei den 

durch ausländische Montageaktivitäten generierten Zusatzvolumina um Zusatzaufträge 

fiir die Leitwerke des internationalen ProdllktionsverbllncJs.409 Die ausländischen 

Montagestätten zeichnen sich durch die Paralleifertigullg einer diversifizierten 

Modellpalette als charakteristisches Merkmal I'esponsiv konfigurierter Auslandsmon­

tagen aus. Zusammellgefaßt basiert die gesamte Produktionskette auf einer Parallelfer-

405 Vgl. RILUNG 1997, S. 170 f. 

406 Ygl. RILLING 1997, S. 153. 

407 Vgl. SCI-lLONSKI/SCIIMIDT 1991, S. 62. 

408 Vgl. RILLINCi 1997, S. 148 ff. 

409 Interview bei MERCEDES-BENZ. 
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tigung mit spezialisierter Vorprodukterstellung, wodurch die Vorteile von Skalen­

effekten mit einer hohen Reaktionsfähigkeit und einer lokalen Präsenz auf dem Markt 

kombiniert werden kann.410 Die Einbindung von Auslandsmontagen in eine vertikale 

Produktionskette durch eine funktionale Arbeits- und Standorueilung zwischen der 

Teilesalzherslellung und der f'ahrzeugmolllage ist charakteristisch Hir eine transna­

tionale Glokalisierungsstrategie. 

Abbildung 40: Stando/'tkollj'igumtioll zu/' Verso/'gung von Allslalldsmolltagen 

Komponenlenwerke 

Produktions­
bzw. Leitwerke 

Auslandsmontagen 

Spezialisierte 
Komponentenherstellung (K) 

ParalielferUgung 
oder spezialisierte 
Teilesatzhersteliung (T) 

Parallelferligung der 
Fahrzeugherstellung (F) 

QlIelle: 1/1 Anlehnllng Gn RILUNG 1997, S, i49 (der index bezeichnet jeweils ullter­
schiedliche Modellreihen). 

4.4.3.2 Fo .. men deI' TeiiesatzbeliefeI'ung 

Wie in den vorangegangenen Abschnitten dargestellt, basieren Auslandsmontagen 

auf der Zuliel'erung VOll Teilesätzen im Zuge einer Lotversorgung, Grundsätzlich sind 

zwei wesentliche Kategorien von TcilesUtzen zu unterscheiden, Fahrzeuge können als 

Fahrzeugteilesätze im "halbzerlegten" Zustand als SKD (Semi Knocked Down) oder 

im "komplettzerlegten" Zustand als CKD (Completely Knockecl Down) geliefert 

410 Vgl. RILI.ING 1997, S. 153. 
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werden (Abbildung 41).41 I Mit CKD412 wird ein logistisches Konzept bezeichnet, bei 

dem Fahrzeugkomponellten definierter Montagestufen zu Teilestitzen zusammen­

gestellt und in bestimmte Länder zur lokalen Montage exportiert werden.413 Im enge­

ren Sinne bezeichnen die Begriffe SKD und CKD bestimmte Lieferzllstände, die durch 

den Zerlegungsgrad näher definiert werden. SKD- und CKD-Teilesatzlicfenmgen sind 

nicht mit der Versorgung eines Landes mit demontierten CBU-Fahrzeugen 

(Completely Built Up)414 gleichzusetzen, bei denen nach deren Fertigstellung in den 

Produktionswerken und vor dem Transport in die Auslanclsmärkte bestimmte Teile lind 

Komponenten entfernt und lokal wieder montiert wcrden.415 Bei der SKD- lind CKD­

Versorgung erfolgt in den Stammländern der Leitwerke die Konsolidiel'tlng von Teilen 

und Komponenten zu einem Fahrzcugtcilesatz.416 In der Regel werden die Teilesätze 

im Zielland durch ein bestimmtes Spektrum an lokal oder international zu beschaf­

fenden Teilen und Komponenten ergänzt und vor Ort in einer Fertigungsstätte 

montiert. 

Bei der SKD-Versorgung werden die Fahrzeugkarosseriell in Abhängigkcit von der 

lokalen Gesetzgebung komplett oder demontiert (TOrcn und Klappen) sowie lackiert, 

grundiert oder blank geliefert. Die im Auslandsmarkt eingesetzten Fertigullgsstuf'en 

bestehen aus der Elldmontage und gegebenenfalls der Lackierung von gelieferten 

Karosserien. Im Unterschied zur SKD-Belieferung werden bei der CKD-Versorgung 

die Karosserieumfänge zerlegt bzw. ßleehumfänge in Einzelteilen geliefert. Neben der 

Endmontage und der Lackicrung wird bei der ßeliefenlllg mit CKD-Teilsätzen im 
Auslandsmarkt auch der Rohbau (Schweißen der Karosserieteile) durchgertihrt. Die 

Automobilhersteller definieren aufgrund den produktspezifischeIl Unterschieden und 

411 Der Begriff "zerlegt" meint die Zusammenstellung von Teilen und nicht die Zerlegung 
eines Fahrzeugs. 

412 Im anglophonen Sprachraum wird kurz von KD gesprochen. Sofern nicht ausdrücklich 
anders erwähnt, werden im allgemcinen die Begriffe KD, SKD und CKD mit CKD 
bezeichnet. Der Begriff CKD wird in der Praxis häufig synonym zum Begriff der 
Auslandsmolltage verwendet. 

413 Vgl. BINDER 1987, S. 42. 

414 CBUs sind verkaufsfähige Fahrzcuge. Manche Hersteller verwcnden auch die Bezeich­
nungen FBU (Fully BuHt Up) odcr SUP (Single Unit Packing). 

415 Die Demontage crfolgt in der Regel für einfach zu entfernende Komponenten wie Räder, 
Heckleuchten, Sitze, Stoßfängcr eIe. 

416 HILD/MüLLER 1971, S. 100 ff., hingegcn unterscheiden zwischen CKD-Liefcrungcll und 
Teilesatzlieferungen. 
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den zugrundeliegenden unterschiedlichen Fcrtigungstechnologien und -prozessen 

jeweils spezifische Zerlegungsgradstufen. BMW diffcrenziert, neben SKD, bci CKD 

einen kleinen und einen großen Zerlegullgsgrad, Pcugcot unterscheidet insgesamt fUnf 

Zerlegllngsgmdstufcn.417 Fahrzcugteilesätze umfassen die für die Montagc von Fahr­

zeugen benötigten Teile, abzOglich der im Auslandsmarkt zu beschaffenden Teile. 

Üblicherweise sind im Rahmen eincr SKD-Vcrsorgung die zu erfüllenden lokalen 

Wcrtsehöpfungsforderungen gering, so daß der Teilesatz den für eine lokale Fahrzeug­

fertigung nahezu vollständigen Umfang an Teilen enthält. Der Teilcumfang in CKD­

Teilesätzen ist üblicherweise infolge eines höheren lokalen Wertschöpfungsanteils 

niedriger als bei der SKD-Versorgung. Der Zerlcgungsgrad bci einer SKD-Versorgung 

ist daher geringer als bei einer CKD-Beliefenmg. 

Abbilduug 41: LieferZllstiillde safzweiser Fahrzeugversorguugskollzepte 

Kategorien 
Beschreibung des Zerlegungsgrads I 

Liefer-

zustände 
Fertigungseinrichtungen vor Ort 

Demontiert 
Auf Basis CBU erfolgt Demontage von z. B. Rädern, Heckleuchten und Ausbau Silze 
z. B. durch Sondergenehmi~unQen für Import ermö~licht) 

Endrnontage, Karosse lackiert: Werk besitzt nur Monlageeinrichlungen 

.1i 
ggf. Lack 

'. SKD Karosse komplett Karosse grundiert: Montageprozeß beginnt mit KTL' 

• oder demontiert 
.!! (Türen, Klappen) Karosse blank: Lackierprozeß im Auslandsmarkl 

~ , Niedrig 

~ Endrnontage, 

1 '" CKD Lack, Variabler Zerlegungsgrad • "- Rohbau 
Hoch 

Salz weise Lieferung von • Abgrenzung zu 8KD/CKD durch die Höhe des Lieferan-
Komponenten- Teilen und Komponenten teils, je nach Hersteller lIegl die Grenze bei Unterschreilg. 

sätze mit relativ geringem von etwa 50-60% realen Lieferanteils. 
Lieferanten • Z.8. Motorteilesätze, Gelrlebeteilesätze etc. 

von oben nach unlen zunehmender Zerlegungsgrad • Kathodische Tauchtacklerung 

417 Interview bei MUI.Tl FRANcr~ MOTOR. 
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Der Vorteil der SKD-Teilsalzversorgung liegt in der schnellen Reaktionszeit und 

Flexibilität, mit der auf Änderungen von Marktzugangsbedingungen reagiert werden 

kann. Ein SKD-Engagement ohne Laekiererei ist beispielsweise erheblich schneller 

realisierbar als ein CKD-Engagement mit Lackieranlage.418 Die SKD-Versorgung 

stelh daher in den meisten f'ällen die Vorstufe zu einer CKD-Versorgung dar. Hier­

durch wird die frtihzeitigc Marktpräsenz gewährleistet, während gleichzeitig die tech­

nischen Voraussetzungen fUr eine CKD-basierte Auslandsmontage geschaffen werden. 

Diese umfassen den Aulbau weiterer Fertigungsslufen, die Beschaffung von Werk­

zeugen und von lokalen Teilen sowie Schulungen des Personals. 

Des weiteren werden Fahrzeugteilesätze von Komponentensiitzen unterschieden.419 

Komponentensälze zeichnen sich durch die satz weise Lieferung von Teilen und 

Komponenten mit einem im Vergleich zu CKD-Teilesätzen deutlich geringerem 

Lieferumfang aus. Die Abgrenzung von Fahrzeugteilesätzen zu Komponentensätzcn 

erfolgt durch eine herstellerspezifische Festlegung der Höhe des Lieferanteils. In der 

Regel wird die satzweise Lieferung von Teilen und Komponenten als Komponenten­

sat7, bezeichnet, wenn der reale Lieferanteil am Gesamlfahrzeug 50 -60 % unter­

schreitet.420 Opel nimmt z. B. die Abgrenzung des Lieferanteils auf Basis des Liefer­

gewichts vor: 421 Bei einem Gewichtsanteil des Teilesatzes von mehr als 60 % am 

Komplettfahrzeug handelt es sich um eine CKD-Lieferung, bei Unterschreitllng der 

60 % um eine Kompollelltcnsatzlicfcrllng, die bei Opel als CSO (Component Set 

Order) bezeichnet wird. Die CKD-Versorgung schließt iiblicherweisc den Versand von 

MOlorenteilen mit ein, während die CSO-Belieferung ohne Motorenteile bzw. separat 

von einer Motorenlieferung erfolgt. Ebenso kann die Lieferung von Komponenten­

sätzen selbst als separate Lieferung von zerlegten Komponenten z. B. in Form von 

Motoren- oder Gelriebeleilesatzlieferungen abgewickelt werden. 

418 Bei bereits existierenden Gebäuden bzw. Hallen können fllr SKD etwa 12 Monate und flir 
CKlJ rund 18 Monate veranschlagt werden. 

419 Im allgemeinen Sprachgebrauch werden Komponentensätze unter der Bezeichnung CKD 
subsumiert. 

420 Die Höhe des Lieferantcils ist für einige Staaten das ausschlaggebende Kriterium zur 
Festlegung des Herkunftslands eines Fahrzeugs. 

421 Interview bei 01'1-:1.; siehe auch NEUMEISTER 1992, S. 179. 
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Tabelle 21: Determinallten zu!' Festlegullg des Zerlegllllgsgrads 

Untcrnchmensseitig 

• Geplante Stlickz<lhlenprodllklion 

• VerfOgbares Inveslitionskapital (durch 
Hersteller oder lokalen Fertigungspartner) 

• Modell und Typ des Fahrzeugs 

• Fertigungsstruktllr: 

- Existenz von Fertigungseinrichtungcn 

- Platzverhältnisse im Perligungswerk 

• Kastellstruktur: 

- Herstellkosten 

- KosteIl der Ausschleusung aus der 
Großseri e nprodu k t i on 

- VerpackungskosteIl 

- Transportkosten 

Komplexität der Komponenten 

• Technologie- und Qualilälsaspcklc 

Wirtschaftsl'3umseitig 

• Länderspezifische Terminologie und Fest­
legung des Zerlegungsgrads 

• Länderspezifische Import verbote, 
-beschränkungen oder -gebote für 
bestimmte Teile und Komponenten 

• Länderspezifische Handelsbarrieren mit 
Auswirkungen auf die lokalen Kosten­
strukturen 

• Technologischer Entwicklungsstand der 
Autolllobil- und Zulieferindustrie im Ziel­
markt 

Aufgrund der vielfältigen Einrlußfaktoren kann keine allgemein gliltige Festlcgung 

des Zerlegungsgracls getroffen werden (Tabelle 21). Die Festlegung des Zerlegungs­

grads spiegelt das SpanIlungsfelciunternehmerischer Integrationsziele und wirtschafts­

räumlicher Entwicklungsstrategien wieler. Die maßgeblichen Bestimmungsfaktoren 

sind die gesetzlich festgelegten Definitionen der ausländischen Wirtschaftsräume und 

deren gesetzliche Regelungen zur Einfuhr von Teilen und Teilesätzen.422 Die Staaten 

legen den Zerlegungsgrad importierter Teilesätze entsprechend den lokalen handels­

lInd industriepolitischeIl Zielsetzungen fest. In einigen Ländern ermöglicht die 

Einfuhrgesetzgebllng den Import von demontierten CBUs als SKDs, wodurch die 

Importeursgesellschaft günstigere Einfuhrzölle geltend machen kann. Die Automobil­

hersteller versuchen ihrerseits, den Zerlegungsgrad nach wirtschaftlichen lind techno­

logischen GesichtspunkteIl zu optimieren, indem sie herstellerspezifische Kategori­

sierungen entwickeln. Dennoch sind die in Abbildung 41 dargestellten Zerlegllngs­

gradstufen in der Realität tiefer differenziert und es existiert eine Vielzahl von 

422 Eine Übersicht über EinflußfaktorclI auf den Zerlegungsgrad gibt KAO Y AN(j 1997, 
S.78 rf. 
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Zwischenstufen. Grundsätzlich ist davon auszugehen, daß sich eier jeweilige Zerle­

gungsgrael von Teilesätzen sowohl ll10dellspezifisch als auch landesspezifisch vonein­

ander unterscheidet. Änderungen der Einflußfaktoren fiihren zu Änderungen des 

Zerlegungsgrads mit einern hohen Abstimmungsbedarf zwischen den beteiligten Ferti­

gungsstätten, den Importeurs- und Produktionsgesellschaften und den zentralen Fach­

bereichen.423 

Die Fahrzeughersteller sind bestrebt, den Zerlegungsgrad des Teilesatzes möglichst 

geringzuhalten, um die KomplexiHit der Koordination der Materialströme und der 

administrativen Abwicklung zu minimieren.424 Allerdings können Local-Content­

Vorschriften der Auslandsmärkte eine Unternehmung zur Lokalisierung bestimmter 

Teile zwingen, die in komplexen Zusammenbauten integriert sind und die Zerlegung 

dieser Komponenten erforderlich machen. Der Koordinationsaufwand nimmt in diesem 

Fall entlang der gesamten Prozeßkette sprunghaft zu. Die Hersteller haben daher die 

Prozesse der laufenden Großserienproduktion zu berücksichtigen, um den Aufwand 

zur Ausschleusung von Teilen und Komponenten zu minimieren. 

4.4.3.3 V crsorgungszcntrcll 

Die logistische Versorgung von ausländischen Montagewerken mit Teilen und 

Komponenten basiert auf der satzweisen Teilelieferung bzw. Lotversorgung. Die 

Konsolidierung der Matcrialstromfli.isse, die Zusammenstellung und die Verpackung 

von Teilesätzen erfolgen in sogenannten Versorgungszentren. In den meisten Fällen 

sind die Versorgungszentren auch fiir die Zusammenstellung der Lieferumfänge zur 

Versorgung der Produktionswerke des internationalen Produktionsverbunds zuständig. 

Die Standorte der Versorgungszentren liegen meist in räumlicher Nähe zu den 

Produktionswerken, die als Leitwerke für die ausländischen Montagewerke die Teile 

und Komponenten zur Konsolidierung der Teilesätze bereitstellen. Die an Leitwerken 

angebundenen Versorgungszentren unterstehen in der Regel direkt der jeweiligen 

Werksleitung. Die Anbindung an ein Leitwerk unterstützt den Verpackungsbetrieb bei 

der Absicherung qualitätsgerechter ZlIlieferungen durch das Werk. Die räumliche 

Nähe der Versorgungszentren zu den Stammwerken beglinstigt zudem die reibungslose 

Ausschleusung der für die Zusammenstellung von Teilesätzen benötigten Komponen­

ten aus der Serienproduktion.425 

423 Vgl. NEUMEISTER 1992, S. 180. 

424 Interview bei OIlEI.. 

425 Interview bei MERCEDES-BENZ. 
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Die Einbindllng von Versorgungszentren in die Mnlerinlstromorgnllisation zur 

Belieferung nusländischer Montngewerke kann nach verschiedenen Kriterien differen­

ziert werden (Abbildung 42). In eier Regel befinden sich dic Vcrsorgungszentren in 

unmittclbnrcr räumlicher Nähe zu ihren jeweiligen Leitwerken und wciscn daher eine 

werksspezifischc Standortkonfiguration auf. Die Standorte der Versorgungszentrcn 

sind prodllktspezifisch konfiguriert, wenn das zugchörige Leitwerk auf die Produktion 

eines bestimmten Produkts bzw. Modells spezialisiert ist und dns angebundene 

Versorgungszentrum nusschließlich durch das Leitwerk versorgt wird. Im Falle einer 

wcrks- bzw. standortspezifischen Versorgung beliefert das Leitwerk das angcbundene 

Versorgungszentrum mit Teilcn von mehreren Modellreihen. Im Unterschied zur 

werksspezifischen Konfigumtion zeichnet sich eine konzentrische Versorgungskonfi­

guration durch dic Konsolidierung der leitwerksspezifischen Matcrialflllßströme in 

einem zentralen Versorgungszentrum aus. Dieses kann in räumlicher Nähe zu den 

Leitwerken, aber z. B. auch am Seehafen liegcn. Parallel zu den gennnnten Stanclort­

konfigurationen können die Versorgungszentren auch !lach Licferstmtegien, 

Bezugsartcll lind Eigentumsformen unterschieden werden. Im Rahmen einer licfer­

spezifischen Konfiguration erfolgt die logistische Abwicklung von satzweisen und 

nicht-satzweisen Lieferstratcgien separat in voneinander unabhängigen Versorgungs­

zentren. Bei einer bezugsartenspczifischcn Konfiguration erfolgt eine separate 

Abwicklung von Haus- lind Kaufteilen, lind bei einer eigentulllsspozifischen Versor­

gungsstrategie werden bestimmte Umfänge der logistischen Abwicklung an externe 

Dienstleistungsunternehmcn vergeben. Die drei letztgen[IJuHen Versorgungsstrategien 

können jeweils werksspezifisch oder konzentrisch konfiguriert sein. 

Die Versorgungszeniren von Aucli, Mereecles-Benz und Opel sind ihren jeweiligen 

Leitwerken räumlich und organisntorisch unmittelbar zugeordnet und daher werksspe­

zifisch organisiert. Die Versorgungszentren sind für die logistische Abwicklung der in 

den jeweiligen Leitwerken gefcrtigten Bnureihen zuständig und weisen daher eine 

produktspezifische Standortorganisation auf. Opol unterhält jeweils werksnahe Versor­

gungszentren in Bochum rur elen Versand von Astra-Teilesätzen und in Riisselsheim 

für den Vcrsand von Vectra-Teilesätzen mit einer jährlichen Gesamtkapazität von rund 

100.000 Einheiten. Beidc Betriebe wickeln Ober den Teilenbrllf auch den Teileversand 

zur Versorgung der Produktionswerke im internationalcn Produktions verbund ab.426 

426 Interview bei OP~L. 
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Abbildung 42: Typisierung von Versorgungszentren 

leitwerke 

Versorgungszeniren 

Seehafen 

Auslandsmonlage 

lieferspezifisch 

werksspezifIsch 

produkt­
spezifisch 

standorl­
spezifisch 

beztlgsartenspezifisch 

konzentrisch 

eigentumsspezIfIsch 

(P = Produkt) 

Die Yersorgungszentren von Audi liegen jeweils unmittelbar neben c1en Produk­

tionswerken in Ingolstadt (A4-Teilesätze) lind Neckarsulm (A6-Teilesätze) lind sind 

daher baureihenspezifisch organisiert. Beide Betriebe wickeln rund 3.500 Sachnum­

mern mit einem jährlichen Ycrpackungsvolumen von etwa 200.000 m3 als satzweise 

Lieferungen zu den Fertigungsstätlen nach China, Siidafrika, Malaysia und Indonesien 

ab. Die Yersandabwicklung in Ingolstadt erfolgt Ober das Güter-YcrkehrszentruITI 

unter Nutzung eines externen Dienstleistungsunternehmens.427 Die Yersorgungskon-

427 Interview bei AUDI. 
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4 Die Rolle der Auslandslllontagc in der Markterschließungsstrategie 

zeptioll von Merccdes-Bcnz ist auf ähnliche Weise produktspezifisch organisiert 

(Tabelle 22),428 

Tabelle 22: 

Standort 

Wörth 

Sindelfingen 

DUsseldorf 

Bremen 

Spanien 

Brasilien 

Vel'sorgUllgszelltreu zur Abwicklung des TeileverSllllds VOll 

111ercedes*IJellZ 

Beschreihung 

Lkws, ßleehteile, Konservierung VOll Pkw-Zusammenbauten 

Pkw.<>, v. a. E-Klasse 

Transporter 

C-Klasse lind Kombis, Abwicklung und Verpackung erfolgt durchgängig 
über die Bremer Lagerhausgesellschaft (ßLG) 

V-Klasse 

Nutzfahrzeuge 

Quelle: Nach Angaben VO/1 Mercedes-Benz. 

Volkswagen übernimmt die Abwicklung von Hausteilen in eigenen Versorgungs­

zentren und liberläßt die Abwicklung von KaufteileIl externen Dienslleistungsuntcr­

nehmen (Tabelle 23),429 

Tabelle 23: Versol'gungszentrell zur Abwicklung von Volkswagen 

Versol'gungS7.cntrum 

Wolfsburg 

Salzgitter 

Kassel 

Hannover 

Vel'packungsvohnnCll p.a. in m3 Pro(hlkte 

250.000 Pkw-Teilesätze 

20.000 Motoren 

40.000 Getriebe 

50.000 Nutzfahrzeuge 

Quelle: Nach Angaben VO/1 Volkswagen. 

428 Zur logistischen Abwicklung von Mcrccdes-Benz-Fahrzeugen sieheo. V. 1996. 

429 Interview bei VOl.KSWAGEN. Zur logistischen Abwicklung der Teilesatzversorgung bei 
Volkswagen siehe KAUFMANN 1991. 
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BMW verfolgt mit der Trennung von Lieferstrategien in zwei Versorgungszentren 

ein duales, lieferspczifisches VersorgulIgskonzept. Der seit 1984 bestehende 

Verpackungsbelrieb in Nellfahrn/MUnchen ist für die Abwicklung der Lotversorgung 

zur Belieferung von ausländischen Montagewerken ausgelegt, das 1998 eröffnete 

Versorgllngszentrum in Wackcrsdorf/Regensburg ist dagegen für die Abwicklung des 

Teileabrufs zur Versorgung der Prodllktionswerke in den USA lind SUdafrika zustän~ 

dig. Beide Versorgungszentren liegen in räumlicher Nähe Zli den Produktionswerken 

bzw. zu einem zentralen Ausliefenmgslager, von dem Kaufteile in das Versorgungs~ 

zentrum geliefert werden. 

Die COlltainerisierung der verpackten Teilesiitze findet direkt in den Versorgungs~ 

zentren (BMW, Opc1) oder in den Seehäfen meist in Kooperation mit externen Dienst~ 

leistungsunternehmen (Merccdcs~Benz, VW) stall. Gegebenenfalls erfolgt die Konso~ 

Iidienmg der Lieferumfänge von ZlIlieferunternehmen und externen Dienstleistungs~ 

unternehmcn mit den aus den Versorgungszentren angeliefcrten Teilesätzen direkt im 

Seehafen. 

Das in den Versorgungszentren abgewickelte Verpackungsvolul1len je Einheit wird 

von der Höhe des lokalen Wertschöpfungsanteils und dem Zerlegllngsgrad bestimmt. 

Die CKD-Versorgung für ein lIeues Werk beginnt meist mit der Lieferung eines 

nahezu vollständigen Teilesatzes. Die 24er-Lot~Abwicklllng einer Fahrzellgteilesatz~ 

lieferung Hir ein ausländisches Montageengagement Ulnfaßt bei geringem Zerlegungs­

grad lind niedrigem lokalen Wertschöpfungsanteil ctwa 300 m3 Verpackungsvolumen 

(rund 12,5 m3 pro Einheit CKD). Eine zunehmende Lokalisierung von Beschaffungs~ 

aktivitäten fOhrt zu einer sukzessiven Reduzierung des Lieferanteils. Bei Komponen~ 

tensätzen liegt das Verpackungsvolumen daher deutlich niedriger. Opel benötigt für 

24er-CSO~Siitzc nach Taiwan ein Packvolumen von rund 60 m3, nach SUdafrika 80 m3 

und nach Brasilien etwa 160 m3 (rund 2,5 bis 7 m3 pro Einheit CSO).430 Das Liefer~ 
volumen pro Fahrzeug kann wie im Falle der satzweisen Versorgung für das Volks~ 

wagen-Werk in China bis auf 0,25 1113 sinken. Bei einem hohen Lokalisierungsgrad 

lIInfaßt der Liefcrantcil tcehnologie~ und kapitalintensive Teile wie Elektronikteile, 

Relais etc.431 

430 Interview bei OI'EL. 

431 Interview bei VOLKSWNiEN. 
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Tabelle 24: 

Abgewickeltes 
jährliches Ver· 
packungsvol. ('95) 

Standorte der 
eigenen 
Versorgungs· 
zentren 

Standort-
organisation 

Externe 
DIenstletster 

Aufgabe EDL 

Containerisierung 

Bevorzugte 
Losgrößen 
Organisatorische 
Zuordnung 

4 Die Rolle der Auslandsmontage in der Marktcrschlicßungsstrategie 

VerSOl'gullgsol'ganisationen VOll AuslalUlsmolltagell im 
Vergleich 

HMW Mercedes- Opel Amli VW 
ßenz 

260.000, k.A. 700.000 200.000 260.000 
60.000 (EDL) (inkl. EDL: 

500.000) 

Neufahmf Sindelfingen, Rüsselsheim, Ingolstadl, Wolfsburg, 
München, Bremen (EDl) Bochum Neckarsulm Salzgitter, 

Wackersdorff Kassel, 

Regensburg Emden (EDL) 

unabhängig, nach nach nach Hausteitef 
werksnah Baureihen Baureihen Baureihen Kaufteile (K) 

Rhenusf BLG Bremen Fa. Bachmann, Scherm/Arcus Rhenus u.a. 
Regensburg, u.a. BLG Bremen u.a. 

Gilhuberl u.a. 
Garchinq u. a. 

Verpackung und Verpackung und Versand Versand Verpackung und 
Versand Versand Versand 

Versorgungs- Seehafen Versorgungs- Seehafen Seehafen 
zentrum zentrum 

12/24 6/30 24 48 48/96 

Vertrieb, Produktion Werke Produktion, Produktion, 
Bereich (Werke) Bereich Logistik Bereich Logistik 

Auslandsfertig. 

QueUe: Zusammenstellung nach Angaben der befragten Hersteller, Stand 1996 

(EDL::::: Externes Dienstieistul1gslil/ternehmen). 

Die Versorgung ausländischer Montagestätten mit Tcilesätzen ist im allgemeinen 

dureh hohe lind oftmals kurzfristig einsetzende Absatz- bzw. Auftragsschwankungen 

gekennzeichnet. Die Versorgungszentren begegnen der hohen Planungsunsicherheit 

und den starken Auslastungsschwankungell mit flexibel organisierten Materialfluß­

strukturen und Verpackungsprozessen.432 Die Fahrzeughersteller nutzen zudem die 

Möglichkeit, bestimmte Umfänge der logistischen Abwicklung an externe Dienst-

432 Interviews bei OI'EL und VOLKSWACoEN. 
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leistlingslinternehmcn auszulagern, um neben dem Abfangen von Kapazilätsschwan­

kungen Kosleneinsparungspotcntiale auszuschöpfen und Lieferzeiten zu reduzieren 

(siehe Tabelle 24). Die Logistikdicnstleislungen beschränken sich bei Audi und Opel 

auf den Vcrsand von Teilen und Teilesätzen, BMW, Mercedes-Denz und VW verge­

ben auch Verpaekungsaktiviläten. Des weiteren Hberlasscn die Hersteller die Konsoli­

dierung der Lieferumfänge im Hafen, die Containerisiel'llng lind die Verschiffung häu­

fig externen Dienstleistungslinlernehmen.433 

4.4.3.4 Dezentl'3lisierung der Matcl'ialfluBorganisation 

Die Gestaltung der Materialflllßorganisation zur Versorgung von ausländischen 

Produktions- lind Montagewerken zielt grundsätzlich auf eine Minimierung der Hand­

lingstufell und der Verpackungs- und Transportkostcn entlang der gesamten Versor­

gungskeIle, um die logistischen Durchlaufzeiten zu optimieren, die Flexibilität zu 

erhöhen und die Reaktionszeiten zu verkHrzen. Im Zuge der Internationalisienmg von 

Fertigungsaklivitälen streben die Fahrzeughersteller Zlll' Reduzierung des Koordina­

tionsaufwands zunehmend eine Dezentralisierung der Materialflllßorganisation an. Die 

Dezentralisierung ulllfaßt Direktanliefenmgskollzepte für Kaufteile, die internationale 

Dezentralisierung der Versorgungsstrategie fiir Teilesätze sowie die Dezentralisierung 

der Lieferstl'ategien durch die Übertragung der Liefersteuenmgsverantwortung auf die 

ausländischen Fertigllngsstandorte. Die Realisierung einer dezentraler Versorgungs­

strategie fHr Teilesatzlieferungen als zentral koordinierte Licferstrategie ist allerdings 

nur eingeschränkt möglich. 

Dic "klassische" Belieferung ausländischer Montagewerke mit Teiles1itzen erfolgt 

auf Basis einer zentralen Versorgungsstrategie, indem die Versorgungszentren mit 

Haus- und Kaufteilen434 aus den Leitwerken des internationalen Produktions verbunds 

versorgt werden und die konsolidierten Teilesätze an den ausländischen Montage­

standort versendet werden. Ebenso wird die Versorgung mit Einzelteilen z. B. im 

Rahmen einer Sonderabwicklung auf der Dasis einer zentralen Koordination durch das 

zuständige Produktionswerk bzw. Versorgungszentrum abgewickelt. Direktan­

lieferungskonzepte fHr Kaufteile umfassen die direkte Anlieferung von Zulicfel'teilen 

an das VersorguilgszentrulTI, an den Seehafen oder direkt an das ausländische Mon-

433 Zur Rolle externer LogistikdicnstJcistungsutlternehmen in der internationalen Material­
nußkcllc siehc JANSSEN 1991 und 1993 sowic VON SALZEN 1992. 

434 Hausteile umfassen alle Teilc, die in eigenen Unternehmen eines Herstcllers gefertigt 
wcrdcn, Kaufteile bezeichnen alle zu beschaffcndcn Tcile. 
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tagewerk (Abbildung 43). Die Dircktanlieferung von ZulieferteileIl an das Montage­

wcrk erfordert jedoch, im Unterschied zur zentral koordinierten Teilesatzversorgllng, 

die Koordination der Lieferslröme chlrch das ausländische Montagewerk. In diesem 

Fall ist die Direktanlieferung an das Montagewerk als lokale Beschaffllngsaktivität zu 

verstehen. Die Direktanlieferung an ausländische Werke fOhrt zwar zu einer Entlastung 

des Yersorgungszentrums, die EinflIhrbestimmungen vieler Allslanclsmürkte sehen 

jedoch eine unterschiedliche zollrechtliche Behandlung VOll Teilesatz- lind Einzelteil­

importen vor. 

Abblldllllg 43: Alternative Versorgungskollzeple 

Produktions­
verbund 

Zuliefer­
unternehmen 

Zentrale Versorgung 

Hausteilei 
Kat/fleHe 

Dezentrale Versorgung bzw. 
Direktanlieferung 

L-~ ____________________ ~ 

Ausländische 
Fertigungssläue 

Mit der Internationalisierung von Fertigungsaktivitäten ist die internationale Dezen­

tralisierung der Teilesatzversorgung verbunden, d. h. Allslandsmontagen werden nicht 

nur mit Teilesätzen und Komponenten aus den Leitwerken des Stmnmlandes, sondern 

im Sinne einer dezentralen Yersorgungsstrategie auch durch andere ausländische 

Produktionsstandorte beliefert. Dies trifft insbesondere auf polyzentrisch organisierte 

Produktionsnetzwerke zu,435 innerhalb derer die Produktionswerke eine hohe Eigen­

ständigkeit aufweisen und als weltweite Kompetenzzentren flir bestimmte Fahrzeuge 

und Komponenten dienen. Aufgrund der großen Distanzen zwischen den international 

verteilten Produktionswerken sind die Standorte der Yersorgungszentren liblichcrwcise 

435 Siehe Kapitel 2.3.3. 
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werksspezifisch orientiert. Daher ist jedem Produktionswerk des internationalen 

Prodllktionsverbunds, das als Leitwerk ftir eine Auslandsmontage dient, ein Versor­

gungszentrum zugeordnet (intern oder extern), in dem die Konsolidierung der Teile­

sätze stattfindet. Die ausländischen Montagestandorte erhalten im Rahmen einer 

dezentralen Versorgung Tcilcsatzlieferungcn verschiedener Modelle parallel aus den 

international verteilten Leitwerken. Da Allslandsmontagcn per Definition zentral koor­

diniert werden, müssen grundsätzlich auch die Koordination von Aktivitäten wie der 

Programmplanung, des StUck listen wesens, der kaufmännischen Abwicklung etc. 

ebcnso wie die zentrale Ansprechstelle für dcn Kunden weiterhin bei zentralen Organi­

sationseinheiten verbleiben. 

Abbildung 44: Alternativen der i1lternationalen Teilesatzversorgung 

Produktionswerke 

Vorsorgungszenlren 

Seehafen 
Ländorgrenze 

ImpOIthafen 

Auslandsrnontage 

Zentrale Versorgung Dezentrale Versorgung 

Teilesatz Komponenten Teilesatz Komponrmlon Teilesatz Komponellfen 

Die internationale Teilesatzversorgung kann demzufolge in eine zentrale und eine 

dezentrale Versorgungsstrategie unterschieden werden (Abbildung 44). Bei der 

zentralen Versorgung findet die vollständige Konsolidierung der Teilesätze inklusive 

KomponeJ1tenlieferungen aus Drittländern im Stammland der zentralen Koordination 

statt. Im Rahmen einer dezentralen Teilesatzvcrsorgung werden die Teilesätze vor dem 

offiziellen Import in den Auslandsmarkt z. ß. im Seehafen des Gastlandes bzw. in 

Drittländern konsolidiert. Alternativ können bei einer dezentralen Versorgung der 

Basisteilesatz und Komponenten aus internationalen Produktionswerken in Abhängig­

keit von den Einfuhrbestimmungen parallel oder unabhängig voneinandcr geliefert 

werden. Im letztgenannten Fall ist zu klären, ob die Koordination der dezcntralen 

Liefcrumfängc durch die zentralen Organisationseinheiten oder durch das ausländische 

Montagewerk erfolgt. 
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Mit der Einbindung ausländischer Produktionswerke und elen ihnen zugeordneten 
Versorgungszentren erhöht sich die Komplexität der Materialflußkoordination der 
Teilesatzversorgung erheblich. Die parallele Belieferung einer Auslandsmontage mit 
TeilcsUtzcn und Komponenten aus verschiedenen Standorten erfordert in manchen 
Ländern aufgrund zollrechtlicher Bestimmungen eine zeitlich abgestimmte bzw. 
synchrone Belieferung, so daß ein zusätzlicher Aufwand bei der Versandsteuerung 

z. B. zur Koordination der Schiffsabfahrtzeiten entsteht.436 Darüber hinaus muß dafilr 
Sorge getragen werden, daß die in ausIUndischen Produktionswerken gefertigten 
Komponenten auf dem gleichen technischen Stand sind wie die korrespondierenden 
Teilesätze, wodurch ein ständiger Abgleich der Änderllngsslände zwischen Leitwerk 
bzw. Versorglillgszenlrum und auslUndischem Prodllktionswerk notwendig wird. In der 

Folge kann sich die Vorlaufzeit fUr die Konsolidierung der Teilesätze erhöhen, und der 
Zeitpunkt der Markteinführung kann sich damit verzögern. Die Abwicklung dezen­
traler Versorgungskonzepte verursacht einen höheren Koordinationsaufwand und 
erfordert den Aufbau der infrastrukturellen Voraussetzungen flir die Teilesatzab­

wicklung an dcn dezentralen Standorten der Leitwerke.<!37 

4.4.4 Die Verschiedenheit von Auslandsmontagen und AuslandsproduktioncIl 

Die Verschiedenheit von Auslandsmontagen und Auslandsproduktionen ist in 

hohcm Maße nuf verschiedene Integrationsformen im Produktionsnetzwerk zuriickzu­
führen. Mit Integration wird im allgemeinen die Art der Koordination der iiber die 

verschiedenen Länder verteilten Wertschöpfllngsaktivitäten beschrieben.438 Mit der 
internationalen Extension von Wertsehöprungsaktivitäten nimmt die Bedeutung der 

Koordination Zll,439 Das fiir die vorliegende Arbeit relevante Spektrum an Integra~ 

tionsformcn setzt sich aus der Eigentumsstrategie, der Lieferstrategie sowie der Art 
und dem Ausmaß der Interdependenzen im internationalen Produktionsnetzwerk der 
Unternehmung zusammen. 

Die Koordination von ausländischen Fertigungsstättell ist maßgeblich VOll der 

Eigcntllillsstrategie abhängig. Allslandsmonlagen weisen ein breites Spektrum an 

436 Vgl. PFüHl. 1990, S. 278. 
437 HierZll zählen der Aufbau und die Installierung von systemtecllllischen Einrichtungen und 

die Errichtung von Versorgungszentren bzw. die Einbindung von externen Logistik­
dicnstlcistun gsunternehmen). 

438 Zum Begriff der Integration siehe auch die Ausflihrungen in Kapitel 2.2.2.1 und 2.3.2. 

439 Vgl. H.AHERTY 1989, S. 96 f. 
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Internalisierungsformen auf, das von der strategischen Bedeutung des Markler­

schlicßungscngagcments bestimmt wird. In den meisten Fällen werden Auslandsmon­

tagen im Rahmen von interorganisationalen Netzwerken gefiihrt, wobei vertriebs­

orientierte Engagements üblicherweise ohne Kapitalbeteiligung und produktions­

orientierte Engagements in der Regel mit Kapitalbeteiligllng durch den internationalen 

Automobilhersteller stattfinden.440 Dagegen erfordern Produktionswerke zur Absiche­

wng der wechselseitigen Abhängigkeiten innerhalb des internationalen Produktions­

verbunds eine hierarchische Koordination oder zumindest eine eigene Kapitalbetcili­

gung. Unter eigentumsstrategischen Gesichtspunkten sind ProcJuktionswerke daher 

höher integriert als Auslandsmontagen. 

Neben der Eigentumsstrategie ist die Art der Licferstrategic ein wesentliches 

Merkmal zur Bestimmung der Integration von FertigungsstancJortcn in Produktiolls­

netzwerken. Bei AuslancJsmontagen erfolgt die Zusammenstellung der Lieferumfiinge 

durch zentrale Organisationseinheiten oder in den Leitwerken des internationalen 

Produktionsverbunds. Prochlktionswerkc hingegen tragen die Liefersteuerungsverant­

wortung fUr die Teilezulieferungen im Rahmen einer dezentralen Lieferstrategie selbst 

LInd zeichnen sich durch eine ausgeprägte Eigenständigkeit aus,441 Hinsichtlich der 

Materialflußkoordination sind Auslandsmontagen daher stärker integriert als ihre 

autonomen Leitwerke. 

Das Ausmaß der Integration steigt mit zunehmenden Interdependenzen innerhalb 

von Produktionsnetzwerken. Die Interdependenzen beziehen sich auf die Anzahl der 

Abstimmungspartllcr sowie die Intensität der Abstimmungsaktivitäten, die Intensität 

des unternehmensinternen Ressourccnflusscs und den Umfang der in die Koordination 

einbezogenen Wertschöprungsaktivitäten des Unternelunens.442 Infolge der zentralen 

Licferstratcgic sind Auslandsmontagcn von vorgefertigten Lieferumfängen aus den 

Leitwerken abhängig und weisen dadurch gegeni.ibcr ihren korrespondiercnden Leit­

werken eine hohe Integration auf. Die Vielfalt möglicher Interdependenzen zwischen 

Auslandsmontagen lind anderen Werken des Produktionsnetzwerks ist daher limitiert 

und beschränkt sich auf die Zulicferung modellspezifischer Lieferumfänge.443 Im 
Unterschied zu Auslanclsmontagen sind Produktionswerke mit vielfältigen Interclepen-

440 Siehe Kapitel 4.1.1. 

441 Siehe Kapitel 2.3.3. 

442 Vgl. KUTSCHKER 1994a, S, 139. 

443 Siehe KapileI4.4.3. 
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dellzen lind einer für transnationale Unternehmen charakteristischen Netzwerkorgani­

sation444 vollständig in den internationalen Produktions verbund integriert. 

Abbildung 45: Das 11ltegratiomwlOdell 
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Die drei genannten Integrationsmerkmale Eigentumsstrategie, Lieferstrategie und 

Art und Ausmaß von Interdependenzen im internationalen Produktionsnetzwerk 

können in einem Modell der Integrationsdimensionen abgebildet werden (Abbildung 

45). Anhand dieses Modells kann die Ausprägung der Integration einer Fertigungs­

stätte in einem internationalen Produktionsnetzwerk eingeschätzt werden. Eine vom 

Nullpunkt in die gegenüberliegende Ecke des Würfels führende Diagonale bildet das 

Spektl'llm der Integrationsausprägung von autonom bis vollständig integriert ab. Die 

stärkste Ausprägung der Integration ist mit dem höchsten Komplexitätsgrad zur Koor­

dination des Produktionsnetzwerks durch die Unternehmensfiihrung gleichzusetzen. 

444 Vg1. BÄURLE 1996, S. 13 ff. 
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Auf einer senkrecht zur Intcgrationsausprngllng positionierten Diagonale liegen in den 

gegentiberliegenden Ecken des Integratiollsmodells die entgegengesetzten Ausprä­

gungen VOll Fertigungsaktivitäten einer als Lizenzfertigung geftihrten Auslandsmon­

tage und einen vollständig in ein Produktionsnetzwerk integrierten Produktionswerks. 

Daraus läßt sich einerseits folgern, daß ein eindeutiger und gesamthafter Vergleich der 

Integrationsausprägllng zwischen einer Auslandsmontage und einem Produktionswerk 

nicht vorgenommen werden kann, andererseits zeigt sich, daß mit dem Internationa­

lisierungsprozeß ein Wandel in der Ausprngung der jeweiligen Integrationsdimen­

sionen verbunden ist. Der in Abbildung 45 dargestellte mögliche Entwicklungspfad ist 

ein Beispiel für eine produktionsorientierte Markterschließungsstrategie, bei der ein 

Unternehmen mit zunehmender Internationalisienmg die Eigentumsfiihrerschaft an der 

Auslandsmontage übernehmen und langfristig die vollständige Internalisiel'llng anstre­

ben wird. Vor der Integration von Fertigungsstätten in den interdependenten Produk­

tionsverbund erfolgt eine Umstellung von einer zentralen auf eine dezentrale Liefer­

strategie, um im Sinne einer polyzentrischen Konfiguration die Komplexität zur Koor­

dination der weltweit verteilten Produktionsaktivitäten durch die Zentrale zu mini­

mieren.445 Nur auf der Basis einer dezentralen Lieferstrategie können die nun 

eigenständigen Produktionswerke den Aufbau von interdependenten Verflechtungen 

im internationalen Produktionsverbund realisieren. 

In Ergiillzung zu der aus der Integrationsauspl'ägung resultierenden Verschiedenheit 

von Auslandsmontagen und Auslandsproduktionen sind die in den vorangegangenen 

Abschnitten dargestellten relevanten AbgrenZllngskriterien in Tabelle 25 Zllsammcn­

gefaßt. Auslandsmontagen zeichnen sich mit der ausgeprägten Orientierung an c1en 

wirtschaftsraulllspezifischen Gegebenheiten durch eine hohe Responsiveness aus, die 

sich in der Standort-, der Marktbearbeitungs-, der Produkt-, der Fertigullgs-, der 

Beschaffungs- und der Koordinationsstrategie von internationalen Automobilunter­

nehmen iiußert. Das herausragende Merkmal von Auslandsmontagen ist jedoch die 

unmittelbare Abhängigkeit von Leitwerken des internationalen Produktionsverbunds. 

445 Siehe Kapitel 2.3.3. 
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Tabelle 25: Clwrakteristika aus/iilUlischel' il1olltage~ lind Prodllktiollswel'ke 

im Vergleich 

Kriterien AuslandsUlontage A uslalldsproduktiOil 
Strategischer Ansatz Markterschließung durch die Kapazitätserweiterung, 

Umgehung von Erweiterung der Produktpalctte, 
Hmidelshellllllnissen Marklerschließung zur Aussehöp-

fUIH.! von Volumen lOtentialen 

Standorte Überwiegend in Überwiegend in lndustrieliindern 
Entwicklungsländern sowie in strategisch bedeutcndcn 

lind bcvölkerungsreiehen Entwick-
lungsliindern mit hohen Absatz-
potentialen 

Konfiguration des Lokale Orientierung der Stllnt!orte Globale Orientierung der Stllndortc 
Standorts~slcllls 

VoJmllcn In der Regel gering, OberkIllsse- In der Regel hoch, optimale 
fahrzeuge bis zu 5.000, ggf. bis Betriebsgröße in Abhiingigkcit der 
10.000 E p. a., bei Volumenmo- Rahmenbedingungen ab nmd 
dellen bis zu 20.000 E, ggf. bis 50.000 E 
100.000 E 

Fertigungstechnologie Anpassung an den liinder-spezifi- Einsatz moderner und innovativer 
sehen technologischen Entwick- Technologien und Produktions-
lungsstand, Fertigungs-strukturen konzepte, hohe Kapitalintensitiil 
mit geringer Techno-logie- und 
Kanitalintensität 

Lokale In der Regel gering « 60 %), In der Regel hoch (> 60 %) 
Wertschöpfllngstiefc beschränkt sich liberwiegend auf 

Montal!eaktivitäten 

Prodllktspektrlll11 Vergleichsweise hohe Modell- Konzentration auf wenige Modelle 
vielfalt 

Kundenorielltierung Geringe Variantellviclfalt, da Hohe Variantenvielfalt, kunden-
länderspezifisch festgelegte J-lahr- spezifische Fahrzeugprofile, frei 
zellgprofile, keine frei wählbaren wählbare Sonderallsstattungell 
Sonderausstattungen 

Eigentumsform Ohne Beteiligung flir vertriebs- In der Regel Tochtergesellschaft 
orientierte, mit Beteiligung für oder mehrheitliche Beteiligung 
produktionsorientierte Markter- durch internationalen Hersteller 
schließunpsstrate 'ie 

Koordination Durch zenlrale Orgallisalionsein- Dezentral im Produktionswerk 
heiten oder Leitwerke 

Interdependenzen im Gering, da einseitige Abhängigkeit Vielfältige Interdependenzen, da in 
intcrlllltionuJcn Pl'Oduk- von Zentrale und Leitwerken Produklionsvcrbund vollständig 
tionsnctzwcrk integriert 
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4.5 Organisatorische Einbettllllg von 
Markterschließungsaktivitäten 

Organisationstheoretische Aspekte beleuchtcn den Zusammenhang zwischen Strate~ 

gie und Struktur eines Unternehmens. Strategie bezieht sich auf die Markter­

schließungsstmtegie von Unternehmen, mit Struktur ist die Einbettung von Markter­

schließungsaktivitäten in die Organisationsstruktur der Unternehmen gemeint.446 Zur 

Einschät7.Ung der strategischen Rolle von montagebasierten Markterschließungsakti­

vitäten werden im folgenden die zugrundeliegenden Organisationsstrukturen der 

Automobilhersteller dargestellt. Die Untersuchung basiert tibcrwiegend auf der 

Auswertung von Gesprächen mit Experten aus den jeweiligen relevanten Fachberei­

chen der BMW AG, der Mercedes-Benz AG, der Adam Opel AG, der Aucli AG und 

der VW AG.447 Die Auswertung der Diskussionen mit Experten mehrerer Automobil­

hersteller verschafft einen Einblick Ober die unterschiedlichen zugrundeliegenden 

Kontexte der Gesprächspartncr, woraus die verschiedenen strategischen Ansätze der 

Hersteller abgeleitet werden können. Im Vordergrund steht das Aufdecken VOll 

Gemeinsamkeiten und Unterschieden in der Organisation von montagebasierten 

Markterschließungscngagements der befragten Fahrzeughersteller. Des weiteren 

dienen die Ausführungcn der Einschätzung, inwieweit Markterschließungsaktivitäten 

in zentrale Organisationseinheiten und Geschäftsprozesse integriert sind. Grundsätz­

lich ist die organisatorische Einbettung eines Markterschließungsprojektes in einem 

!leuen Wirtschaftsraum von der Serienbetreuung bestehender ausländischer Montage­

engagements zu differenzieren. 

4.5.1 Ol'ganisationsstl'uktul'CIl von Automobilherstellel'll im Vergleich 

Im folgenden wird die organisatorische Einbettung von MarktersehJießlIngsakti­

vi täten der befragten Fahrzeughcrstcller dargestellt, um die Positionierung von Markt­

erschließungsaktivitäten in den Unternehmen cinzuschätzen. 

446 Vgl. KLEMM 1997,S. 11. 

447 Organisationsstrukturen sind zwar einem ständigen Wandel ausgesetzt, dennoch behalten 
die im Rahmen der 1996 durchgeführten Expertengespräche ermittelten alternativen 
Organisationsformen ihre grundsätzliche Gültigkeit. 
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(I) Mercedes-Bcnz448 

Verantwortlich fiir Planung und Durchführung neuer ausländischer Fertigungsen­

gagements bei Mercedes-Benz ist die Organisationseinheit Projekte Ausland. Bei 

Projekte Auslal/d handelt es sich um einen aus dem technischen Bereich hervorge­

gangenen institutionalisierten Projektbereich, der im Geschäftsfeld Nutzfahrzeuge im 

Bereich Produkt- und Produktionsplanung NFZ angesiedelt ist. Projekte At/sland ist 

für Markterschließungsprojekte449 im Ausland für Pkws und Nfz inklusive aller 

ausländischen Fertigungsaktivitäten mit neuen Partnern zuständig. Der Schwerpunkt 

der Aktivitäten von Projekte Ausland liegt bei der Dmchführung von Markter­

schließungsprojekten auf Nutzfahrzeugen450 aufgrllnd ihrer im Vergleich zu Pkws 

sHirkeren internationalen Präsenz. 

Projekte Allsland wickelt Markterschlicßungsprojekte von der Projektakquisition bis 

zm Projeklrealisierung ab. Grundsätzlich wird ein durchgängiges Projektmanagement 

angestrebt, gegebenenfalls können temporäre aus anderen Unternehmensbereichen 

stammcnde oder externe Projektleiter eingesetzt werden. Zu Projcklbeginn wird eine 

Zielvereinbarung mit meßbaren Kriterien wie zu erzielenden Produktionsvolumina und 

wirtschaftlichen Kennzahlen getroffen. Über die Realisierung eines Projekts entschei­

det je nach Bedeutung des Projekts das Geschäftsfeld oder der Daimler-Benz­

Vorstand, Die Realisierungsphase eines Projekts endet mit dem Serienanlauf im Ferti­

gungsbctrieb, Damit geht die Verantwortung und Betrcuung eines Projekts durch 

Projekte Allsland auf die zentrale Geschäftsführung liber. Projekte Ausland iibernimmt 

daher keine Aufgabcn der Serienbetreuung von allslündischen Fertigungsengagements. 

Anläufe von neuen Produkten bzw. Produktablösungsprojekte werden durch die 

zuständigen Funktionen der Fachbcreiche abgewickelt. 

Die Organisationseinheit Projekte Allsland untergliedert sich regional in die Region 

Fernost und die Region Rest der Welt sowie funktional in die drei Allfgabenbereiehe 

Projektsteuerung, Projektsupport und technische Planung, Darüber hinaus beschäftigt 

sich Projekte Ausland mit strategischen Fragen der Internationalisierung und Markt­

monitoring zLlr Identifizienlllg neuer Marklerschließungsprojekte. Die Aufgabe der 

Funktion Projektstcuerllng ist die Unterstützung der Projektleitung bei der Durchfüh­

nlllg eines ganzheitlichen Projekt managements, Der Projeklsupport unterstiitzt das 

448 Die folgenden Ausflihrungcn basieren auf der Auswertung von Interviews mit MERCEDES­
BEN7.. 

449 Mercedes-Bcnz verwendet den Terminus Industrialisierungsprojekte. 

450 Zu ausländischen Fertigungsaktivitäten im Nutzfahrzeugsektor siehe bei NEUMEJSTER 
1992. 
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Projektmanagement in technischen und bctriebswirtschaftlichen Fragen lind Uber die 

Erstellung von Studien zu Teilaufgaben. Vertragliche lind betriebswirtschaftliche 

Sachverlmhe sind vor Entscheidung und Realisierung mit den entsprechenden Zentral­

nbteilungen abzustimmen. Der Projektsupport begleitet ein Projekt von der Projekt­

akquisition bis zum Vertragsabsehluß. Zu den Allfgabcnfcldern der technischen 

Planung ztihlen die gesamten technischen Umftinge von Markterschließungsprojekten 

wie z. B. Fabrikplanung, Produktionsablaufplanung, Local-Content-Planung und 

Logistikplanung mit dem Ziel, Allslandsmontagen an die mmktspezifischen Gegeben­

heiten anzupassen. Die kaufnüinnische Abwicklung lind die Bereitstellung der tech­

nischen Information (Stticklistenwesen) erfolgen durch zentrale FachabteilungeIl. 

Zur Planung von Markterschließungsprojekten wird auf die Unterstützung und das 

Know-how zentntler Fachabteilungen lind der Starnmwerkc zurUckgegriffen. Die 

gesamte logistische Abwicklung, Materialflußsteuerllllg, Erstellung VOll Pack listen lind 

der Verpackungsprozeß liegen im Verantwortungsbereich der Staml1lwerke. Bei diesen 

sogenannten CKD-Abteifllllgell handelt es sich um technische lind logistische Funk­

tionen, die rtiumlich in den Prodllktionswerken liegen und organisatorisch der jeweili­

gen Werksleitung unterstehen. Die Funktion Projekte Alls/(/Ild stellt daher einc Koor­

dinations- Lind Kiamillerfunktion zwischen den verschiedenen Fachnbteilungen dar. 

Zur Durchsetzung von Projektaufgnben gegenüber den Linienaufgaben der Fachabtei­

lungen ist flir jedes Projekt ein sogenannter Machtpromoter, in der Regel ein 

Vorstandsmitglied, llllverzichtbar. 

(2) AuJi 451 

FUr Strategie und Plnnung neuer nusltindischer Fertigungsaktivittiten452 ist seit 1994 

die Organisationseinheit Neue Märkte zuständig.453 Die Funktion Neue Märkte setzt 

lInternehmensstratcgische Zielsetzungen hinsichtlich des Globalisierllngsprozesses 

durch. Die hohe strategische Bedeutung der Erschließung neller Mtirkte wird durch dcn 

engen lind direkten Kontakt mit der Unternehrnensfnhrung deutlich (Abbildung 46). 

Wöchentlich berichtet Neue Märkte an die Vorsttinde lind den "Siebener-Kreis" 

(stellvertretende Vorsttinde). FHr jedes Projekt steht ein aus dem Vorstand oder dem 

Siebener-Kreis stammender Machtpromoter zur Verftigllng. Neue Märkte ist orgnnisa­

torisch dem Vcrtriebs- und Mnrkcting-Ressort zugeordnet. Alle zwei Wochen stimmt 

451 Die folgcndcn Ausführungcn bflsicrcn fluf dcr Auswcrtung von Intcrvicws bci AUDI. 

452 Der Schwerpunkt der Aktivitäten liegt in der Durchführung von CKD- und SKD-basierlen 
Marktcrschi i cßungscngagcments. 

453 Vgl. BÄUERUUKREBS 1997, S. 33. 
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Neue Märkte die Erschließung neuer Auslandsmärkte im YW-Konzern alternierend mit 

dem Markcting-Strategiekreis und dem Yertriebs-Strategickrcis ab. Neben regional 

gegliederten Ycrantwortlichkeiten lIInfaßt Neue Märkte noch die Funktionen Markt­

analyse und -monitoring sowie technische Unterstützung. Audis Organisation zur 

Erschließung neuer Märkte zeichnet sich durch eine ausgeprägte Projektorientierung 

aus. Ocr Projektlciter kann entsprechend den fachlichen Erfordernissen z. B. aus den 

Rcgionalvcrantwortlichkeiten der Punktion Neue Märkte oder aus den zentralen Fach­

bereichen gestellt werden. Flir die operative Abwicklung und Realisierung von 

Auslandsll10ntagen greift Neue Märkte auf die zentralen Fachabteilungen eies Unter­

nehmens zurück. 

Abbildung 46: Organisatorische Ei1lbettllllg der FU1lktio1l Neue Miirkte VOll 
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(3) OpcllGcllcral Motors454 

Verantwortlich für die strategische Planung von Auslandsprojekten ist General 

Motors International Operation (GMIO) in Ziirich. GMIO ist eine rein administrative 

Organisation ohne WerkszlIordnung und für die Globalisienmgsstrategie eies General­

Motors-Konzerns außerhalb von Nordamcrika zuständig. Dem GMIO ist der Bereich 

New Business Development (NBD) zugeordnet. Die Funktion NBD ist nil' die Akqui­

sition von ncuen Markterschließungsprojekten zuständig, übernimmt die Untersu­

chungen über gesetzliche Rahmenbcdingungen, stimmt die strategische Vorgehens­

weise ab und erstellt erste Machbarkeitsstlldien. Bereits in frühen Projektphasen 

arbeitet das NBD mit dem Entwicklllngszentrum von Opel in Riisselsheim zusammen, 

dem Technical Dcvelopment Center Europe (TDCE). Das TDCE untersucht potentielle 

Markterschließungsprojekte hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit und technischen 

Realisierbarkeit und liefert Kosten- und Investitionsschätzungen. Während das GMIO 

die konzernstrategischen Leitlinien vorgibt, übernimmt das TDCE die Ausplallllng und 

Realisierung von Auslandsillontagcn. Die technische Planung bis zum Produktions­

anlauf' in ausländischen Montagestätten von Opel erfolgt in elen CKD-Abteilungen des 

TDCE. Diese lassen sich in drei Bereiche gliedern:455 Local Content, Product 

Engineering (technische Information und Unterstlitzung) und Manufacturing 

Engineering (Fabrikplanllng, Werkzeugplanung, Layollterstellullg). 

(4) BMW 

Der FlInktionsbereieh Auslandsfertigung ist vollständig in die hierarchische Organi­

sationsstrllktur der Region 1 des Vertriebsressorts (Nicht-Triade-Märkte mit Ausnahme 

eies amerikanischen Kontinents) integriert. Strategie und Planung von Fertigungsakti­

vitäten in neuen Märkten erfolgen in enger Zusammenarbeit der Vertriebsstabs­

abteilungen mit den Strategie- und Projektabteilungen der Auslandsfertigung. Die 

BMW-Auslandsfertigung zeichnet sich im Unterschied zu den anderen Automobilher­

steIlem durch eine prozeßorientierte Organisationsstruktur aus, d. h. sowohl die 

Verantwortung flir die Planung und Realisierung von neuen Markterschließungsen­

gagements als auch für die Serienbetreuung der ausländischen Montagewerke liegt 

entlang der gesamten Wertschöpfungskette in einer Organisationseinheit. Darüber 

hinaus ist die BMW-Auslandsfertigung für die Abwicklung der Teileversorgung der 

ausländischen Produktionswerke zuständig (Abbildung 47). Der Aufbau von neuen 

454 Die folgenden Ausführungen basieren auf der Auswertung von Interviews bei OI'EL. 

455 Interview bei OPEL. 
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Produktionswerken erfolgt hingegen in zentralen Fachabteilungen. Seit 1999 ist die 

ßMW-Auslandsfcrtigung als Konzernfullktion gesamthaft für alle Markter­

schließungsprojekte im BMW-Konzern inklusive Rover- und Lnnd-Rover-Projekte 

verantwortlich. 

Abbilduug 47: Organisatiollsstruktul' der lJMW~Ausla1UI.\fertigllllg 

Vertriebsfunklionen 

Technische 
Information 

(5) Volkswagen456 

Vertrieb 
Region Nicht-Triade, östliche Hemisphäre 

Finanzen 

ProdukUons­
Werke 

Montage­
werke 

Auslandsfertigung Verlriebsfunklionen 

Die Planung und Realisierung neuer ausländischer Fertigungsaktivitäten von 

Volkswagen ist vollständig in der Hierarchie von zentralen Orgnnisationseinheiten 

integriert. Strategische Entscheidungen werden in frühen Projektphasen durch 

456 Die folgenden Ausführungen basieren auf der Auswertung von Interviews bei VOLKS­
WAGEN. 
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Funktionen der zentralen Unternehmensplanung getroffen. Die operative Planung lind 

Realisierung von Markterschließungsprojekten erfolgt im Geschäftsbereich CKD, der 

dem Logistikbereich des Produktionsressorts zugeordnet ist. Die CKD-Organisations­

einheiten umfassen alle technischen lind logistischen Prozesse, welche der Versorgung 

des Produktionsnetzwerks mit Teilen, Komponenten und Teilesiitzen dienen. 

Tabelle 26: Organisatorische Eillbettllllg VOll 

1lfarkterschließlwgsaktivitäte1l1996 

ßMW Mcl'ccclcs- Opel Audi VW 
ßenz 

Funktion zur Auslands- Projekte NBD, Zürich, und Neue Märkte, Konzernplanung, 
Koordination fertigung, Ausland, TDCE, Ingolstadt CKD-logistik, 
und Planung München stullgart Rüsselsheim Wolfsburg 
neuer Markter-
schließungs· 
projekte 

Organisa· Vertriebregion Geschäfts- NBD ist dem Direkt dem Zentralbereich 
torlsche Nicht-Triade- bereich Nfz, GM10 in Zürich Vorstand für Produktion! 
Anblndung Märkte öslliche Produkt- und zugeordnet; Vertrieb! Logistik 

Hemisphere; Produktions- detailliertere Marketing 
strategische planung Planungens- unterstellte 
Planung und phasen erfolgen Stabs- und 
Projekte BMW! im TDCE Planungsab-
Rover teilung 

Organisations- Auslandspro- Projekthaft Projekthafte Projektorientierte Projektarbeit in 
struktur jekte als Quer- organisiert in Organisation Organisation den hierar-

schniltsfunktion Zusammenarbeit innerhalb des chischen Organi-
in der prozeß- mit zentralen TDCE sationseinheiten 
orientiert und Fachabteilungen der zentralen 
hierarchisch Fachbereiche 
organisierten 
Auslandsfer-
tigung 

Operative Überwiegend Strategie, Pla- Strategie beim Überwiegend Durchgängig in 
Projekt· innerhalb des nung und Koor- NBD, Planung Koordination der zentralen Fach-
abwicklung Bereichs der dinalion von und Koordination zentralen ableitungen 
bzw. Serien· Auslandsfer- zentralen Fach- durch das TDCE Fachabteilungen 
betreuung tigung abteilungen 

NBD = New Business Development; TDCE = Technlcal Development Centerof Europe; GMIO = General Motors 
International Operation. 
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Wie aus den Befragungsergebnissen hervorgeht, haben die Autornobilhersteller 

Marktersehließungsaktivitäten jeweils unterschiedlich in ihrer Organisationsstruktur 

verankert (Tabelle 26). Zu differenzieren ist die organisatorische Einbettung der 

Planung, Koordination und Abwicklung neuer Marktersehließungsprojekte von der 

operati ven Betreuung der Serienfertigung in den ausHindischen Montagewerken: 

>- Neue Marktersehließungsprojekte umfassen den Markterschließungsprozeß von der 

Projektidee bzw. der Projektinitiierung bis zur Übergabe der Serien fertigung an die 

verantwortlichen Funktionen zur Sericnbetrcuung. Die Funktionen zur Planung und 

Koordination neuer Markterschließungsprojekte könncn in selbständigen bzw. 

dezentralen Organisationseinheiten zllsammengefaßt oder in zentralen Gesehäfts­

und Fachbereichcn integriert sein. 

);> Die Serienbetreuung U1nfaßt neben der Koordination lind Abwicklung der Serien­

fertigung die operative Realisierung neuer Markterschließungsprojckte. Die Serien­

betrcuung kann in den zentralen Fachbereichen VOll Unternehmen erfolgen, oder sie 

ist in einem eigenständigen, dczcntralen Organisations bereich zusammengefaßt. 

Im Rahmen der organisationstheoretischen Diskussion um den Zusammenlumg 

zwischen Unternehmens strategie und Organisationsstruktur gibt die organisatorische 

Positionierung VOll Markterschließungsaktivitäten Aufschluß über die unternehmens­

strategische Bedeutung von Auslandsmontagen rur die befmgten Automobilhersteller 

(Abbildung 48). Die in hohem Maße internationalisierten Hersteller Opel lind Volks­

wagen zeichnen sieh durch eine zentrale Organisation aus, d. h. durch eine hohe 

Integration von Markterschließungsaktivitäten in die zentralen Geschäftsabläufe der 

Unternehmen. Die höhere Dezentmlität neuer Markterschließungsprojektc bei Opel 

begründet sieh aus der begleitenden Projektkoordinatioll in den frühen Phasen dureh 

GMIO/Zürich. 

Audi, BMW und Mercedes-Benz verfolgen den Ansatz, bestimmte Markter­

schließungsfunktionen in dezentmlen Organisationseinheiten zusammenzufassen, Uill 

eine höhere Flexibilität, Effizienz und Durchsetzungsfähigkeit von Markter­

schließungsaktivitätcll in den vergleichsweise gering international ausgerichteten 

Organisationsstrukturen zu gewährleisten. Audi und Mercedes-Benz weisen eine 

dezentral-zentrale Organisationsstruktur auf, bei der die Koordination fiir neue Markt­

ersehließungsprojekte in eigenen Organisatiollseinheiten zusammengefaßt ist und bei 

eier in einem bestimmtem Umfang die operative Abwicklung und die Serienbetreuung 

in den zentralen Geschäftsbereichen erfolgt. Im Vergleich zu Aucli nimmt die Projekt­

koordination bei Mercedes-Benz ein breiteres Aufgabenspektrulll wahr. Neue Markter­

schließungsprojekte zeichnen sich in der Regel durch häufige und direkte Kontakte zu 

den höchsten Entschcidungsträgern und -gremien aus. Den Vorteilen einer flexiblen 
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lind entscheidungsfähigen Organisation stehen die Nachteile eines hohen Konflikt­

potentials zwischen Projekt- und Linienaufgaben infolge der zahlreichen Schnittstellen 

mit zentralen Fachabteilungen gegeniiber. Die zentrale Organisation von Markler­

schließungsaktivitäten sorgt hingegen für eine Integration internationaler Gesehäfts­

abläufe in die zentralen Unternehmensprozesse, wodurch das Unternehmen im Sinne 

einer "lernenden" Organisation eine stärkere internationale Ausrichtung erfährt. BMW 
weist als einziger Hersteller eine dezentrale Organisation von netlen Markter­

schließungsprojekten und der SerienbctreulIl1g ausländischer Montagewerke auf, 

indem die wichtigsten Funktionen für die Koordination, Abwicklung lind Betreuung 

von Markterschließungsengagemellts zur Gewährleistung der Prozeßorientierling in 

einem eigenen Orgnnisationsbereich zusammengef'aßt sind. 

Abbildung 48: Organisatorische Positiollienmg VOll 

M:arkterschließuugsaktivitiitell 

dezentral 

Serien-
betreuung 

zentral 

zentral dezentral 

Neue Markterschließungsprojekte 

Im Sinne kontingenztheoretischer Überlegungen gibt es keine universelle und effi­

zienteste Organisationsstruktur zur Durchführung von Markterschließungsaktivitäten, 

sondern es ist grundsätzlich elen unternehmensspezifischen Anforderungen Rechnung 
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zu Iragen.457 Bei der Frage nach dem Zusammenhang zwischen Strategie und Struktur 

zeigt sich, daß die zu einem geringen Grad internationalisierten Hersteller bestimmte 

Markterschließungsaktivitäten in dezentralen Organisationseinheiten konzentriert 

haben und damit der Auslandsmolltage als Markterschließungsinstrument einen hohen 

Stellenwert in der Internationalisierungsstrategie des Unternehmens einräumen. Die in 

hohem Maße internationalisierten Volumenhersleller streben dagegen die organisa­

torische Integration von Marklerschließungsaktivitälen in die zentralen Geschäftsab­

läufe an. 

4.5.2 Organisation von Marktel'schließungsaktivitiiten 

Die Durchführung VOll Markterschließungsprojeklen zeichnet sich durch umfang­

reiche Vertlechtungen und Interdependenzen mit einer Vielzahl von Organisations­

einheiten aus, die für ein breites Spektrum an unterschiedlichen Wertsehöpfungsakli­

viliiten verantwortlich sind (Abbildung 49). Insbesondere zentrale lind operative Funk­

tionen neigen dazu, den Stellenwert von Markterschließungsengagements weniger an 

strategischen Aspekten, sondern anhand der zu el7.iclenden Pertigungsvolumina abzu­

schätzen, was zu einer Priorisierung der Serienabwicklung fUr die Stammwerke fUhren 

kann. 

Zur Vermeidung von ZieJkonflikten ist eine Integration aller beteiligten Fachstellen 

bereits in der Friihphase von Markterschließungsprojekten anzustreben. Im Verlaufe 

des Projektfortschritts erfolgt eine zunehmende Integration der zentralen und operati­

ven Pachbereiche. FHr die Unternehmensorganisation ergibt sich elaraus die Notwen­

digkeit, die Aktivitäten jeder Fachabteilung exakt zu definieren lind frühzeitig die 

Verantwortlichkeiten festzulegen. Dazu werden fiir alle Unternehmensbereiche 

verbindliche Projektleitfäden aufgestellt, die detailliert Aufgabengebiete lind Zustän­

digkeiten aller betroffenen Organisationseinheiten beschreiben und mit TenninsteI­

lungen abzuarbeiten sind. Verantwortlicll rur die Koordination der Projektaktivitäten 

ist ein Projektleiter, der in der Regel ein Marklerschließungsprojekt in allen Phasen bis 

zur Übergabe an die Verantwortlichen der Serienfertigung begleitet. Der Ablauf von 

Markterschließungsprojekten orientiert sich in der Regel an einem Phasenkonzept 

(Abbildung 50). 

457 Vgl. PFEFFER 1982, S. 147 f. 
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AbbildU1lg 49: Orga1lisatorische Sch1littstellell VOll 
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Die Initiienmg neuer Markterschließungsengagemenls kann elas Resultat einer 

geplanten umfassenden Internationalisierungsstrategie eines Unternehmens sein, aus 

vertriebsstrategischen Gründen im Zuge einer Markteintrittsstrategie erfolgen oder 

gegebenenfalls auf die Initiative von lokalen Akteuren aus den Märkten zuriickgcfiihrt 

werden. Über die Realisierung eines neuen Markterschließungsprojekts entscheidet in 

der Regel der Vorstand auf der Grundlage einer Machbarkeitsstudie. Diese enthält 

Wirtschaftlichkeitskalkulationen auf der Basis von Kosten~ und Investitionsschät­

zungen, die in den Fachabteilungen fUr den Fall der Projektrealisierung durchgefiihrt 

werden. Die Realisierung eines Marktcrschließungsprojekts beginnt im Anschluß an 

die Unterzeichnung der Verträge mit elen lokalen KooperationspartIlern nach erfolgter 

Genehmigung durch die Regierungsbehärden mit der Detnilplanullg. Sie endet mit dem 

Serienanlauf im Fertigungsbelrieb bzw. der Übergabe der Serienfertigung nn das 

Management des lokalen Kooperationspartllers. Kriterien fOr einen eventuellen 

ProjektabbrLlch sind: Änderungen von gesetzten Prämissen oder der strategischen 

Ausrichtung, mangelnde Profitibilität sowie die Verfehlung vereinbarter Ziele.458 

458 Hir eine Beschreibung der operativen Abläufe zur Versorgung von AuslandsJl10ntagcn 
siehe BINDER 1987. 
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Abbildung 50: Ablau! wul Phasen vOIl1\1al'ktel'schließllllg~1)l"ojektell 
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5 DER WANDEL VON EINER LOKALEN ZU EINER 
REGIONALEN PRODUKTIONSKONFIGURATION 

Der Wandel wirtschaftsräumlicher Gegebenheiten kann einen hohen Einfluß auf die 

Konfiguration der internationalen Standortsysteme von Automobilunternehmen 

ausüben, Die Standorte von Auslandsmontagen sind in dreifacher Hinsicht von einer 

Veränderung wirtschaftsräumlicher Gegebenheiten betroffen, die jeweils aus einer 

Änderung der wirtschaftsrauInspezifischen Koordinationsmechanismen resultieren, Zu 

diesen gehören die nationale Industric- und HandcJspolitik, regionale Handelsab~ 

kommen und multilaterale l-Iandelsabkommen.459 Die Wirkung multilateraler Verein­

banillgen auf nationale Handelsbarrieren lind die sich hieraus ergebenden Konse­

quenzen rtir die Standorte von Auslandsmotltagen wurden bereits oben behandclt.460 

Im Vordergrund der folgenden Ausführungen steht der Einfluß von regionalen 

Handelsabkommen auf lokal orientierte Allslandsll10nlagen und der Enlwicklungspfad 

zu einer Illultiregionalen Glokalisierungsstrategie.461 

5.1 Die regionale Integration von Wirtschaftsräumen - das 
Beispiel Siidostasien 

5.1.1 Regionale Handelsabkommen 

Regionale Handelsabkommen sind die Voraussetzung fiir die Gründung regionaler 

Wirtschaftsgemeinschaffen lind der Auslöser Hir die Regionalisierung des Wehwirt­

schaftsraullls.462 Im Grundsatz verstoßen regionale Handelsabkommen gegen das 

WTO~Prinzip der Gleichbehandlung aller Vertragspartner (Meistbegünstigungs­

klausel), da bestimmte Mitgliedstaaten fiir den Handel mit bestimmten Staaten Präfe-

459 Siehe Kapitel 3.2. I. 

460 Siehe die KapilCl 3.3 uud 4.1.3.2. 

461 Andere Faktoren der regionalen Integration von Wirtschaftsräumen wie sicherheits­
politische Fragen, finanzpolitische Faktoren, kulturelle Merkmale eie. sind nichl Gegen­
stand der Untersuchung. 

462 Vgl. NUHN 1997, S. 138. 
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renzen gewähren, ohne diese anderen Mitgliedstaaten zugänglich zu machen. Die 

WTO erlaubt jedoch die Gründung von regionalen Handelsabkommen, sofern die 

Barrieren gegenüber Driltstaatell nicht erhöht werden und sich die Rahmenbedin­

gungen fiir den Handel mit DrittHindern nicht verschlechtern.463 Regionale Integra­

tionsbewegungen sollen das multilaterale l-Iandelssystem bei der weltweiten Liberali­

sierung lInterstUtzen und mUssen daher miteinander kompatibel sein. Das Ziel der 

WTO ist die Gewiihrleistllng der Komplementarität lind gegenseitigen Stärkung von 

Regionalismus und Multilateralismus, wobei das multilaterale Handelssystem als über­

geordnet zu den regionalen Handelsabkommen zu betrachten ist.464 

Die volkswirtschailliche Diskussion über die Vorteilhaftigkeit von Multilatera­

lismus oder Regionalismus ist bisher noch lIngelöst.465 Einerseits wirken regionale 

Handelsabkommen handelsablenkend, weil ihre Mitgliedsländer Präferenzzollsälze 

genießen und aus regionalen Ursprungsrichtlinien Vorteile ziehen.466 Zudem bevor­

zugen die Mitglicdsländer häufig die Erfüllung regionaler Abkommen gegenüber 

multilateralen Vereinbarungen. In diesem Fall erweisen sich regionale Vereinbarungen 

gegenüber dem Handel mit Drittstaaten oftmals als handelsheIlll11ende Institutiol1cn.467 

Andererseits geben regionale Handelsabkommen Impulse sowohl zur Entwicklung der 

internen Dynamik regionaler Wirtschaftsräume als auch zur Förderung der internatio­

nalen Dynamik, wodurch die Perspektive einer globalen Liberalisierung verbessert 

wird. Regionale Handelsabkommen sind besonders für Entwicklungsländer von 

Bedeutung, da nationale Industrien in einem Zwischen schritt aur die globale Integra­

tion vorbereitet werden. Darliber hinaus tragen regionale Handelsabkommen durch die 

EinbincJung von Drittländern zu einer zunehmenden Integration in das multilaterale 

Handelssystem bei.468 Einen Überblick über bedeutende regionale Handelsabkommen, 

die einen Einfluß auf die internationalen Standortsysteme von Automobilunternehmen 

ausiiben, gibt Abbildung 51. Zur Untersuchung der Auswirkungen regionaler Handels­

abkommen auf die Konfiguration von Fertigungsaktivitäten wird im folgenden die 

regionale Integration von Wirtschaftsräumen am Beispiel Süelostasien näher erläutert. 

463 Vgl. WTO 1994, S. 522 ff. 

464 Zur Diskussion um die Rolle regionaler Handelsabkommen in den multilateralen Abkom-
men der WTO siehe DALlIlOI~ 1997, S. 4 ff. u. 174 ff. 

465 Vgl. W1NTE1~S 1996, S. I. 

466 Vgl. KIWH,ER 1993, S. I ff.; LOI'E'l.-I)E-SlI.ANES ET AL. 1993, S. I f. 

467 Vgl. PAUSENBEIWER 1994, S. 4. 

468 Zur Diskussion von Regionalismus und Multilateralismus siehe WINTERS 1996 und 
M1CllAI.AKlGlBB 1997, S. 265 ff. 
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Abbildung 51: Bedeutende regionale Handelsabkommen 
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5.1.2 Regionale Integration in Siiclostasien 

Im folgenden wird zunächst ein Überblick Ober die relevanten Handelabkommen in 

SOdostasien gegeben. Anschließend werden mit der ASEAN flree Trade Area (AFI'A) 

und dem ASEAN Industrial Cooperation Scheme (AICO) die zum heutigen Zeitpunkt 

beiden wichtigsten regionalen Handelsabkommen unter Bezugnahme auf den Automo~ 

biJsektor näher beleuchtet. Regionale Handelsabkommen können im allgemcinen in 
gesamthartc lind sektorale Integrationsabkommen unterschieden werden. Im Rahmen 

eines gesamthaCten Handelsabkommens beziehen sich getroffene Vereinbarungen auf 

alle Produktgruppen mit dem Ziel der Errichtung einer flreihandelszone. Bei sektoralen 

Handelsabkommen werden nur für Produkte bestimmter Industriesektoren Handelsprä~ 

ferenzen gcwährL469 Die Af<""'I'A gilt als gesamthafte Integrationsform, und das intrare~ 

gionale Inclustricförderprogramm AICO zählt zu den sekt oralen Integrationsformen. 

5.1.2.1 Relevante Handelsabkommen in Siidostasicll 

Bei den für den Liberalisierungsprozeß in SUdostasien relevanten Handelsab~ 

kOlllmen handelt es sich zum einen um die multilateralen Abkommen im Rahmen der 

WTO,470 zum ancleren um die auf verschiedenen Ebenen getroffenen Vereinbarungen 

zur regionalen Handelsliberalisierung (vor allem AFfA und AICO) (Abbildung 

52).471 Die Überlagerung von mehreren Handelsabkommen, die sich auf unterschied~ 

liehe räumliche Ebenen beziehen und verschiedene Liberalisierungsgeschwindigkeiten 

aufweisen, rohren zu einem mehrdimensionalen Liberalisienmgsprozeß. Die Tendenz 

zur Mehrdimensionalität wird durch zahlreiche Ausnahmeregelungen, zeitliche Verzö~ 

gerungen und gegebenenfalls auftretende Rückschläge verstärkt. Grundsätzlich ist 

davon auszugehen, daß eier Liberalisierungsfortschritt von umfassenden lind 

multilateren Abkommen vergleichsweise langsam voranschreitet und die regionalen 

Handelsabkommen zu einem schnelleren intraregionalen Hanelelsabbau fUhren. 

Betrachtet man die Entwicklung eier Zollsätze, dann findct innerhalb regionaler 

Wirtschaftsräume eine Reduzierung bzw. AufllCbung der intraregionalen Zollsätze 

bzw. der Binnenzollsätze statt, während die Außellzölle des WirtsehaCtsraums gemäß 

den multilateralen Vereinbarungen nur langsam sinken. 

469 Vgl. Di\LIBOR 1997, S. 80 f. 

470 Siehe Kapitel 3.3. 

471 Siehe Kapitel 5.1.2. 
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Abbildung 52: Relevante Hmulelsabkommellji/r die Liberalisierullg in 
Si/dostasien 

Jahr 2000, 2?03, 06 OB 2010: 

" ... 

i 
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(Asla Padlic Handels- und Inves\itionsliberallsierung Industrieländer ) Entwicklungs· 

c~~o~~~;~nl länder / 

Quelle: Verändert lind erweitert nach TAKAYASU ET AL. 1996, S. 5. 

Diese Konstellation spiegelt die Entwicklung in SUdostasien wider. Entsprechend 

den Ausfiihrungen in Kapitel 3.3 haben die meisten sUdostasiatischen Regierungen die 

wichtigsten Produkte des Automobilsektors aus den Verhandlungen mit der WTO 

ausgenommen, d. h. die Staaten können die Zollsätze für Fahrzeuge, Teilesätze lind 

eine Vielzahl von Automobilteilen entsprechend ihren lokalen Interessen beliebig nach 

oben und nach unten verändcrn.472 Des weiteren vereinbarten die Pazifik-Anraincr­

staaten im Rahmen der APEC eine Handels- lind Invcstitionsliberalisienmg bis 2010 

für Industrieländer und bis 2020 für Entwicklungsländer. Die Mitgliedstaaten der 

APEC streben nach einer Intensivierung der intraregionalen Verflechtungen zur Förde­

rung der weiteren Konzentration des wirtschaftlichen Wachstums in der Region. Die 

472 
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Seit Ende 1997 wächst der Druck durch internationale Organisationen wie dem IMF auf 
die slidostasiatischen Staaten, da die Kreditvergabe an die Länder infolge der Finanz- und 
Wirtschaftskrise in der Region mit Auflagen zur weitergehenden Liberalisierung verbun­
den wird. 
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am weitesten fortgeschrittenen Liberalisierungsabkommen in der Region sind AFTA 

und AICO.473 Bei Einhaltung der Vereinbarungen gemäß den verabschiedeten Zeil­
plänen ist die intraregionale Liberalisierung erheblich weiter fortgeschritten als die 

Liberalisierung rur den Handel mit Drittstaaten. Im folgenden wird ein Überblick über 
die Regelungen der AFTA und des AICO unter besonderer Berücksichtigung des 
Automobilsektors gegeben. 

5.1.2.2 Die Zollstruktur der AFTA 

Die ASEAN-Mitgliedslilndcr gr(indeten am 28.01.1992 die ASEAN Frce Trade 

Area (AFl'A). Das maßgebliche Instrument der AFTA ist das Zollreduzienmgs­
programm COlllillon EITective Preferential Tariff Scheme (CEPT). Das CEPT zielt im 
Unterschied zu den 1977 eingef'iihnen ASEAN Prderenlial Trading Arrangements 
(P1'A), die sich im Sinne einer sektoralen Integration auf ausgewählte Produkte und 
Produktgruppen bezogen, auf eine umfassende Reduzierung von Handelshclllmnissen 

für den Handel zwischen ASEAN-Mitgliedstaaten flir alle Güter des verarbeitenden 

Sektors inklusive Kapitalgüter lind verarbeiteter Agrarprodukte ab.474 Das CEPT trat 
fUr die ASEAN-6-Griindungsstaaten am 01.01.1993 in Kraft lind wurde vOllurspriing­

lich 15 auf 10 Jahre verkiirzt.475 Mit dem Auslauf des CEPT zum 01.01.2003 können 

alle ASEAN-Produktc mit einem Zollsatz zwischen 0 und 5 % gehandelt werden.476 

PUr das 1995 in die ASEAN-Gemeinschaft neu aufgenommene Mitglied Vietnam läuft 
das CEPT bis 2006, fUr die 1997 beigetretenen Länder Myanmar und Laos bis 2008. 

Neben der Reduzierung von intraregionalen Zollsätzen strebt die AFTA den Abbau 
von nichttarifären Handelshemmnissen an. AFT A-Waren gcnießen gegenüber Waren 

aus Drittländern eine bevorzugte Behandlung aufgrund eines geringeren Verwaltungs­
aufwands, der sich für die Unternehmen in der Ersparnis von Zeit und Kosten nieder­

schlägt.477 Zu clen in Südostasien verbreitesten nichttarifären Handelshcmmnissen 

473 Siehe Kapitel 5.1.2. 

474 Vgl. MACHET/.KI 1996, S. 188; EAST ASTA ANAI.YTJC UNIT 1994, S. 38. 
475 Der ursprünglich angestrebte Zeitrahmcll für das Jahr 2008 erschien den ASEAN­

Wirtschaftsministern aufgrund der rasanten wirtschaftlichen Entwicklung in der ersten 
Hälfte der 90er Jahre in Asien und der sich aus den ASEAN-Ländern zu China verla­
gernden Investitionssträmen als zu langsam (vgl. LI-:E 1994, S. 4). Die neuen verkürzten 
Zeitpläne traten am 01.01.1996 in Kraft (vgl. ASEAN SECIWfARtAT 1995, S. 1 L). 

476 Vgl. ASEAN SECI~hTAR[AT t995, S. I f. 

477 Vgl. BOTSCHAFf VON STN{iAI'UR IN DüNN 1995, S. 107. 
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ziihlen Einfuhrnebenabgaben und Strafzölle, technische Maßnahmen lind produkt­

spezifische Erfordernisse.478 

Voraussetzung zur Aufnahme eines Produkts in das CEPT mit der Gewährung von 

ZollvergOnstigungen ist die Erflillung der ASEAN-Ursprungsrichtlinie. Ein Produkt 

gilt als ASEAN-Gut, wenn es den ASEAN Content von 40 % erfiilh, d. h. mindestens 

40 % der Wertschöpfung des Produkts ist in den ASEAN-Staaten zu erzielen.479 

DarOber hinaus muß das Produkt in der CEPT -Liste des exportierenden und des 

importierenden Landes verzeichnet sein und einen genehmigten Zeitplan haben. Als 

weitere Bedingung gilt, daß Produkte mit Zöllen unter 20 % im exporticrenden Land 

alle Ermäßigungen dieser Produkte im importierendem Land erhalten. Produkte mit 

Zollsätzen über 20 % im exportierenden Staat erhalten die Zollpräferenzen im impor­

tierenden Land nur, wenn dercn Zollsatz auch Ober 20% liegt.480 

Der Zeitplan des CEPT untergliedert sich in einen "Fast Track" und in einen 

"Normal Track". Die Unterscheidung beruht auf einer schnelleren Reduzierung eier 

Zollsätze bei bestimmten Produktgruppen, die auch flir die rohstoffverarbeitenden 

Industrien und ZwischengLiterindustrien der Autoll1obilzulieferindustrie relevant sein 

können (l,. B. Chemikalien, Gummi- und Kautschukprodukte, Kunststoffe, Leder­

produkte, Glasprodukte, elektronische Produkte).481 Die ab 1996 gültigen und überar­

beiteten Zeitpläne fiir die intraregionalen Zollsenkllngell sind wie folgt festge]egt: 482 

Ausgangszollsatz 1996 N onnal Track Fast Track 

Produkte> 20 % 1998: 20 % 2000: 0 - 5 % 

2003: 0 - 5 % 

Produkte< 20 % 2000:0-5% 1998: 0 - 5 % 

Die Mitgliedstaaten haben das Recht, besonders schiitzenswerte bzw. sensitive 

Produkte vom Zollreduzierungsprogramm auszunehmen. Bei den Ausnahmen handelt 

es sich um Produkte einer vorläufigen Ausschlußliste (Temporary Exclusion List, 

TEL), einer permanenten Ausnahmeliste (General Exception List) und einer Ausnah­

meliste fUr unverarbeitete Agrarprodukte.483 TEL-Produkte sind zwischen 1996 und 

478 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 1995, S. 10 ff. 

479 Vgl. EAST ASIA ANALYTlCUNJT 1994, S. 39. 

480 Vgl. LEE 1994, S. 3. 

481 Vgl. LEE 1994, S. 2. 

482 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 1995, S. 1 f. 

483 Vgl. RAST ASJA ANAJ.YTlCUNIT 1994, S. 39; LEE 1994, S. 3. 
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2000 in flinf gleichmäßigen jährlichen Schritten in das CEPT-Programm zu integrie­

ren,484 1996 lllnfaßt die CEPT-Liste run.d 89 % aller Warentariflinien der ASEAN­

Länder, unter Einbeziehung von Produkten der vorläufigen Ausschlußliste sind im 

CEPT bis 2000 etwa 98 % aller ASEAN-Zollsiitzc crfaßt.485 

Die sektorale Betrachtung der CEPT -Zollreduzierung läßt eine deutliche Reduzie­

nmg der durchschnittlichen Zollsätze für die ASEAN-4-Staaten in der Automobil­

industrie erkennen (Abbildung 53). FUr eine Analyse der Markterschließungsstrategien 

internationaler Automobilhersteller ist eine detaillierte Analyse des auf dem harmoni­

sierten Warentarifschema basierenden CEPT-Programms486 erforderlich, Die 

Auswertung der CEPT-Liste zeigt, daß die Warentaril'll11mmern fiir CBUs, CKD-Teile­

sätze und eine Vielzahl von Automobilteilen vom Zollreduzierungsprogramm CEPT 

ausgenommen und der vorläufigen Ausschlußliste TEL zugeordnet sind, Bei Fahr­

zeugen ist lediglich eier Import von vierradangetriebenen Gelänclewägen nach Indone­

sien, Malaysia und Thailand erfaßt. Gcmiiß den AFfA-Bestimmungen liber TEL­

Produkte sind die Zollsätze fnr CBU-Fahrzeugc und CKD-Teilesätze bis zum 

01.01.2000 mit einem maximalen Zollsatz von 20 % in das CEPT-Programm aufzu­

nehmen lind bis 2003 auf einen Zollsatz VOll 0 bis 5 % zu senken (fOr Vietnam, Myan­

mar und Laos gelten entsprechend verlängerte Zeitpläne). 

Die Mitgliedsläneler können die CEPT-Präferenzen vorübergehend aussetzen, sofern 

stark steigende Importe bestimmter Produkte cinem Industriesektor erheblichen 

Schaden zufligen oder die nationalen Geldreserven gefährden. Das Aussetzen von 

Präferenzen darf geltenden GATT-Vereinbarungen nicht widersprechen,487 Diese 

Regelung gibt den Mitgliedstaaten dic Möglichkeit zur Aufrechterhaltung protektio­

nistischer Maßnahmen im Schliisselsektor Autolllobilindustrie, 

Die AFf A unterscheidet sich in ihrer gnmdsätzlichen Konzeption von anderen 

regionalen Handelsabkommen, da nicht nur die Etablierung eines großen Konsum­

gütermarktes thematisiert wird, sondern eine größere Leistungsfiihigkeit durch den 

Aufbau eines auf Exportproduklion gerichteten international wettbewerbsfähigen Wirt-

484 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 1995, S. 5. Diese Vereinbarung wurde Oktober 1998 während 
des zwölften Treffens des AFTA Councils in Manila be.~tlitigt (\'gl. AFTA COUNCIL 
1998). Vietnam hat Produkte der TEL bis 2003 und Myanmar und Laos bis 2005 in das 
CEPT zu integrieren. 

485 VgJ.I\SEAN SECRETARIAT 1995, S. 4 f. 

486 VgJ. ASEAN SI-:CIU~TARIAT 1996c. Allerdings waren die Warentarifnummern der 
Mitgliedsländer zu diesem Zeitpunkt noch nichl vollständig harmonisiert. 

487 Vgl. EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1994, S. 41 f. 
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schartsrallms angestrebt winJ.488 Da die Zölle für den intraregionalen Handel schneller 

als die Zölle von Mitgliedstaaten mit Drittländern abgebaut werden, sind die ASEAN­

Industrien auf regionaler Ebene einen zunehmendem Wettbewerb ausgesetzt, während 

sie gegenüber DriUstaaten weiterhin protektioniert werden. Demzufolge dient die 

AFfA als Zwisehcnschritt in einem Prozeß der stufenweiseIl Liberalisierung zum 
Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit von ASEAN-Industrien. Das CEPT-Programm der 

AFTA ist GATI-konsistent, da die Handelsbarrieren gegenüber Drittstaaten nicht 

erhöht wcrdcn.489 

Abbildung 53: Durchsclmittliche Zollsatzreduzierullg allS dem 

Kmftfahl'Zeugbereich nach dem CEPl'-Programm (HS 86-89) 
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Quelle: ASEAN SECRETARIAT 1996f 

Mit der AFfA streben die ASEAN-Länder den Aufbau eines wirtschaftlichen lind 

politischen Gegengewichts zu den mächtigen asiatischen Nachbarn Japan, China und 

488 Vgi. LEE 1994, S. 3. 

489 Vgl. LEE 1994,S. 6; MUN-HENG 1996, S.51 ff. 
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Indien an. 490 Die ASEAN-Staaten vertreten gegenüber Drittstaaten zwar eine abge­

stimmte Handelspolitik, die ökonomischen und sozialen Heterogenitäten innerhalb der 

Region behindern jedoch die regionale Integration.491 Das Wachstum des lntra­

ASEAN-Handels ist nicht zuletzt aur die intrainclustriellen Verflechtungen von 

Prodllktionsnetzwerken j<'lpanischer Unternehmen zlirlickzufiihren.492 

5.1.2.3 Intl'31'cgionalc Industrieföl'derprogramme 

Mit der Etablierung der Freihandclszone AFTA traten Widersprüche zu den beste­

henden intraregionalen lndustrieförclerprogrammen AIJV und EEC zutage,493 Das 

AIJV gewährte auf in Joint Ventures hergestellte Produkte einen auf vier Jahren 

gClrantierten Importzollnachlaß von 90 % und widersprachen somit dem Zollreduzie­

rllngskonzept dcs CEPT.494 Die Auswirkungen auf I-1andel- lind Investitiol1sströme 

innerhalb ASEAN waren jedoch gering. Parallel zum existierenden AIJV wurde 1988 

das BBC als lndustrieförderprogramm im Automobilsektor eingefiihrt. Ziel des BBC 

war der Autbau einer marken- bzw. herstellerspezifischen Kooperation zwischen dell 

in verschiedenen Ländern ausgeübten Fertigungsaktivitäteil. Wie das AIJV mußten die 

Produkte des BBC, im Unterschied zur AFTA, zur Erlangung des Herkunftsstatus als 

Voraussetzung für eine Inanspruchnahme der Handelspräferenzen gemäß der PTA in 

den beteiligten Ländern eine Wertschöpfungstiefe von 50 % erreichen. Das BBC 

gewährte fiir gehandelte Produkte eine Zollenniißigung von 50 %. Das Programm 

wlll'de 1991 auf Nicht-Automobilprodukte ausgeweitet. Singapur, Bnmci und Indone­

sien beteiligten sich jedoch nicht am BBC.495 Das BBC-Programm wurde vor allem 

VOll den japanischen Fahrzcugherstellern Mitsubishi, Nissan und Toyota, in geringem 

Umfang auch von Vo1vo lind einigen weiteren Herstellern genutzt. 

Um Inkollsistenzen auszuräumen und Unzulänglichkeiten bestehender sektoraler 

Industrieförderprogramme zu verbessern, vereinbarten die ASEAN-Mitgliedstaaten 

490 Vgl. Dosen 1997, S. 239. 

491 Vgl. KOSCHATlKY 1997, S. 706 f. 

492 Vgl. MENON 1996. 

493 Das 1983 erstmals beantragtc AIJV und das 1987 begonnende ßßC lösten die zuvor 
erfolglosen Ansätze intrarcgionaler Industriefördcrprogramme ab, so z. B. das 1976 ins 
Leben gerufcne ASEAN Industrial Projects (AlPs) und <Ins ASEAN Industrit\1 Comple­
mentation (Ale) Scheme von 1981 (vgl. AZIIAIU 1997, S. I). 

494 Vgl. EAST ASIA ANALYTIC UNH 1994, S. 48. 

495 Vgl. EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1994, S. 29 f. 
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1996 mit dem AICO ein neues Programm zur Förderung der industriellen Kooperation 

innerhalb der ASEAN-Staaten. Das AICO ersetzt die existierenden Programme AIJV 

und ßßC und basiert auf den Abkommen zur AFT A. Zu den Zielen des AICO zählen 

die Förderung des Wachstums der industriellen Produktion, eine zunehmende Integra­

tion der ASEAN-Länder durch wachsenden intraregionalen Handel, die Realisierung 

von Economies of Scale und Economies 01' Scope zur Verbesserung der Technologie­

basis und zur Erzielung einer zunehmenden internationalen Wettbewerbsfähigkeit der 

ASEAN-Industricn sowie eine wachsende industrielle Komplementarität zwischen den 

Mitgliedstaaten. Zur Beschleunigung des regionalen Integratiollsprozesses wird eine 

zunehmende Beteiligung der Privatwirtschaft gewlinscht.496 

Abbildung 54: AICO-Pl'oduktkategol'ien 

---------------------------------------------------------------------, 
Land B 

AICO­
Rohmaterialien 

Input in ein AICO-Zwischen­
gut oder direkter Input 

in ein AICO-Endprodukt 

gegebenenfalls --------.,. 

Land C 

AICO-
Endprodukle 

unterliegen keiner weiteren 
Verarbeitung im Rahmen 
eines AICO-Abkommens 

Quelle: Nach Angaben vom ASEAN SECl?ETARIAT /996b. 

496 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 1996a. 
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Das AICO gewährt allen Produkten inklusive der Produkte der vorläufigen 

Ausschlllßliste, jedoch exklusive der Produkte der allgemeinen Ausnahmeliste, Präfe­

renzzollsätze, die den CEPT-Endzollsätzen zwischen 0 und 5 % entsprechen. Ein 

AICO-Produkt hat die Ursprungsriehtlinien der AFI'A, den ASEAN Content, zu 

erflillen (Abbildung 54).497 Da AICO wie eine vorgezogene Realisierung der AFfA 

wirkt, sinkt mit fortschreitender Realisierung des CEPT die Vorteilhaftigkeit von 

AICO gegcniJber dem CEPT. Mit Erreichen der Endzollsätze des CEPT im Jahr 2003 

sowie der Realisierung der AFf A endet das AICO-Programm fUr die ASEAN-6-

Staaten. Als weitere Präferenz gilt die gegcnseitige Anrechnung des Local Contcnt von 

Produkten, die von den mn AICO teilnehmenden Untemehmen verarbeitet werden. Die 

Regicrungen der MitgliedsHinder hieten weitere Hinderspezifische nichtturifäre Förder­

programme an. Des weiteren erfolgt fOr den Handel mit AI CO-Produkten ein bevor­

zugter Abbau von nichttarifären Handelshemmnissen.498 

An cinem AICO-Abkommen nehmen mindestens zwei Unternehmen aus minde­

stens zwei ASEAN-Mitgliedstaaten teil. An den tcilnehmenden Unternehmen müssen 

nationale Gesellscharter einen Stammkapitalanteil von mindestens 30 % nachweisen. 

Bei Erfüllung bestimlllter Voraussetzungen können die nationalen Regierungen AICO­

Programme auch für Untcrnehmen mit geringerem nmionalen Gesellschaftskapital 

genehmigen. Darüber hinaus haben die Unternehmen Nachweise über die gemeinsame 

Nutzung von Ressourcen, industrielle Komplementarität oder industrielle Kooperation 

in Form gemeinsamcr Beschaffungs- und Fertigungsaktivitäten, Technologietransfers, 

Ausbildungsmaßnahmcll, Lizenzvereinbarungen etc. zu erbringen. Die Genehmigung 

eincs AICO-Arrangements erfolgt durch die jeweiligen nationalen Behörden der parti­

zipierenden Länder.499 Mit dem Inkrafttreten des AICO werden keine neuen Anträge 

für AIJV- und BBC-Projekte angenommen. Laufende BBC-Projekte könncn als AICO~ 

Projekte direkt neu beantragt werden. 

Anfang 1998 befanden sich mehr als 20 AICO-Anträge in der Bearbeitung, von 

clenen für einige einseitige Genehmigungen der thailändischen Regierung vorliegen. 

Intraregionale Kooperationen werden vornehmlich durch Thailand vorangetrieben, 

danehen zeigen sich Malaysia und dic Philippinen zur Rcalisierung von AICO-Koope­

rationen bereit. Die Teilnahme Indonesiens an der Implementierung VOll AICO­

Projekten war zu Beginn des Jahres 1998 noch nicht abzuschätzen.soo Das AICO soll 

497 Siehe Kapitel 5.3.2. 

498 Vgl. ASEAN SECI~ETARIAT 1996b. 

499 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 1996b. 

500 Interview bei ASEAN SEC1U-:TARIAT. 
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nach dem Auslauf der Zollprüferenzen in 2003 weitergeführt werden, indem die natio­

nalcn Regicrungcn niehttarifiirc VcrgiinstigullgeIl Obcr das Jahr 2003 hinaus gewäh­

ren.50l 

AICO zielt auf eine zwischenstaatliche und wechselseitige Kooperation dcr indu­

striellen Kooperation ab. Aufgrund der bis heute mangelhaften Komplementarit1it 

industrieller Strukturen in der Region sind die Rivalitäten der Mitgliedstaaten um die 

Verortung besonders der hochwertigen Wertschöpfungsaktivitiiten groß.502 Erfolg­

reiche Integrationsgemeinschaftcll richten sich vor allem auf die Stärkung der jewei­

ligen Entwicklullgspotentiale in den betroffenen MitgiiedsHindern,503 um die 

Komplemenlaritüt der inlraregionalen Industriestruktlll'cn zu entwickeln. Industrielle 

Komplementarität verbiJl(let Aspekte dcr standortiibergreifenden Ressourcenteilung 

mit der Konzentration von Wertschöpfungsaktivitäten an Standorten. Das Ziel von 

intraregionalen Industrieförderprogrammen ist, internationale Unternehmen zu einer 

komplementären Produkt- und Standortstrategie im regionalen Wirtschaftsraum und 

somit zum Aufbau einer intraregionalen Arbeitsteilung zu veranlassen. Dies ist charak­

teristisch rur die Produktionskonfiguration japanischer Unternehmen in der Region. Im 

Unterschied dazu verfolgen Unternehmen eine GIokalisierungsstrategic, wenn die 

Fcrtigungsaktivitntcn an eincm Standort im rcgionalen Wirtschaftsrauill konzentriert 

und die Beschaffungsaktivitäten regional verteilt sind.504 

5.2 Die Konzentration von Fertigungsaktivitäten in regionalen 
Wirtschaftsräumen 

Die Voraussetzung für die Realisierung einer Glokalisierungsstrategie ist die wirt­

schaf Wehe Vorteilhaftigkeit der Konzentration von Fertigungsaktivitäten in regionalen 

Wirtschaftsrüumcll. Im folgenden wird untersucht, inwieweit eine regional konzen­

trierte Produktionsstrategie zur Versorgung eines regionalen Wirtschaftsraums mit 

Produkten gegeniiber einer lokal ausgerichteten Produkt- und Versorgungsstrategie 

wirtschaftliche Vortcile bietet. Die Betrachtung erfolgt auf allgemeiner Ebene aus der 

501 Vgl. AZHARI 1997, S. 5. 

502 Vgl. EAST ASIA ANAI.nle UNH 1994, S. 30. 

503 Vgl. TÖMMEI. 1996, S. 47 rr. 
504 Zum Unterschied der Strategie einer regionalen Arbeitsteilung lind einer Glokalisierungs­

strategie siehe Kapitel 2.4.2. 
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Perspektive internationaler Automobilunternehmen und bezieht sich auf die räumliche 

Konfiguration der Fertigungsaktivitäten von Fahrzeugen, Teilesätzen und Teilen. 

Im Rahmen einer lokalen Produktionsstrategie dienen lokale Pertigungsaktivitäten 

ausschließlich der Versorgung des lokalen Wirtschaftsraullls ohne Beziehungen zu 

Standorten in anderen Mitgliedstaaten der Wirtschaftsregion. Diese responsiv ausge­

richtete Produktionsstrategie entspricht im Sinne eines räumlichen Zugangs einer 

Lokalisierungsstrategie und ist charakteristisch für Auslandsmolltagen. Bei der regio­

nalen Produktionsstrategie ist die Fertigung eines Produkts auf einen Standort in der 

Region zentralisiert und die Versorgung der anderen MitgliedsHinder erfolgt durch 

Exporte aus dem Procluktionswerk dieses sogenannten strategischen Standorts.505 In 

raumanalytiseher Perspektive ist damit die Glokalisierungsstrategie internationaler 

Unternehmen angesprochen. 

Das entscheidende Kriterium nir die 'J'ransformation von lokal orientierten zu regio­

nal orientierten Fertigungsaktivitäten ist neben der Realisierung von strategischen 

Zielen und der Reduzierung des Koordinationsaufwands (aufgrund eier Reduzierung 

der Fertigungsstandorte) die Erzielung von Kostenvorteilen. Die wirtschaftliche 

Vorteilhaftigkeit V einer regional orientierten Produktionsstrategie (R) gegenliber einer 

lokalen bzw. nationalen Produktionsstrategic (N) stellt sich wie folgt dar: V = N - R. 

Die Variablen N lind R geben die jeweilige Summe aller Kosten pro Einheit des 

Produkts an, die auf Basis der jeweiligen Produktionsstrategien anfallen. Mit steigen~ 

dem Wert der Variable V nehmen die Kostenvorteile der regionalen Produktionskonfi­

guration Hir jede Einheit des zu fertigenden Produkts zu. 

Da die bei den Produktionsstrategien jeweils völlig anderen Voraussetzungen unter­

liegen, ist die Möglichkeit eines unmittelbaren Vergleichs beschränkt. Die lokale 

Produktionsstrategie zeichnet sieh häufig durch eine vertriebsorientierte Markter­

schließungsstrategie ohne Kapitalbeteiligung durch den internationalen Hersteller allS, 

wobei eine Strategie der Investitionsminimierung bis zur Aufgabe des lokalen Ferti­

gungsengagements verfolgt wird. Mit der regionalen Konzentration von Fertigungsak­

tivitäten hingegen strebt das Unternehmen im Sinne einer produktionsorientierten 

Strategie die langfristige Erschließung des regionalen Wirtschaftsraullls mit eigenen 

Investitionstätigungen an. 

Als eier wichtigste Kostenfaktor einer Regionalisienmgsstralegie gelten Kostener­

sparnisse, die sich aus der Ausschöpfung von Economies 01' Sc ale ergeben. Auf der 

505 Ein strategischer Standort definiert :;;ich im allgemeinen aus seiner standortiibergreifenden 
Bedeutung im internationalen Wertschäpfungsnetzwerk eines Unternehmens. Die Wahl 
des zentralen Standorts wird in der vorliegenden Arbeit nicht weiter behandelt. 
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anderen Seite entstehen einer regionalen Produktionsstrategie aufgrund der intrarcgio~ 

nalen logistischen Verflechtung der Standorte zusätzliche Kosteil. Dariiber hinaus 

ergcbcn sich zusätzliche Zollkosten fiir den Fall, daß fitr den intraregionalen Handel 

eines bestimmten Produkts zwar eine Zollreduzierung, jedoch kcine Zollbefrciung in 

Anspruch genommen werden kann. Im Rahmen einer allgemeinen Betrachtung werden 

weitere Kostenarten, die in ihrem Umfang relativ geringe Bedeutung haben und von 

landesspezifischen Gegebenheiten abhängen (Handlingkosten, landesspezifische 

Gebühren etc.), nicht beriicksichtigt. Ebenso unberücksichtigt bleiben Kosteneffekte, 

die aus Beziehungen und Interaktionen mit Drittländern resultieren. Diese Kosten­

effekte beziehen sieh auf den Import von Rohmaterialien, ZwischengOtern, Teilen und 

Teilesätzen aus Drittländern, die in Abhängigkeit von den jeweiligen landesspezifi­

schen Gegebenheiten unterschiedliche Auswirkungen auf die Koslenstrukturen habeil. 

Beispielsweise können sieh die Transportkosten vom Versorgungszentrum im Stamm­

land zu den einzelnen Mitgliedsländern voneinander unterscheiden, oder die 

landesspezifischen Ausstattungspakete können unterschiedliche Werksabgabepreise 

verursachen. Ferner finden die verschiedenen Beteiligungsverhältnisse keine Beriick­

sichtigung. Hingegcn sind die unterschiedlichen landesspezifischcn Werlschöpfungs­

anteile, meist Konsequenz der nationalen Loeal-Content-Vorschriften, dcr im Rahmen 

der Ursprungsrichtlinie zu erHilienden regionalen Wertschöpfungstiefe gegenüberzu­

stellen. Der Kostenvergleich der Produktionsstrategien konzentriert sich demzufolge 

auf die Kostenfaktoren Economics of Sc ale, Logistikkosten und Zollkosten. 

5.2.1 Economics or Scale 

Economies of Scale zühlen zu den wichtigsten Determinanten für die räumliche 

Konzentration der industriellen Produktion.506 Im Sinne der vorliegenden Arbeit 

umfassen Economies 01' Scale alle Kosteneffekte, die auf die Nutzung von Erfahrungs­

kurvenvorteilen infolge der Transfonnation der lokalen zu einer regional orientierten 

Produktionsstrategie zurOckzuführen sind. Die Erfahrungskurve beschreibt den 

Zusammenhang zwischen Stiiekkosten und Erfahrung bzw. der Ausbringungs­

menge.507 Erfahrungskurveneffekte werden im allgemeinen in Skaleneffekte lind in 

Lern- und Erfahrungseffekte differenziert (Tabelle 27).508 Für die vorliegende Frage-

506 Vgl. MIKlJS 1978, S. 106. 

507 Vgl. BAUER 1986, S. 1. 

508 Vgl. KLOOCKET AL. 1987, S. 9 f. 
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stellung .sind Skalcneffekte und in besonderem Maße Größendegressionseffekte rele­

vant, die infolge höherer Allsbringungsmcngen zu einer günstigeren Verteilung der 

Pixkosten auf die zu produzierende Einheit fiihren (Fixkostclluegression).509 

Tabelle 27: Kategorisierullg VOll E,!allrungskurvelle!!ekten 

Skalen effekte Lern- und Rrfahrungseffekte 

Mengeneffekte: Lel'llkurven- und 

Interne KapazitätssleigeIllngseffeklc 

Aus beu leerhöh u ngse rrek te 

Externe Kapazitätssteigerungseffekte 

Preiseffekte als Investitionssmmnen­
degressionseffekte: 

Investitionssul1lmen sinken durch 
Spillover-Effekte und Wettbewerb 

Degressionseffekte: 

StUekkostemlegressionseffekte der 
Fixkosten 

Stiickkoslendegressiotlserrekte der 
Inveslilionszahlungen 

Sonstige Kapitalkosteneffekte: 

Kapitalbindungskoslen, Reparatllrkoslell 

Quelle: KLOOCK ET AL. 1987, S. 9 jf. 

Spezialisicl'ungscffcktc: 

Wachsende Erfahrung mit fortdauernder 
Pro(hlktion reduziert Ausschuß von Mate­
rial und verbessert die Prozeßeffizienz 

Preiseffekte: 

Erfahrungskurveneffekte bei Lieferanten 
führen zur Reduzierung von 13eschaffllngs­
preisen 

Fixkosten- und 
Einzclkostenabbaucffcktc: 

Abbau der Periodenfixkosten durch 
Aufgabenentfall bei bestimmten 
Aktivitliten 

Zwar wird grundsiHzlich zwischen fixen Kosten und variablen Kosten (Werks~ 

arbeiter, Verbrauchsgiiter) unterschieden, in der Praxis werden jedoch letztlich die 

gesamten lokalen ProduktionskosteIl auf das lokal zu fertigende Produktiollsvolumell 

umgelegt. Die in der Kalkulation eines Produkts enthaltenen Produktionskosten 

werden in der Regel nach Kosten für Betrieb lind Personal, Abschreibungen von 

Strukturinvestitionen und produktspezifischen Investitionen sowie Margen rur die 

lokale FenigungsgeselJschaft differenziert (Abbildung 28). Die produktunabhängigen 

509 Vgl. LANGE 1984, S. 230; ADAM 1979, Sp. 939 f. 
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Investitionen umfassen neben elen von mehreren Produkten genutzten Anlagen und 

Einrichtungen der Werksstrllktllren auch einen bestimmten Umfang an Stmktur­

investitionen in das Werk. Insbesondcre bei lokalen Automobilherstellern, die mehrere 

Fahrzeugmarken fertigcn, lassen sich fiir diese Aufwendungen Economies of Scopc510 

realisieren. Die produktspezifischen Investitionen beziehcn sich auf die Investitionen 

in Fertigungsmittel und Fertigungscinrichtungen (Anlagen, Werkzeuge, Von'ich­

ttmgcn, IV-Systeme etc.) zur Herstellung eines bestimmten Produkts inklusive der 

Aufwendungen, die im Laufe des Modellzyklus z. B. zur Umsetzung technischer 

Änderungen getätigt werden. Die Investitionen sind entsprechend den Kapitalbetei­

Iigungsverhältnissell durch die Anteilseigner zu tragen. Bei einer lokalen Aurtragsfer­

tigung ohne Beteiligung werden die lokalen Produktionskosten in Form ciner cinhci­

tenbezogenen Gebtihr auf die Fahrzeugc umgelegt. 

Tabelle 28: ZllSfllJlJllellsetZflllg der lokalen Fertigullgskosten je 

Produkteinheit 

Fertigungskostcnstruktul" 

Abschreibung Strukturinvcstitioncn 

Abschrcibung produktspczifischc 
Investitioncn 

Pcrsonalkosten 

Betriebskostcn 

Margen 

Gebäude, Infrastruktur, Laekieranlage 

Rohbau, Laekieranlage, Montageeinrichtungen, 
Logistik, IV -Systemc, Qualität, Local Content 

WerkcI" Vcrwaltung, Ingenieure, Management, im 
Ausland eingesetzte Mitarbeiter des Herstellers 

Verbrauchsgiiter, Elcktrizität, Wasser, Kommuni­
kationscinrichtungen, Sozialdienste, Instandhaltung, 
Sclmlungskosten ete. 

Lokale Montage- bzw. Produktionsgesellschaft 

Die Konzentration der Ferligungsaktivitäten in cincm regionalen Wirtschaftsraum 

erfolgt durch die Transformation von Auslandsmontagen in n Ländern bzw. der Stand­

orte Si filr i:::: 1, ... ,11 zu einem Produktionswerk am zentralen Standort 5}; demzufolge 

handelt es sich bei 52, ... , 51/ um die dezentralcn Standorte in der Region. Die Konzen­

tration von Fertigungsaktivitäten am zcntralen Standort 5} in der Region fUhrt zu einer 

510 Vgl. ROSI-:GGER 1996, S. 88. 
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Erhöhung der Ausbringungsmenge, wodurch Erfahrungskurvenvortcile genutzt werden 

können. Bei einer vollständigen Transformation der Produktionsstrategic werden die 

lokalen Pertigungsaktivitäten an den dezentralen Standorten beendet. Am zcntralen 

Standort erfolgt entweder die Errichtung einer neuen Produktionsstätte, oder dic 

bcstchenden Fertigungsslrukturen wcrden modifiziert, um dic zur Versorgung der 

gesamten Wirtschaftsregion erforderlichen Stückzahlen effizient produzieren zu 

können. In jcdcm Fall ist von einer Betricbsgrößencrweiterung lind vom Einsatz 

kapitalintensiverer Technologicn fOr die erhöhte Ausbringungsmenge auszugehen, 

wodurch neben einer Senkung der durchschnittlichen Stlickkostcn eine Qualitätsver­

bcsserung crreicht werden kann. 511 Die Entscheidung tiber dic Art dcr cinzusetzenden 

Tecllllologien ist vom zu crwartenden Proeluktionsvolumcn innerhalb eincr bestimmten 

Periode, vom verfiigbaren Kapital und vom technologischen Entwicklungsstand 

abhängig.512 Technisch fortschrittlichere Produktions verfahren weisen infolge eier 

kapitalintensiven Produktionseinrichtungcn höhcrc Fixkosten lind geringerc variable 

Kosten auf, die sich ab cincr bestimmten Produktionsmcnge in niedrigeren durch­

schnittlichen Stiickkosten niederschlagen. Stlickkosten lind Ausbringungsmenge stehen 

nicht in einer funktionalen Beziehung zueinander, sondern die eingesetzten Technolo­

gien sind jeweils durch spezifische Einzelerfahrungskurvenverläufe charakterisiert und 

daher an die technologiespezifischen Kapazitätsstufen gebunden. Diese Kapazitäts­

stufen verursachen InvestitionssprUnge, lind der Rentabilitätsverlauf verhält sich 

kaskadenfönnig (sprungfixe Kosten). Des weiteren sind am zentralen Standort Lern­

und Erfahrungscffekte erziel bar, die sich in einer Verringerung der Fertigungszeiten 

und der Lohnkosten je Produkteinheit in Abhängigkeit von der kumuliertcn Produk­

tionsmenge manifestieren.513 Der Produktionskostenvorteil vP der regionalen Produk­

tionsstrategic pR gegen(iber einer lokalen Produktiol1sstrategic pN läßt sich flir elie 

Standorte ibis 11 auf Basis einer Produkteinheit wie folgt darstellen: 

Ip;N 
Vl'=~-p/ 

11 

511 Vgl. ROSEGGER 1996, S. 95 f; LANCiE 1984, S. 230 rr. 

5 [2 Vgl. REICHWALD/DIETEI, 1991, S. 452 f. 

513 Vgl. LANGE 1984, S. 230 ff.; WOHE 1993, S. 601 f. 

(4) 
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Die Gleichung läßt sich weiter differenzieren lind um beliebige Variablen ergänzen. 

Beispielsweise können die Prodllktionskosten eines Standorts Pi fiir prodllktllnab­

hängige und produktspezifische Kosten p differenziert und dabei die Anzahl der zu 

fertigenden Modellreihen l1Ii berücksichtigt werden, wodurch Ersparnisse aus Econo­

mies of Scope514 einbezogen werden können. Unter der Annahme, daß sich die 

ProduktionskosteIl Pi aus produktunabhängigen I - P und produktspezifischen p 

Kosten zusammensetzen und sich die prodllktspezifisehcn Kosten fiir die verschie­

denen Modelle nicht voneinander unterscheiden, ergibt sich fiir Pi: 

1-1' 
P=--+P 

, lIJ
i 

(5) 

Darüber hinaus werden die lokalen Prodl1ktionskosten durch die Beschaffungs- bzw. 

Produktionskosten von Vorprodukten und Teilen beeinflllßt. Diese werden zum einen 

durch den Umfang der lokalen Wertschöpfung und zum anderen durch das lokale 

Produktionskostenniveull bzw. den Local-Content-Faktor bestimmt. Die lokale 

Produktionsstrategie zeichnet sich daher durch landesspezifisch unterschiedliche 

Beschaffungsstrukturcn aus, die sich in der Regel an den gesetzlich vorgegebenen 

Loeal-Content-Bestimmungen orientieren. Als Voraussetzung für die Inanspruch­

nahme von inlraregionalen Präferenzzollsälzen sind bei einer regionalen Proeluktions­

strategie die Ursprungsrichtlinien des regionalen Wirtsehartsral1ms zu erfüllen, wobei 

wie bei den Procluktionsstrategien eine Transfonnation von einer lokal orientierten zu 

einer regionnl orientierlen Beschaffungsslrmegie erfolgt, um Eeonomies of Sc ale 

auszuschöpfen. 

5.2.2 Logistikkosten 

Im folgenden werden die für die Konzentration von Fertigungsaktivitäten in einern 

regionalen Wirtschaftsraum relevnnten Logistikkosten betrachtet. Im Rahmen der 

lokalen Prodllktionskonfiguration werden die Standorte von Auslandsmontagen mit 

Produktionsmaterial dureh voneinnnder unabhängige Lieferströme versorgt. Bei einer 

Produktion an einem zentralen Standort können die Lieferströme gebündelt und dnmit 

Kostensenkllngen erreicht werden. Allerdings verursacht die regionale Konzentration 

von Fertigullgsaktivitäten zusätzliche Kosten bei der Distribution eier Produkte, da sie 

514 Vg1. ROSEGGER 1996, S. 88. 
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vom zentralcn Standort in die anderen Mitglieclsländer exportiert weruen. Diese intra­

regionalen Distributiollskosten fallen bei der Transfonnation der lokalen zur regiona­

len Produktiollsstrategic zusätzlich an. 

Abbildullg 55: 11ltraregiollale SeefrachtkosteIl in SüdostasieIl 

Port Kelang 
(109/99) 

116 
'-------' 

116 

119 

51 

170 
93 ,-__ --"'C'-'-_, 

Jakarta 
(113/112) 

Manila 
(92/153) 

115 

QlIelle: Anfrage bei den ZIIsfändigen Hafenbehörden, Stand JI/li 1997. 515 

Die intraregionalen Logistikkosten sind grundsätzlich von der geographischen Lage 

eier an der regionalen Versorgung beteiligten Staaten abhängig. Die Höhc der intrare­

gionalen Distributionskosten wird von der Distanz der Länder zueinander und von der 

Art der eingesetzten TranspOltmittel (per Straße, Schiene, See oder Luft) bestimmt. 

515 Die intraregionalen Seefrachtkosten beziehen sich auf den Transport von Fahrzeugteilen in 
20-Fuß-Containern. Die Werte an den Pfeilenden geben die relativen Seefrachtkostcn zum 
gewählten Hafen an, bezogen auf dcn Durchschnitt aller Wegstrecken (= IOD). Der erste 
Wert in Klammern gibt die durchschnittlichen Versandfrachtkosten pro Lieferstrecke und 
Produkteinheit an, wcnn dieser Hafen als zentraler Standort gewählt ist. Der zweite Wert 
gibt die durchschnittlichen Anlieferkostcn pro Produkteinheit an, wenn dieser Standort 
durch Produkte aus anderen Standorten versorgt wird (unberücksichtigt bleibt die Volu­
menverteilung auf die verschiedenen Standorte). 
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Des weiteren determinieren Art, Menge und Volumen der zu transportierenden 

Produkte (Fahrzeuge, Teilesätze, Teile) die Höhe der Logistikosten. Beispielsweise 

zieht es die geographische Lage der sildostasiatischen Staaten nach sich, daß die 

Seefrachtkosten zwischen den Mitgliedsländern den maßgeblichen Kostenfaktor fiir 

die intraregionalen Distributionskosten darstellen (Abbildung 55). Auffallend ist, daß 

zwischen den Standorten und unterschiedlichen Transportrichtungen z. T. erhebliche 

Kostenunterschiede bestehen. Demzufolge sind fUr die Ermittlung von Logistikkosten 

weniger die räumliche Nähe, sondern vielmehr die standort- und hafenspezifische 

Organisation der Logistikabwicklung und die Frequentierung der Seehäfen von 

Bedeutung. 

Die intraregionalen Logistikkosten Li fUr die Distribution eines Produkts VOll einem 

zentralen Standort SI in die Mitgliedstaaten der Wirtschaftsregion mit den Standorten 

S2, ... , S" werden über 11 - I Liefcrstrecken ohne Berücksichtigung der regionalen 
Volumellsverteilung gemittelt. Als die zusätzlich aufzuwendenden durchschnittlichen 

Logislikkosten L eines Produkts ergeben sich: 

5.2.3 ZollkosteIl 

I,L, 
L=~ 

1/-1 
(6) 

Zollkosten haben insbesondere fUr den Warenhandel in Entwicklungsländern 

gravierende Auswirkungen auf die Preisgestaltung von Produkten. Zu differenzieren 

sind die Zollkosten, die für den Handel in regionalen Wirtschaftsräumen anfallen, von 

den ZollkostCIl, die aus dem Handel von Mitgliedstaaten mit Drittländern resultieren. 

Letztere stellen einen wichtigen Standortfaktor für die Wahl des zentralen bzw. strate­

gischen Standorts in der Region dar. Zur grundsiitzlichen Einschätzung der Vorteil­

haftigkeit einer regionalen Produktionsstrategie bezieht sich die Betrachtung, ii111l1ich 

wie bei den Logistikkoslen, nur auf die innerhalb des Wirtschaftsraums zusätzlich 

anfallenden Zollkosten, ohne die Wirkung von Drittstaaten mit einzubeziehen. Die 

Höhe der für den intraregionalen Handel anfallenden Zollkosten ist von den Verein­

barungen des regionalen Handelsabkommens abhängig. Bei vollständiger intraregio­

naler Liberalisierung erfolgt eine Zollbefreillng, und es entstehen keine intraregionalen 

Zollkoslen. Beinhaltet das regionale Handelsabkommen lediglich eine Zollredll-
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zicrung, dann fallen für den intraregionalen Handel Zollkosten an. Die Vereinbarungen 

eier slidostasiatischen Freihanelelszone AFfA sehen z. B. Zollreduzienmgen bis zum 

Erreichen eier Endzollsätze von 0 bis 5 % vor. 

Die Zollkosten Z eines Produkts errechnen sich aus dem Produkt des intraregionalen 

Präferenzzollsatzes z (für alle Länder gleich) und der Höhe der Bemessungsgnmd­

lage B. Als Bemessungsgrundlage dient iiblicherweise der elF-Preis des zu importie­

renden Produkts, das am zentralen Standort S, gefertigt wird. Der Hersteller kann tlber 

die Gestaltung der Bemessungsgrundlage, z. B. durch eine Änderung der Deckungs­

beiträge, die Höhe der Zollkosten beeinflussen. Die intraregionalen Zollkosten fallen 

nur flir EXPOItc vom zentralen Standort an die Mitgliedsstaaten an: 

Z =z *B (7) 

5.2.4 Das Spannungsfeld von lokale .. und regionaler Pl'oduktionskonfiguration 

Im Sinne des IR-Bezugsrahmens erzeugen lokal orientierte und regional integrierte 

Procluktionsstrategien ein Spannungsfeld, das als Mischform bei der Produktionsstra­

tegien beschrieben werden kann. Diese Mischform ist durch eine intraregionale Stand­

ortteilung von Fertigungsaktivitäten gekennzeichnet, da bestimmte Fertigungsaktivitä­

ten in einem regionalen Wirtschaftsraum an eincm zentralen Standort konzentriert 

werden, während anelere landesspezirisch an den dezentralen Standorten ausgeUbt 

werden. Bewertet man die Pertigungsaktivitäten durch die Quantifizierung der 

Produktionsumfänge, dann läßl sich eine funklionale Beziehung zwischen der lokalen 

und der regionalen Produktionsslrategie als gegcnüberliegende Endpunkte eines 

Kontinuums ableilen.516 Der Produktionsumfang zur Fertigung eines Produkts in einer 

Region findet flir einen bestimmten Umfang am zentralen Standort und fOr den 

verbliebenen Umfang an einem dezentralen Standort stalt. Der Index r als ein variabler 

516 Die Darstetlllng beider Produktionsstrategien als gegcnübcrliegende Ausprägungen eines 
Kontinuums widerspricht der grundSätzlichen Forderung des IR-Bezugsrahrnens, heide 
Produktionsstrategicll als voneinander relativ unabhängige Dimensionen cines Spannungs­
feldes zu intcrprcticren (siehe Kapitel 2.2). Die vorliegende Betrachtung behandelt jedoch 
die Quantifizierung dcr intraregionalen Vertcilung von Fertigungsaktivitäten, wobei 
vorausgesetzt wird, daß bestimmte Fertigungsaktivitäten nicht gleichzeitig an mehr als 
einem Standort ausgeübt werden. Daher wird im folgenden von einem Kontinuum der 
intraregionalen Produktionskonfiguration ausgegangen. 
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Parameter gibt den prozentualen Anteil am Wertschöpfungsumfang eines Produkts an, 

der innerhalb der Region am zentmlen Standort gefertigt wird. Damit beschreibt r als 

ein Maß flir die räumliche Zentralität der Produktionskonfiguration eines Produkts in 

cinem Wirtschaftst'aulll die Ausprägung dcr regionalen Produktionsstralegie und kann 

daher auch als Regionalisierungsindex bezeichnet werden. Anhand des Regionali­

siel'ungsindex können die Produktionsstrategien differenziert werden: Die lokale 

Produktionsstrategie definiert sich durch r = 0 und die regionale Produktions strategie 

durch r = 1. Gilt 1 > r> 0, dann beschreibt der Regionalisicl'ungsindex /' die Variabi­

lität der intraregionalen Standortteilung. 

Die intraregionale Standortteilung von Fertigul1gsaklivitäten ist beispielsweise von 

Bedeutung, wenn der produktspezifischc Produktionskostenanteil stärker als der 

prochlktunabhängige Procluktionskostenanteil die spezifischen Kundcnanfordel'llngen 

widerspiegelt und damit bevorzugt in der Nähe der Kunden lokalisiert werden soll. In 

diesem Fall streben die Unternehmen eine Konzentration der produkt unabhängigen 

Wertschöpfung an und belassen die produktspezifischen Aktivitäten an dcn dezen­

tralen Standorten. Economies 01' Scale werden dann nur für die produktunabhängigen 

Aktivitäten wirksam. In gleichem Maße fallen zusätzliche intraregionale Logistik- und 

Zollkosten lediglich für dcn produktunabhängigcl1 Produktionsumfang an. Die intrare­

gionale Standortteilung erfolgt nur, wenn sich fiir ein Unternehmen die gesamthafte 

VOI'teilhaftigkeit erhöht. Die kundennahe Lokalisierung von Fertigungsaktivitiitcn 

kann infolge von lmage- und Akzeptanzef'fekten an den dezentralen Standorten zu 

eincr Erhöhung der lokalen Absatzvolumina und damit wiederum zu SHickkosten­

degressionseffekten der lokalen Proc\uktionsumfänge beitragen.51? 

5.2.5 Die wirtschaftliche Vorteilhaftigkcit der rcgionalcn 
ProduktionskonfiguI"ation 

Die in den vorangegangenen Ausführungen erläuterten Produktions kosten P, 

Logistikkosten L sowie Zollkosten Z können in eine Gesamtgleichung integriert 

werden. Bei der regionalen Produktionskonfiguration fallen im Vergleich zur lokalen 

Produktionsstrategie zusätzlich intraregionale Logistik- lind Zoll kosten an, so daß sich 

die Vorteilhaftigkeit einer regional integrierten Produktionsstratcgic wie folgt darstellt: 

517 Vgl. ßAU8R 1986,S. I. 
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i>'t fL; 
V = pN -(P/l.+L+Z)=~-~/1. -~-z*B 

1/ 11-1 
(8) 

Gleichung 8 berücksichtigt nur die wichtigsten Determinanten für eine Einschät­

zung der kostenseitigen Vorteilhaftigkeit einer regionalen Konzentration von Ferti­

gungsaktivitäten. Zum Aufbau einer regionalen Produktionskonfiguration muß das 

Unternehmen die Vorteilhaftigkeit für jedes Produkt und Zulieferprodukt separat 

beurteilen. Zur Ermittlung der Vorteilhaftigkeit einer regionalen Produktionsstrategie 

nil' ein Produkt ist der maximal mögliche Importpl'eis des zentral gefertigten Produkts 

inklusive der zusätzlich anfallenden Logistik- und Zollkosten als Break-evcn-Preis zu 

ermitteln. Aus der Auflösung der Gleichung 8 nach der Bemessungsgrundlage 

errechnet sich bei V:::: 0 der Break-even-Preis. Ist der Importpreis bzw. die Bemes­

sungsgnmdlage eines Produkts höher als der errechnete Brcak-even-Preis, dann ist die 

lokale Produktionsstrategie zu bevorzugen, liegt der ßreak-even-Wert höher als eier 

intraregionale I mportpreis eines Produkts, dann ist die regionale Produktionsstrategie 

gtinstiger. Die Defizite dieser verallgemeinerten Berechnung äußern sich z. B. darin, 

daß die nach dem ßreak-even-Prcis aufgelöste Gleichung keine Lösung fiir den Fall 

z:::: 0 anbietet. Darüber hinaus ist nicht berücksichtigt, daß der intraregionale Import­

preis eines Produkts von der Höhe der Produktions- lind Logistikkosten abhängt. 

Erweist sich die regionale Produktionsstrategie von der Kostenseite als vorteilhaft, 

dann erzielt der Hersteller entweder einen höheren Gewinn, oder/und er nutzt dic 

Kostenersparnisse zur Reduzierung des Produktpreises, um ein größeres Kunden­

potential zu erschließen und das Absatzvolumen zu erhöhen. Eine Preissenkung führt 

(iber eine sinkende Bemessungsgrundlage wicdenul1 zu einer Reduzierung von Zol1-

kosten. rUr regionale Wirtschaftsräume ist aufgrund der sich verschärfenden Wettbe­

werbsbedingungen infolge fortschreitender intraregionaler Liberalisierung im Grund­

satz davon auszugehen, daß die Sti.ickkostenersparnis aus der Konzentration VOll Ferti­

gungsaktivitäteIl zu einer Preissenkung führt. 

In Erweiterung der produktbezogenen Kostenbetrachtung ist bei einer Gesamt­

kostenanalyse die regionale Volumenverteilung auf die Mitgliedsstaaten des regionalen 

Wirtschaftsraul11s zu berücksichtigen. Die zusätzlich anfallenden intrarcgionalen 

Logistik- und Zollkosten einer regionalen Produktionsstrategie minimieren sich, indem 

als zentraler Standort das Land mit dem größten Absatzvolumen in der Region gewähil 

wird. Der Term Eil. -ß'I (mit ER als die Gesamtzahl der in der Region abzusetzenden 
E, 

Einheiten und E, als die Zahl der Einheiten am zentralen Standort Sj) verdeutlicht die 
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Vorteilhaftigkeit einer absatzmarktorientierten Standortstrategie, da mit wachsendem 

E) die Zahl der intraregional zu exportierenden Produktcinheiten sinkt. 

Abbildullg 56: Vorteilhaftigkeit VOll Produktiollsstrategiell 
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Der Vergleich der wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit von Produktions strategien, die 

auf verschiedenen räumlichen Ebenen ausgerichtet sind, wird jeweils von der unter­

schiedlichen Ausprägung der Kostenfaktoren Produktionskosten, Logistikkosten lind 

Zollkosten determiniert (Abbildung 56). Die lokale Produktionsstrategie zeiehnct sich 

durch die höchsten Produktionskosten fiir ein Produkt aus. Die globale Produktions­

strategie beschreibt die exportorienlierte MarkterschJießungsstrategie eines Herstellers, 

dessen Produkte in Produktionswcrkcn des internationalen Produktionsverbundes 

gefertigt werden und daher deutlich niedrigere Produktionskosten aufweisen. Die 

lokalc Produktionsstrategie ist gegenüber der globalen Produktionsstrategie vorteilhaft, 

wenn trotz der Produktionskostenvorteile die zusätzlich anfallenden Zollkosten zu 

einer höheren Gesamtkostenbelastung der globalen Produktionsstrategie fUhren. Die 
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regionale Prodllktionsstrategie profitiert von den im Vcrglcich zur lokalen Produk­

tionsstrategie <.leutlieh niedrigeren Produktionskosten und einem relativ geringen 

Zusatzaufwand von Logistik- und Zoll kosten. Wird das regionale Handelsabkommen 

nicht realisiert, dann entfallen die Zollkostenvorteile, und die regionale Produktions­

strategie ist nur vorteilhaft, wenn das regionale Absalzvolulllen für ein Produkt die 

optimale Betriebsgröße erreicht und die Kosten der globalen Prodllktionsstrategie 

durch Diseconomics of Scale der Produktion im internationalen Produktions verbund 

charakterisiert sind. Dariibcr hinaus weist die regionale Produklionsstrategie gegebe­

nenfalls gegenliber der globalen Prodllktionsstrategic Logistikkostenvorteile auf, wenn 

Absatzvolumen und Werlschöpfungstiefe in der Region hoch sind. Ob eine regionale 

bzw. glokale Produktionsstrategie vorteilhaft ist, hängt sowohl vom Zustandekommen 

des regionalen Handelsabkommen als auch von den produktspezifischen Charak­

teristika sowie den unternehmensstrategischen Zielsetzungen ab. 

5.3 Synthese - Entwicklungspfad zu einer regionalen 
Prodllktionskonfigllration in Südostasien 

5.3.1 Die Rcgionalisienmg von Fel'tigungsaktivitäten 

Als Synthese der Veränderung der wirtschaftsrällmliehen Gegebenheiten und der 

Vortcilhaftigkeit einer regional organisierten Prodllktionsstrategie wird im folgenden 

der Entwicklungspfad von einer lokalen zu einer regionalen Produktionskonfiguration 

in Südost asien dargestcllt. Damit wird die Transformation von Auslandsmontagen zu 

einem regional zelHrierten bzw. glokalen Produktionswerk beschrieben. Vorausgesetzt 

sei, daß die intraregionale Liberalisierung weiter fortgeschritten ist als die Liberali­

sierung für dcn Handel mit Drillstaaten, lind damit die Pertigung von Fahrzeugen im 

regionalen Wirtschaftsrallill weiterhin gegenüber importierten Fahrzeugen vorteilhaft 

ist. Da die intraregionale Liberalisierung zu einer Intensivierung des Wettbewerbs in 

der Region fUhrt, hat das Unternehmen die ursprünglich lokal ausgerichtete Produk­

tionskonfiguration zu reorganisieren lind die wirtschaftlichen Vorteile einer regionalen 

Produktionskonfiguration zu nutzen. 

Unter bestimmten Voraussetzungen kann die räumliche Aufteiluilg von Fertigungs­

und Beschaffungsaktivitäten auf verschiedene Länder in der Rcgion bzw. eine inlrare­

gionalc Standortteilung erforderlich sein. Sehen die handelsrecht lichen Vereinba-
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rungen ein Stufenkonzept zur Liberalisierung in der Region vor, dann verläuft der 

Entwicklungspfad von einer lokalen zu einer regionalen Produktionskonfiguration 

ebenso schrittweise, Es ist davon auszugehen, daß die Regierungen zunächst den intra­

regionalen Priiferenzhandel flir Teile zulassen, bevor sie den Handel mit Fahrzeugen 

liberalisieren. Das Unternehmen strebt daher im ersten Schritt die Realisierung einer 

regionalen Beschaffungsorganisation an, bevor zunehmend die Fertigungsaktivitäten 

auf regionaler Ebene konzentriert werden (Abbildung 57), 

(I) Ausgallgssituation des Entwicklullgspfads von der lokalen zur regionalen 

Produktionskonfiguration ist die voneinander unabhängige Versorgung von nationalen 

Wirtschaftsräumen mit Teilesätzen durch die Leitwerke des internationalen Produk­

tionsverbunds. Der Vertrieb der lokal gefertigten Fahrzeuge beschränkt sich auf den 

lokalen Wirtschaftsraum. Ebenso wie die Fertigungsaktivitäten sind die lokalen 

Beschaffungsaktivitäten lokal ausgerichtet, da sie keine Beziehungen zu anderen 

Standorten der Allslandsll10ntage zu unterhalten. Die lokale Produktionskonfiguration 

zeichnet sich durch Diseconomies of Scale und eine hohe Produktfragmentierung aus. 

(2) Die Phase der Regionalisierung von Beschaffungsaktivitäten setzt eine teilweise 

Liberalisierung in einem regionalen Wirtschaftsraum voraus. Die Versorgung mit 

TeilesätzeIl ist weiterhin lokal orientiert, flir bestimmte Teile und Zulieferprodllkte 

können jedoch bereits Zollpräferenzen in Anspruch genommen und die Beschaffungs­

aktivitäten zur effizienten Allsschöpfung von Economies 01' Sc ale regional organisiert 

werden. Für diesc Produkte kann die Wirtschaftsregion als regionaler Beschaffllngs­

markt betrachtet werden. Das Ziel in dieser Entwieklungsphase ist der Aufbau von 

regionalen Kompetenzzentren fUr ausgewählte Komponenten. 

(3) Mit zunehmender Liberalisierung kann die Regionalisierung von Fertigungsakti­

vitäten bzw. der Fahrzcugfertigung erfolgen. In Abhängigkeit von den handelsrecht­

lichen Bestimmungen lassen sich folgende Szenarien unterscheiden: 

Szenario I: 

Die gesetzlichen Bestimmungen gewähren Zollpräferenzen fiir Teile und Teilesätze, 

erfordcrn jedoch die Beibehaltung der lokalen Fertigung fHr alle Modelle. Die Reorga­

nisation von Fertigungsaktivitäten erfolgt, indem für jedes Produkt ein Standort als 

Kompetenzzentrum fUr die Zusammenstellung von Teilesätzen ausgewählt wird. Die 

Standorte erhalten Teilesätze oder Teile aus dem internationalen Produktionsverbund 

und versenden Teilesätze zur Endmontage an die dezentralen Standorte, Die Standorte 

dienen somit als modellspezifische regionale Versorgungsplattformen fiir Teilesätze. 

Diese Produktionskonfiguration eignet sich fUr Volul11enhersleller, die im Rahmen 
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Abbildung 57: Elltwicklullgspjad von der lokale1l zur regionalen 
Produktiollskolljiguratioll 
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einer langfristigen Markterschließungsstrategie lokale Fertigungsaktivitäten in jedem 

Mitgliedsland aufrechterhalten wollen und auf diese Weise die Stratcgie einer 

regionalen Arbeitsleilung verfolgen. Hersteller mit relativ geringem Absatzvoluillen 

sollten hingegen die Konzentration der Aktivitäten an einem zentralen Standort als 

regionale Versorgungsplauform für den Versand von Teilesätzen aller Modelle anstre­

ben, womit sie den Grundstein flir die Realisierung einer Glokalisierungsstrategie 

legen. In bei den Fällen ist darauf zu achten, daß die regionalen Ursprungsrichtlinien 

Hlr Tcilesütze erfüllt werden. 

Szenario 2: 

Die gesetzlichen Regelungen erlauben grundsätzlich den Import von regional gefer­

tigten Pahrzeugen zu Präferenzzollsätzen, in der Praxis werden die Präferenzen jedoch 

nur dann zugelassen, wcnn im Gegenzug lokal gefertigte Fahrzeuge exportiert werden. 

Die lokalen Fertigungsaktivitäten sind zwar in jedem Mitgliedsland aufrechtzuerhalten, 

doch kanll die Anzahl der zu fertigenden Modellreihen fiir jeden Standort reduziert 

werden. Diese Strategie der Produktkonzcntration entspricht in hohem Maße den 

jeweiligen nationalen Zielen, da im Zuge einer exportorientierten Industrialisicrungs­

strategie Fahrzeugilllporte mit Exporten kompensiert werden. Voraussetzung für die 

Generierung von Fahrzeugexporten ist jedoch, daß die jeweiligen Standorte Uber die 

notwendigen Kompetenzen zur Koordination von Exportaktivitäten verfOgen. Daher 

erweist sich dieses Szenario zwar für Volulllenhersteller als geeignet, die in jedem 

Land langfristig lokale Fenigullgsaktivitäten aufrechterhalten wollen, für vertriebs­

orientierte Hersteller mit geringeren Absatzvolumina in der Region erscheint es jedoch 

aufgrund der hohen zu tätigenden Aufwendungen für die Durchführung und Koordi­

nation von Exporten als eher unrentabel. 

(4) Bei vollendeter inlraregionaler Regionalisierung erfolgt die Versorgung der 

Mitgliedsländer eines regionalen Wirtschaftsraullls mit Fahrzeugen, die an einem 

zentralen Standort in der Region gefertigt werden. Der zentrale Standort zur langfristi­

gen MarkterschließlIng eines regionalen Wirtschaftsraums wird als strategischer 

Standort zunehmend in den internationalen Produktionsverbund des Automobilher­

stellers integriert (5). Auf diese Weise verfolgt das internationale Unternehmen mit 

diesem Standort eine Glokalisienmgsstrategie. Entwickelt das Unternehmen den 

Standort zu einem weltweit bedeutenden Kompelenzzenlrum, dann wäre damit die 

Transformation von einem glokalcn zu einem globalen Produktionsstandort vollzo­

gell.5l8 

518 Siehe Kapitel 2.4.2 und 4.4. t. 
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Abbildung 58: Elltwicklullgspjad der PJ'Odllkt~ lind Stalldol'tstrategie 
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In Abhängigkeit von der intraregionaleIl Volumenverteilung kann es für manche 

Hersteller zielfiihrend sein, in einem regionalen Wirtschaftsraum mehr als einen 

zentralen Standort aufzubauen, die jeweils für die Fertigung lind regionale Versorgung 

eines unterschiedlichen Produktspektruills zuständig sind. In Anlehnung an Szenario 2 

der dritten Entwicklungsphase kombiniert dic komplementäre Standortstrategie die 

Vorteile einer produklbezogcnen Konzentration mit einelll intraregionalen Ausgleich 

von Fertigungsaktivitäten, Ulll Kostenvorteile auszuschöpfen lind elie Markter­

schließung in elen jeweiligen Mitgliedstaaten auch langfristig abzusichern. Die Strate­

gie der regionalen Arbeitsteilung fiir den Aufhau eines regionalen Produktionsnetz-
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werks basiert auf einer horizontalen und vertikalen intraregionnlen Arbeitsteilung von 

zueinander komplementären Standorten. Der Entwicklllngspfad der Produkt- lind 

Standortstrategie VOll Unternehmen im Zuge der intraregionalen Liberalisierung und 

der Integration der Wirtschaftregion in den Weltwirtschaftsraum ist in Abbildung 58 

dargestellt. 

Stellt man den Entwicklungspfad der räumlichen Produktionskonfiguration in einen 

Bezug zu den handelsrechtlichen Vereinbnrungen in SUdostasien, stellt sich die Situa­

tion nir die in der Region ngierendel1 Automobilhcrsteller wie folgt dar: 

);:. Alle Fnhrzeughersteller in der Region können seit der Einführung illtraregionalcr 

Industrieförderprogramme in den SOer Jahren Zollpräferenzen zur Rcgionalisierung 

von Beschaffungsaktivitäten nutzen. Mit der Einflihrung des CEPT im hilf 1993 

weiten sich die gewährten Zollpräferenzen auf eine zunehmende Zahl von Automo­

bilteilcn aus. Mit der Integration der Produkte der vorläufigen Ausschlußliste in elas 

CEPT im Jahre 2000 können gemäß den Vereinbarungen die Beschaffungsaktivi­

täten für alle Automobilteile in der Region zu PräferenzbedingungeIl erfolgen. In 

der Fortflihnmg zum BBC ist die Regionalisienmg von BcsehaffungsaktiviUHen 

durch das A1CO bereits seit 1997 fnr alle Automobilteile inklusive der Produkte der 

vorläufigen Ausschlußliste möglich. 

);:. Im Rahmen von AICO kann seit 1997 die Regionalisierung von Fertigllngsaktivitä­

ten gemäß Szenario 1 der dritten Entwicklungsphase realisiert werden, da die teil~ 

nehmenden Länder Zollpräferenzen auf den Import von TeilesätzeIl bestimmter 

Modelle zur lokalen Montage gewähren, wenn im Gegenzug Teilesätze anderer 

Modelle exportiert werden.519 Für den intraregionalen Fahrzeughandel ist AICO 

1998 gegenüber den nationalen Regierungen noch nicht durchsetzbar. 

);:. Das AFfA-Abkommen sieht bis zum Jahre 2000 die Aufnahme der Zolls ätze fHr 

Fahrzeuge, Teilesätze und Automobilteile in das Zollreduzienlllgsprogramm CEPT 

vor (zu einem Eingnngszollsatz von höchstens 20 %), so daß ab 2000 die weitere 

Regionalisierung von Fertigllngsaktivitiiten erfolgen kann. Ab 2003 ist gemäß den 

AFTA-Vereinbanlllgen die Realisierung einer vollendeten regionalen Prodllktions­

strategie bei vollständiger Inanspruchnahme von Zoll präferenzen fHr den intra­

regionalen Fahrzeughanelel möglich. 

519 Volva hai im Rahmen des AICO einen introregianalen Teilesalzhandel zwischen Thailand 
und Malaysia organisiert (Interview bei ASEAN Sr-:CRETARIAT). 
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AICO kann zwar kurzfristig zum Aufbau eines regionalen Beschaffungsnetzwerks 

gcnutzt werden, die Strategie der Automobilhersteller hat sich jedoch grundsätzlich an 

eier Realisierung eier siidostasiatischen Preihandelszone AJ7TA zu orientieren. Zeitliche 

Verzögerungen bei der Implementierung der Vereinbarungen z. B. durch die Ausnut­

zung von Ausnahmeregelungen können zu Abweichungen bei der räumlichen Konfi­

guration der Ferligungsaktivitäten fnhren. Gerade im Falle der südostasiatischen 

Staaten ist es denkbar, daß die nationalen Regierungen die Gewährung von 

Handelspräferenzen an die Erflillung VOll Bedingungen knüpfen, die nicht Bestandteil 

regionaler Handelsabkommen sind. Dafür ist das oben beschriebene Szenario 2 der 

dritten Entwicklungsstufe charakteristisch. Fiir die Regionalisierullg von Beschaf­

fungs- lind Fertigungsaktivitäten in einem regionalen Wirtschaftsraum sind grundsätz­

lich die Ziele und Entwicklungsstrategien der Mitgliedstaaten zu berücksichtigen. Dies 

kann durch eine auf Ausgleich abzielende inlraregionale Verteilung von Fertigungs­

aktiviUiten erreicht werden. Die Genehmigung von Hanclc1spräferenzen kann im 

Einzelfall vom Beitrag der Unternehmung zu handels- und industriepolitischen Zielen 

der Mitgliedstaaten abhängig sein. Insbesondere das intraregionale Industrieförder­

programm AICO zielt auf ein Gleichgewicht VOll Import- und Exportströmen einzelner 

Mitgliedsländer ab, wobei sich der Ausgleich nicht nur auf das Wertevolumen bezieht, 

sondern ebenso den technologischen Charakter der Produkte berücksichtigt. Daher 

kann beispicl.l:iweise im Rahmen von AICO der Import von Fahrzeugen nicht mit 

Teilen, oder der Import von High-tech-Teilen nicht mit einem Export von Low-tech­

Teilen kompensiert werden.520 Selbst bei vollständiger Realisierung der Abkommen 

können die nationalen Regierungen die Gewährung von Präferenzzöllen von der 

Bereitschaft des Unternehmens abhängig machen, Kompensationen für Fahrzeug­

imp0l1e z. B. durch die lokale Fertigung von Komponenten zu generieren. 

Die dargestellten Anfordel'llngen der gastgebenden Wirtschaftsräume werden durch 

die Strategie der japanischen Automobilhersteller, in Südostasien eine regionale 

Arbeitsteilung aufzubauen, bereits seit den 80er Jahren unterstützt. Die meisten japa­

nischen Hersteller üben in jedem Land Fertigungsaktivitäten alls und haben nur die 

BeschatTungsaktivitäten regional organisiert. Dabei wirken die engen Verflechtungen 

japanischer Hersteller mit ihren Zulicferunternehmen für den Aufbau von Fertigungs­

aktivitäten in ausländischen Wirtschaftsräumen untcrstützend.52l Für andere Automo­

bilhersteller mit geringeren Absatzvoilimina, z. B. Hersteller von höher positionierten 

Fahrzeugen, erweist sich diese Strategie der regionalen Arbeitsteilung als nicht ziel-

520 Interview bei ASTRA DAIHATSU MOTOR. 

521 Ygl. SOLlDUlvl/Ml-:üw 1987; KUBo/SAm 1996. 
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fiihrend, sondern diese sollten vielmehr eine Strategie der regionalen Konzentration 

von FertigungsaktiviUiten und somit eine Glokalisierungsstrategie verfolgen. 

5.3.2 Die Regionalisienmg von ßeschaffungsaktivitiiten 

Generell ist der Trend erkennbar, claß die nationalen Regierungen kiinftig weniger 

auf Handelshemmnisse, sondern verstärkt auf Maßnahmen zur Förderung von lokalen 

Wertschöpfungsaktivitälen setzen. Die geplante Abschaffung von nationalen Local­

Content-Regelungen im Zuge der WTO-Vereinbarungen wird durch Ursprungsricht­

linien in regionalen Wirtschaftsräumen als Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme 

von Handelspräferenzen kompensiert. Im Unterschied zu Local-Content-Regelungen 

iiberlassen Ursprungsriehtlinien dem Unternehmen die freie Wahl Ober die Gestaltung 

der Beschaffungsstrategie von Produkten, d. h. die Entscheidung über die Beschaffung 

von Produkten erfolgt über eine Kostcn-Nutzen-Analyse. Die Transformation von 

fragmentierten nationalen Beschaffungsmärkten zu einem umfassenden regionalen 

ßeschaffungsmarkt bietet Unternehmen die Möglichkeit, die Wirtschaftlichkeit lokaler 

Beschaffungsaktivitäten durch die Ausschöpfung von Economies zu Scalc für ausge­

wählte Teile zu verbessern, die lokale bzw. regionale Wertschöpfllngstiefe durch den 

Aufbau von regionalen Kompetenzzentren entsprechend den landesspezifischen Tech­

nologiekompetellzen zu erhöhen und damit die Ursprungsrichtlinic zu erfUlIcn 

(Abbildung 59). Dabei wird vorausgesetzt, daß dic Qualitiitsmaßstäbe der Hersteller 

erfUllt werclen.522 Für die Wahl des potcntiell zu lokalisierenden Teilespektrums sind 

die Kriterien Technologieintensität der Teile, die Höhe des zu lokalisierenden Wert­

schöpfungsanteils und die Höhe der intraregionalen Logistik- lind Zollkosten relevant. 

Zollpräferenzen fiir den intraregionalen Handel im Rahmen von AFf A und AICO 

werden nur auf Produkte gewährt, die ihren Ursprung in der ASEAN-Region haben 

bzw. dort hergestellt werden. Ein Produkt gih als ASEAN-Produkt, wenn ein ASEAN 

Content von 40 % erreicht wird, d. h. mindestens 40 % der Wertschöpfung eines 

Produkts mUssen in einem Mitgliedsland oder kumuliert in mehreren Mitgliedsländern 

522 
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Zur Erzielung einer weltweit einheitlichen Qunlität nrbeitcll (Hc jnpanischen Herstcllcr eng 
mit den in der Region tätigenden ZuHefcrunlernchmen zusammen (einschließlich der in 
die Keiretsu der Hersteller verflochtenen Lieferanten) und betreiben nktive Lieferanten­
entwicklung. Das Mutterunternehmen übernimmt die Beschnffung, kauft die Teile und 
Komponcntcn cin und verkauft diese wieder an die lokalen Fcrligungsgesellschaften. Die 
Koordination dcr ßeschaffungsaktivitäten in der Region durch das MUllcrunternchmcn 
gewährleistet die Einhaltullg des weltweit gültigcn Qualitätsmaßstabs und sorgt für die 
Integration in den internationalen Produktionsverbulld (vgl. o. V. 1997b, S. 23). 
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erbracht werden, oder anders ausgedrückt: Der gesamte Wen importierter Materialien 

und Teile aus Drittländern darf 60 % des Werts eines Produkts nicht übersteigen. Der 

ASEAN Content errechnet sich wie folgl: 523 

elF ~Wert(Nic"t ~ ASEAN -Gift) 
----'oo:::-::--,:-;----~* I 00 % < 60 % 

FOß-Wert 

Die Erfüllung einer nationalen Local-Content-Fordenmg VOll 40 % sichert nicht 

automatisch die Erftillung der Ursprungsrichtlinie von 40 %, da die nationalen Local­

Content-Bestimmungen in den ASEAN-Mitgliedstaaten im Unterschied zum wertba­

sierenden ASEAN Conlent auf Punkte- und Prozentsystemen beruhen und daher nicht 

miteinander konsistent sind. 

Abbildung 59: Lokale Wertschöpfuligstiefe wu[ Wirtschaftlichkeit VOll 

Bescluiffllllgsaktivitäten 

-
LC-Faktor 40 % ASEAN Content 

4,0 

Ziel: Ziel: 
3,0 

Erhöhung der lokalen Erreichung von Wirtschaftlichkeit 

Wert schöpfung Maßnahme: 
Maßnahme: Verbesserung Economies of Scale 2,0 

Aufbau von 

'\ t Kompetenzzentren 

1,0 

j Technologische Kompetenz I Wirtschaftlichkeit I 
--Jo- der lokalen 

Wirtschaftlichkeit Beschaffung 

o 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

Anleillokaler Werlschöpfung in % 

523 Vgl. ASEAN SECRETARIAT 199M, S. 83. 

237 



5 Der Wandel von einer lokalen zu einer regionalen Produktionskonfiguration 

Die ErHiliung von regionalen Urspruilgsrichtlinien ist in EnlwicklungsHindern 

häufig mit Schwierigkeiten verbunden, wenn das Produktions volumen in der Region 

gering ist lind die technologischen Anforderungen der Produkte hoch. Die Autolllobil­

unternehmen versuchen daher die ErHiliung von Ursprungsrichtlinien durch eine intra­

regional optimierte Konfiguration von Beschaffungsaktivitäten zu erreichen (Abbil­

dung 60). Eine auf Wertbasis ermittelte Ursprungsrichtlinie schließt sowohl die in der 

Region ausgdibtcn Fertigungsaktivitäten der Fahrzeugfertigung als auch das Wert­

volumen der in der Region beschafften Teile ein. Weist ein in der Region beschafftes 

Teil mindestens 40 % regionale Wertschöpfung auf, dann gilt es als ein vollwertiges 

ASEAN-Produkt, d. h. in der Ursprungsrichtlinie des Fahrzeugs kann der 100 %ige 

Teilewert angerechnet werden. Im giinstigsten Pali miissen daher nur 40 % des Hir das 

Fahrzeug geforderten 40 %igcn Wcrtsehöpfungsumfangs, also 16 %, regional erbracht 

werden. Der Zulieferanteil aus Drittländern beträgt demnach 84 %. Andererseits 

schreibt die ASEAN-Content-Regel vor, daß nicht mehr als 60 % Wenschöp­

flingslIlllfang eines Produkts in die Region importiert werden dürfen, um die Quali­

!'ikalion für Handelspräferenzen zu erreichen. Die Wahl der optimalen MatcrialFluß­

organisation kann gegebenenfalls in Verhandlungen mit den zuständigen Regierungs­

lInd Genehmigungsbehörden festgelegt werden. 

Abbildung 60: Optimierung der regionalen Beschaffllllgsaktivitäten in der 
AFTA 

Teilerreilesätze 

Zugelleferter 
Wertschöpfungsanteil 

:::::'X"w.. lokal zu erbringender 
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6 Zusammenfassung 1m<! Schlußbetrachtung 

6 ZUSAMMENFASSUNG UND 
SCHLUSSBETRACHTUNG 

Im folgenden werden einige bedeutende Aspekte der vorliegenden Arbeit zusal11-

mengefaßt und bewertet. Die Einschätzung der Rolle der Auslandsl110ntage in den 

internationalen Wertschöpfungsnetzwerken der Automobilhersteller erfolgt im 

Rahmen eines wirtschaftsgeographischen Forschungsansatzes. Die theoretischen 

Ausführungen stOtzen sich auf eine net7,werk- und systemtheoretische Sichtweise mit 

dem Ziel, eine analytische und nlumbezogene Differenzierung der international 

verteilten Wertschöpfungsaktivitäten zu ermöglichen und somit ein grundsätzliches 

Verständnis über die internationale Allokation von Unternehmensaktivitäten zu 

vermitteln. 

Der Berücksichtigung des Wirkungsgefiiges zwischen Unternehmensaktivitäten und 

wirtschaftsräullllichen Gegebenheiten als ein zentrales Forschungsthema der Wirt­

schaftsgeographie erfolgt an hand des IR-Bezugsrahmens. Das Spanllungsfeld von 

Integration und Responsiveness wird auf das Spektrum der räumlichen Orientierung 

der Globalisicrung und Lokalisierung von Wertschöpfllngsaktivitäten libertragen. Als 

Beispiel für die Simultaneität heider Dimensionen ist die Auslandsmontage Ausdruck 

einer transnationalen Glokalisierungsstrategie, da zwischen der Teilesatzherstellllng in 

den Leitwerken lind der Fahr7,cugmontage in den ausländischen Wirtschaftsräumen 

eine räumliche und funktionale Teilung von Fertigungsaktivitäten erfolgt. Die multi­

regionale Glokalisierungsstrategie hingegen setzt die Standortkonfiguration von 

Unternehmen in einen Bezug zur Entstehung regionaler Wirtschaftsräume. 

Die Datenbankanalyse zeigt, daß die Standorte von Auslandsl110ntagen in der Regel 

in den EntwicklungsHindern der Nichl-Triade-Märkte liegen, die an der Schwelle zur 

Masscnlllotorisierung stehen. Die iiberdurchschnittliche Konzentration von Montage­

aktivitäten in SHdostasien ist vor allem auf die Einbindung der sOdostasiatischen 

Standorte in die internationalen Procluktionsnetzwerke japanischer Unternehmen 

zurückzuführen. Am Beispiel der Entwicklung der slidostasiatischen Automobil­

industric wurde die Rolle eier Auslandsmontage fiir den Aufbau von Industriestruk­

turen aufgezeigt. Bei dem entscheidenden wirtschaftsräumlichen Einflußfaktor auf die 

Standortkonriguration von Auslandsmontagen handelt es sich neben dem Absatz­

marktpotcntial um die lokale lndustrie- lind Handelspolitik bzw. die eingesetzten 

tarifären und nichttarifären Handelshemmnisse. Zur Einschätzung des Liberalisie­

rungsfortschritts im Autolllobilsektor der Entwicklungsländer werden dic multilate­

ralen Abkommen der WTO analysiert. Die VcrcinbaJ'llngen fiber tarifäre Handels-
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hemmnisse verdeutlichen, daß die WTO-Yereinbnrungen zur Reduzierung von Zoll­

sätzen insbesondere Hir die slidostnsintischen Stnaten nur einen geringen Liberalisie­

rllngsdruck erzeugen, und demzufolge nur geringe Auswirkungen nuf die Konfigu­

ration von Auslandsmontngcn nufweiscn. Bei den niehttariHiren I-Iandelshemmnissen 

hingegen sind alle Mitgliedsstnaten von der Abschaffung der hnndelsbezogenen 

Investitionsmaßnnhmen bis zum Jahr 2000 bzw. 2002 betroffen, mit der Folge, dnß die 

Beschaffungsaktivitäten effizienter gestaltet werden können. 

Auslandsmontagen dienen nicht nur nls Mnrkterschließungsinstrument in Wirl­

schnftsräumen, in denen der Import von Fnhrzeugen durch protektionistische 

Maßnahmen beschränkt wird. Die Aufnahme von Fertigungsaktivitäten in einem Wirt­

sehaftsraum trUgt als nktives Instrument der Marktersehließung wesentlich zur 

Ausschöpfung von Volumenpotentinlen und zur Erschließung der Märkte von inllen 

heraus bei, da die Akzeptanz im Gastland erhöht und das Markenimage dadurch besser 

entwickelt werden kann. Während Hersteller von höher positionierten Fahrzeugen in 

der Regel eine vertriebsorientierte Markterschließungsstrategie ohne Kapitelbeteili­

gung verfolgen, streben Volumenhersteller die langfristige Erschließung des nusländi­

sehen WirtschaftsrallIlls im Rahmen eines produktionsorientierten Engagements mit 

Kapitelbeteiligung an. Ungeachtet ihrer Eigelltumsform sind die Standorte von 

Auslnndsmontagen grundsätzlich als integrale Bestandteile der internationalen Wert­

schöpfungsnetzwerke der Automobilhersteller zu betrachten. 

Die Fertigungs- und Beschaffungsaktivitiiten von AuslandsIllolltagen zeichnen sich 

durch eine ausgeprägte Orientierung nn den wirtschaftsräumlichen Gegebenheiten und 

somit ineffizienter Economies of Scale aus. Die Produktstrategie von Auslandsrnon­

tagen beruht auf der zentralen Produktpolitik der Automobilunternehmen, wobei nls 

das maßgebliche produktstrategische Ziel die Einhaltung des weltweit integrierten 

QualiHitsmaßstabs gewährleistet sein muß. Dies gilt in gleichem Maße für lokal zu 

beschaffende Teile. 

Die Abgrenzung von Auslandsmontagen zu (ausländischen) Produktionswerken ist 

im wesentlichen von der Konfiguration und Koordination der Materialflußorganisation 

in den internationalen Produktionsnetzwerken der Alltomobilhersteller abhängig. 

AuslandsIllontagen beruhen im Rahmen einer zentral koordinierten Lieferstrategie auf 

der Zuliefenmg von Teilesätzen und sind daher durch einseitige Interdependenzen zu 

ihren produktspezifischen Leitwerken gekennzeichnet. Prodllktionswerke zeichnen 

sich hingegen durch eine höhere Eigenständigkeit aus, indem diese fUr die Liefer­

steuerung selbst verantwortlich sind, eins Produktionsmaterial in Form von Einzelteil­

lieferungen erhalten und auf der Basis vielfältiger Verflechtungen in den internatio­

nalen Produktionsverbund eingebunden sind. Derartige Produktionswerke sind 
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charakteristisch für eine polyzentrische Konfiguration von Produktionsnetzwerken, 

Neben der Koordination der Materialflußorganisation dient oftmals auch die Höhe der 

an einem Standort erzielten Wertschöpfungstiefe als Abgrenzungskriterium (z, B. 

Montage< 60 % < Produktion). 

Im Zuge der Rcgionalisierung des WeltwirtschaftsrmlIns verändern sich die wirt­

schaftsräumlichen Bestimmungsfaktoren ftir AusJandslllontagen, Regionale Handels­

abkommen fiihren zu einem intraregionalen Abbau von Handelshemmnissen und in der 

Folge zu einer Erhöhung der WettbewerbsintensiUit im regionalen Wirtschaftsraum. 

Die Wettbewerbsfühigkeit der Automobilhersteller ist durch eine dem Liberali­

sienlllgsf011schiitt angcpaßte Transformation der f(jr AuslandsInontngen chamk­

teristischen lokal-fragmentierten zu einer regional-konzentrierten Produktionskonfigu­

ration zu erzielen. Die regionale Konzentration von Fertigungsaktivitäten und die 

Nutzung eier Wirtschaftsregion als regionaler Beschaffllngsmarkt haben die Integration 

des strategischen Standorts in das internationale Standortsystem zur Folge und 

schaffen somit die Voraussetzung flir eine multiregionale Glokalisienmgsstrategie des 

Automobilherstellers. Diese Strategie erweist sich für die nicht-japanischen Auto­

mobilunternehmen in Siielostasien nach Inkrafttreten der AFfA als zielflihrend. 

Fiir die Einschätzung der künftigen Rolle von Auslandsmolltagen iSl auf der einen 

Seite davon auszugehen, daß sich im Zuge der Liberalisierung die Hersteller von 

Oberklassefahrzeugen, u, a. auch aufgrund der steigenden technologischen Komplexi­

tät der Fahrzeuge, zunehmend aus ausländischen Montageengagements zurückziehen 

werden, da die nationalen Indllstrie- und Handelspoliliken der Entwicklungsländer vor 

allem auf die Volumen hersteller abgestimmt sind. Auf der anderen Seite wird seitens 

der Autolllobilunternehmen erkannt, daß ausländische Auslandsmontagen nicht nur der 

Umgehung von Marktzugangsbarrieren dienen, sondern insbesondere in den bevöl­

kenmgsreichen Entwicklungsländern sowie in regionalen Wirtschaftsräumen ein 

wichtiges Instrument für die Markterschließung darstellen. 
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Zum Inhalt: 
Der Vielschichtigkeit der Internationalisierung von Unternehmen wird in der 
wissenschaftlichen und öffentlichen Debatte oftmals nur unzureichend 
Rechnung getragen. Die vorliegende Veröffentlichung setzt an einem 
Analysezugang an, der International tätige Unternehmen als Netzwerke 
weltweit verteilter Wertschöpfungsaktivitäten begreift. Mit der Ausübung 
und Allokation von Aktivitäten können sowohl wirtschaftsraumübergreifen­
de Ziele verfolgt als auch auf die Gegebenheiten von Wirtschaftsräumen ein­
gegangen werden. Die Auslandsmontage in der Automobilindustrie eignet 
sich in besonderem Maße für die Untersuchung des komplexen Wirkungs­
gefüges von Unternehmensaktivitäten und Wirtschaftsräumen: Während 
die international tätigen Automobilunternehmen Montageaktivitäten als 
Markterschließungsinstrument zur Ausschöpfung von Wachstumspotentia­
len in den Emerging Markets einsetzen, dienen Auslandsmontagen diesen 
Wirtschaftsräumen - aufgezeigt am Beispiel Südostasien - als wichtiges 
Instrument der volkswirtschaftlichen und industriellen Entwicklung. Gestützt 
auf den theoretischen AUsführungen analysiert der Autor die maßgeblichen 
unternehmens- und wirtschaftsraumseitigen Bestimmungsfaktoren und 
leitet aus ihrer Zusammenführung Szenarien für die künftige Rolle von 
Auslandsmontagen für die Automobilhersteller ab. 
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