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Geleitwort des Herausgebers

Geleitwort

Die Automobilindustric hat fir die deutsche Wirtschaft nach wie vor cinen sehr
hohen StcHenwert. Die Globalisicrung stellt die Automobilherstelier allerdings vor
neve Herausforderungen. Mit der erhdhten weltweiten Wettbewerbsintensitiit verkiir-
zen sich die Zyklen zur Abschiplung von Innovations- und damit Wettbewerbs-
vorspriingen. Die Dimensionen im Zeit- und Informationswettbewerb gehen mit sich
wandelnden und wachsenden Wertvorstellungen, Preis- und Qualititsanforderungen
der Kunden einher. Dabei nimmt die Individualisierung der Kundenwiinsche deutlich
zu und es werden zunehmend Nischensegmente besetzt.

Infolge des beachtlichen Beitrags der Automobilindustrie zur volkswirtschaftlichen
Wertschopfung ist es begreiflich, dall aufstrebende Schwellenlinder, 7. B. die soge-
nannten Tigerstaaten Ostasicns, ihre Entwicklungschancen im internationalen Wett-
bewerb durch den Aufbau eigener Automobitindustrien suchen. Dies ist fiir die klassi-
schen Automabilherstelter nicht nur als Gefahe, sondern auch als Chance zur Erweite-
rung ihrer weltweiten Priscnz zu begreifen. Herr von Tucher hal sich daher in seiner
Dissertation die Aulgabe gesetzt, Auslandsmontagen néher zu untersuchen und dabei
vor allem den Aspekt der Markterschlicfung zu beleuchten. Der regionale Unter-
suchungsschwerpunkt ist Stidostasien, da sich allein in diesem Wirtschaftsraum rund
50 % des weltweiten Montagevolumens konzentricren.

Herr von Tucher arbeitet mit cinem mehrdimensionalen, aul verschiedenen Theo-
riekonstrukten basierendem Forschungsansatz, Grundlegend ist dabei eine netzwerk-
analytische Betrachtung, die er mit Uberlegungen aus der Systemtheorie verbindet, Der
aus der Betriebswirtschaft bekannte Tntegration-Responsiveness-Bezugsrahmen liefert
filr den Verfasser darliber hinaus einen weiteren wichtigen Ansatzpunkt zur Verbin-
dung von wirtschaftsgeographischen mit betrichswirtschaftlichen Gedankengéingen.

Der vorliegenden Dissertation gelingt es, einec komplexe Thematik fachlich
anspruchsvoll und methodisch fundicert abzuarbeiten und zwar sowohl aus der
Perspektive der Regionaltkonomie bzw. der Wirtschallsgeographie wie auch aus der
Sicht der Automobilhersteller, Dabei kam dem Verfasser sicherlich sein umfangreiches
Insiderwissen zugute, zumal die Informationsbeschaffung in Teilen der Fragestellung
recht schwicrig ist.

Der Herausgeber Miinchen, im August 1999
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I Einfiihrung

1 EINFUHRUNG

Die Aufnahme von Fertigungsaktivititen im Ausland steht im Rahmen der Debatte
iiber die Globalisierung von Unternechmensaktiivitiiten und den Standort Deuwschland!
im Blickpunkt der 8ffentlichen Diskussion. Der Vielschichtigkeit der Internationalisie-
rungsaktivititen von Unternehmen wird vor allem im Zusammenhang mit der volks-
wirtschaftlich bedeutsamen Automobilindustrie nur unzureichend Rechnung getragen.
Entgegen einer hiiufig vertretenen Ansicht liegt die Fertigung von Fahrzeugen im
Ausland nicht in der Hohe der Produktionskosten begriindet, sondern ist vielinehr fiir
die erfolgreiche ErschlieBung von Absatzmiirkien von entscheidender Bedeutung. Die
Nutzung auslindischer Fahrzeugfertigungen zur Unterstiitzung von  Markter-
schlieBungsaktivititen ist kein Phinomen der jiingeren Zeit, sondern reicht bis in das
Jahr 1904 zuriick, als die Ford Motor Company in einer Montagestitte in Kanada
Fahrzeuge montierte, die in zerlegter bzw. unmontierter Form aus den USA angeliefert
wurden. In Ubersee wurden von Ford im Jahre 1911 mit der Licterung von Fahrzeug-
teilesitzen des T-Modells von Dearborn/USA nach Manchester/England erstmals
Fertigungsaktivititen aufgenommen,? Die Montage von Fahrzeugen in einem auslindi-
schen Wirtschaftsraumy auf der Basis von zugcelicferten Fahrzeugteilesiitzen zum
Zwecke der Markterschliefung ist ein charakteristisches Merkmal von Auslandsmon-
tagen in der Aulomobilindustrie.

Der zentrale Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit ist die Auslands-
montage zur Unterstiitzung von MarkterschlieBungsaktivititen.3 Im Mittelpunkt der
Austiihrungen steht die Frage, wie Auslandsmontagen gegenitber Ferligungsaktivi-
tiiten, die in Produktionswerken ausgeiibt werden, abzugrenzen sind.4 Dazu werden die
mafigeblichen Faktoren ermittelt, die fiir die Aufhahme und Durchfiihrung von Monta-
geaktivititen bestimmend sind, Ferner ist zu untersuchen, inwieweit die verschiedenen
Automobithersteller mit Ausltandsmontagen jeweils unterschiedliche Strategien verfol-

1 Siehe z. B. SIMONS/WiESTERMANN 1997,

2 Vel FLiNkg 1988, S. 251 f. Zu dieser Zeit war der Kostenvorteil fir den Transporl von
zerlegten Fahrzeugen gegeniiber kompletten Fahrzeugen so hoch, da Ford eine ,Jokale™
Montage von zerlegt angelieferten Fahrzeugen in 28 amerikanischen Stiidien vornahm
(vgl. FLINK 1988, S, 58).

3 Montageaktivitiiten, die nicht der MarkterschlieBung dienen, sind nicht Gegenstand der
Arbeit,

4 zur Abgrenzung von Montage- und Produktionsakiivititen siehe die Kapitel 2.1.1.1 und
4.4.4.
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gen und welchen Stellenwert sie den Auslandsmontagen beimessen. Als cin weiterer
hedeutender Aspekt der Arbeit ist die Wirkung der Gegebenheiten von Wirtschafts-
riumen auf den Aufbau und die Realisicrung von Auslandsmontagen zu beurteilen. In
dicsem Zusammenhang ist der BinfluB der Entsichung regionalers Wirtschafisriume

auf Auslandsmontagen zu untersuchen, und es sind die Keonsequenzen fiir die Ferti-
gungsstrategien der Automobilhersteller abzuleiten.

Die Auslandsmontage dient in der vorliegenden Arbeit als Fallstudie fiiv einen
mehrdimensionalen Forschungs- und Theorieansatz. Die erste Dimension spicgelt
einen wirtschaftsgeographischen  Forschungszugang  wider, bei dem riumliche
Zusammenhiinge im Vordergrund der Analyse stehen. Die zweite Dimension stiitzt
sich auf die Kombination einer netzwerkanalytischen und einer systemtheoretischen
Betrachtungsweise, in deren Rahmen Unternehmen als Netzwerke weltweit verteilter
Wertschipfungsaktivitiiten interpretiert und die rdumliche Dimension dieser Wert-
schopfungsnetzwerke als Standortsysteme definiert werden, Die dritte Dimension
beruht aul dem in der betriebswirtschaftlichen Forschung verwurzelten Integration-
Responsivencss-Bezugsrahmen (im folgenden als TR-Bezugsrahmen abgekiizt), Der
Grundgedanke diescs Ansatzes beinhaltet die Auseinandersetzung der Fithrung von
Unternehmen mit der Frage, inwieweit bei der Austibung von Unternehmensaktivititen
dic Gegebenheiten von Wirtschaftsriinmen zu beriicksichtigen sind (Responsiveness)
oder wirtschaftsraumiibergreifende Ziele verfolgt werden kinnen (Integration). Das
Ziel der vorliegenden Arbeil ist es, die genannten drei Dimensionen in einem inte-
grierten Theoricansatz zu verkniipfen, um somit die Analyse fiir einen komplexen
Untersuchungsgegenstand wie dem der Auslandsmontage zu erméglichen. Dariiber
hinaus wird die Theoriekonstruktion bei Teilaspekten durch weitere theoretische
Ansiitze ergiinzt. So basiert die Betrachtung von wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten
auf regulationstheoretischen Oberlegungen,® und das eklekiische Paradigma liefert den
theoretischen Rahmen fiir die systematische Darstellung der internationalen Markt-
bearbeitungsstrategie von Unternehmen.?

Die Untersuchung der Auslandsmontage erfolgt in der vorliegenden Arbeit in Form
einer explorativen und qualitativen Fallstudie mit dem Zweck, einen profunden
Einblick tiber die relevanten Einflufifaktoren und Wirkungszusammenhiinge zu erhal-
ten und damit die Komplexitéit des zu untersuchenden Objekis zu erfassen. Von Vorteil

5 Die Bezeichnung ,regional® bezieht sich im Kontext der vorliegenden Arbeit auf supra-
nationate wirtschaftsrinmliche Einheiten.

Siche Kapitel 3.2.1.
7 Siehe Kapitel 4.1.2.
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dabei waren die Erfahrungen des Verfassers aus sciner Thtigkeil in der strategischen
Planung der Auslandsfertigung bei der BMW AG. Zur Vermeidung ciner unilateralen
Sichtweise der dargestelllen Sachverhalte und zur Gewdihrleistung einer moglichst
unbefangenen und  objektiven Darstellung war es erforderlich, die Rolle von
Auslandsmontagen auch aus der Perspektive anderer Automobithersteller zu betrachten
und diese in die Untersuchung einzubeziehen, Aus diesem Grund wurden Gespriche
mit Entscheidungsiriigern und Experten aus den jeweiligen relevanten Fachbereichen
der Automobilhersteller Mercedes-Benz AGS, Adam Opel AG, Audi AG und Volks-
wagen AG gefiihrt.

Um die Relevanz von Auslandsmontagen filr ausslindische Wirtschaftsriume zu
beurteilen, wurde Siidostasien als riwmlicher Untersuchungsbereich ausgewihlt, Dies
liegt zum einen darin begriindet, dafl sich in Siidostasien rund die Hiilfte des welt-
weiten Montagevolumens konzentriert,? Zum anderen lassen sich am Beispiel der
ASEAN-4-Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand jeweils charak-
teristische Merkmale einer montagebasierten Entwicklung der Automobilindustrie
aufzeigen. Ein weilerer wichliger Aspekt ist die Tatsache, daB die nationalen
Entwicklungszicle von den Bestrebungen zur Bildung eines gemeinsamen regionalen
Wirtschaftsraums iiberlagert werden und in der Folge der EinfluB einer Anderung der
wirtschafisriiumtichen Gegebenheiten auf die Auslandsmontagen in der Region einge-
schiitzt werden kann. Um einen tieferen Einblick in die Bedeutung von Auslands-
montagen fiir die Wirtschaftsriume zu erlangen, wurden cxemplarisch in Indonesien
Interviews mit Vertretern von Behtirden, Automobil- und Zulieferindustrieverbiinden,
Montageunternehmen, mit Vertretern von internationalen Automobilherstellern sowie
mit Experten des ASEAN-Sekretariats iiber die regionalen Integrationsbestrebungen in
der Region gefiihrt.!0 Des weiteren schlossen die Recherchen einen Aufenthalt am
Institute of Southeast Asian Studies (ISEAS) in Singapur ein. Bei der Interpretation der
Experteninterviews wurde beriicksichtigt, dafl die Gespriichspariner die Sachverhalte
aus einem jeweils cigenen Kontext heraus darstellen und bewerten.

Der inhaltliche Aufbav der Arbeit gliedert sich in vier Hauptkapitel (Abbildung 1).
Das erste Hauptkapitel (Kapitel 2) behandelt die theoretischen Grundlagen und die
Entwicklung des zugrundelicgenden Theoricansatzes als Voraussetzung fiir eine

8 Dasich die Auswertuitgen auf dic Macke Mercedes bezichen und die Expertengespriiche
vor der Griindung von DaimlerChrysler durchgefiibit wurden, wird in der vorlicgenden
Arbeit von Mercedes-Benz gesprochen.

9 Siehe Kapitel 3.1.2.

10 siehe die Ubersicht der Interviewpartner.
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strukturierte Behandlung des Untersuchungsobiekts. Kapitel 3 beschreibt dic wirt-
schaftsrdumlichen Gegebenheiten, die cinen Einflufl aul Auslandsmontagen ausiiben,
In Kapitel 4 werden Auslandsmontagen aus der Perspektive der Automobilunter-
nehmen erdrierl, Kapitel 5 gibt AufschluB dariiber, inwiefern dic Bildung regionaler
Wirtschaftsriiume zu Anpassungen der Monlageaktivitiiten von Automobilherstellern
fithren.

Im Rahmen des Theorieansatzes in Kapitel 2 werden Unternehmen als Netzwerke
weltweit verteilter Wertschipfungsakiivititen! ! verstanden, Auf dieser Grundlage
erfolgt eine analytische Darstellung der rdumlichen Strukturen, Interaktionen und
Prozesse der international verteilten Wertschépfungsaktivititen von Unternehmen. Dic
riumliche Konfiguration dieser Wertschipfungsnetzwerke wird durch Standortsysteme
abgebildet, Im Rahmen dieser Betrachtungsweise kénnen auslindische Montageakli-
vitdten in dic Wertschdpfungsketten der Automobilunternehmen eingeordnet und ihre
Rolle fiir die riiumliche Ausdehnung von intcrpationalen Standorisystemen abgeschiitzt
werden, Mit der Betonung ridumlicher Aspekie beschriinken sich die Ausfiihrungen
nicht auf dic Darstellung von auslindischen Montageaktivitiiten aus der Perspektive
von Unternehmen, sondern ¢s werden ebenso die wirtschaftsriumlichen Gegeben-
heiten und deren Interdependenzen mit Unternchmensaktivititen einbezogen. Als
theoretisches Gertist zur  Darstellung  von  wirtschaftsraumiibergreifenden  und
-spezifischen Aspekten dient der bereits erwihnte IR-Bezugsrahmen, Mit Hilfe der
beiden Dimensionen Integration und Responsiveness sollen sowohl dic Konfiguration
ats auch dic Komplexitit von Standorisystemen ermiftelt werden. Darliber hinaus
dienen Integration und Responsiveness zur Erdrlerung der riumlichen Organisations-
formen von Wertschiipfungsaktivititen international tiitiger Unternehmen, Des weite-
ren wird dargelegl, wie die Simultaneitit von globaler Orienticrung und lokaler
Einbettung von Woertschopfungsaktivitdten zu einer Glokalisierung von  Unter-
nehmensaktivititen fiihri.

Kapitel 3 beleuchtet die wirtschaftsriumliche Einbettung von Montageakltivititen
der internationalen Automobilhersteller. Hierzu wird die internationate Standort-
verteilung von Auslandsmontagen sowolill nach Wirtschaftsriiumen als auch differen-
ziert flir ausgewihlte Automobilhersteller analysiert. Fiir die Erkldrung der riumlichen
Verteilung von Montageaktivititen sind die charakteristischen Merkmale der
Wirtschaftsriume, in denen die Standorte von Auslandsmontagen angesiedelt sind, zu
identifizieren, Zur Bestimmung der wichtigsien wirtschaftsriumlichen EinfluBfaktoren

1T Aueh wemn allgemein von Wertschiépfungsaktivitiiten gesprochen wird, so bezieldt sich die
Arbeit im engeren Sinne auf Fertigungsaktivititen.
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wird der Entwicklungszusammenhang von Wirlschaftsriiumen auf der Grundlage
regulationstheoretischer Uberlegungen errtert. Die Rolle von Auslandsmontagen beim
Aufbau lokaler Industriestrukturen und die Art und Bedeutung der industrie- und
handelspolitischen Koordinationsmechanismen werden am Beispiel der Entwicklung
des  Automobilsektors in Siidostasien aufgezeigt. Da Handelshemmnisse bei der
Aufnahme von Auslandsmontagen einen entscheidenden Faktor darstellen, wird ein
Uberblick iiber die relevanten Vereinbarungen der Welthandelsorganisation zur Libe-
ralisierung im Automobilsektor ebentalls am Beispiel der siidostasiatischen Staaten
gegeben.

Die Ausfiihrungen in Kapitel 4 spiegeln die Perspektive der Unternehmen wider,
Das Ziel dieses Abschnitts ist die Einordnung von Auslandsmontagen in die interna-
tionalen MarkterschlieBungsstrategien der Automobilhersteller. Zu den untersuchten
unternehmenssirategischen  Dimensionen  zihlen die Formen der internationalen
Markibearbeitung, die Bereiche Produkt und Fertigung, Beschaffung, Materialflul und
Organisation, Im Zuge der Darstellung der Marktbearbeitungsstrategie wird die
Bedeutung der Auslandsmontage als Instrument der MarkierschlieBung erértert, Das
eklektische Paradigma dient der systematischen Erliuterung der (Standort-}Ent-
scheidung iiber dic Aulnahme von lokalen Montageaktivititen sowie méglicher
Internalisierungsformen. Des weileren wird dic Rolle von Auslandsmontagen fiir die
internationale Produkt-, Fertigungs- und Beschaffungsstrategie von Unternehmen im
Spannungsfeld zwischen Integration und Responsiveness diskutiert, wobel Aspekte der
Wirtschaftlichkeit und Qualilit von ausliindischen Montageaktivititen im Vordergrund
stehen. Zur Einschiitzung der Einbindung von Auslandsmontagen in dic internationalen
Produktionsnetzwerke der Automobilhersteller ist die Analyse der Konfiguration und
Koordination der internationalen MaterialfluBsirategie von besonderer Relevanz. Die
Analyse der organisatorischen Einbettung von MarkterschiieBungsaktivitiiten bei den
verschiedenen Automobilherstellern gibt AufschluB iiber die strategische Bedeutung
von Auslandsmontagen fiir die Automobilunternehmen.

Kapitel 5 beschieibt den Wandel von ciner lokal bzw. national orientierten Marki-
crschlieBungsstrategie auf der Basis von Auslandsmontagen zu einer regional orien-
tierten Konfiguration von Fertigungsaktivititen. Die Rekonliguration der Pertigungs-
strategie resultiert aus einer Verdnderung der wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten,
die, wie am Beispiel Siidostasien dargestellt, auf die Handelsabkommen zur Bildung
regional integrierter Wirtschaftsriiume zuriickzufiihren sind. Dem Unternehmen bietet
sich dadurch die Moglichkeit zum Aufbau einer wirtschafilich vorteilhaften
Produktionskonfiguration, indem eine regionalc Konzentration von Fertigungs- und
Beschaffungsaktivititen realisiert wird. Der Entwicklungspfad zu ciner regionalen
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Produktionskonfiguration ist dabei maBgeblich von der Entwicklung der handelsrecht-
lichen Rahmenbedingungen im regionalen Wirtschaftsraum abhingig.

Abbildung I:  Aufbau der Untersuchung
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2 Zur rinmlichen Konfiguration von Werlschiypfungsnetzwerken

2 ZUR RAUMLICHEN KONFIGURATION VON
WERTSCHOPFUNGSNETZWERKEN IM
SPANNUNGSFELD VON INTEGRATION UND
RESPONSIVENESS

Der zentrale Untersuchungsgegenstand Avstandsmontage ist in cinen komplexen
Wirkungszusammenhang von unternchmerischen und wirtschaftsriiumlichen EinfluB-
faktoren eingebunden. Die vorliegende Theorickonstruktion hat zum Zicl, dieses
Wirkungsgefiige aufzuzeigen und damit die Grundlage fiir eine wissenschaftliche und
analylische Auscinanderselzung mit der Rolle von Auslandsmontagen in der Automo-
bilindustrie zu schaffen, Dartiber hinaus sollen die theoretischen Ausfiihrungen
Anregungen fiir eine Weiterentwicklung wirtschaftsgeographischer Forschungsinhalte
geben.

Ausgangspunkt der Ausfiihrungen des Kapilels ist, daB Unlernehmen als Wert-
schéplungsnetzwerke interpretiert und deren Verortung im Raum als Standortsysteme
abgebildet werden, Basierend auf dieser Verkniipfung einer netzwerkanalytischen und
systemtheoretischen Betrachtungsweise wird mit Hilfe des IR-Bezugsrahmens erdrtert,
inwieweit international titige Unternchmen bei der Ausiibung von Wertschopfungs-
aktivititen wirtschaftsraumiibergreifende Zicle verfolgen oder aul wirtschaftsraum-
spezifische Gegebenheiten eingehen. Des weiteren wird die Komplexitit von Standort-
systemen untersucht, mit der sich die Filhrung von Unternchmen insbesondere im Zuge
des Internationalisierungsprozesses auseinanderzusetzen hat. Die genannten Aspekte
stellen das theoretische Fundament fiir die Diskussion der internationalen Allokation
von Wertschipfungsaktivititen im Spannungsfeld von Integration und Responsiveness
dar,

2.1 Wertschipfungsnetzwerke und Standortsysteme

Dic Systemtheorie und der Netzwerkansatz bzw. die Verwendung einer system- und
netzwerktheoretischen Terminologie dienen der Strukturierung von komplexen Sach-
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verhalten. 12 Die folgenden Ausfithrungen erbiutern die Begrifflichkeit und das
Verhilinis von Wertschépfungsnetzwerken und Standortsystemen. Dabei dient die
Wertschopfungskette als Instrument zur Abgrenzung der Austandsmontage. Des weite-
ren wird die Ausdehnung von Standorlsystemen definiert,

2.1.1 Zovr Begrifflichkeit von Wertschipfungsnetzwerken und Standortsystemen

2.1.1.1 Wertschiipfungsnetzwerke

In der vorliegenden Arbeit werden Unternehmen entsprechend der Auffassung von
KLEMM!3 als Netzwerke verteiller Wertschiipfungsaktivititen bzw. als Wertschop-
fungsnetzwerke verstanden. Analog zue Netzwerktheorie setzen sich Wertschdpfungs-
netzwerke aus Knoten und Kanten als Verbindungen zwischen den Knoten zusammen,

Als konstituierendes Element eines Wertschdplungsnetzwerks stellt cin Knoten ¢in
heterogenes Gebilde aus einer belichigen Kombination von Aktivititen, Ressourcen
unck Aklevren dar. Jeder Knoten eines Wertschipfungsnetzwerks umfalit einen
bestimmten Umfang an Wertschdpfungsaktivitiiten. Die Differenzierung von Wert-
schipfungsakiivititen erfolgt mit Hille der Wentekette von PORTER!4, Das Konzept
der Wertekette ist ein Analyseinstrument zur Identifizierung von Unternehmensakti-
vitiiten, die fiir die Wetibewerbsvorteile bzw., Weltbewerbsposition einer Unter-
nehmung entscheidend sind. Dic Wertckette, im folgenden als Wertschipfungskette
bezeichnet, ist die Gesamtheit der einzelnen funktionalen Segmente eines Unter-
nehmens.!3 Die im Rahmen der Geschiflstitigkeit anfallenden Einzelaktivitdten

12 vgl. BELLMANN/HIrRE 1996, S. 8. Filr eine umfassende Darstellung von theoretischen
Grundlagen zur Systemtheorie siehe WILLKE (991, fiir eine Darlegung der wissenschalt-
lichen Diskussion um den Netzwerkansatz und seine Entwicklung siehe Sypow 1992,

13 vgl KLemu 1997,
14 vpl PORTER 1989, 5. 22 1.

15 Eine Erweilerung der Wertschiipfungskette PORTERs ist das Filigre-Konzept. Dabei
handelt es sich um ein heuristisches Instroment zur Beschreibung und Analyse der zuneh-
menden sektoralen und riumlichen Verflechtungen von Produktions- und Distributions-
prozessen, [m Unterschied zu PORTERs Werlekelte beriicksichtigt die Filigre (Werte- bzw.
Produkiionskette) neben unternehmensinternen Abldufen auch das Umfeld der Ketten-
segmente. Aus wirtschaftsgeographischer Sicht sichen daher weniger die Analysen von
Einzelstandorten im Vordergrund, sondern die funktionalen Zusammenhiinge zwischen
den Standorien (vgl, LENZ 1997, 5, 20(1.; HESS 1998, 8. 86 ff). Zur Bedevtung des
Filidre-Konzepts fur die standorttheoretische Diskussion siehe WALKER 1988.
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kinnen hinsichtlich ihrer Inbalte und Aufgabenprofile als Wertaktivititen bzw, Wert-
schipfungsaktivititen differenziert werden, Als technologisch-physisch, konomisch
und strategisch unterscheidbare Teilfunktionen eines Unternehmens!® weisen dic
einzelnen Wertschipfungsaklivititen jeweils cine relative Unabhfingigkeit auf. Die
analytische Trennung einzelner Wertschépfungsaktivititen bleibt bis zu einem
bestimmten Grad willkiirtich, da die einzelnen Aktivititen Schnittstellen aufweisen
und nicht unabhingig voneinander wirken.!7 Dic jeweilige Auspriigung der in der
Wertckette dargestetlten betrieblichen Funktionen hiingt von den branchenspezifischen
Besonderheiten und der strategischen Ausrichtung des Unternchmens ab. Primirakti-
vitditen beschreiben den WertschopfungsprozeB eines Produkts von der Herstellung bis
zum Kundendienst, Die sogenannten flankierenden MaBnahmen sorgen filr eine
reibungslose Abwicklung der Primiiraktivititen {Abbildung 2).18

Abbildung 2:  Die Wertschipfungskette fiir montagebasierte
Markterschliefungsaktivitiiten

\_ MarklerschlieBungsstrategie \
\ Produkistrategie
Flankierende - -
Mafnahmen \ Betriebswirtschaftliche Abwicklung \

\ Informationstechnologie \
\ Qualitétsmanagement
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(Produktions- bzw. Leitwerk) '+ (Auslandsmontage)

Quelle: In Anlehnung an PORTER 1989, 8. 23 u. 26.

16 gl PORTER 1985, S. 36 ff.
1T vl KiEMM 1997, S. 83.
18 vl PorTER 1989, 5.22F,
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Der in der Werischopfungskette dargestetite Begriff | Fertigung® wird in der
betricbswirtschaftlichen Literatur weitgehend synonym mit dem der ,Produktion®
verwendet; beide bezeichnen die Transformation von Produktionsfaktoren zur Giiter-

i

herstellung,!? in der vorliegenden Arbeit bezicht sich Fertigung als iibergeordnete
Primiiraktivitidt auf séimtliche industriclien Herstellungsprozesse der Automobilunter-
nchmen, der Produktionsbegriff hingegen wird im engeren Sinne zur Differenzierung
zwischen Produktions- und Montageaktivititen genutzt, Der Begriff ,Montage® ist im
allgemeinen als eine Teilfunktion der Fertigung definiert, mit der Aufgabe, aus bereil-
gestellten Teilen ein Produkt hoherer Komplexitit zusammenzubauen. 20 Austands-
montagen beschriinken sich jedoch nicht auf die Endmontage von Fahrzcugen, sondern
konnen auch die Fertigungsprozesse Lackicrung und Rohbau umfassen.2! Montage-
aktivititen zeichnen sich im allgemeinen durch eine geringere Wertschoplungstiefe aus
als Produktionsaktivititen.

Wertschopfungsaktivititen bestimmen nicht nur dic Knoten, sondern auch die
Verbindungen zwischen den Knoten, bzw. die Kanten selbst kbnnen Wertschdpfungs-
aktivitdten darstetlen.?? Knoten und Kanten eines Wertschéiplungsnetzwerks zgichnen
sich durch wechselseitige Beziehungen aus. Das Zusammenspicl von Knoten und
Kanten ergibt als strukturierte Gesamtheit ein Netzwerk.23 Einen Uberblick iiber
ausgewiihlte Begriffe zur Beschreibung von Netzwerkeigenschaften gibt Tabelle 1.

Die riiumliche Konfiguration der Wertschispfungskette wird durch die geographi-
sche Streubreite bzw. Art und AusmaB der in bestimmien Wirtschaftsriumen ausge-
iibten Wertschopfungsaktivititen bestimmt. Die in der Wertschdpfungskette vorgela-
gerten Aktivititen vnd flankierende MaBnahmen sind in der Regel geographisch
unabhiingig vom Absatzmarkt. Nachgelagerte Aktivititen bezeichnen marktbezogenere
Unternehmensfunktionen, die zumeist in geographischer Nihe zum Kunden angesie-
delt werden.24 Auslandsmontagen beruhen auf einer Standertteilung der Fertigungs-
kette, da in den Produktionswerken des Stammlands bzw. in den Werken des

19wyl voM KERN 1979, Sp. 1647-1648; ZAPFEL 1982, 5, 1 1,
20 vgl REINHART/SCHNEIDER 1996, Sp. 1236.
21 7y den Fertigungsstufen vor Orl siehe Abbildung 41.

22 Kikmm {1997, §.87) bezieht sich auf das Beispiel von Logistikdienstleistungsunter-
nehmen, die darauf spezialisiert sind, die Verbindungen zwischen Standorten eines Unter-
nehmens herzustellen.

23 vyl KLEMM 1997, 8. 72 ff,
24 gl PORTER 1989, 5. 24 f.
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Tabelle I: Auswahl von Begriffen zur Beschreibung von
Netzwerkeigenschafien

A) Ligenschaften der Kanten

1. Kanteninhalte s Ressourcen- und Leistungsfliisse
¢ EinfluBbezichungen
* InformationssirGme

2, Kantenausprigungen

» Stiitke, Intensitit  Stiirke der Bindung zwischen zwei Knoten aufgrond der Haufigkeit,
Intensitit und Daver der Kante

¢ Symmetiie Mit der Kante zum Ausdruck gebrachte Gleichheit oder Ungleich-
keit (z. B. Machtbezichung) zwischen den Knoten

« Wechselseitigkeit  Ubereinstimmende Einschiitzung 2weier Knoten hinsichulich der
Existenz, Stirke und Symmetrie der Kante

+ Vielftltigkeit Zahl der Kanten{inhalte), die zwei Knoten verbinden

B) Strukturelle Eipenschaften des Gesaminetzwerks

1. Relationale Eigenschaften des Netzwerks
« Cirolie Zahl der durch Kanten verbundenen Knoten im Netzwerk

s Diciite Verhiltnis aus der Zahl existiercnder Kanten und der Zahl potentiell
moglicher Kanten

+ Verbundenheit Ausdruck einer direkien bzw, indirekten Erreichbarkeit anderer
Knoten (gemessen in den durchschnittlich notwendigen Kanten zar
Verbindung jeweils zweier Knoten)

« Hierarchie Verhiltnis von nicht-symmetrischen zu symmetrischen Kanten im
Netzwerk
¢ Cluslerung Region dichterer Kantenbeziehungen im Netzwerk im Vergleich zu

anderen Regionen

2. Positionale Eigenschaften der Knoten im Netzwerk

+ Star Knoien mit den meisten Kanten
« Isolierter Knelen  Knoten mit nur einer Kante
(Isolate)
* Liaison Knoten, der keinem Cluster angehort, aber zwei verbindet
« Rriicke Knoten, der Teil mehrerer Cluster des Netzwerkes ist
s Gatekeeper Knoten, der die Verbindung zwischen dem fokalen Netzwerk und

cinem anderen, externen Netzwerk darstellt

Quelle: MEIER 1997, 8. 150, geringfiigig verdndert,
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Produktionsverbunds die Herstellung und Bereitsteifung von Fahrzeugteilesiitzen mit
einem vergleichsweise hohen Wertschipfungsumfang erfolgt und im Auslandsmarkt
die finalen Fertigungs- bzw. Montageaktivititen zur Fertigstcllung der Fahrzeuge
stattfinden. Auslindische Produkiionswerke hingegen sind nicht auf die Bereitstellung
von ,vorgefertigten™ Fahrzewgteilesitzen angewiesen und unterliegen daher keiner
Standortteilung der Wertschopfungskette.25 Nachgelagertc und kundennahe Weri-
schopfungsaktivititen reflektieren linderspezilische Weltbewerbsstrategien, vorgela-
gerte Aktivitdten und flankicrende Mainahmen spicgeln dagegen linderiibergreifende
bzw. globale Wetthewerbsstrategien von Unternchimen wider.26 Mit der Dilferen-
zierung von vorgelagerten und nachgelagerten Werischopfungsaktivitiiten wird das
Spannungsfeld zwischen Integration und Responsiveness angesprochen, das an
spiiterer Stelle?? niher erldutert wird.

2.1.1.2 Standortsysteme

Die oben dargestellte netzwerktheoretische Perspektive ist fir die Analyse von wini-
schaltsgeographischen Zusammenhiingen der internationalen Unternehmenstitigkeit
durch eing systemische Sichtweise zu ergéinzen. Der Netzwerkansatz stellt die Verbin-
dungen zwischen den Elementen und damit das Beziehungsgefllecht zwischen den
weltweit verteilten Unternehmensaktivititen in den Vordergrund der Anatyse.28 Die
Betrachtung von Unternehmen als Wertschdpfungsnetzwerke fokussicrt somit auf die
[nterdependenzen bzw. Arbeitsteilung zwischen den beteiligten Unternehmen, Unter-
nechmenseinheiten und Akteuren sowie auf die Koordination ihrer Beziehungen.29

Die Wirtschaftsgeographie als ,,dic Wissenschaft von der riumlichen Ordnung und

der riundichen Organisation der Wirtschaft“3® konzentriert sich im Sinne cincs raum-
wirtschaftiichen Ansatzes auf die Analyse der riumlichen Dimension von Unter-

25 Siehe auch Kapitel 4.4.3.1. Die auf Basis der Standortteilung innerhatb der Werischdp-
fungskette erliuterte Abgrenzung von Produktions- und Montageaktivitiiten ist im Zuge
der extensiven weltweiten horizomtalen und vertikalen Arbeitsteilung problematisch wnd
kann daher nur als crste Anndherung an eine Differenzierung beider Arten von Ferti-
sungsaktivititen verstanden werden.

26 vgl. PORTER 1989, S. 24 .

27 Siche Kapitel 2.2,

28 vl BELLMANN/HIPPE 1996, S, 9 1,

29 vl JOUANSON/MATTSON 1988, S. 291,
30 schATzL 1993, 8. 17
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nehmen bzw. Wertschéipfungsnetzwerken.3! Mit der Einbettung von Wertschéipfungs-
netzwerken in den Raum erfolgt cine Erweiterung der netzwerkthcoretischen Betrach-
tung um eine rjumliche Analyseebene. Der Systembegrilf stellt den Bezug von Wert-
schipfungsaktivititen zum Raum her und beriicksichtigt somit die spezifischen
Gegebenheiten des Raums. Dic systemtheoretische Beirachtungsweise bezieht sich
daher auf die Analyse der rdumlichen Systeme bzw. Raumsysteme3?2 von Wertschép-
fungsnetzwerken. Ein System bezeichnet im allgemeinen cine Menge von Elementen
mit bestimmten Eigenschaften, zwischen denen Beziehungen bestehen33 Jedes
Element cines Raumsystems zeichnet sich durch eine spezifische Lage im Raum aus
und kann daher ais Standort angesehen werden.3 Bestchen zwischen den Standorten
Bezichungen, dann kénnen riumliche Systeme als Standortsysteme bezeichnet werden.

Die Elemente von Standortsystemen korrespondieren mit den Elementen der abge-
bildeten Wertschiopfungsnetzwerke, Jeder Knoten cines Werlschdpfungsnetzwerks
kann einer bestimmten Lage im Raum zugeordnet und daber cindeculig mit einem
Standort in Verbindung gebracht werden. Da in einem Knoten ein bestimmter Umfang
an Wertschopfungsaktivitiiten zusammengefalt ist, kann cin Standort als die Verortung
bestimmter Wertschdpfungsaktivititen deliniert werden.

In gleicher Weise korrespondieren dic Kanten eines Wertschopfungsnetzwerks und
die Verbindungen zwischen Standorten (Abbildung 3). Zu den Kantcn bzw. Verbin-
dungen zihlen alle Arten von funktionalen und organisatorischen Verflechtungen
zwischen Knoten bzw. Standorten, wie die riumlichen Bewegungen von Giltern und
Dienstleistungen, die mobilen Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital und technisches
Wissen sowic Kommunikations- und Informationsfliisse,35 Dariiber hinaus kénnen
Kanten auch Aspekte der Organisation und Koordination der Beziehungen zwischen
den Knoten von Woertschopfungsnetzwerken, Kommunikationsbeziehungen sowic
Macht- und Einflulbeziehungen zwischen den beteiligten Akteuren der verschiedenen
Knoten beschreiben. Diese Art der Kanten zwischen Wertschopfungsknoten spiegelt

3t vl ScHALL 1993, S 17,

32 Einen Uberblick iiber verschiedene Raumbegriffe geben RITTER 1991, 8. 5 If., diverse
Aufsitze in MAYER 1993, SWYNGEDOUW 1997, S, 142 I, sowie STORPIER 1997, S. 20 £,
Zu den Begriffen ,riiumliches System® bzw. ,Raumsystem” siche bei WIRTH 1979,
S. 101 ff. u. 124 f. und KLIPPEL 1993, 8. 10 ff.

33 Vgl WIRTH 1979, §. 105; KIRSCH 1988, 5. 204.

34 vgh Wi 1979, S, 106 £. Die Lage kann absolut durch ein Koordinatensystem, als rela-
tive Lage z B. durch die Distanz und Richtung etc. beschrieben werden. Riume sind
durch ein Yerbreitungsgebiet, Arcal oder Territorium charakterisiert,

35 vgl MITCHELL 1973, S. 15 if; SCHATZL 1993, S. 22.
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eine lebensweltliche Perspektive wider, indem Organisationen bzw. Unternehmen als
Lebenswellen, d, h, als Vereinigung verschiedener Lebens- und Sprachformen und
deren Interdependenzen, betrachtet werden.30 Die Koordinations- und EinfluBbe-
zichungen manifesticren sich in den Ressourcen- und Leistungsfliissen zwischen den
Standorten.

Abbildung 3: Elemente von Wertschipfungsnetzwerken und
Standorisystemen

Art und Intensitét einer

LWerlschﬁpfungsknoten B
Wertschopfungsaktivitat

Resscurcen- und
Leistungsflisse

Sl;;dort b

Keordinations- und
EinfluRbeziehungen

Woertschipfungsknoten A Standort a

Réumliche Ebene

Dic Ausfithrungen verdeutlichen, daf} die Knoten und Kanten als die Elemente von
Wertschiipfungsnetzwerken mit den Standorten und ihren Verbindungen als die
Elemente von Standortsystemen korrespondieren. Im Rahmen cines raumwirtschaft-
lichen Ansatzes lassen sich Standortsysteme durch das Zusammenwirken und die
weehselseitigen Bezichungen der drei interdependenten Dimensionen Struktur, Inter-
aktion und ProzeB beschreiben.?? Dic Struktur bildet die Verteilung von Wertschiip-
fungsaklivitiiten im Raum auf Standorte ab. Interaktionen umfassen die Verflechtungs-
bezichungen zwischen den Standorten. Der ProzeB als dritte Dimension bezicht sich

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

37 vgl. ScHATZL 1993, S. 18 T,
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auf die zeitliche Verinderung von Strukiuren und Intcraktionen und damit auf die
Dynamik von Standorisysiemen als Folge von internen und externen Entwicklungs-
determinanten. Der zu betrachtende Ist-Zustand cines Standortsystems ist das Frgebnis
cines kumulativen Prozesses und gleichzeitig Ausgangspunke fiir kiinftige Entwick-
lungen. Mit den drei Dimensionen Struktur, Interaktion und Prozefl beschreibt ein
Standortsystem die riumliche Konfiguration eincs Werlschopfungsnetzwerks, d. h, die
rijumliche Verortung von Wertschopfungsaktivitiiten, deren Beziehungsformen und
zeitlichen Veriinderungen.

2.1.2 Die Konsistenz von Wertschopfungsnetzwerken und Standortsystemen

Wie in den vorangegangenen Ausfithrungen dargelegt, bilden Standortsysteme die
rdumliche Konfiguration3® von Wertschépfungsnetzwerken ab. Die Voraussetzung
hierfiir ist, daf die Elemente von Wertschopfungsnetzwerken riumlich eindeutig
bestimmbar sind, Damit ist dic Konsistenz der Wertschopfungsnetzwerke und ihrer
korrespondicrenden Standortsysteme angesprochen. Die Konsistenz Lt sich anhand
von zwei Dimensionen bestimnen:

Zum einen ist in Abhingigkeit von der jeweiligen Problemstellung zu kliren, mit
welchem Detaillierungsgrad die Auflosung  eines  Wertschdpfungsnetzwerks  in
cinzelne Aktivititen erfolgen soll und wie diese zu definicren sind. Die Einheiten von
Wertschopfungsaktivitiiten sollen einerscits ihre wirtschaftliche Bedeutung und ihren
Anteil an der Leistung des Unternehmens widerspiegeln, andererseits ist ein zu hoher
Detaillierungsgrad zu vermeiden, wenn eine Informationsvielfalt erreicht wird, die im
Sinne der Fragestellung nicht mehr zu bewiltigen ist.3% Damit ist der Differcnzie-
rungsgrad von Wertschpfungsaktivitiiten angesprochen. Beispielsweise kann sich ein
niedriger Differenzierungsgrad aul die Fertigungsaktivitiiten eines Unternehmens
beziehen, wihrend ein hoher Differenzierungsgrad verschicdene Arten von Ferti-
gungsaktivititen (Montage- und Produktionsaktivititen) oder Teilaktivititen
(Endmonlage, Lackierung, Rohbau) beriicksichtigt.

38 PorTER (1989, S. 26 £.) versteht unter Konfiguration die riumliche Anordnung von Wert-
schopfungsaktivitilen; da Wertschdpfungsnetzwerke jedoch auch nach nichtriumlichen
Keiterien konfiguriert sein konnen, wird priziser von der riumlichen Konfiguration
gesprochen, Zur Detinition von Koafiguration siehe weiter unten in diesem Kapitel.

3 vl PorTER 1985, S, 45 KILEMM 1997, 8,86 £, u. 116,

5
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Abbildung 4: Konsistenz von Wertschopfungsnetywerken und
Standortsystemen
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Raumliche Aggregationsebene

Zum anderen konnen sich Standortsysteme auf unterschiedliche riumliche Bezugs-
cbenen beziehen, Hinsichilich der Wahl einer fiir die Fragestellung geeigneten rium-
lichen Bezugsebene ist die Komplexitdt des Raums dergestalt zu reduzieren, dal} sie
fiir Unternehmen bzw. ihre Entscheidungstriger handhabbar ist4C Bei den in der
vorliegenden Arbeit relevanten riumlichen Aggregationsebenen handelt es sich um die
globale, regionale (im Sinne von supranational) und lokale (im Sinne von national)
Bezugsebene.4!

40 gl ARNOLD 1992, S. 123, zum Prinzip der Komplexititsreduzierung bei ciner internatio-
nalen Standertwahl. Der Weltwirtschaftsraum ist die maximale Ausdehaung des Stand-
ortsuchrauntes,

41 Neben diesen in wirtschaftsgeographischen Analysen zur Internationalisicrung von Unter-
nehmen iiblicherweise angewendeten riiumlichen Aggregationsebenen (vgl. TESCH 1980,
5. 367 ff.) lassen sich entsprechend der Problemstellung weitere Ebenen definieren, wie
z. B. kontinental, transkontinental etc. Der Begriff |, lokal™ bezieht sich in der vorliegenden
Arbeit, sofern nicht ausdriicklich anders erwihmt, auf die nationalstaatliche Ebene, die
Bezeichnung ,regional” auf die supranationale Ebene. Zur Diskussion um die miliver-
stiindlichen Anwendungen der Begriffe ,lokal” und ,regional® siehe z. B. SCRAMP 1996,
5. 216.
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Die Konsistenz von Wenschoplungsnetzwerken und ihrer korrespondierenden
Standortsysteme ist gegeben, wenn sich der Differenzierungsgrad der Wertschip-
fungsaktivititen mit der gewihlten ridumkbichen Aggregationsebene deckt, d. h. wenn
Knoten eindeutig Standorten und Kanten eindeutig den Verbindungen zwischen
Standorten zuordenbar sind, Aus den unterschicdlichen Ausprigungen dieser beiden
Dimensionen ergeben sich vier médgliche Kombinationen (Abbildung 4). In Fall A und
D steht der jeweilige Differenzierungsgrad der Wertschopfungsaktivititen im Binklang
mit der gewihlten riumlichen Bezugschene, Jeder Knoten des Wertschpfungs-
netzwerks ist eindeutig einem Standort zugeordnet, und die Kanten zwischen den
Knoten des Wertschopfungsaetzwerks sind mit den Verbindungen zwischen den
Standorten konsistent. Der hithere Differenzierungsgrad in Fall D zeigt die Aufldsung
von Knoten und Kanten auf ciner stiirker differenzicrlen riiumlichen Bezugsebene bzw.
einem geringeren riumlichen Aggregationsniveau.

Die Fille B und C zeigen Kombinationen, die nicht miteinander konsistent sind. Bei
geringer rinmlicher Differcnzierung und hohem Detaillierungsgrad der Wertschp-
fungsaktivitiiten fallen in Fall B mehrere Wertschopfungsknoten auf einen Standort,
wodurch eine eindeutige Zuordnung der Knoten zu Standorlen sowie der Verbin-
dungen zu den Interaktionen zwischen den Standorten nicht moglich ist. Im Gegensatz
zu Fall B ist bei Fall C dic riumliche Bezugscbene stirker differenziert als die Wert-
schopfungsaktivititen mit der Folge, daB sich jewcils ein Wertschdpfungsknoten avf
mehrere Standorte verteilt, Dadurch kénnen entgegen den oben geforderten Primissen
weder die Wertschipfungsknoten noch dic Verbindungen eindeutig den Standorten
bzw. ihren Interaktionen zugeordnet werden. Fiir die Fille B und C ist zwischen den
Wertschipfungsnetzwerken und ihren korrespondierenden Standorisystemen keine
Konsistenz erzielbar.

2.1.3 Wertschopfungsspezifische Partialnetze

Dic Konsistenz ven Wertschépfungsnetzwerken und threr korrespondierenden
Standortsysteme ist die Voraussetzung fiir die Behandlung aller Fragestellungen,
welche die riumliche Dimension von Wertschopfungsaktivititen betreffen.

Die Aktivitiiten der Wertschdpfungskette kdnnen jeweils in giner eigenen und wert-
schipfungsspezifischen Netzwerkebene dargestellt werden wnd bilden somit Partial-
netzwerke baw, Partialnetze aus. Partialnetze sind jeweils durch eine wertschdpfungs-
spezifische Konfiguration gekennzeichnet, d. h, Art und Auspriigung von Knoten und
Kanten der verschiedenen Netzwerkebenen kinnen sich voneinander unterscheiden. In



2 Zur raumlichen Konfiguration von Wertschépfungsnetzwerken

einer Art Schichtmodell kdnnen die verschiedenen Partialnelze iibereinandergelegt
werden, wobei in vielen Fillen von einer Parallelitit bestimmter Schichten oder
Elemente auszugehen ist. Mit den Bezichungen von Knoten und Kanten, die auf
verschiedenen Partialnetzebenen liegen, wird die Multiplexitit von Netzwerken
beschrieben. Mit zunehmendem Einfluf der Beziehungen zwischen den Partialnetzen
auf die Konfiguration des gesamten Wertschopfungsnetzwerks erhiiht sich die Multi-
plexitdt des Netzwerks, und die Koordinationsbeziehungen gewinnen zunchmend an
Bedeutung.42

Abbildung 5:  Wertschopfungsspezifische Standortsysteme

Partialnetz der Partialnetz der Aggregiertes
Wenrschépfungsaktivititen A Waertschdpfungsaktivitdten B Werschopfungsnetzwerk
mit spezifischem mit spezifischem und korrespondierendes
rdumlichem Muster a rdumlichem Muster b Standorisystem

Die Wertschopfungsaktivititen der Partialnetze weisen jeweils eine spezifische
riumliche Konfiguration auf und bilden auf diese Weise wertschipfungsspezifische
Standortsysteme aus. Die Aggregation aller fiir eine Fragestellung relevanten wert-
schpfungsspezifischen bzw. partialen Standortsysteme bildet das aggregierte Stand-
ortsystern eincs Wertschiipfungsnetzwerks ab (Abbildung 3). Anderungen von Partial-
netzen fiihren zu Anderungen in der Zusammensetzung von an einem Stancloet gebiin-
delten Wertschspfungsaktivititen und bewirken damit eine funktionale Anpassung der
Standortsysteme; gegebencenfalls kénnen auch Anderungen der Konfiguration von
Standortsystemen auftreten.#? Die rdumliche Konfiguration eines Wertschdpfungs-

42 gl KLEMM 1997, 8.90 . u. 169 £,

43 wind beispiclsweise ein besichendes Regionalbiire fir Vertrieb und Marketing durch
Einkaufsfunktionen ergéinzt, dann erfolgt eine Expansion des Beschaffungsnetzes, ohne
daB eine riiumliche Extension des Standortsystems bewirkt sird.
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netzwerks setzt sich aus den spezifischen riumlichen Konfigurationen der Partialnetze
von Primiiraktivitilen zusammen.

Entsprechend der Aufteilung der Wertschopfungskette nach Priméraktivitdten Jit .
sich ein Wertschdpfungsnelzwerk in die Partialnetze Beschaffungs-, Logistik-,
Fertigungs-, Verlriebs- und Kundendienstnetz unterglicdern. In der vorliegenden
Arbeit werden das Logistiknetz und das Produktions- und Montageaktivititen nmfas-
sende Fertigungsnetz einschlieBlich der zugehtrigen flankierenden MaBnahmen
zusammentassend als Produktionsnetz bzw. Produktionsnetzwerk bezeichnet. Vom
Produktionsnetzwerk zu unterscheiden ist ein Produktionsverbund., Im allgemeinen
bezeichnet ein Produktionsverbund mindestens zwei riiumlich voneinander getrennte
Fertigungsstéitten einer Unternchimung, zwischen denen ein horizontaler Leistungs-
austausch stattfindet und die wechselseitig auf Leistungen und Ressourcen angewicsen
sind 4 1n der vorliegenden Arbeit umfaBit ein Produktionsverbund ausschlieBlich
Produktionsaktivititen.

2.1.4 Die riiumliche Extension von Standortsystemen

Die von Unternehimen ausgeiibten Wertschéplfungsaktivititen sind oftinals in unier-
nehmensiibergreifenden Werischopfungsketien eingebettet, so daB ein Wertschop-
fungsnetzwerk vielfaltige Bezichungen mit Wertschépfungsnetzwerken anderer Unter-
nehmen unterhilt, Die unternehmensiibergreifenden Verflechtungen werfen die Frage
nach dem Umfang und der Abgrenzung von Wertschépfungsnetzwerken und ihren
korrespondierenden Standortsystemen auf, womit die Ausdehnung des unternehmens-
spezifischen Wertschdpfungshorizonts thematisiert wird. 45 Der auBerhalb des Wert-
schopfungshorizonts liegende Raum sctzt sich aus mubltinationalen Wirtschaftsrdumen
zusammen, in denen Wertschdpfungsnetzwerke und Standortsysteme anderer Unter-
nehimen cingebettet sind, 46

44 yo), RILING 1997, S. 24 f,
45 vl KLEMM 1997, S. 92 ff.
46 vgl NoHRIA 1992,S.51.
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Abbildung 6:  Die Ausdehnung von Standortsystemen

Standost mit

zentraler Koordination
Intraorganisational
keordinierter Standort

®
Inferorganisational
O

koordinierter Standort
Standort anderer
Werlschdpfungsnelzwerke
Intraorganisational
keordinierte Beziehungsn
Interorganisational
keordinierte Beziehungen

Grenze des
0 n b ]
Kooperationsbeziehungen Werlschapfungshorizonts

Indirekte Beziehungen

B

Keordinationsbeziehungen

Die Festlegung der Ausdehnung cines Wertschipfungshorizonts steht im engen
Zusammenhang mit der zu behandelnden Problemstellung. Orgaanisationstheoretische
Untersuchungen konzentrieren sich meist auf die Rolte von hierarchisch koordinierten
Tochtergesellschaften international titiger Uniernehmen,*? Diese Betrachlung erweist
sich im Zuge der Internationalisierung als unzureichend, da interorganisationalen
Netzwerken im Rabhmen von MarkterschlieBungsaktivititen eine hohe Bedeutung
zukommt.# Mit der Beriicksichtigung von Kooperationsformen wie Joint Ventures
wnd Lizenzvergaben erfolgt eine Erweiterung des betrachteten Wertschopfungs-
horizonts, da das Eingehen von Unternchmensverbindungen als strategisches Instru-
ment der Internationalisicrung zu einer Extension des Wertschdpfungsnetzwerks fiihat.
Dementsprechend bewirken Standorte von Jeint Ventures und Lizenzvergaben eine
raumliche Extension des Standortsystems einer Unternehmung, Beispielsweise erfolgt
bei einer im Rahmen einer internationalen Lizenzfertigung gefiihrten Auslandsmontage
die Endmontage der Fahrzeuge durch cin unabhiingiges lokales Unternehmen. Da der

47 Siehe Kapitel 2.4.1 zar Darstellung des Modetls von BARTLETT/GOSHAI, 1990,

48 Zur Rolle von interorganisationalen Kooperationsformen fiir Auslandsmontagen siche
Kapitel 4.1.4,
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2 Zur ritumlichen Konfiguration von Wertschdpfungsnelzwerken

lokale Kooperationspartner bei der Fahrzeugfertigung vorgegebene und vereinbarte
Ziele und Richtlinien des internationalen Automobilunternchmens einzuhalten hat
(z. B. QualitéitsmaBstibe), ist auch dic Kooperationstorm der Lizenzfertigong als
integraler Bestandtei] des Wertschdpfungsnetzwerks eines Automobilherstellers zuzu-
rechnen, Die Standortsysteme von inlernationalen Automobilunternehmen umfassen
daher neben den Standorten, die im Rahmen einer vollstindigen hierarchischen Koor-
dination gefiihit werden, alle Standorte, die liber die Kooperationsformen Joint
Venture und Lizenzvergabe mit dem Wertschdpfungsnetzwerk verbunden sind
(Abbildung 6).

2.2 Standortsysteme im Spannungsfeld von Integration und
Responsiveness

2.2.1 Der Integration-Responsiveness-Bezugsrahmen

Der Integration-Responsivencss-Bezugsrahmen (IR-Bezugsrahimen) gilt als eines
der bedentendsten Paradigmen der betriebswirtschaftlichen Forschung in der Theoric
zum internationalen Management. Der Grundgedanke des IR-Bezugsrahmens ist, dall
sich die Fithrung von international titigen Unternchmen mit einem Spannungsfeld von
Integration und Responsiveness avseinanderzusetzen hat. Die Dimension der Integra-
tion bezieht sich auf die Abstimmung wirtschaftsraumiibergreifender Unternehmens-
aktivititen. Die Dimension der Responsiveness beschreibt, inwieweit international
titige Unternehmen auf wirtschaftsraumspezifische Gegebenheiten eingehen. Da
demzufolge die Unterschiedlichkeit bzw, Heterogenitit von Wirtschaftsriumen als
mafgebliche Ursache fiir die Fragestellung von Integration und Responsiveness anzu-
sehen ist,4* und der Wirtschaftssanm als der zentrale Forschungsgegenstand der Wirt-
schaltsgeographie zu begreifen ist, kann die Wirtschaftsgeographie in der anwen-
dungsbezogenen Forschung zum IR-Bezugsrahmen einen bedeutenden Beitrag leisten.

Zu den ersten Versuchen, die Fragen von Intcgration und Responsiveness zu
konzeplualisieren, zihlen die Arbeiten von PERLMUTTER und FAYERWEATHER.

4% vgl MEIER 1997, 5. 16 f; KIRSCI1 19970, 8. 185,
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PERIMUTTERSC differenzicrt dic Fiihrungsstile international titiger Organisationen
hinsichtlich lokaler Orientierung und linderiibergreifender Koordination von Aktivi-
titen in ethnozentrisch (heimatlandorientiert), polyzentrisch (gastlandorientiert) und
geozentrisch (global orientiert). Nach FAYERWEATHERS! erfordert die Heterogenitiit
der lokalen Gegebenheiten einerscits eine Fragmenticrung der Unternehmensprozesse,
andererseits bedingen die Skonomische Effizienz einer integricrten Unternehmung und
die Ubertragung der Fihigkeiten von Mutter- auf Techtergesellschaften eine Unifi-
kation der Unternchmensprozesse. Fragmenticrung und Unifikation spiegeln die
beiden Dimensionen Responsiveness und Integration wider - im Sinne von FAYER-
WEATHER jedoch nichl als zweidimensionaler Bezugsrahmen, sondern als gegen-
siitzliche Auspriigungen cines Kontinuums.

Die Ubertragung des IR-Bezugsrahmens auf Aspckte der inlernational Uitigen
Unternehmung erfolgte auf der Grundlage kontingenztheoretischer Uberlegungen,32
Im Vordergrund stehen die differenzierte Beriicksichtigung der heterogenen Umwelt
und dic Integration von in der Umwelt verteilten Unternehmensakiivititen.53 Der
IR-Bezugsrahmen findet in einer Reihe von Themenstellungen zur international titigen
Organisation Anwendung.34 Dazu zihlen Internationalisierungsstrategienss, unter-
schiedliche Organisationsmodelle und -strukturen3® sowie die Beziehungen zwischen
Mutter- und Tochterunternchmen3? in international titigen Unternehmen. Des weiteren
dient der IR-Bezugsrafunen der Untersuchung international ausgerichteter Funktional-
strategien8 und in empirischen Beitriigen der Erkldrung des Verhaltens international

50 Vgl PERLMUTTER 1969, Spiiter wurde das Modell iiberarbeitet und mit dem regiozen-
trischen Fihrungsstil zum sogenannten EPRG-Modell crweitert (vgl. HEENAN/PERL-
MUTTER 1979, S. 13 ). Zur Anwendung des EPRG-Modells auf dic internationale Stand-
ortpolitik von Unternehmen siehe GOETTE 1994, S. 19 ff. u. 113 ff.

51 vyl FAYERWEATHER 1969, 8. 32 1.
ST gl MumR 1991, 8, 25, nach PRATIALAD 1975,
53 ygl. DOZ/PRAHALAD 1991, S. 151.

54 Einen Uberblick iiber Literatur {cine Auswah] wichtiger Titel wird im folgenden genannt),
Enewickluitg und Anwendung des IR-Bezugsralimens gibi MEIER 1997, S, 22 ff,

55 Siche ». B. DOY 1986; GOSHAL 1987,
56 vgl, etwa BARTLETT 1086 und 1989
57 Hierzu siche z. B. PRAHALAIYDOZ 1987; JARILLO/MARTINEZ 1990,

58 zor Anwendung des IR-Bezugsrahmens im Marketing sieche MIEFFERT 1986, zur Personal-
fiihrung RINGLSTEFTTER 1994 und fiir internationale Beschaffungssirategien CORSTEN
1994,
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titiger Unternchmen39, Einige Arbeiten lehnen sich an den Dimensionen Integration
und Responsiveness unter Verwendung ciner anderen Terminologie an.60

Mit der Dimension der [ntegration wird die Abstimmung der iiber die verschiedenen
Wirtschaflsifiume verleilten Unternehmensaktivitiiten crfaBt. Die Griinde fiir cine
linderiibergreifende Koordination lassen sich in die Integrationsfaktoren GroBen-
effekte, Leverageeffekte und Arbitrageeffekte unterteilen.6! GrisBeneffekte werden als
Skaleneffekte (Economies of Scale) kostenwirksam, wenn z. B. bei der Produktion von
Giitern die gefertigten Stiickzahlen erst dann die optimale Betriebsgrifle ereichen,
wenn sie nicht ausschlieflich im Wirtschaftsraum des Produktionsstandorts abgesetzt
werden, sondern darviiber hinaus in andere Wirtschaftsriume exportiert werden. Lever-
ageeffekte beziehen sich auf die Ubertragung von unternehmerischen Wettbewerbs-
vorteiten von einem Wirtschaftsraum auf andere Wirlschaftsriume. Arbitrageeffekte
machen sich die Heterogenitdlen von Wirtschaftsriumen durch die Koordination der
Unternehmensaktivititen z. B. zur Ausschépfung von Faktorkostenunterschieden
zunutze.52 Weitere Integrationsfaktoren sind die allgemein zunehmenden Globati-
sierungsaktivititen, global agierende Wettbewerber und Tendenzen einer teilweisc
zunehmenden Homogenisicrung von Nachfragestrukturen. Die Dimension der Integra-
tion ist nicht mit einer Standardisicrung oder Zentralisierung von Werischdpfungs-
aktivititen gleichzusetzen, sondern beschreibt die Verbundenheit der iiber verschie-
dene Wirtschaftsriume verteilten Unternehmensaktivitsiten 63

Die Dimension der Responsiveness beschreibt den Grad der Widerspicgelung wirt-
schaftsraumspezifischer Gegebenbeiten in den Aktivititen international titiger Unter-
nehmen, Responsiveness kann sich sowohl aul die Widerspiegelung beobachtbarer
Merkmale von Wirtschaftsraumen in den Handlungen der Unternehmen als auch auf
die Fihigkeit von Unternchmen beziehen, auf die Gegebenheiten von Wirtschafts-
riiumen einzugehen.® Die Widerspicgelung von Gegebenheiten multinationaler Wirt-
schaftsriiume kann in eine externe und interne Responsiveness unterschieden werden,
Die externe Responsivencss bezieht sich auf Bedingungen des Unternchmensumfeldes
an einem Standort, wie z. B. das Kundenverhalten, die Weltbewerbssituation und die

39 Siche z. B. ROTH/MORRISON 1990,

60 Beispiclsweise differenziert PORTER (1989, S, 30) zwischen einer einfachen Globalstra-
tegic und einer linderspezifischen Strategie.

81 Vgl RINGLSTETTER/SKROBARCZYK 1994, 8. 337 ff.
62 vl MEIER 1997, 8. 24 1.

63 vyl Meisg 1997, S. 25.

64 val. KiRSCH 1997D, S, 190.
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Marktzugangsbedingungen. Ein Unternehmen verhilt sich responsiv, wenn es auf die
wirtschaftsraumspezifischen Marktbediirfnisse oder auf die Forderungen lokaler
Regierungen eingeht. Die interne Responsiveness verweist auf das Ausmal} der Inter-
nalisierung wirtschaltsraumspezifischer Merkimale in der Organisation, das sich in
unterschicdlichen Interessen und Erwartungshaltungen der Akteure in den riiumlich
verteilten Unternehmenseinheiten manifestiert. Damit bezieht sich die interne Respon-
siveness auf die polyzentrischen Strukturen international titiger Unternchmen, 63

Integration und Responsiveness schlieBen sich nicht gegenseitig aus, sondern bilden
ein zweidimensionales Spannungsfeld, in dem jede der Dimensionen weitgehend
unabhiingig voneinander jeweils bestimmte Ausprigungen annehmen kann.66 Der
zwceidimensionale IR-Bezugsrahmen wurde durch die Beriicksichtigung der Perspek-
tiven Lernfihigkeit und Flexibilitiit weiterentwickelt. Besonders die Lernfahigkeit ist
tiir die Erweiterung des IR-Bezugsrahmens von Bedeutung, da das Lerncn zu Produkt-
und ProzeBinnovationen fithrt und den Wissenstransfer zwischen den in verschiedencn
Wirtschaftsriiumen vericilien Unternehmenseinheiten gewshrleisiet,57 KIRSCH weist
allerdings davauf hin, dal mit der Binbeziehung der Lernfihigkcit zur Analyse inter-
national titiger Unternchmen eine Uberbetonung der organisatorischen Fihigkeiten
erfolgen kénnte, 68

2.2.2 Integration und Responsiveness in Standortsystemen

Im folgenden werden die beiden Dimensionen Integration und Responsiveness im
Kontext der Konfigurationen von Wertschopfungsnetzwerken und ihren korrespon-
dierenden Standortsysteme international titiger Unternchmen nither erliutert.

65 Vgl MRIER 1997, 8,23 fu. 167.

66 Vgl PRAHALAD/DOZ 1987, 8. 22 ff.; KIRSCH 1997b, S, 532, Dennoch korreliert in vielen
Fallen eine hehe Integration von Wertschdpfungsgliedern mit einer geringen Widerspie-
gelung von lokalen Gegebenheiten (vgl. KIRSCH 1997b, 5. 523).

67 Vgl GOSIAL 1987, S. 427 ff.; MEIER 1997, 8. 45 {f.; siche auch Kapitel 2.4.1.
68 vyl KirscH 1997b, S. 187.
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2.2.2.1 Die Integration von Standortsystemen

Die Integration von Standortsystemen kann in drei Teilaspekte unterteilt werden:69

1. Eigenintegration des Standortsystems
2. Integration von Teileinheiten eines Standortsystems

3. Einbindung bislang nicht-integrierter Standorte in ein Standortsystem

(1) Die Eigenintegration des Standortsystems bezeichnet das Ausmall der inneren
und wechselseitigen Verbundenheit und damit die Dichte eines Standortsystems. Fiir
die Beurteilung, inwieweit ein Standortsystem in sich selbst integriert ist, sind dic
Verbindungen zwischen den Standorten zu analysieren. In diesem Fall stcht das Werl-
schoplungsnetzwerk bzw. scine Kanten im Vordergrund der Betrachtung (vergleiche
dic Begriffe zur Beschreibung von Netzwerkeigenschaften in Tabelle 1), Dennoch ist
die riumliche Einbettung insofern relevant, als davon auszugehen ist, dafi die riiwm-
liche Distanz einen Einfluf auf die innere Verbundenheit des Wertschiypfungs-
netzwerks ausilbt, Eine zunehmende Anzahl von Verbindungen zwischen den Stand-
orten flibrt zu einer Intensivierung der Austauschbeziehungen zwischen den Standorten
und damit in der Regel zu einem héheren Integrationsgrad. Da bestimmte Wertschdp-
fungsaktivititen und Austauschbeziehungen jewcils unterschiedlich auf die Integration
eines Standortsystems wirken, sind die Verbindungen nach Art, Intensitit und Abhéin-
gigkeitsverhiltnis zu differenzieren.?0

Die Verbindungen zwischen den Standorten kdnnen in gepoolte (indirckte), sequen-
tielle (einseitige) und reziproke (gegenseitige) Interdependenzen eingeteilt werden
(Abbildung 7). Dartiber hinaus bringen prozessuale Interdependenzen zum Ausdruck,
daf} die Organisationseinheiten von verschicdenen Standorten gleichzeitig und inter-
aktiv agieren.”! Grundsiitzlich nimmg die Integration cines Standortsystems, ausgehend
von einem indirekten Beziehungsverhilltnis, iiber den Aufbau von sequentiellen bis hin
zur Ausbildung von reziproken Interdependenzen zu, Sequentielle Interdependenzen
spiegeln die Abhiingigkeit cines Standorts von einem anderen und damit cine relativ
geringe Integration wider. Diese Form is| charakteristisch fiir die Beziehung zwischen
einem auslindischen Monlagestandort und dem Standort des korrespondierenden
Leitwerks. Reziproke Interdependenzen hingegen zcugen von einer gegenseitigen

69 Vgl KLEMM 1997, S. 139 1.
10 val KLemm 1997, 8. 141 1.
71 val. RILLING 1997, 8.5 1,
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Kooperationshereitschalt bzw, Vorteithaftigkeit der Beziehungen zwischen den Stand-
orlen und lassen daber auf ecinen deutlich héheren Integrationsgrad schlieien, Dic
Intensitét der Verbindungen als Maf der Stirke umfafit Anzahl und Menge von ausge-
tauschten Ressourcen, die Hanfigkeit und Frequenz von Transaktionen und den Wert
der ausgetauschien Ressourcen, In bestimmien Fillen kann auch die VerlaBlichkeit der
zu erfolgenden Transaktionen von Bedeutung sein.”? Fiir das Abhiingigkeitsverhiltnis
der Beziehungen zwischen den Standorten ist die Kompetenz- und Machtverteilung
zwischen den betroffenen Organisationen und Organisationseinheilen maBgeblich,?3

Abbildung 7: Interdependenzen zwischen Standorten

Gepoolt Sequentiell Reziprok
Keordination,
Zenlrale

/ \ / \ / \

OOO—*OO*—*O

Standort A Standont 8

Quelle: In Anlehnung an die Ausfiihrungen von THOMPSON 1967, 8. 54 ff.

(2) Die Integration ven Teileinheiten eines Standortsystems bezieht sich aufl die
Verbundenheit von Standorten, womit die Koordinationsbezichungen zwischen den
Standorten und damit die intraorganisationale Konfiguration eines Standortsystems
angesprochen sind. Aufgabe der Koordination ist die Ausrichtung der Wertschip-
fungsaktivitidten zwischen interdependenten Standorten aul die Zielsetzungen des
Unternehmens, Die Koordination kann selbst als dirckte Verbindung zwischen den

72 Die Lieferzuverliissigkeit ist generell in der Awtomobiiindustrie und insbesondere im
Rahmen von intensiven Kunden-Lieferanten-Bezichungen wie bei JIT-Konzepten von
hoher Bedeutung,

73 vgl KLEMM 1997, S, 142 1.
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Standorten, indirekt entweder in Form einer gepoolien Koordination {iber ¢inen dritten
Standort oder iiber eine Kette von Koordinationsbeziehungen erfolgen.” Im Sinne von
organisationstheoretischen Ansétzen sind die Austauschbezichungen in einem Stand-
ortsystem zu minimieren, wum den Koordinationsaufwand moglichst gering zu halten.?5

(3) Die Einbindung von bislang nicht-integrierten Standorten in ein Standortsystem
betrifft Aspekie der Kooperationsbeziehungen und damit die Ausdehnung des Wert-
schopfungshorizonts. Im Sinne ciner netzwerkiheoretischen Perspektive steht die Prage
nach der Internalisierung bzw. Externalisicrung von Wertschopfungsaktivititen ciner
Unternchmung im Vordergrund.7¢ In der Regel fiihrt dic Integration von zusitzlichen
Standorten zu einer Komplexititserhdhung von Standortsystemen,?7

Der Integrationsgrad eines Standortsystems ist grundsitzlich in Abhiingigkeit der
Strategie und der Branchenzugehtrigkeit eines Unternchmens zu beurteilen. Bin hohe-
res Integrationsniveau ist nicht unbedingl von Vorteil, wenn dadurch dic Komplexitit
des Standorisystems nicht mehr handhabbar ist. Art und Ausmafi der Interdependenzen
zwischen Standorten stellen in der vorliegendien Arbeit das entscheidende Kriterium
zur Differenzierung von Produktions- und Montagestandorten dar;78 Dic Einbindung
von Monlagestandorten in ein Produktionsnctzwerk erfolgt auf der Basis von sequen-
tiellen Interdependenzen und von Produktionsstandorten durch reziproke Interdepen-
denzen.

2.2,2.2 Die wirtschaftsriiumliche Einbettung von Standortsystemen

Wertschopfungsnetzwerke und ihre korrespondierenden Standortsysteme sind in den
multinationalen Wirtschaftsriumen eingebettet,  Die  wirtschaftsraumspezifischen
Gegebenheiten wirken auf das Wertschipfungsnetzwerk ciner internationalen Unter-
nehmung und iiben einen Einfluf auf die Wertschipfungsaktivititen der Standorte aus,
Die Dimension der Responsiveness beschreibt, inwieweit ein Unternchmen auf die
wirtschaftsraumlichen Gegebenheiten cingeht bzw. inwielern die riumliche Konfigu-
ration des Wertschipfungsnetzwerks die Gegebenheiten der Wirtschaltsrdume wider-
spiegelt.

4 vl Kiemu 1997, S. 146 fF.
75 Vil KiEMM 1997, S. 154,
76 Siche Kapitel 4.1.4,

77 Siehe Kapitel 2.3.

78 Siche Kapitel 4.4.2,
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Die Responsiveness kann in cine lokale und eine entfernte Responsiveness differen-
ziert werden.”® Die lokale Responsiveness ist von der Art und Ausprigung der
wirtschaftsraumspezitischen Merkimale und von der Reichweite bzw, Ausdehnung des
Standortumfeldes abhiingig, das einen unmittelbaren Einfluf auf dic Wertschépfungs-
aktivitidten eincs Standorts ausiibt. Die innerhalb des Standortumfeldes liegenden
Gegebenheiten des multinationalen Raumes sollen im folgenden als lokale Gegeben-
heiten bezeichnet werden.80 Die lokale Responsiveness schlieft die Interdependenzen
zwischen den Wertschdpfungsaktivititen eines Standorts und dem Wirtschaftsraum mit
ein, da die Unternehmensaktivititen die Konfiguration des Umfeldes beeinflussen und
die sich hieraus veriindernden Umfeldbedingungen wiederum eine Wirkung auf die
Handlungsstrukturen der Unternehmung haben. 8!

Dic catfernte Responsiveness driickt aus, inwiefern die Wertschdpfungsaktivititen
eines Standorts gegeniiber den Gegebenheiten anderer Wirischafisriume responsiv
sind, Die wirtschaltsriumlichen Gegebenheiten wirken nicht our unmittelbar auf cinen
Standort, sondern die Verbindungen zwischen den Standorten tragen zur Weiterleitung
der Einflilsse und damit indirekt zur Wahrnchmung von lokalen Gegebenheiten auch in
anderen Teilen des Wertschoplungsnetzwerks einer Unternehmung bei.82 Der Zentrale
bzw. Fiithrung des Unternehmens wird dadurch die Moglichkeit geschatfen, sich
Kenntnisse iiber die spezifischen lokalen Gegebenheiten anzueignen und die strate-
gischen Ziele und Unternchmensaktivititen an dicsem Standort entsprechend den
Erfordernissen des Wirtschaftsraums auszurichten. Das Unternehmen kann z. B. seine
Markt- und Produktstrategie mit den wirtschaftsraumspezifischen Kundenpriferenzen
in Einklang bringen. Die gesetzlichen Forderungen von Auslandsmiirkien ktnnen die
Lokalisierung83 von Unternehmensressourcen bzw. -aktivititen erfordern und daher
zur Anpassung der Ressourcen- und Organisationsstrategie eines Unternehmens

79 ygl. KIRSCH 19970, S. 528 [.

80 Das lokale Umfeld determiniert die an einem Standorl ausgeiibien Unternehmensaktivi-
titen z. B, durch Aktivititen von Wettbewerbern oder durch Akteure, die bestinmte
Rahmenbedingungen vorgeben und damit einen Einfla auf das Umifeld ausiiben. Im Sinne
der vorlicgenden Untersuchung bezieht sich das lokale Umfeld auf die nationale Ebene,
weil nationalstaattiche Regelungen einen maBgeblichen EinfluB auf auslindische Monta-
geengagements ausiiben (vgl. DICKEN BT AL, 1994, S.24 u. 33). Dic Widerspicgelung
lokaler Gegebenheiten kann jedoch auch auf supranationale oder global agiercnde Instilu-
lionen #uriickgefiihrt werden, wenn sie einen Einflufl awf das Standortwméeld ausiiben.

Bl vyl Kiram 1997, S. 161,
82 vyl KLEMM 1997, 8. 166 fE.

83 Lokalisicrung meint die Ausiibung von Wertschdpfungsaktivititen in cinem lokalen Wirt-
schaftsraum.
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fiibren. Daraus kann cine Extension des Standortsystems mit Auswirkungen auf dic
riumliche Konfiguration des gesamten Wertschopfungsnetzwerks resultieren.34 Des
weitcren kdinnen komparative Faktorkostenunterschiede der Wirtschaftsriume zu einer
Lokalisierung bestimmter Wertschpfungsaktivititen fiihren.83 Eine Unternehmung
aglert responsiv, wenn dic wirtschaltsriumlichen Gegebenhciten zu Anderungen von
Unternchmensaktivitditen fithren bzw. Ressourcenallokationen am  entsprechenden
Standort verursachen.36

2.3 Die Komplexitit von Standortsystemen

Komplexitit als ein zentraler Begriff der Systemtheorie bezeichnet den Grad der
Vielschichtigkeit und Vernetzung von Systemen.®? Im wirtschaftsgeographischen
Kontext steht die Analyse der Komplexitit von Standortsystemen im Vordergrund. Die
Handhabung von Komplexitit ist eine maBgebliche Funktion der Unternehmens-
fiihrung. 88 Die Fithrung von international titigen Unternehmen sieht sich im Zuge der
Internationalisicrung mit einer wachsenden Komplexitit der Konfiguration von inter-
nationalen Standortsystemen konfrontiert, die auf die Eigenkomplexitit des Standort-
systems, auf die Komplexitit, dic avs der wirtschaftsriumlichen Einbettung des Stand-
ortsystems resultient, und auf die Fihigkeit zur Komplexititsbewiltigung durch die
Unternchmensfithrung zuriickzufihren ist (Abbildung 8). Die Eigenkomplexitit des
Standortsystems und die Komplexitit der wirtschaftsriumlichen Einbettung spiegein
die beiden Perspektiven Integration und Responsiveness wider, Die Komplexitits-

84 Vgl Kikvn 1997, S. 163,

85 Dic komparativen Vorteile von Produkiionsfaklorkosten beziefien sich auf die einzelnen
Glieder der Wertschopfungskette. Auf diese Weise crkliren komparative Vorteile die
internationale Spezialisicrung von Wertschdpfungsaktivititen aufl bestimmte Standoste.
Allerdings stehen nicht so schr Standortfragen im Vovdergrund, sondern vielmehr die
weltweite Gestaltung betrieblicher Aktivititen hinsichtlich der Erzielung von Skalen- und
Lerneffekten sowie Fragen der Produkidifferenzierung {vgl. PORTER 1989, S. 41 ).

86 Siche die Ausfithrungen bei DICKEN BT Ax. 1994, 8. 33 {f.
87 vgl WiLLKE 1991, 8. 12 u. 16,

88 Vgk. KIRSCH 1984, S, 308, Die Arbeiten von Kirsch wnd seinen Mitarbeitern thematisieren
einen lebensweltlichen Zogang zum Komplexitiitshegriff im Kontext betriebswirtschafi-
licher Forschung; siehe hierzu KIRSCH 1988, S. 204 ff. und KIRSCH 19972, S, 209 ff. Im
Vordergrund dieser Komplexitdtsauffassung stehen die Lebens- und Sprachformen sowie
Bezichungen zwischen Akteuren in sozialen Systemen bzw. Organisationen. Dieser
Forschungszugang steht jedoch nicht im Biickpunkt der vorliegenden Arbeit.
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handhabung durch die Unternchmensfithrung hiingt von den Einschitzungen der
betroffenen Akteure und Entscheidungstriiger ab. Dic Komplexilit steht damit im
direkten Zusammenhang mit der Moglichkeit der geistigpen Erfassung und Beherr-
schung von Systemen,8? Die Aulgabe der Unternehmensfihrung liegt in der Bewiilti-
gung der Komplexitiit des Standortsystems durch eine effiziente Organisation und
Koordination der Konfigurationsdimensionen Struktur, nteraktion und Proze,9¢

Abbildung 8:  Die Komplexitiit von Standortsystemen

Komplexitatsbewdltigung
durch die Unternehmensfihrung

Komplexitéat
von
Standortsystemen

Eigenkomplexitat Komplexitat der wirtschafts-
des Standortsystems raumlichen Einbettung

2,3.1 Die Eigenkomplexitiit von Standortsystemen

Jedes Standortsystem zeichnet sich durch einen bestimmten Grad an Eigenkom-
plexitit aus,91 die durch das Zusammenwirken mehrerer EinfluBfaktoren beschrieben
werden kann:92

89 Vgl REISS 1993, S. 55 ff.; BLEICHER 1992, §. 36

90 Zuden Konfiguratiensdimensionen siehe den letzten Abschnitt in Kapitel 2.1.1.2.
91 Vgl WILLKE 1991, 8. 21 f.

92 vyl KirscH 1988, S. 205 1.
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2 Zur riumlichen Konfiguralion von Wertschiipfungsnetzwerken

1. Gesamtzahl von Standorten in einem Standortsystem
Anzahl unterschiedlicher Standorte eines Standortsystems (Standor(variettit)
Grad der Unterschiedlichkeit zwischen diesen Standorten

Freiheitsgrade zwischen den Standorien eines Standorisystems

bk R

Vertinderlichkeit von Standorten und deren Verflechtungen mit der Zeit (Dynamik
von Standortsystemen)

Bei jeder der genannten Dimensionen handelt es sich um Komplexititsfaktoren,
d. h. um Einflilsse mit komplexitfitssicigernder bzw. -reduzicrender Wirkung. Die
Ausprigung der genannten Dimensionen bestimmt Ausmal und Art der Komplexitiit
von Standortsystemen. Die auf diese Weise definierte Komplexitit bezieht sich nicht
mur auf die Standorte von Standertsystemen, sondern kann in gleicher Weise auf die
Verbindungen zwischen Standorten iibertragen werden 93

(1) Die Anzahl von Standorten ist ein MaB fiir die rilumliche Extension von Unter-
nehmensaktivititen. Mit zunehmender Anzahl von Standorten, an denen ein Unter-
nehmen Wertschoplungsaktivitiiten auwsiibt, steigt der Aufwand zur Koordination von
Unternehmensaktivitiiten, und die Unternchmensf{iibrung ist mit e¢iner hoheren
Komplexitit konfrontiert. Mit der Integration von weiteren Standorten nimmt auch die
Zahl der Verflechtungen zwischen den neven und den bestehenden Standorten des
Standortsystems zu, so dafl sich die Fiihrung von Unternehmen mit einer exponenticll
zunehmenden Komplexitit des Standortsystems auseinanderzusetzen hat,

(2/3) Die Unterschiedlichkeit von Standorten hingt von der Kategorisierung der Art
der an den Standorten gebiindelten Wertschopfungsaktivitiiten ab. Sowohl mit steigen-
der Anzahl unterschicedlicher Standorte eines Standortsystems als auch mit zunehmen-
den Grad der Unterschiedlichkeit zwischen diesen Standorten tritt eine Komplexitiits-
crhdhung ein, Ebenso HuBert sich eine zunehmende Varietit der Verbindungen
zwischen Standorten in einer Komplexititserhhung.

(4) Freiheitsgrade beziehen sich auf die Interaktionen bzw. Interdependenzen
zwischen den Standorten und determinieren den Strukturierungsgrad bzw. die Ordaung
der Standorte in einem Standertsystem. Em Grundsatz wirkt einc zunchmende Zahl von
Interaktionen in Standortsystemen komplexititserhhend. Ordnende Interdependenzen
konnen jedoch den Strukturierongsgrad von Standortsystemen erhthen, wodurch der
Freiheitsgrad zwischen den Standorten und damit die Komplexitit von Standort-
sysiemen abnehmen. Dagegen lassen schwach-strukturierte Systeme bei wenig ausge-

93 Vgl Ress 1993, S. 58.
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2 Zur rdumlichen Konfiguration von Wertschpfungsnetzwerken

priigten Interdependenzen hohe Freiheitsgrade zu, was sich in ciner Komplexititszu-
nahme des Standortsystems fiufiert, 94

(5) Mit dem zeitlichen Wandel der Konfigurationen von Standortsystenen ist eine
Komplexititszunahme verbunden, da sie fiir die Unternehmensfiihrung eine gewisse
Unwigharkeit {iber Art, Richtung und Dauer des Verfinderungsprozesses nach sich
zieht.95 Die Dynamik von Standortsystemen #uBert sich in Anderungen der réumlichen
Struktur von Standorten und deren Interaktionen im Raum-Zeit-Gefiige als Konse-
quenz von internen und externen Prozessen, 20 Das Ausmaff der Dynamik hingt von
der Geschwindigkeit ab, mit der sich Verdinderungen vollziehen.97 Mit den aus der
Dynamik resultierenden verschiedenen Zustiinden von Standorisystemen wird die
Varictit von Standortsystemen beschrieben,98 Dariiber hinaus ist ein Standortsystem
laufend Verdnderungen ausgescizt, da die sich stiindig verdindernde Umwelt dic Bezie-
hungen zwischen Umwelt und Standortsystem beeinflufit und damit auf das ,Innere
des Standortsystems wirkt. Die Unternehmensfiihrung verfiigt tiber die Fihigkeit zur
Komplexititshewillipung, wenn das Standortsystemy so konfiguriert ist, daf die
Verortung von  Wertschopfungsaktivitiiten  flexibel an den Wandel von unter-
nehmensinternen und -externen Faktoren angepafit werden kann 92 Eine hohe Flexibi-
litit erméglicht die Einbindung und Auflésung von Standorten umnd deren Verbin-
dungen sowie die Verfinderung von Standorten und deren Verbindungen durch
Aufbau, Veridnderung und Abbau bestimmier Wertschdpfungsaktivititen. Flexibilitéit
kann im Sinne eines Ausdrucks von Dynamik allgemein als die Anpassungsfihigkeit
bestimmier Netzwerkzustiinde definiert werden.

2.3.2 Die Komplexitit der wirtschaftsriiumlichen Einbettung

Die Komplexitit der wirtschaltsriiumlichen Einbettung von Standortsystemen ist auf
die zunchmende Involvicrung von Unternchmen in die multinaticnalen Wirtschafts-

94 ypl CoLpERG 1989, §. 129; KIRSCH 1988, S. 205 u. 214,
95 Vgl ULRICH/PROBST 1988, S. 57 [T,

96 vgl, PRRICH 1993, 5, 93.

97 Vel KREIKERAUM 1982, S, 908.

98 Vgl MALIK 1984, S. 186.

9% vyl KLEMM 1997, S. 177,
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riume int Zuge der Internationalisicrung!00 von Wertschipfungsaktivititen zuriick-
zuliihren, Der Eniwicklungspfad der Internationalisierung von Unternehmen umfaft
das Spektrum von einer national thtigen Einzelunternehmung bis zu einer in multi-
nationalen Wirtschaftsriiumen titigen Unlernehmensverbindung. 101 Zur Identifi-
zierung der wesentlichen Bestimmungsfaktoren der Internationalisierung wird auf das
Internationalisierungsgebirge von KUTSCHKER!(2 Bezug genommen, Demnach kann
das AusmaB der Internationalisicrung von Unternehmen anhand von drei Dimensionen
beschrieben werden;

1. Anzahl und geographisch-kulturelle Distanz der Liinder
2. Art und Umfang der Wertschdpfung
3. Ausmafl der Imegration

Diese Dimensionen spiegeln Stofirichtungen der Internationalisierung wider. Im
Zuge der Internationalisierung nimmt jeweils ihre Ausprilfgung zu, was wiederum cine
Komplexititserththung nach sich zieht. KUTSCHKERs Dimensionen kiinnen daher als
Komplexititsfaktoren der Internationalisicrung interpretiert werden,

(i} Eine zunchmende Anzahl von Lindern, in denen eine Unternehmung Wert-
schiptungsaktivititen ausiibt, fiihrt zur riumlichen Extension des im multinationalen
Raum eingebetteten Standortsystems und damil zu einer Komplexititserhohung, 103
Die geographisch-kultwrelle Distanz bezicht sich auf die Eigenschaften der Wirt-
schaftsriume und beschreibt den Grad der Unterschiedlichkeit zwischen den
Auslandsmiirkten und dem Stammland der Unternchmung sowie zu anderen Wirt-
schaftsriiumen, 104 Kulwrrinmliche Merkmale iiben einen maBgeblichen Einfluf auf
die Lebens- und Sprachformen von Akteuren aus, da sie die Kontexte determinieren,

100 Intesnationalisicrung® bezeichnet im allgemeinen einen Prozel zunehmender grenzitber-
schreitender Aktivitéiten einer Unternehmung {vgl. JOHANSON/V AHENE 1977, S, 23),

101 vg1, KIRSCH 1997, §. 517 1.
102 yg1, KuTschxer 1995, S. 649 fT.; KUTSCHKER 1994a, 8. 133 {1,
103 Ein Standort bezieht sich in der vorliegenden Arbeit auf die nationalsiaatliche Ebene.

104 gusehker sielit in seinem Internationalisierungsgebirge die  geographisch-kutturelle
Distanz in Aquidistanten dar. Aus wirtschaftsgeographischer Perspektive wird dadureh,
auch unter Beriicksichtigung der von Kutschker selber erhobenen Einschriinkungen,
sowoeld ein uarichtiger Eindruck tber dic geographisch-kulturelle Distanz von Lindern zur
Zentrale eines Unternehmens als auch der Linder untereinander vermittelt. Zan Kritik an
Kutschkers Internationalisierungsgebirge siche BAUERLE (1996, S. |7 ff.) und LiNK {1997,
S.171).

(¥}
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2 Zur rdumlichen Konfiguration von Wertschoplfungsnetzwerken

aus denen heraus die Akteure von Unternchmen agieren und Entscheidungen fillen
und somit die Handlungsstrukturen von Unternehmen beeinflussen. 105 Die Anzahl der
Linder und dic geographisch-kulturellen Unterschiede spiegeln das Ausmal der Hete-
rogenitiit der Wirtschaftsriiume wider, in denen das Unternehmen Wertschiipfungsak-
tivitliten unterhilt, und damit die Komplexitiil der wirtschafisrinmlichen Einbettung
des Standortsystems.

(2) Im allgemeinen nimmt mit zunchmendem Umfang der in den Wirtschaftsriumen
ausgeiiblen Wertschopfungsakltivititen die Komplexitit zur Koordination der Aktivi-
titen zu. Allerdings ist der Aufwand zur Komplexitiitsbewdiltigung in Abhiingigkeit
von der Art und dem Umfang der ausgeiibten Wertschopfungsaktivitiiten unterschied-
lich hoch. Se ist davon auszugehen, dall sich die Koordination auslindischer Pro-
duktionsaktivititen durch eine hihere Komplexitiit auszeichnet als die Koordination
auslindischer Vertriebsakiivitéiten, Die Komplexitiitsdimensionen sind daher fiir jedes
Glied der Wertschopfungskette und damit fiir jedes partiale Standortsystem differen-
ziert zu betrachten.

(3) Mit dem AusmaB der Integration wird die Art und Weise der Koordination der
iiber die verschiedenen Linder verteillen Werlschdpfungsakiivitiiten beschrieben, Jede
Wertschopfungsaktivitiit kann in jedem Land unterschiedlich stark integriert sein. Mit
zunehmender Integration von in verschiedenen Wirtschaftsriiumen ausgeiibten Wert-
schopfungsaktivititen steigt der Aufwand zur Koordination der Unternchmensakti-
vititen und damit in gleichem Mafe die Komplexitit des internationalen Standort-
systems. Der Grad der Komplexitidt hiingt jedoch maBgeblich von der Al der Inte-
gration und damit von der Ausgestaltung von Partialstrategicn der Internationalisicrung
wie z. B. der Eigentumsstrategie, der Produktstrategie oder der Versorgungsstrategie
ab. 106

Der Internationalisierungsgrad von Unternehmen nimmt mit der Ausprigung der
jeweiligen Dimensionen zu. Kombiniert man die drei genannten Internationali-
sierungsdimensionen, so ergibt sich ein Internationalisierungsgebirge bzw. Wertschip-
fungsgebirge eines international titigen Unternehmens, Die zeitliche Verinderung der
genannten Dimensionen beschreibt die Dynamik der Internationalisierung. Verin-
derungen der wintschaftsriumlichen Gegebenheiten bewirken eine Komplexitiits-
erhthung, da die Unternehmensfiibrung die Konfiguration des Standortsystems stindig
an die sich wandelnden Rahmenbedingungen anzupassen hat. Die wirtschaftsraum-
spezifischen Gegebenheilen fordern z. B. aufgrund von Preisverinderungen aul den

105 vg), HORSTEDE 1980,
106 7y den verschiedenen Arten der Integration siehe die Kapite] 2.2.2.1 und 4.4.3.
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Giiter- und Faktorméirkten, Wechselkursschwankungen, Anderungen in den politischen
und rechtlichen Rahmenbedingungen sowie sich wandelnden Absatzmarktbedingungen
cine hohe Flexibilitdt an die Konfiguration von Standortsystemen, 107 KUTSCHKERs
Ansatz verschafft zwar nur einen groben Eindruck iiber die Multidimensionalitit von
Internationalisterungsprozessen, dennoch lassen sich die wesentlichen Determinanten
fiir die aus der Iiternationalitiit resultierende Komplexitit von Standorlsystemen iden-
tifzieren. 108

2.3.3 Komplexitiitshewiiltigung und Polyzentrismus

Wie im vorangegangenen Abschnitt dargelegt, sind die Unternchmen im Zuge der
Internationalisierung von Werlschépfungsaktivititen mit einer zunchmenden Kom-
plexitit konfrontiert, die infolge des htheren Aufwands fiiv Koordination wvnd Inte-
gration der Netzworkaktivititen eine kostentreibende Wirkung hat. 109 Aufgrund der
zunehmenden Involvierung in multinationale Felder (Wirtschaftsriume) sowie in
Unternehmensverbindungen bilden sich daher verstiirkt polyzentrisch konfigurierte
Wertschdpfungsnetzwerke heraus (Abbildung 9). Der Polyzentrismus kann in inter-
nationalen Konzernen unternehmensintern und bei Beteiligung cxterner Unternehmen
im Rahmen von Unternchmensverbindungen wic Kooperationen, Netzwerke, Alli-
anzen etc. aultreten. Polyzentrische Strukturen zeichnen sich durch die Existenz von
relativ eigenstiindigen bzw. autonomen Wertschipfungsknoten aus.!!® Der wirt-
schaftsrdumlichen Einbettung dieser Wertschdpfungsknoten kommt daher eine hohe
Bedeutung zu.

Polyzentrisch konfigurierte internationale Wertschopfungsnetzwerke dienen der
Komplexititsbewdiltigung, wenn im Zuge des Internationalisicrungsprozesses
bestimmte Funktionen und Werischdptfungsaktivitiiten in den Mirkten dezentralisiert
werden und der Autonomiegrad auslindischer Wertschépfungsaktivititen z. B. durch
die Griindung ven auslindischen Tochtergeselischaften crhdht wird. Ein typisches
Beispiel sind nationale oder regionale Vertrichsgeselischaften, dic als dezentrale Orga-
nisationseinheiten marktnafh und relativ autonom in den Wirtschafisrinmen agieren. !

H7 vgl, KLEMM 1997, §. 180.

0B ), KikscH 1997b, S. 524,

109 vgl. RiiLing 1997, S. 801,

N0 vl KirScH 1997b, S. 546 ff.; RINGLSTETTER 1995, S. 62 I,
1E vgl Hua 1993, 8. 53,
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Die Voiteile einer Komplexititsreduzierung treten in Kombination mit ciner hohen
Responsiveness auf, da die dezentralen Vertricbseinheiten die Vorteile der Marktniihe
zur Anreicherung der Marktkenntnis nutzen. 112 Ebenso kann die Komplexitit der
internationalen Extension von Pertigungsaktivititen bewiiltigt werden, indem die
Koordination der international verteillen Fertigungswerke von zeatralen Organisa-
tionseinheiten auf die ausliindischen Produktionswerke iibertragen und damit interna-
tional dezentralisiert wird. Dies ist charakteristisch fiir eine Transformation von
Auslandsmentagen zn auslindischen Produktionswerken,113

Abbildung 9:  Polyzentrismus

Stark
ausgepragl

Involvierung in
Unternehimens- T
varbindungen

Gering
ausgeprag

Gering ausgepragt I Stark ausgepragt

Involvierung in multinationalen Feldern

Quelle: Kirsch 1997b, 8. 547.

112 vyl CoLBERG 1989, 8. 130.
13 giehe Kapitel 4.4.2.
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2.4 Die internationale Allokation von Wertschépfungsaktivitiiten
im Spannungsfeld von Integration und Responsiveness

Autbauend auf den Uberlegungen der vorherigen Kapilel wird im folgenden die
internationale Allokation von Waertschopfungsaktivitiiten im Spannungsfeld von
[ntegration und Responsiveness betrachtet. Der IR-Bezugsrahmen dient nicht nur als
Grundlage fiir die Einordnung der Organisationsformen international thtiger Unter-
nehmen, sondern leistet dariiber hinawvs einen Beitrag zur Erklirung der riiumlichen
Verteitung von Standorten und damit der Standortstrategien von Unternehmen.

2.4.1 Ovganisationsformen internationaler Wertschopfungsnetzwerke

Arbeiten dber die Organisationsformen internationaler Unternchmensaktivititen
untersuchen meist dic Bezichungen zwischen einem Mutterunternehmen und ausliin-
dischen Tochtergesellschaften ohne Berficksichtigung des riumlichen Bezugs.!!4 In
einem wirtschaftsgeographischen Kontext kénnen die auslindischen Tochtergesell-
schaften als auslindische Fertigungsstandorte interpretiert werden,!15 da in Kapi-
tel 2.1.4 gezeigt wurde, dal Auslandsmontagen unabhiingig von ihrer Eigentumsform
Teil der Wertschépfungsnetzwerke der Automobithersteller sind, International titige
Unternehmen konnen anhand ihrer Organisationsformen in multinationale, globale,
internationale und transnationale Unternchmen differenziert werden, wobei dic trans-
nationale Unternehmung als idealtypische Synthese der ersten drei Formen zu
betrachien ist {Abbildung 10).116

(1) Multinationale Unternchmen zeichnen sich durch die Orientierung an wirt-
schaftsriumliche Gegebenheiten aus und weisen daher eine ausgepriigte Responsive-
ness gegeniiber lokalen Unterschieden aof. Als dezentralisicrte Foderationen besitzen
dic auslindischen Standorte gegeniiber der Unternehmenszentrale im Stammland einen
hohen Autonomiegrad. Die Organisationseinheiten an den ausldndischen Standorten
weisen mark(spezifische Kenntnisse und Fihigkeiten auf und sind z, B, fiir die Durch-
fithrung von lokalen Fertigungsaktivitiiten weitgehend selbst verantwortlich.!17 Zu den

4 vol, Kiomm 1997, S, 108,

113 Vgl BIRKINSHAW/MORRISON 1995, S. 750.
116 vy| BARTLETT/COSHAL 1990, S. 8i.

H7 vl KLEMM 1997, S, 50; MEIER 1997, §, 49,
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treibenden Kriften einer lokalen Differenzierung von Unternehmensaktivitiiten ziihlt
der Einflufl staatlicher Politik auf die Lokalisierung von Wertschépfungsakiivitiiten
infolge restriktiver Marktzugangsbedingungen, 118

(2) Im Gegensatz zu multinationalen Unternehmen streben globale Unternchmen
nach einer weltweiten Integration ihrer Aklivitdlen. Zu den Ursachen der globalen
Ausrichtung ziihlen Tendenzen einer weltweiten Nachfragehomogenisierung, die fir
eine Unternehmung hohe Bedeutung von Skaleneffekten sowie die Verfolgung welt-
weiter Beschaffungsstrategien. Das Unternehmen zeichnet sich durch eine ausgepriigte
zentralistische Struktur aus, mit der diec Organisationscinheiten an den auskindischen
Standorten straff gefithit werden, Dic Auslandsstandorte verfiigen in der Regel tiber
keine eigenen Fertigungsaktivititen und beschriinken sich daher meist auf den Vertrieb
von im Produktionsverbund hergestellten Produkten. Die globale Unternchmung
zeichnet sich durch eine ausgepriigte Exportorientierung und zentralisierte Fertigungs-
aktivititen aus.t19

(3) Internationale Unternehmen sind gleichzeitig auftretenden und gegenldufigen
Tendenzen der Globalisierung und Lokalisierung!20 ausgesetzt. Globalisierungskriific
resulticren aus dem steigenden Aufwand an Forschungs- und Entwicklungsleistungen
bei sich verkilrzenden Produki- bzw. Technologiezyklen. Zwéinge zur Lokalisierung
entstehen wie beim multinationalen Unternehmen durch gesctzliche Reglemen
tierungen, Im Unterschied zu multinationalen Unternehmen verfiigen die auslin-
dischen Standorte meist nicht fiber eigene Kernkompetenzen, selbst wenn diese z. B.
eigene Fertigungsaktivitiiten zur Versorgung der jeweiligen lokalen Absatzmiirkte
unterhalten. Der Fokus von internationalen Unternehmen liegt auf der Ubertragung
heimischer Technologien auf andere Mirkte mit lokalen Anpassungen, d. h. die in
zentralen Organisationseinheiten entwickelten Innovationen werden durch die avskin-
dischen Standorte auf den lokalen Mirkten abgesetzt. Bei den als koerdinierte Fadera-
tionen organisierten internationalen Unternehmen steht dic weltweite Lernf#higkeit
bzw. der weltweite Wissenstransfer im Sinne eines erweiterten IRL-Bezugsrahmens im
Vordergrund,121

118 vgl. BARTLEIT/GOSHAL 1995, 8. 117 ff,
119 vgi BARTLETT/GOSHAL 1990, 8. 75 ff.; KLEMM 1997, 8. 50 £, MEIER 1997, §. 49 (1.

120 1m Unterschied zu Integration und Responsiveness sollen an dieser Sielle die Begriffe
Globalisierung und Lekalisierung eine gegentiiufige Orientierung zum Ausdruck bringen.

121 vl KLEMM 1997, 8. 50; MEIER 1997, §. 50 [.; BARTLEIT/GOSHAL 1990, §. 74 ff.
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Abkildung 10: Strategische Orientierung und Konfiguration unterschiedlicher

Organisationsmodelle international tiitiger Unternelimen

Organisationsmodell
Typ Il tinationale Internationale Globale ‘Fransnationale
Organisation Organisation Organisation Organisation
1 | 1} ] !
Strategische Orientierung
Primfirer | Differenzierung Obertragung Kostenglinstige, | Gleichzeitige Be-
Fokus des| der Leistungen heimischer Tech- | exportosientierte ] riicksichtigung lo-
Ovganisa- | entsprechend der | nolegie auf andere | Wettbewerbs-  |kaler Erfordernisse,
tions- Erfordernisse  {Miirkte mit lokalen position weltweiten Lernens
maodells lokaler Miirkte Anpassungen und glabaler
Koordination
Schliissel- | Fahigkeil zor Fiihigkeit zur Fihigkeit zur Fihigkeit zur
fahig- Responsiveness Inacvation Integration Responsiveness,
keiten gegeniiber lokalen uad zum weltweiter zum Lernen und
Unterschieden Wissenstransfer Aktivitiiten zur Integration
} ) 1 5 )
Konfiguration der Aktivitiiten
Typ Decentralized Coordinated Centralized Integrated
TFederation Federation Hub Network
~ - -~ p
- - L3 - R | e - e . e
. P
~ ~
Rolle der Lrkennen und Anpassung und Umsetzung von | Differenzierte Bei-
Auslands-| Nutzung lokaler | Anwendung von Strategien der  {triige der nationalen
nieder- Marktchancen Kompetenzen der Zenirale Einheiten (Strategic
lassungen Zentrale leader eic.) in welt-
weitem Netzwerk
Verteitung} Verteilte Einheiten: Zel:(trnhsmrtc Kerf - 7oniratisierte Exz‘;’l'il]r?hsa_“o“'
der Akdivi-Lokale Produktions{ | kminpsmnlﬂzlj Produktionsstatien; \;'nn g 11§Cc1len.
tiiten aufl  |niederlassungen mit] ~OXMC ro.(lu on | gxalenintensive ‘;f‘c‘ e "L enters
dic Teil- | komplener Wert- \()‘"lfelmm ent- Lrodukiion ° C'ctmpeteil]cc"
einhciten schipfungskette wickelien, aber m'_‘ z.T. uwvo S_[_ﬂ"'
fokal angepalicen digen Wertschip-
Leistungen fungsketten
Wissens- Erwerb und Erwerb von Wissen Erwerb und Gemeinsame, teil-
entbwick- Sicherung vor | in der Zentrale und | Sicherung ven [ einhieiteniibergrei-
fung und Wissen in jeder Transfer in die Wissen in der fende Entwicklung
Diffusion Teileinheit Nicederlagsungen Zenteale und Nutzong von
Wissen

Quelle: KIRsCH 1997h, S, 189, nach MEIER 1997, 5. 57 1. 65.



2 Zur riiwmtichen Konfiguration von Werlschopfungsnetzwerken

{(4) Die drei dargestellien Organisationsformen international titiger Unternehinen
zeichnen sich jeweils durch cinc der Schlilsselitihigkeiten Integration, Responsiveness
und Lernfihigkeit aus. Keines der drei Modelle crfiillt jedoch die Anforderungen cines
Wetthewerbs, der in zunehmendem MaBe die Simultaneitit ciner globalen Integration,
lokalen Responsivencss und weltweiten Innovationsfihigkeit erfordert. Als Synthese
der dargesteliten Modelle wurde daher das Konzept der fransnationafen Unter-
nehmung als moglicher organisatorischer Zustand international tdtiger Unternchmen
entwickelt.122 Die gleichzeitige Berticksichtigung von Integration, Responsiveness
und Lernfihigkeit fiihrt zu einer unternchmensinternen Differenzierung der interna-
tional verteilten Standorte nach bestimmten Kompetenzen und Fihigkeiten. Das inter-
nationale Standorisystem eines transnationalen Unternchmens zeichnet sich durch die
Konzentration bestimmier Wertschipfungsaktivititen an den jeweiligen Standorten aus
und pimmt daher das Muster eines komplementiren Netzes weltweit verteilter
Kompetenzzeniren (Centers of Competence, Centers of Excellence) an. Die Kompe-
tenzzeniren sind untereinander durch flexible Kooperations- und Keordinationsbe-
zichungen verbunden, Die sich ergebende rdiumiiche Konfiguration von weltweit
verteilten, flexiblen und spezialisicrten Kompelenzzentren!23 ist relativ unabhiingig
vom Standort der Unternehmenszentrale und wird als dezentralisierte Zentralisation
bzw. Exzentralisalion bezeichnet. Aufgrund ihrver ausgeprigten Leistungstiihigkeit
zeichnen sich exzentralierte Standorle durch eine globale Reichweite ihrer Akiivititen
aus. Das transnationale Untemehmen weist die Strukiur eines integrierten und inter-
dependenten Netzwerks auf, das die Zicle globale Integration, Eingehen auf lokale
Gegebenheiten und Lernfihigkeit miteinander vercint. 124 Transnationale Unternehmen
nutzen dic Misglichkeit zur flexiblen Allokation von Wertschépfungsaktivititen zur
Anpassung an sich veriindernde wirtschaftsriumliche Gegebenheiten. Dic friihzeitige
Identifizierung von sich wandetnden Umfeldbedingungen kann das Unternehmen zur
Lokalisierung von bestimmten Aktivititen oder zur Verlagerung von Wertschopfungs-
aktivitiiten an andere Standorte veranlassen, 125

122 vl BARTLEIT/GOSHAL 1995, S, 126,

123 vyl PloriZSABEL 1985, 8. 286; JARILLO 1988, §, 33,

124 vl Kiemm 1997, 8. 51 £; MEIER 1997, S, 56 (f.; BARTLETT/GOSHAL 1990, §. 84 ff.
125 vl JOHANSON/MATTSON 1988, S, 306,
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Einige Untersuchungen sctzen die Kompetenzen von Tochtergescllschaften inter-
national titiger Unternchmen in Beziehung zur strategischen Bedeutung ihres lokalen
Umfelds. 126 BRKINSHAW/MORRISON identifizieren in einer Literatursynthese anhand
von funktionalen, produktbezogenen und ridumlichen Aspekten drei Typen ven
Tochtergesellschaften, die gleichermafien auf auslidndische Standorte iibertragen
werden kiinnen: 127

(1) Die Aktivitiiten eines Local Implementer beschriinken sich auf den einen Stand-
ort unmittelbar umgebenden lokalen Wirtschaftsraum. Das Spektrum der ausgeiibten
Wertschdpfungsakdvitiiten ist relativ breit, bei vielen Aktivitiiten besteht jedoch eine
hohe Integration zum Mutternnternehmen, die aus der funktionalen Abhiingigkeit des
Local Implementer von der Zentrale oder anderen Leitstandorten des Mutterunter-
nehmens resultiert. Dies zeigt sich z. B, bei der Produktpolitik, da der Local Imple-
menter ledighich dic im internationalen Produktionsverbund gefertiglen Produkte aut
dem lokalen Markt verwertet, jedech keine cigenstéindigen Produktkompetenzen
aufweist. Dariiber hinaus dufert sich das Abhiingigkeitsverhiiltnis in cinem hohen
Anteil an unternchmensinternen Materialzulieferungen. Die strategische Autonomie
des Local Implementer ist gering. Die Auslandsmontage ist ein charakteristisches
Beispiel fiir einen Standort des Typs Local Implementer,

(2} Der Specialized Contributor ist durch spezifische Kompetenzen hinsichtiich
bestimmter Funktionen oder Aktivititen charakterisiert, wobei das Spektrum der
ausgeiibten Wertschgpfungsaktivititen relativ gering ist. Als integraler Bestandteil
eines wellweilen Produktionsverbundes weist der Specialized Contributor eine Viel-
zahl von Interdependenzen mit den Aktivititen anderer Standorte auf, was mit einem
entsprechend hohen Koordinationsaufwand verbunden ist. Der Standort eines Specia-
lized Contributor kann beispielsweise auf die Fertigung eines bestimmten Produkts
spezialisiert sein,

(3) Standorte dos Typs World Mandate zeichnen sich durch cine weltweite oder
regionale Verantwortlichkeit fiir ein Geschiilisfeld oder cin bestimmtes Produkt-
spekirum mit in der Regel umfassenden Wertschopfungsaktivititen aus. Standorte
diescs Typs weisen Merkmale ciner dezentralisierten Zentralisierung auf: Die zentrali-
sierten Wertschopfungsakiivitiiten des World Mandate sind vollstiindig in den
wellweiten Wertschopfungsverbund integriert, dic Flihrung dieser Aktivitéiten erfolgt

126 vgi. z. B. BARTLETT/GOSHAL 1986, S. 87 fF.

127 vgl. BIRKINSHAW/MORRISON 1995, S. 733 {T. Die Autoren bezichen sich hauptsichlich
auf die Untersuchungen von WHITE/POYNTER 1984, BARTLETI/GOSIIAL 1986,
JARNLLOMMARTINEZ 1990, GUPTA/GOVINDARAIAN 1991 und ROTIVMORRISON 1992,
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jedoch nicht durch die Zentrale, sondern dezentral durch den World Mandate selbst.
World-Mandate-Standorte weisen eine hohe strategische Autonomie auf und spicgeln
polyzentrisch konligurierte Wertschiplungsnetzwerke wider.

24.2 Die Glokalisierung von Wertschépfungsaktivitiiten

Der [R-Bezugsrahmen setzt voraus, dafl wirtschaftsriinmliche Unterschiede zu einer
ciumlichen Differenzierung von Unternehmensaktivititen fiihren,128 Ist die Hetero-
genitil von Wirtschaflsrinmen relativ gering ausgeprigt und spielen wirtschaftsraum-
liche Unterschicde fiir das Unternchmen eine untergeordnete Rolle, dann strebt das
Unternehmen nach einer Globalisierung von Wertschdpfungsaktivititen wnd verfolgt
eine integrative Standortstrategie. In diesem Fall orientiert sich die Allokation von
Wertschiptungsaktivitiiten an der Realisierung von Inlegrationszielen des Unter-
nchmens, <. h. die Standortwahl vollzicht sich auf der globalen Ebene, und die Wert-
schopfungsaktivitiiten eines Standorts weisen eine globale Reichweite auf. Sind dic
wirtschaflsriumlichen Unterschiede stark ausgepriigt und fir das Unternehmen von
hoher Bedeutung, dann findet eine Lokalisierung von Wertschipfungsaktivitiiten im
Sinne ciner responsiven Standortstrategic statt. Die Allokation von Wertschopfungs-
aktivitiiten erfolgt in lokalen Wirtschaftsriumen und die Reichweite der Wertschip-
fungsaktivitilen eines Standorts ist auf den lokalen Wirtschaftsraum beschrinkt. 129

Bestehen gleichzeitig hohe Anforderungen an die Integration von Unternehmens-
aktivititen als auch an das Eingehen auf lokale Gegebenheiten, dann kénnen die
Globalisicrung und dic Lokalisierung von Wertschtpfungsaktivititen simultan auftre-
ten. Als begriffliche Synthese von Globalisicrung und Lokalisierung bezeichnet
Glokatisierung die Simultaneitit von globaler Orientierung und lokaler Einbettung von
Standorten inlernationaler Wertschipfungsnetzwerke, Glokalisierung beriicksichtigt
insbesondere die Verbindung zwischen riiumlicher und funktionaler Arbeitsteilung, 130

128 vg). MEIER 1997, 8,30 £

129 7y den Vor- und Nachteilen der rdwmlichen Konzentration baw. Strevung von Fertigungs-
aktivititen siehe PORTER 1989, 5. 31 ff.

130 Vel Hess 1998, S. 56. HESS definiert Glokalisierung im Kontext der riiumlichien Ausprii-
gungen industrieller Preduktion. Grundsitzlich ist der Begyiff ,,Glokalisierung" auf alle
Werischpfungsaktivititen anwendbar, die dem Spannungsfeld von Globalisierung und
Lokalisicrung ausgesetzt sind, HESS (1998, S. 55 £.) beriicksichtigt neben der lokalen bzw.
nationalen Ebene (als die in der vorliegenden Arbeit maBgebliche rdumliche Bezugsebene}
auch die Rolle lokaler {im Sinne von regional- baw, ortsspezifisch) Produktionskomplexe
auf subnationaler Ebene.
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Dic riumliche Simultancitiit von Globalisierung und Lokalisierung #uflert sich in
der parallelen Existenz von integrativ und responsiv orientierten Standorten in cinem
internationalen Standortsystem, womit Aspekte des globalen und des multinationalen
Organisalionsmodells von BARTLETT/GOSHAL angesprochen sind. lntegrativ ausge-
richtete Standorte liegen vorwicgend in den groBlen Mirkten (in der Regel Triade-
Mirkte) mit geringen Markizugangsbeschriinkungen als Nachfragepole der Industrie.
Durch die Konzentration aul diese Mérkte kinnen die Unternehmen im Zuge der
Globalisierung Integrationszicle wie die Ausschépfung von BEconoinies of Scale und
landeriibergreifende Koordinationssirategien realisieren. Hingegen sind in Mirkten mit
hohen Marktzugangsbeschrinkungen  die  Marktpotentiale in  der Regel noch
vergleichsweise gering (Nicht-Triade-Mirkie). Die nationalen Barrieren zwingen das
Unternchmen zu ¢inem ausgepriigt responsiven Verhalten, das sich in der Lokali-
sierung bestimmter Wertschoplungsumfange duBert (Abbildung 11).131

Abbildung 11: Standortstrategie in Abingigkeit von Markegriifie und
Muarktzugangsbedingungen

Responsiveness

Hoch

Marktzugangs-
beschréinkungen

Gering

Gering Hoch Integration

Marktgréne

Quelle: In Anlelinung an die Ausfiihrungen von LEONTIADES 1986, S. 101.

131 vl LEONTIADES 1986, S. 100 1.
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Glokalisicrung beriicksichtigt nchen rdumlichen  Aspekten der internationalen
Verteilung von Standorten auch funktionale Merkmale, die sich auf die Organisation
der intra- und interbetrieblichen Arbeitsteilung international titiger Unternehmen im
Spannungsfeld von Globalisierung und Lekalisierung bezichen, Ein Beispiel ist die
rdumliche Aufieilung von vor- und nachgelagerten Fertigungsaktivititen auf verschie-
dene Standorte, wie es fiir Auslandsmomtagen charakteristisch ist. Der iiberwiegende
Anteil der Fertigungsaktivititen wird an Produktionsstandorten mit globaler Orientic-
rung erbracht, wihrend die Montage bzw, die Fertigstellung der Produkte lokal in den
Auslandsmiirkten erfolgt. Im Idcalfall ist das Untecmehmen in der Lage, die riumliche
Entkoppelung von Fertigungsaktivitiiten so zu gestalten, dafl an den global ausgerich-
teten Produktionsstandorten Kostenvorteile und an den lokalen Montagestandorten
Dilferenzierungsvorteile realisicrt werden kénnen. 132

In Ergiinzung zu dieser ,transnationalen' Auffassung bezeichnet Glokalisierung
auch die wirtschaftsravimangepaBten Strategien international titiper Unternchmen,
welche die weltweite Priisenz durch den Aufbau lokaler Produktionsverflechtungen!33
und somit cine ,multiregionalc” Glokalisierungsstrategie anstreben. Neben der
Miglichkeit zur raschen Anpassung an sich veriindernde Marktbedingungen und der
Akzeptanzerhshung im Gastland ist ein bedeutender Aspekt fiir die Realisierung ciner
Glokalisierungsstrategie die Umgehung von Handelsnachtcilen. Glokalisierung ist in
diesem Zusammenhang als cine potlitisch motivierte und weniger als eine rein
betriebswirtschaftlich begriindete Standoristrategie zu verstehen,!34 Fir eine derartige
Glokalisierungsstrategie sind insbesondere regicnale Wirtschaftsriume von Bedeu-
tung,135 da einerseits die fragmentierten nationalen Absatzmirkte zu cinem grofen
Wirtschafisraum mit geringen intrarcgionalen Handelsbarrieren zusammengefalt
werden, andererseits der Handel mit Unternehmen aus Nicht-Mitgliedslindern protlek-
tioniert bleibt. Der Bezug zu Regulationsweisen politischer Akteure!36 wird auch in

132 Diese Suategie kann anch als mukilokale hybride Wettbewerbsstrategie bercichnel
werden (vgl. KALUZA 1996, 8. 197 [; FLLECK 1995). Die dargestellte Interpretation der
Glokatisierung konunt aus organisationstheorctischer Perspektive der Auffassung einer
miellifokalen Strategie von PRAHALAD/DOZ (1987, S. 13 f.) nahe,

133 vl HEss 1998, 8. 551,

134 Vel RutGrok/vaN TULDER §995, S. 179, Die politisch motivierte Glokalisicrungsstra-
tegie duflert sich letztlich auch betricbswirtschaftlich, da mit der Umgehung von Handels-
hemmnissen Zollkosten cingespart werden kénnen,

135 vgl. DARIBOR 1997, S. 59, Zu regionalen Wirlschaftsriumen siche Kapitel 5.1,
136 Siche Kapited 3.2.1.
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den Arbeiten von COURCHENE!?? und SwyNGEDOUW!38 deutlich, die Glokalisierung
als die gleichzeitig auftretenden Tendenzen der Schwichung nationalstaatlicher Insti-
tutionen zugunsten sowohl lokaler bzw. subnationaler als auch globaler und supra-
nationaler Institutionen interpretieren.

Glokalisierung geht iiber lokale Montageaktivititen hinaus, da im Zuge der inter-
nationalen Dezentralisierung von Pertigungsaktivitiiten in den auslidndischen Wirt-
schallsriumen der Aufbau von Zulieferverflechtungen angestrebt wird, um langfristig
wettbewerbsfihige Produktionsstruktuten zu errichten, 139 Wihrend sich bei einer
Glokalisierungsstrategic die Fertigungsaktivititen auf einen Standort in einem regio-
nalen Wirtschaftsraum konzentrieren, verteilen sich dic Fertigungsaktivititen im
Rahinen einer regionalen Arbeitsteilung auf mehrere Standorte, so dafl es zum Aufbau
eines regionalen Produktionsverbundes kommt (Abbildung 12). Ein Beispicl fiir die
regionale Arbeitsteilung geben die regionalen Produktionsnetzwerke japanischer Fahr-
zeugherstefler in Siidostasien.!40 Mit zunchmender Internationalisicrung [lindet bei
einer diadischen Arbeitsteilung eine interregionale Arbeitsteilung zwischen zwei Wirt-
schaftsregionen statt, und bei der Globalisierung erfolgt der Aufbau einer weltweiten
Arbeitsteilung im Sinne cines globalen Produktionsverbundes. Glokale Produktions-
standorte zeichnen sich durch cine relativ hohe regionale Ejgenstindigkeit bzw.
Unabhingigkeit von anderen Standotten aus, wihrend globale Produktionsstandotte in
den internationalen und arbeitsteiligen Produktionsverbund eines Unternehmens cinge-
bunden sind. RUIGROK/VAN TULDERI4! betrachten Globalisicrung und Glokalisierung
daher als Endpunkie zweier unterschicdlicher Internationalisierungspfade, 142

137 vgl. Courchim: 1995, §. 3.

138 vl SwynGEnouw 1997, S. 140 iF.

139 vl vaN TULDER/RUIGROK 1993, S, 24,
140 Siehe z. B. DONER 1991,

141 vgr, RUIGROK/VAN TULDER 1995, S, 178 IF.

142 1m Unterschied dazu vertritt der Verfasser die Auffassung, dall die Transformation von
ciner glokalen zu einer globalen Stratcgic durchaus zielfiihrend sein kann, wenn die z. B,
die Liberalisierung zur vollstindigen Integration des glokalen Standorts in den Weltwirt-
schaftsraum fiihet; dabei sind die branchen- und unternehmensspezifischen Zielsctzungen
zu beriicksichtigen.
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Abbildung 12: Rivalisierende Internationalisierungspfade von
Fertigungsaltivitiiten
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Quelle: RUIGROK/VAN TULDER 1995, 5. 180; geringfiigig verdndert,

ZusammengefafBt bandelt ¢s sich bei Glokalisiecrong um einen Begriff, der im
Kontext der vorlicgenden Arbeit aus zwei Perspektiven betrachtet werden kann., Zum
einen bezeichnet Glokalisierung die Simultaneitéit einer arbeitsteiligen global und lokal
orientierten Allokation von Unternchmensaktivititen. Zum anderen bezicht sich
Glokalisierung auf eine Anpassung der Standottstrategic von Unternchmen infolge
einer Verfinderung der wirtschaftsriivmlichen Gegebenheiten zugunsten der Bildung
von tegionalen bzw. supranationalen Wirtschaftsriumen, die sich in einer mulli-
regionalen Standortkonfiguration manifestierl, Die beiden Perspektiven beschreiben
daher zum einen eine (ransnationale und zum anderen cine multiregionale Glokali-
sierungssirategie von Unternehmen.
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3 DIE WIRTSCHAFTSRAUMLICHE EINBETTUNG
VON AUSLANDSMONTAGEN

Im Minelpunkt dieses Kapitels steht die wirtschaftsriiumliche Einbettung von
Auslandsmontagen. Ausgangspunkt ist die Darstellung der internationalen Standort-
verteilung von Montageaktivititen. Die Identifizicrung der charakteristischen Bestim-
mungsfaktoren der Standortkonfiguration von Auslandsmontagen erfolgt im Zuge von
regulationstheoretischen  Uberlegungen  anhand  des  wirtschaftsraumspezifischen
Entwicklungszusammenhangs. Am Beispicl der Entwicklung der Automobilindustrie
in Stidostasien wird dic Rolle von Auslandsmontagen fiir den Aufbau fokaler
Industriestrukturen erliutert. Aufgrund der hohen Relevanz von Handelshemmnissen
filr die Aufnahme von Montageaktivititen wird ein Uberblick iiber dic wichtigsten
Vereinbarungen der Welthandelsorganisation zur Liberalisierung im Automobilsektor
gegeben. Gegenstand der Ausfithrungen ist nicht die Anpalyse von wirtschaftsriom-
lichen Gegebenheiten, sondern deren EinfluB auf die Konfigurationen der internatio-
nalen Standortsysteme von Automobiluntermehmen,

3.1 Die internationale Standortverteilung von Auslandsmontagen

3.1.1 Die globale Absatz- und Produktionsentwicklung in der
Automobilindustrie

Die Standortverteilung von Auslandsmontagen ist ein Ausschnitt der Konfiguration
internationaler Standortsysteme von Automobilunternehmen. Die Darstellung der
Montagestandorte umfalit alle Fahrzeuge der Kategorie Light Vehicles (LV), d. h.
Personenkraftwagen (Pkw) und leichte Nutzfahrzeuge (Light Commercial Vehicles
LCV).H43 Die Automobilindustrie gibt ein Beispiel fiir eine absatzmarktorientierte
Konfiguration der internationalen Produktionsnetzwerke und dokumentiert damit die
hohe Relevanz von Grilendegressionseffekten. Aus diesem Grund ist zundichst die
inlernationale Absatzverteilung zu betrachien,

143 vl MARKETING SYSTEMS 19980, $. 7.

47



3 Die wirtschaftsriumliche Einbettung von Aunslandsmontagen

Tabelle 2; Absatzentwicklung und -profektion von Light Velicles nach

Regionen

Region 1993 1994 1995 1996 1997 2003|97-93 in% 03-93 in%
Westeuropa 124 132 13,3 142 149 56 2,5 168 32 205
Osteuropa 2,3 1,8 1,9 2,3 2.8 4,5 0,5 179 2,2 489
NAFTA 156 169 16,1 16,6 170 18,0 1.4 8,2 24 133
Lateinamerika £,9 2,3 2.5 2,5 2,9 4,1 1,0 34,5 2,2 537
Japan 6,3 6,4 6,7 6,9 6,6 6,6 0,3 4,5 0,3 4,5
Asien (o, Japan) 4,3 4,7 5,2 5,4 5,3 6,7 1,0 189 24 358
Andere 2,6 2.9 3,1 3t 3,1 3,3 0,5 16,1 0,7 21,2
Summe 454 48,2 488 51,6 52,6 58,8] 72 137 134 228
Triade-Miirkie 343 36,5 36,1 37,7 38,5 40,2 42 10,9 59 14,7
Nicht-Triade-M. e 1y 12,0 133 14,1 18,6 3,0 213 7.5 403
Anteil NTMin% | 244 243 26,0 26,1 268 31,6

Daten: STANDARD & Poor’s DRI 1998, 8. 3 (in Mio. Einheiten).

Der weltweile 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 Ansticg auf nahezu 60 Mio. Einheiten avszugehen. Die Absatz-
marktentwicklong fallt regional sehr unterschiedlich aus. Der Absatz in den Triade-
Miirkten Westeuropa, NAFTA und Japan stieg von 1993 bis 1997 um 11 %, wihrend
die Verkiiufe in den Nichi-Triade-Mirkten (Osteuropa, Lateinamerika, Asicn ohne
Japan und andere inklusive Australicn und Stidafrika) im gleichen Zeitraum um 21 %
zunahmen. Entsprechend stieg der Anteil der Verkiiufe in den Nicht-Triade-Mirkten
am Weltabsatz von 24 auf 27 %. Es wird erwartet, daf} bis zum Jahr 2003 nicht nur das
prozenwale Nachfragewachstum in den Nicht-Triade-Mirkten deutlich hoher legt als
in den Triade-Miirkten, sondern dall aullerdem das absolute Absatzwachstum der
Nicht-Triade-M¢rkte das der Triade-Mirkte tibersteigt. Prognosen gehen fisr 2003 von
einem Weltmarktanteil der Nicht-Triade-Mirkte bei Light Vehicles von etwa 32 %
aus, 144 Bie Automobilunternehmen miissen sich darauf einstellen, daB Absatz-
zuwichse kiinftig iiberwiegend in den Nicht-Triade-Mérkten zu erzielen sind.

144 Vgl Daten aus STANDARD & POOR’S DRI 1998, S, 3,
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Abbildung 13: Produktionsentwicklung wnd -projektion nach Regionen
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Daten: STANDARD & POOR'S DRI 1998, §. 5,

Neben dem tiberdurchschnittlichen Absatzwachstum in den Nicht-Triade-Mirkten
ist ebenso cine Verlagerung der Produktionsaktivititen145 von den Triade-Mérkien in
die Regionen der Nicht-Triade-Mirkle erkennbar {Abbildung 13).146 1993 entfielen
mit rund § Mio. Einheiten ctwa 19 % des globalen Produktionsvolumens auf Nicht-
Triade-Linder, 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 ven einem weiteren Ansticg des Produktionsvolumens in den Nicht-
Triade-Miirkten auf etwa 16 Mio. Einheiten, rund 28 % der zu erwartenden Welt-
produkiion, auszugehen, Auffallend sind der absolule Riickgang der japanischen
Produktion von 24 % (1993) auf 20 % (1997) sowie die hohen Zuwiichse in Asien
ohne Japan von 8 % auf 11 % Weltproduktionsanteil, die in hohem Malle auf die
Verlagerung japanischer Produktionsaktivititen in sikdostasiatische Staaten zuriick-
zufiibren sind. Die Triade-Lander zeichnen sich durch cinen Uberschufl der Produktion

H5 produktion umfaBt in diesem Abschnitt alle Fertigungsaktivititen inklusive Montage.

146 Fiir ine Darstellung der Produktionsverlagerung von Industric- in Entwicklungstinder seit
den 70cr Jabren siche DANKBAAR 1983,
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gegeniiber dem Absatz aus, der vor allem auf die Bedeutung Japans als Nettoexporteur
von Pahrzeugen zuriickzufiiheen ist. Die Position der Nicht-Triade-Linder als
Nettoimporteure von Fahrzeugen resultiert daraus, daBl eine Vielzahl von Staaten iiber
keine Automobilindustrie verfiigen und daher ausschlieflich mit Importen versorgt
werden, 147

Tabelle 3: Globale Produktionsentwicklung und -projektion von Light Vehicles

Produktion 1995 1996 1997 2003
Pkw 37,0 38,3 40,6 44,5
Pkw (ohne Doppelzihlungen) 35,5 36,7 38,8 42,0
Pkw Doppelziiblungen 1,5 1,6 1,8 2,5
LCV 12,4 12,8 13,5 14,3
LCV (ohne Doppelzihlungen) 11,4 11,8 12,6 13,1
LCV Doppelzihtungen 1,0 1,0 0,9 1,2
LV 49,4 51,1 54,1 58,8
LYV (ohne Doppelziihlungen) 46,9 48,6 514 551
LV Doppelzihlungen 2,5 2,6 2,7 3.7

Daten: MARKETING SYSTEMS 19984,

Von den 1997 produzierten 51,4 Mio. Light Vehicles entfallen auf Pkws 38,8 Mio.
und auf LCVs 12,6 Mio. Einheiten. Der Anteil von Pkws an der Light-Vehicies-
Produktion betriigt rund 75 %. Von einer signifikanten Anderung wird auch kiinftig
nicht ausgegangen. Bei der Zusammenfassung der nationalen Statistiken zur Ermiti-
lung von regionalen und globalen Produktionszahlen treten Doppelzéihlungen auf, da in
den nationalen Statistiken die amtlichen Definitionen zur Erfassung von Produktion
und Montage voneinander abweichen. Beispielsweise werden die Werke franzésischer
Automobilunternehmen in Spanien sowohl in der spanischen als auch in der {ranz8si-
schen amtlichen Statistik als Produktion ausgewiesen. Doppelziltlungen treten insbe-
sondere im Zusammenhang mit Auslandsmontagen internationaler Automobilhersteller

147 yg]. Daten aus STANPARD & POOR’S DRI 1998, S, 5,



3 Die wirtschaflsriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

auf. Fiir eine realistische Beurteilung der Produktionszahlen sind Doppelziihlungen zu
vermeiden bzw. aus den Statistiken zu climinieren. Fiir dic Erfassung simtlicher
Standorle mit Fertigungsaktivitiiten einschlicBlich von Auslandsmontagen sind
Doppelzihlungen in den Statistiken zu belassen. 1997 verzeichneten Doppelziihlungen
mit 2,7 Mio. Einhciten rund 5% des weltweit erfaBten Produktionsvolumens
(Tabelle 3).

3.1.2 Die riiumliche Verteilung von Auslandsmontagen

Zur Darstellung und Analyse der wirtschaftsriumlichen Einbettung von Auslands-
montagen dient als Datengrundlage eine von der Marketing Systems GmbH heraus-
gegebene Datenbank iiber die weltweiten Preduktions- und Montageaktivitiiten von
Auwtomohilherstellern. 148 Fiir eine moglichst umlassende Abbildung der zahleichen
weltweit verteilten Montageengagements wurde die Datenbank mit Daten und Infor-
mationen aus weileren Quellen erwcitert.]¥® Die Ergiinzungen belreffen vor allem
kleinere Montageengagements in Agypten, Bangladesch, Ecuador, Iran, Kenia,
Newseeland, Pakistan, Simbabwe und Vietnam. Doppelziblungen wurden beibehalten,
um die Endmontagestandorte einzubeziehen und dadurch die maximale Anzahl von
Auslandsmontagen zu erfassen. Die Kategorisierung der erfaBten Fertigungsaktivititen
in Produktion und Montage basiert auf einer Definition der UN, nach der das Erreichen
einer lokalen Wertschdpfungsticfe von iiber 60 % als Produktion und von weniger als
60 % als Montage definiert wird.150 Diese Begriffsbestimmung wird oftmals auf die
nationale Ebene projiziert, indem die Automobilindustrie eines Landes auf der Basis
ihrer nationalen Fertigungstiefe als Produktions- bzw. Montageindustrie kategorisictt
wird.!51 In der Praxis kommt es jedoch vor, daB in ciner auskindischen Fertigungs-
stiltte flir bestimmte Modelle Produktionsaktivitiiten stattfinden, withrend fiir andere,
7. B. Oberklassefahrzeuge, fediglich Moatageaktivititen ausgeiibt werden. Diese wort-
schipfungsorientierte Definition unterscheidet sich von der an spiiterer Stelle erliuter-
ten Auffassung, dall Produktion und Montage die Folge unterschiedlicher Koordina-
tionsformen der Materialstromorganisation im internationalen Produktionsnetzwerk

FIB MARKETING SYSTEMS 1998b,

M9 e Ergéinzungen basieren im wesentlichen auf der Publikation von CCFA 1997,
150 Vel. MARKETING SYSTEMS 1998a, 5. 16 .

151 vyl UNCTC 1983, 8. 11 .

5t



3 Die wirtschaftsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

darstellen. 132 Allerdings sind hierfiir keine Daten verfiighar, so daff den Auswertungen
die Abgrenzung nach der Wertschopfungstiefe zugrundeliegt. Einschrinkend ist

anzumerken, daB in viclen Fillen der fiir eine Produktion erforderliche Wertschop-
fungsanteif von 60 % z. B. aufgrund von Veredelungsaktivititen erreicht wird, obwohl
in vielen Fillen der effektiv erbrachte lokale Werischdpfungsanteil darunterlicgl. Dics

Tabelle 4: Die Fertigungsvoluminag von Light Velicles der bedeutendsten
Staaten 1997

Land EinTsd, in% Land EinTsd. in%

1 USA 11.877 22,2 21 Indonesien 349 0,7
2 Japan 10.319 19,3 22 Siidafrika 328 46
3 Deutschland 4,400 8,2 23 Australien 320 0,0
4 Frankreich 2.841 53 24 Thailand 299 0,6
5 Siidkorea 2,750 5,1 25 Tirkei 282 0,5
i} Kanada 2.548 4.8 26 Porlugal 263 &5
7 Spanien 2.537 4,7 27 Schweden 230 0,4
8 Brasilien 1.979 3.7 28  Niederlande 197 0,4
9 Grofibritannien 1.917 3,6 290 Venezuela 136 0,3
0 Halien 1.777 3.3 30  Ruminicn 124 0,2
It Mexiko 1.350 25 31 Philippinen 121 0,2
[2  RuBland 1.125 2,1 32 Slowenien 96 0,2
£3  Belgien 1.079 2,0 33 Osterreich 9] 0,2
t4  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 Argenlinien 438 0,8 37 Pakistan 52 0,1
18  Malaysia 393 0,7 38  Ukraine 52 0,1
19 Taiwan 362 0,7 39  Neusceland 44 0,1
20  Tschechicn 354 0,7 Andere 247 05
Summe 53.477  100,0

52

und Montage siche HILD/MULLER E971, S. 100 ff.

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998b; CCFA 1997 (E = Einheiten).

152 giehe Kapitel 4.4.2. Zu unterschiedlichen Ansiitzen zur Katcgorisicrung von Produktion
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ist insofern fitr die folgende Analyse der Datenbank von Bedeutung, als davon auszu-
gehen ist, daR die aufgefiihrten Montagezahlen der Datenbank im Vergleich zur
Anwendung der vom Verfasser vorgeschlagenen begrifflichen Abgrenzung erheblich
niedriger liegen.

Tabelle 5: Montage- und Produktionsvoluminag von Light Vehicles 1997

Region Montage Produktion Summe| Montage

in Tsd, in % in Tsd, in % in Tsd. in %
Westeuropa 82 4,0 15.534 30,2 15.616 0,5
Osteuropa 274 §3,3 2.203 473 2.477 11,1
NAFTA 41 2,0 15,735 30,6 15.775 0,3
Lateinamerika 299 14,5 2.379 4,6 2.678 itz
Japan 0 3,0 10.319 20,1 10.319 0,0
Asien (o. Japan) 1.199 58,2 4.647 9.0 5.846 20,5
Andcre 167 8,0 599 1,2 7066 21,5
Summe 2.061 100,06 51.416 100,0 53477 3,9
Triade-Mirkte 123 6,0 41.587 80,9 41,7710 0,3
Nicht-Triade-M. 1.936 94,0 9.830 19,1 11.767 16,5

Daten: MARKETING SYSTEMS [998b; CCFA 1997,

Die verwendete Datenbank bezicht sich auf das Jahr 1997 und umfaBt die welt-
weiten Montage- und Produktionsengagements von Automobilherstelfern fir rund
53 Mio. Light Vehicles in weltweit 57 Lindern. Die globale Verteilung der Fahrzeug-
produktion auf nationaler Ebene zeigt, dali allein die USA, Japan und Deutschland fir
50 % der Weltproduktion verantwortlich sind {Tabelle 4), 51 Mio. der erfaiten 53 Mio.
Fahrzeuge entfallen auf Produktionsaktivitiiten und rund 2 Mio, Fahrzeoge, etwa 4 %
der Weliproduktion, auf Mentageaktivititen.153 Der Volumenanteil von Montageakti-

153 Besugnehmend auf eine Hltere Quelle und aul der Basis einer anderen begrif(lichen
Abgrenzung, umfabte das weltweite Montagevotumen 1960 rund 0,6 Mio. Fahrzeug-
einheiten (3,5 % der Weltprodunktion), 1970 1,7 Mio. (5,6 %) und 1979 3,1 Mio. (6,9 %)
{vpl, UNCTC 1983, S. 17 fT.).
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vititen betifigt in den Triade-Mirkien lediglich 0,3 %, wiihrend in den Nicht-Triade-
Miirkten 16,5 % der Automobilfertigung im Rahmen von Auslandsmontagen ausgetibt
werden. Die Standorte von Auslandsmontagen konzentrieren sich in Westeuropa auf
die Tiirkei und Portugal, in der NAFTA auf Mexiko, und in Japan werden keine
Auslandsmontagen durchgefiihrt, 94 % der globalen Montageaktivititen finden in den
Nicht-Triade-Mirkten statt, 58 % konzentrieren sich allein auf Asien (ohne Japan)
{Tabelle 5).

Tabelle 6; Montagevolumina nach Fahrzeugkategorien 1997
Region Pkwin Tsd. LCVin Tsd, LV in Tsd. Pkwin %
Asiett (chne Japan) 583 616 1.199 48,0
Lateinamerika 184 115 299 61,5
Ostewropa 243 30 274 88,9
Afrika g1 24 121 80,4
Westcuropa 20 64 84 21,9
Australien/Ozeanien 34 11 44 76,1
NAFTA 41 0 41 106,0
Summe 1.201 860 2.061 583
Triade-Miirkte 58 64 123 477
Nicht-Triade-Mirkte 1.14¢t 796 1.936 589

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998h; CCFA 1997,

Analysiert man das weltweite Montagevolumen nach Fahrzeugkategorien, dann
entfallen 58 % der im Rahmen von Auslandsmontagen gefertigten Fahrzeuge auf Pkws
und 42 % auf LCVs. Bamit liegt der Anteil von LCVs an Montageaktivititen deutlich
héher als der 25 %ige Anteil am gesamten weltweiten Fertigungsvolumen von Light
Vehicles. Dies ist darauf zuriickzufithren, dafl die Nachfrage nach LCVs in den im
Durchschnitt weniger entwickelten Nicht-Triade-Markten im  allgemeinen hher
ausfillt. Zudem sind lokale Montageengagements fiir LCVs in der Regel leichter reali-
sictbar als fur Pkws, da die Technologieintensitit der Teile meist geringer ist und
Local-Content-Vorschriften daher einfacher zu erfiillen sind. Die Zusammensetzung
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der Produktkategorien in Asien spiegelt den unter dem Durchschnift licgenden
Entwicklungsstand wider. Die tiberdurchschnittlich hohen Pkw-Anieile in Osteuropa
und Lateinamerika lassen sich daraus erkldren, dall dort neben den Montagestitten
auch Werke [iir die Fertigung von LCVs existieren, in denen 60 % Local Content ither-
schritten und die LCVs in die Kategoric Produktion eingestuft werden (Tabelle 6).

Tabelle 7:

Fertigungsvolumina fitr die Montagestandorte 1997

Land EinTsd. in% Land EinTsd. in %

! Indonesien 349 16,9 21 Marokko 16 0,8
2 Thailand 299 14,5 22 Bangladesch 15 0,7
3 Malaysia 168 8,1 23 Tirkei 14 0,7
4 China 133 6,5 24 Indien 12 0,6
5 Venezueka 125 6,1 25 Ungarn 12 0,6
6 Philippinen 121 59 26  Simbabwe 10 0,5
7 Polen 117 5,7 27 Kenia 7 0,3
8 Slowcnicn 96 4,7 28  Kanada 7 0,3
9 Kolumbien 73 3,5 29  Vietnam [{] 0,3
10 Portugal 63 3,1 30 RuBland 6 0,3
Il Pakistan 52 2,5 31 Deutschland 5 0,2
[2  Argentinien 49 2,4 32 Uruguay 5 0,2
13 Siidafrika 47 2,3 33 Nigceria 5 0,2
14 Neusecland 44 2,1 34 Tunesien 3 0,1
15 TIran 43 2,1 35 Weilrufiland 2 0,1
16 Slowakei 42 2,0 36 Finnland 2 0,1
17 Mexiko 34 1,6 37 Myanmar 04 0
18 Agypten 34 L6 38 Peru 04 0
19  Chile 26 1,3 39 Paraguay 0.3 0
20 Ekuvador 20 1,0 40  Sambia 0,3 0
Summe 2661 1000

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998h; CCFA 1097,
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3 Die wirtschaftsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

Die Analyse der Datenbank ergibt, dafi sich die Produktion von 51 Mio. Fahrzeugen
an 33 Standorten konzentrierl, Montageaktivititen fiir 2 Mio. Fahrzeuge hingegen an
wellweit 40 Standorten stattfinden, An 14 Standorten werden gleichzeitig Montage-
und Produklionsaktivititen ausgetibt. Die weltweite Volumenverteilung von
Auslandsmontagen auf nationaler Ebene offenbart insbesondere den hohen Stellenwert
der ASEAN-4-Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand, die mit
937.000 Einhgiten fiir 45 % des weltweiten Montagevolumens verantwortlich sind
(Tabelle 7 uwnd Abbildung 14}, Weitere bedcutende Montagestandorte sind China,
Venezuela und Polen mit jeweils etwa 6 % Anteil am weltweiten Montagevolumen,
wobel in China und Polen Montageaktivititen jeweils aur einen Anteil von 16 bzw.
22 % der Gesamtproduktion in den jeweiligen Lindern ausmachen. Die durch ein
regionales Handelsabkommen verbundenen Andenstaaten Venezuela, Kolumbien und
Ekuador erreichen ein Montagevolumen von 218.000 Einheiten bzw. etwa 11 %
Weltantcil. Weitere lateinamerikanische Montagelinder sind  Argentinien (11 %
Montageanteil der nationalen Pertigung), Mexiko (3 %) und Chile (ausschlieBlich
Montage). Die Fertigungsaktivitiiten in Brasilien werden in der Datenbank ausschliefi-
lich als Produktion ohne jegliche Montageaktivititen ausgewiesen.134 Neben Polen
sind Slowenien (96.000 ausschlieBlich Renault) und die Slowakei (42.000 Volks-
wagen) die bedeutendsten osteuropiiischen Montagestandorte. Montageengagements in
Westeuropa konzentrieren sich auf Portugal (24 % Montageanteil an der nationalen
Fertigung) und die Tiirkei (5 %). Die Staaten des Miuleren Ostens, [ran, Pakistan und
Agypten, erreichen 129.000 Fahrzeuge bzw. 6 % am Weltanteil,

Dic weltweite Verteilung von Produktions- und Montagestandorten wird vom
jeweiligen Entwickiungsstand der Volkswirtschaften!33 und den nationalen Ferti-
gungsvolumina bestimmt, Bei der Interpretation von Abbildung 15 ist zu beachten, dab
in einigen Staaten gleichzeitig Montage- und Produktionsaktivitiiten ausgeiibt werden,
In Lindern mit einem jihrlichen Fertigungsvolumen bis zu 10.000 Einheiten finden
ausschlicBlich Montageaktivitiiten statt, da es sich in der Regel um einkommens-

154 Brasilien fordert einen nationalen Wertschdpfungsanteil von 60 %, Der Verfasser weist
jedoch noch einmal susdriicklich darauf hin, daB der offiziell geforderte Local Contenl
z. B. liber Veredelungsaktivitiiten errcicht werden kann, obwohl der ¢ffeklive Wertschip-
fungsanteil niedriger liegl. Ein Beispiel fisr Montageaktivitéiten in Brasilien ist die Versor-
gung von GM do Brasil mit rund 20.000 Kompenentensiiezen des Opet Vectra (Interview
bei OPEL). Die Differenzicrung von Montage und Produktion ist daher grumdsitzlich
modellspezifisch vorzanehmen.

L33 Siehe Kapitel 3.2.1.
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3 Die wirischafisraumliche Einbettung von Auslandsmontagen

schwache oder bevilkerungsarme Mirkte mit relativ gering entwickelten Automaobil-
industricstrukturen bandedt, in denen die fir eine Produktion erforderliche Ferti-
gungstiefe nicht erreichbar ist. Die Montageengagements in Deutschland (Kia bei
Karmann} und Kanada (Volvo) stellen Sonderformen in Lindern mit umfangreichen
Produktionsaktivitiiten dar, In Finnland ist mit Valmet Automotive dhnlich wie
Karmann in Deutschland ein Unternchmen aktiv, das Kapazitdtsengpiisse bei den
Automobitherstellern abfingt (Porsche) und Derivale von existierenden Modellen wie
z. B. Cabrios {(Saab) fertigt. Das relativ geringe Montagevolumen in Rufiland resultiert
aus dem bisher noch relativ gemiifligten Engagement internationaler Hersteller,

Abbildung 15; Pro-Kopf-Einkommen und nationale Montage- und
Produktionsvolumina 1997
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Die lokale Fahrzeugfertigung in Lindern mit geringem jihrlichen Pro-Kopi-
Einkommen bis etwa 3.000US$ wird in der Regel von Montageaktivititen
beherrscht. 136 Ausnahmen sind bevélkerungsreiche Linder wie Indien und China, die
im Zuge einer langjihrigen protektionistischen Industrie- und Handelspolitik den
Aufbau von national bedeutsamen Automobilherstellern meist in Kooperation mit
internationalen Herstellern {(Indiens Maruti basiert auf Suzuki; Volkswagen in China)
und aufl der Basis einer hohen nationalen Fertigungstiefe realisierten. Withrend die
nationalen Unternehmen Fahrzeugproduktionen unterhalten, erschlieBen die inter-
nationalen Hersteller dic beiden Mirkte in den ersten Jahren auf der Basis von
Auslandsmontagen. Alnliches gilt fiir die osteuropiischen Staaten Ushekistan, Ukraine
und Rumiinien, wo jeweils ein Automobilhersteller die lokalen Produktionsaktivititen
dominiert (Dacwoo, ZAZ/Avtozaz, Dacia) und daher die fiir eine Produktion erforder-
lichen hehen Stiickzahlen ereeicht,

In vielen Lindern mit einem mittleren Pro-Kopt-Einkommen von etwa 3.000 bis
rund 10.000 US$ finden gleichzeitig Produktions- und Montageaktivititen statl. Dies
trifft zu fiilr RuBland (0,5 % nationaler Montageanteil), die Tiirkei (5 %), Siidafrika
(14 %), Venezuela (92 %), Polen (22 %), Mexiko (3 %), Ungarn (15 %), Malaysia
(43 %), Argentinien (11 %) und Portugal (24 96). Die genannten Staaten besitzen eine
nationale Automobilindustrie, die fiir bestimmte Hersteller und Modelle (z. B,
National-Car-Hersteller) eine fiir die Fahrzeugproduktion ausreichende Fertigungstiefe
erreicht, Die nationalen Montagevolumina erreichen Hochststiinde von 350.000
Einheiten (Indonesien) und kéinnen gegebenenfalls bis auf 500.000 Einheiten ansteigen
(z. B. Thaitand im Jahr 1996). Allerdings ist davon auszugehen, daB bereits bei gerin-
geren nationalen Montagevolumina manche Volumenhersteller dazu Gbergehen, die
Fertigungstiefe fiir bestimmte Modelle zu erbdhen und dic Montageaktivititen in
Produktionsaktivititen zu transformieren. Grundsitzlich sinkt die Grenzstiickzahl der
nationalen Produktionsvolumina bei steigendem volkswirtschaftlichen Entwicklungs-
stand. 1997 Hegt sie in bevblkerungsreichen Liindern mit einem jihrlichem Pro-Kopf-
Einkommen bis 000 US$ bei rund 600,000 Einheiten (Indien), sinkt bis zu einem
Einkommen von etwa 3.000 bis 3.500 US$ auf 270,000 Einheiten (Tiirkei, Siidafrika)
und bei hoheren Einkommen im Durchschnitt auf 200,000 Einheiten (Portugal,

156 1 allgemeinen wird daven ausgegangen, daB bel Uberschreitung eines Pro-Kopf-
Einkommens von rund 3.000 US$ die Massenmotorisierung der Bevslkerung eines Wirt-
schaftsraving beginnt (vgl, SCHLOGL 1997, S. 23). Unter Motorisierung wicd der Prozef
der Ausstattung der Bevolkerung eines Wirlschaftsraums mit Fahrzeugen verstanden (vgl.
HILD/MOLLER 1971, S. 25; fir eine Darstellung des Motorisierungskanals siehe LANGE
1995, 8. 113).
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Niederlande). Lediglich in Osterreich liegen die Produktionszahlen, bei einem Pro-
Kopf-Einkommen von runcd 28,000 US$, mit rund 100.000 Einheiten durch die Unter-
nehmen Steyr-Daimler-Puch-Fahrzeugtechnik und Eurostar (iiberwiegend Chrysler-
Modelle) deutlich darunter, Daraus liflt sich ableiten, daB einkommensstarke Staaten
im Vergleich zu einkommensschwachen Lindern die technologische Kompetenz zur
Erzielung einer hoheren nationalen Fertigungsticfe auch bei geringeren Stiickzahlen
aufweisen. Die Ausnahmen des Verlaufs der Grenzstiickzahlen bezichen sich auf
Produktionsaktivitdten in den oben bereits angesprochenen Staaten Usbekistan,
Ukraine, Ruminien, Venezuela und Ungarn,

3.1.3 Die wirtschaftsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen der
Automebilhersteller

Im folgenden wird die wirtschaftsriumliche Einbettung von Auslandsmontagen
nach den Automobilherstellern betrachtet. Die Standortverteilung wird exemplarisch
von folgenden vier Automobilunternehmen niher dargestellt: General Motors als
wellweit grofiter Hersteller und als Beispiel fir ein amerikanisches Unternehmen,
Toyota als der profite japanische Hersteller, Volkswagen als der grofite europiiische
Herstetler und BMW als cin Beispiel fiir einen Hersteller von Oberklassefahrzeugen.
Die stiirkste internationale Priisenz weist General Motors mit Fahrzeugfertigungen in
27 Lindern auf, daven finden in 16 Liindern Auslandsmontagen statt. In Portugal und
Mexiko werden parallel Montage- und Produktionsaktivitiiten ausgeiibt. Toyota unter-
hiilt lokale Fertigungsaktivitiiten in 26 Lindern, mit Auslandsmontagen an 14 Stand-
orten. Toyota und General Motors sind die beiden Automobilunternehmen mit den
hidchsten Montagevolumina. Toyota hilt mit 328.000 Einheiten bzw. 16 % vor General
Motors mit 267.000 Fahrzeugen bzw. 13 % den groBten Anteil am weltweiten
Montagevolumen. Mit deutlichem Abstand folgen Mitsubishi (8 %) und Volkswagen
(7 %). Yergleichsweise niedrige Stiickzahlen weisen Hersteller von Oberklasse-
fahrzeugen wie Volvo, BMW und Mercedes-Benz auf, mit Volumina zwischen 11,000
und 17.000 Einheiten (0,5 bis 0,8 %) (Tabelle 8).

Die Bedeutung von Auslandsmontagen fiir die internationalen Automobithersteller
1Bt sich anhand der im Rahmen von Auslandsmontagen gefertigten Stiickzahlen im
Verhiiltnis zum gesamten Produktionsvolumen (inkl. Montagen) abschitzen, Zu
beachten ist jedoch, dall mit dem Erreichen einer lokalen Wertschipfung von 60 % per
Definition die Transformation von ciner Montage zur Produktion und damit eine
sprunghafte Reduzierung der Montageeinheiten erfolgt. Die strategische Bedewtung
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Tabelle 8: Anzahl und Volumina von Montage- und
Produktionsstandorten der Automobilhersteller 1997

Hersteller- Montage Produktion Gepl, Anteil
Konzerne Stand-  Einheilen Anteil| Stand-  Einheiten  Stand- Summe| Montage

otle in Tsd. in % orte in Tsd. orte  in Tsd. in %
Toyota 14 328 15,9 12 4,699 2 5.027 6,5
GM* 16 267 12,9 13 8.125 2 8.392 32
Mitsubishi* 13 156 1.6 9 1430 3 1.586 9,9
Volkswagen*® 7 141 6,9 1 4.349 5 4490 3,1
Daihatsu 5 132 6,4 2 599 2 T3t 18,0
Suzuki* 11 131 6.4 i 1.351 1 1.482 8,8
Renault*® 6 130 6,3 7 1.907 4 2.037 6,4
Isuzu 14 128 6,2 2 185 I 313 40,9
Nissan I8 00 4.8 8 2.808 i 2.508 3.4
Honda 7 &8 4,2 8 2.304 4 2.392 37
Ford*® 7 66 32 14 6.558 4 6.624 1,0
Mazda 14 65 32 5 999 0 1.064 6,1
Fiat* 7 60 2,9 9 2,908 4 2968 2,0
PSA t4 48 2.4 7 2.153 4 2.201 2,2
Chrysler 5 35 1,7 7 2.856 3 2.891 1,2
Kia 5 33 1,6 2 651 5 685 4,9
Hyundai 19 0,9 | 1.279 10 1.297 1,5
Daimler-Benz 8 17 0,8 7 S00 2 917 £,8
BMW 12 15 0,7 4 1197 2 1.212 1,2
Volvo 5 1 0,5 3 386 0 397 2,8
Dacwoo 6 0,3 5 1.046 4 1.052 0,6
Andere &5 4,2 2.725 2.811 3,1
Summe 40 2.061  100,0 33 51.416 3 53477 39

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998b; CCFA 1997 {die mit , %" gekennzeichneten
Hersteller weisen an manchen Standorten gleichzeitig Montage- und
Produktionsaktivitditen auf).
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von Auslandsmontagen fiir ein Unternehmen ist daher nicht nur auf der Basis von
Stiickzablen und lokalen Werlschiipfungsanteilen zu beurteilen, sondern es ist ebenso
die Rolle der Standorte in den interpationalen Produktionsnetzwerken der Hersteller in
qualitativer Hinsicht zu beriicksichtigen. Den hochsten Montageanteil hilt Isuzu mit
rund 41 % des gesamten Produktionsumfangs und der ausschiiefSlichen Fertigung von
LCVs in 14 auslindischen Montagestiitten. Der hohe Montageanteil von 18 % bei
Daihatsu ist vor allem auf das Engagement in China mit rund 95.000 Einheiten zurtick-
zufithren. Mit 13 Montagestandorten, einem Montageanteil von 10 % und dem im
Herstellervergleich drittgrofiten absoluten Montagevolumen sind Auslandsmontagen
fiir die Internationalisierung von Mitsubishi von groBer Relevanz. Des weiteren sind
ausliindische Montageaktivitiiten fir Suvzuki (9 %), Toyota (6 %), Renault (6 %),
Mazda (6 %) und Kia (5 %) tiberdurchschnittlich bedeutsam. Vor allem japanische
Unternehmen nutzen Auslandsmontagen als aklives Instrument der Internationali-
sierung, Mit rund 1,1 Mio. Falrzeugen entfallen allein auf japanische Fahrzeug-
hersteller 55 % des weltweiten Montagevolumens. Dieser hohe Anteil ist im wesent-
lichen auf die Konzentration weltweiter Montageaktivitilen in siidostasiatischen
Lindern und deren strategische Bedeutung als Standorle in japanischen Unter-
nehmensnetzwerken zuriickzuftihren. 157

(1) General Motors ist der weltweit grofite Automobilhersteller mit einem Produk-
tionsvolumen von rund 8,4 Mio. Light Vehicles (16 % der Weltproduktion), davon
wird nahezu die Hilfte auferhalb der USA gefertigt. Das transnationale Produktions-
netzwerk von General Motors selzt sich aus 13 Produktions- und 16 Montagestand-
orten zusammen (in Portugal und Mexiko werden gleichzeitig Montage- und Produk-
tionsaktivitiiten ausgelibt) (Tabelle 8 und Abbildung 16). General Motors weist damit
die stiirkste internationale Priisenz aller Automobilunternehmen auf. Die Eckpfeiler des
internationalen Produktionsnetzwerks von General Motors bilden extensive Produk-
tionsaktivitdten nordamerikanischer Marken und Modelle in den NAFTA-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
amerikanischen Marke Chevrolet in Brasilien. General Motors verfolgt demzufolge
eine wirtschaflsraumspezifische Markenstralegie, wobei auslindische Fertigungsak-
tivitéiten hauptsiichlich auf Opel-Modelle basieren und nordamerikanische Modelle
entsprechend den wirtschaftsraumspezifischen Anforderungen nur vereinzelt einge-
setzt werden, 158

I5T vyl WAGNER 1994,
158 mecview bei OPrL,
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3 Die wirtschaftsriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

Der regionale Schwerpunkt von Produktions- und Montageaktivitiiten in den Nicht-
Triade-Mirkten liegt mit 600.000 Einheiten in Lateinamerika (rund 23 % der Produk-
tion aller Hersteller, Der Standort Brasilien dient als regionale Versorgungsplattform
fiir ¢tie Auslandsmontagen in Ekuador, Kolumbien und Venezuela, indem das brasilia-
nische GM-Werk als Leitwerk mit hoher Iokaler Fertigungstiefe Teileséitze des Opel
Corsa bereitstetlt und in die genannten lateinamerikanischen Staaten versendct.
Weitere bedentende Montagestandorle sind Sitdalrika, die osteuropdischen Linder
Polen und Ungarn sowic das sich in cinem frilhen Stadium befindliche Markier-
schlieBungsengagement in RuBland. Asiatische Staaten spielen im internationalem
Produktionsnetzwerk von General Molors bisher kaum eine Rolle. Produktionsakti-
vitiiten finden nur in Taiwan statt, und Montageaktivitiiten konzentrieren sich vor allem
auf Indien. Die riumliche Extension im asiatischen Raum erfolgt 1999 durch die
Integration von Auslandsmontagen in Thailand (Opel}, als strategischer Standorl in
Stidostasien, und China (Buick) in das internationale Produldionsnetzwerk. 159

(2) Das Produktionsnetzwerk des weltweit drittgréfiten Automobilherstellers Toyota
umfaflt zwdlf Produktions- und 14 Montagestandorte (Tabelle 8 und Abbildung 17).
Von den rund fiinf Millionen gefertigten Light Vehicles werden rund 68 % in Japan
produziert, 20 % der Fertigung im Ausland erfolgt durch Auslandsmontagen. Unter
Berticksichtigung von Daihatsu als Beteiligungsgesellschaft von Toyota (51 %
Kapitalanteil seit 1998)160 erreichen ausliindische Montageaktivitiiten ein Volumen
von rund 470.000 Einhciten bzw. 23 % des weltweiten Montagevolumens, Toyota
nutzt Auslandsmontagen als aktives Instrument der Internationalisierung, da lokale
Fertigungsaktivititen maBgeblich zur langfristigen Sicherung und zum Ausbau der
Wettbewerbsposition in Austandsmirkten beitragen.161 Die bedewtendsten Produk-
tionsstandorte auBerhalb Japans liegen in Nordamerika, Westcuropa (GroBbritannien),
Siidafrika, Australien und Taiwan. Die auslindischen Produktionswerke japanischer
Automobiluniernehimen werden in der Regel als Transplants bezeichnet, da die Werke
iiblicherweise die spezifische japanische Produktions- und Arbeitsorganisation anfwei-
sen. 162 Ayslindische Montageengagements von Toyota konzentricren sich  mit
258.000 Einheiten (79 %) vor allem auf die siidostasiatischen Staaten Thailand,

159 ygi. MARKETING SYSTEMS 1998b,

160 v BURSA ET AL. 1998, S. 78.

L6l Tnterview bei TOYOTA-ASTRA MOTOR.

162 Vb, GATBE 1993, 8. 497; zur Rolle von Transplants siche OECD 1994,
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3 Die wirtschaftsriiumtiche Einbettung von Auslandsmontagen

Indonesien, Philippinen und Malaysia. Dariiber hinaus beslehen weilere Montage-
engagements in Pakistan und Bangladesch. Die dominicrende Wettbewerbsposition im
asiatischen Raum soll durch die Intensivierung der Produktionsaktivitiiten in Indien
und durch die ErschlicBung des chinesischen Marktes mit lokalen Fertigungsakti-
vititen erweitert werden. Dariiber hinaus ist Toyola zwar mit Montageaktivititen in
vier Andenstaaten und mit lokalen Preduktionsaktivititen in den beiden Mercosur-
Staaten Argentinien und Brasilien prisent, die Wettbewerbsposition mit einem Markt-
anteil von rund 0,5 % im Mercosur ist im Vergleich zu den anderen groflen Automo-
bilunternehmen jedoch schwach. Im ostcuropiischen Rawm existieren bisher noch
keine lokalen Fahrzeugfertigungen.

(3) Das globale Produktionsnetzwerk des Volkswagen-Konzerns sctzt sich aus 11
Produktions- und 7 Montagestandorten in 16 Lindern zusammen (Tabelle § und
Abbildung 18).163 Von den weltweit hergestellten 4,5 Mio. Fahrzeugen werden 61 %
aulferhalb Deutschlands bzw. 40 % auBerhalb Westeuropas gefertigt. Die hichsten
Volwmina an auBercuropéischen Produklionsstandorten erzielt Volkswagen in Brasi-
lien mit 642.000 Einheiten, weitere bedeutende Standorte sind die Produktionswerke in
China, Mexiko und Siidafrika. Der Standort Mexiko kombinicrt absatzrarklorientierte
und kostenorientierte Kriterien, indem er als strategischer Standort zur Versorgung der
NAFTA-Region dient und die Kostenstrukturen eines Niedriglohnlandes nutze.164 Der
Volkswagen-Konzern verfolgt cine plattformbasierie Mehr-Markenstrategie mit dem
Ziel, eine globale Prisenz (70 % Konzernanteil) fiir die Marke Volkswagen zu erzie-
len, Audi konzentriert auslindische Produktionsaktivititen auf China und unterhilt
Auslandsmontagen in Siidafrika und an drei siidostasiatischen Standorten. In Ergiin-
zung zu den Produktionsstandorten von Seat in Spanien, Deutschiand und Portugal und
zum tschechischen Produkiionswerk von Skoda sind alle Konzernmarken mit ciner
Auslandsmontage in Polen aktiv. Zicl ist dic globale Priisenz von Volkswagen und
Audi, die Konzentration von Skoda auf den osteuropiiischen Raum und von Seat auf
den Mittelmeerraum sowie gegebenenfalls aul Lateinamerika. 165 Die Volkswagen-
Gruppe strebt kiinftig cine Erweiterung des Produktionsnetzwerks insbesondere in
Osteuropa und auf dem indischen Subkontinent an.

163 Zur Verinderung der Konfiguration des Produktionsnetzwerks von VYolkswagen siehe
VACANO 1979, 5. 150.

164 ygl. GARBE 1993, S. 497.
165 Interview bei VOLKSWAGEN.
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3 Die wirtschaftsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

Abbildung 18: Die Verteilung von Produktions- und Montageaktivitiiten des
Volkswagen-Konzerns 1997

57 Tsd.
Bearbeitung: von Tucher; Daten: Marketing Systems 19980, CCFA 1887
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3 Die wirtschaltsriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

(4) Die rdumiiche Konfiguration des Produktionsnetzwerks des BMW-Konzerns ist
charakteristisch fiir cinen Hersteller von Oberklasselahrzeugen (Tabelle 8 und Abbil-
dung 19). Die Stammwerke von BMW und Rover in Deutschland und Grofibritannien
sind fiir die Fertigung von rund 93 % der weltweiten Konzernproduktion zustindig,
womit das Unternehmen eine ausgepriigte Heimatlandorientierung aufweist. Awsléindi-
sche Produktionsaktivitiiten wurden 1994 durch die Errichtung des Produktionswerks
in den USA cingeleitet, 1997 erfolgte die Transformation der Auslandsmontage in
Siidafrika zu einem Produktionswerk und die Integration in den internationalen
Produktionsverbund. BMW und Land Rover sind in zwdlf Lindern mit Auslands-
montagen prisent. BMW unterhiilt Montageakiivititen in Siidostasien, Agypten und
Mexiko, und Land Rover ist mit kleineren Engagements in cinigen afrikanischen
Lindern, der Tiirkei und Brasilien aktiv. Der BMW-Konzern plant weitere Montage-
engagenents in Indien und RuBland,

Die dargesteliten internationalen Produktionsnetzwerke der Automobilbersteller
zeichnen sich jeweils durch charakteristische riumliche Kenfigurationen aus. General
Motors weist eine transnationale Organisation der Produktionsaktivititen infolge
weltweil verteifter eigenstiindiger Produktionswerke und Tochtergesellschaften (vor
allem Opel) sowie transkontinental organisicrter Materialstromfliisse auf.'6¢ Die
Auslandsmontagen werden in der Regel mit Fahrzeugteilesitzen durch ein in der
Region ansissiges Leitwerk versorgt. In Asicn ist General Motors bistang noch
vergleichsweise wenig prisent. Toyota als ein Beispiel fiir japanische Hersteller
konzentriert seine Montageaktivititen auf die asiatische Region mit engen inter- und
intraregionalen Verflechtungen zwischen den Stammwerken in Japan und den siidost-
asiatischen Staaten. In Lateinamerika und Ostewropa ist Toyota bislang e¢her schwach
vertreten, Das Standortsystem von Volkswagen weist zwar eine weniger disperse
Struktur auf als General Motors und Toyola, die auslindischen Fertigungsaktivititen
zeichnen sich jedoch durch eine hohe Volumenkonzentration aus. Dic mit Ausnahme
von China bisher vergleichsweise geringe Prisenz im asiatischen Raum soll kiinftig
mit Hilfe von Auslandsmontagen erhtht werden. Die riumliche Konfiguration des
Produktionsnetzwerks von BMW ist, wie fiir Oberklassefahrzeughersteller charak-
teristisch, infolge niedriger Produktionsvolumina intemational  vergleichsweise
schwach ausgeprigt.

166 vl GAENE 1903, S, 497,
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3 Die wirtschaltsriundiche Einbettung von Auslandsmontagen

Abbildung 19: Dic Verteilung von Produktions- und Montageaktivititen des
BMW-Konzerns 1997

Bearbeitung: ven Tucher; Daten: Marketing Systems 1998b, CCFA 1897
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3 Die wirlschaftsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

Zusammenfassend LBt sich feststellen, dal Montageaktivititen im Vergleich zu
Produktionsaktivitiiten zwar ein nur geringes Fertigungsvolumen aufweisen, doch sind
sie auf eine griBere Anzahl von Standorten verteilt, die sich auf die Nicht-Triade-
Miirkte konzentrieren. Daraus geht hervor, dafl Auslandsmontagen nicht der Reali-
sietung von [Integrationszielen dienen, sendern mit der ridumlichen Extension der
Standortsysteme die MarkterschlieBungsaktivititen der Automobilunternehmen zur
Ausschopfung von Absatzpolentialen in den Nicht-Triade-Lindern unterstiitzen und
damit einen unternehmensstrategischen Beitrag zur Internationalisicrung der Automo-
bilhersteller leisten. Die Standorte von Auslandsmontagen sind durch eine ausgepriigte
responsive Orientierung charakiterisiert und werden daher in hohem Mafie von den
wirtschaftseiumlichen Gegebenheiten beeinfluBt.

3.2 Die Rolle von Auslandsmontagen fiir die auslindischen
Wirtschaftsriume

3.2.1 Der Entwicklungszusammenhang in Wirtschaftsriiumen

Die riumtiche Konfiguration von auskindischen Montageengagements ist an die
standorispezifischen  wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten gebunden. 87 Art und
Umfang der Fertigungsaktivitdten an einem Standort werden niaBgeblich determiniert
durch den volkswirtschaftlichen Entwicklungsstand als Voraussetzung Fiir ein ausrci-
chendes Absatzpotential und den technologischen Entwicklungsstand als die Fihigkeit
eines Wirtschaftsraums, einen bestimmien fokalen Wertschipfungsanteil zu gene-
rieren, Die Kombination des volkswirtschaftlichen und technologischen Entwicklungs-
standes stelle die Grundlage fiir die Formulierung indusirie- und handelspolitischer
Ziele durch die Regierung des Gastlandes dar. Zur Unterstiitzung der volkswirtschaft-
lichen und techneologischen Entwicklung setzen vor allem dic Entwicklungslinder
Handelshemmnisse cin, um die international titigen Unternehmen zur Lokalisierung
von Fertigungsaktivititen zu bewegen. Dali die Standorte von Auslandsmontagen
iiberwiegend in den Entwicklungsliindern der Nicht-Triade-Miirkte liegen, ist vor allem
auf die wirtschaftsraumspezifische Auspriigung der beiden Determinanten MarktgriBe

167 Die Bedeutung lokaler Standortbedingungen fiir die einzelwirtschaftliche Siandort-
entscheidung hebl WEBER (1995, 8. 152 ff)) hervor,
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3 Die wirtschaftsriinmliche Einbettung von Auslandsmontagen

und eingesetzte Handelsbarrieren zuriickzufihren. Beide Faktoren sind in den soge-
nannten Entwicklungszusammenhang des auskindischen Wirtschaftsraums eingebun-
den.

Der Entwicklungszusammenhang von Wirtschaftsriiumen ist der zentrale Unter-
suchungsgegenstand im Rahmen von regulationstheoretischen Ansiitzen, Die Regula-
tionstheorie versucht, die Komplexitiit der Entwicklungsdynamik moderner Kapita-
listischer Gesellschaften in ihrer zeitlichen und rdumlichen Differenzicrung zu
erkliren,168 Die langfristige soziodkonomische Entwicklung wird als eine nichi-
deterministische und nicht-zyklische Abfolge von stabilen Entwicklungsphasen und
Entwicklungskrisen betrachtet und unterscheidet sich damit von den technologisch
determinierten und zyklischen Ansédtzen der Wirtschaftsstufentheorie von RosTOW und
der Theoric der langen Wellen von SCHUMPETER.!%® Der regulationstheoretische
Ansatz beschiftigt sich mit dem Zusammenwirken von wirlschaftlich-technischen und
gesellschaftlich-institutionellen Strukturen einer Volkswirtschafl in einem komplexen
Entwicklungszusammenhang. 70 Dic wirtschaftlich-technischen Aspekte beschreiben
dic Wachstumsstruktur (Akkumutationsregime), und die gesellschaftlichen-institutio-
nellen  Charakteristika  beziehen sich  auf den  Koordinationsmechanismus
(Regulationsweise) eincr Volkswirtschaft (Abbildung 20).

Die Wachstumsstruktur eincs Wirtschaltsraums ergibt sich aus dem Zusammen-
wirken von Produktionsstruktur und Konsummuster. Das mallgebliche Merkmal ciner
Produktionsstruktur ist das einen bestimmten technologischen Entwicklungsstand
charakterisierende industriclle Paradigma, welches die vorherrschenden Produkt- und
Prozeftechnologien beschreibt, die in ¢inem Wirischaftsraum eine Schliisselfunktion
einnehmen. Dic landesspezifische Branchenstruktur resuitient aus der technologischen
Relevanz bestimmter Produkte und aus deren industriellen Verflechtungen. Die
Industriestruktur wird auf der ProzeBebene durch die Form der Arbeitsteilung und der
Arbeitsorganisation bestimmt. Die Produktionsstrukiur steht iiber marktliche und nicht-
marktbedingte  Austauschprozesse mit dem Konsummuster in Beziehung. Das
Konsummuster beschreibt die nach Hohe und Zusammensetzung differenzierte Nach-
fragestruktur eines Wirtschaftsraums. Zu den Merkmalen des Konsummusters zihlen

168 wgl, JARGIR/ERNSTE 1989, S. 165,

169 vg| BATHELT 1994, S.63[.; Mrss 1998, S. 81 . Die Gliederung der valkswirtschaft-
lichen Entwickiung einer Nation in Wachstumsstadien nach ROSTOW (1960) ist vergan-
genheitsbezogen-deskriptiv angelegl. I Mittelpunkt der Theorie der langen Wellen nach
SCHUMPETER (1939) steht das zyklische Aufireten von grundlegenden technischen
Neuerungen, den Basisinnovationen,

170 vg), BaTHHLT 1995, S. 177
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3 Die wirtschaltsriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

7. B. der volkswirtschaftliche Entwicklungsstand, dic Einkommensstrukiur und die
Kundenpriferenzen. 17t Entsprechend dem Diamant-Konzept von PORTERIT2 wird die
internationale Wettbewerbsfihigkeit der Produktionsstruktur eines Wirtschaftsraums
durch die Faktorbedingungen, die Nachfragebedingungen, die Existenz verwandter
und unterstiitzender Branchen sowic durch Unternechmensstrategie, Struktur und Wetl-
bewerb determiniert, 173

Der Koordinationsmechanismus 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 Regulationstheorie nicht dem Begriff
der Regulierung als cin ausschlicBlich staatliches Regulierungs- und Steuerungs-
instrument, sondern Regulation meint einen bestimmten Koordinationsmechanismus,
der zwischen den wirtschaftlichen Akteuren einen Interessenausgleich ermoglicht und
einen gemeinsamen Handlungsrahmen fiir Skonomische Aktivititen schaffi.174 Die
Arten der Koordination umfassen die vorherrschenden Normen in der Geselischalt,
Regeln und Gesetze, Politiken, Machtverhiltnisse, gescllschaftliche Bediirfnisse und
kulturelle Gewohnheiten. In der vorliegenden Untersuchung stchen staatliche Instru-
mente im Vordergrund, da diese maligeblich fiir eine Koordination der Aktivititen
internationaler Unternehmen in einem Land sorgen. Fiir die Beziehung mit auslin-
dischen Unternehmen sind insbesondere die nationale Industrie- und Handelspolitik,
tarifire und nicht-tarifire Handelshemmaisse sowie Investitionsfordermafinahmen von
Bedeutung, Zu den Institutionen der Koordination gehdren vor allem die nationalstaat-
lichen Organe der Regierung und ihre Ministerien, Vertreter der lokalen Industrie,
Arbeitgeberverbiinde und Gewerkschaften. 175

171 vl BATHELT 1994, §. 67.

72 Mit dem Diamant bezeichnet Porter cin sich wechselseitig verstirkendes System der
dargesteliten Bestimmungsfaktoren des nationalen Wettbewerbsvorteils einer Branche
(vgl. PORTER 1991, S. 96).

173 Vgl PORTER §991, 8. 95 f. Pancben becinflussen dic staatliche Politik, wie bereits darge-
stetlt, und Zufallsereignisse wie bedewtende technologische Innovaticnen, Wirtschafts-
krisen efc. die Wettbewerbstihigkeit der wirtschaftsraumspezifischen Produktionsstruk-
turen (vgh PORTER 1991, §. 148 fF.), Krittk am Diamant-Konzept resultiert aus der ein-
seitigen Konzentsation auf die nationalstaatliche Ebene und der Vernachliissigung trans-
nationaler Unteenchinen (vgl. DUNNING 1993, S, 14).

174 vgl. BATHRLT 1994, S. 64.
175 vgl. BATHELT 1994, S. 68 .
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3 Die wirtschafisriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

Abbildung 20: Regulationstheoretischer Entwicklungszusammenhang
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Neben den nationalen Institutionen der Koordination iiben zunehmend suprana-
tionale Organisationen einen Einflul auf den Entwicklungszusammenhang von
Volkswirtschaften aus, da supranationale Vereinbarungen wie multilaterale und regio-
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3 Dic wirtschafisriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

nale Handelsabkommen!76 zunehmend nationale Koordinationsarten wie die landes-
spezifische TFestlegung von Einfuhrbestimmungen beeinflussen. Die  Bedeuwtung
internationaler Regulation durch die multilateralen Organisationen WTO, Welthank
und IMF und die supranationalen Integrationsgemeinschafien EU, ASEAN, Mercosur
ete. nimmt infolge der Verlagerung von bislang nationalen Entscheidungskompetenzen
und Gestaltungsaufgaben auf multilaterale und supranationale Organe gegeniiber
nationalen Koordinationsmechanismen 2177

In stabilen Entwicklungsphasen sind dic wechselseitigen Beziehungen der wirt-
schaftlichen Akkumulation und gesellschaftlichen Regulationsweise miteinander
konsistent, Die durch die maBgeblichen Institutionen abgestimmten und festgeleglen
Koordinationsarten stecken den wirtschaftlich-gesellschaftlichen Handlungsrahmen fiir
die Wachstumsstruktur ab. Der Koordinationsmechanismus und die Wachstums-
struktur besitzen einerseits jeweils eigendynamische Entwicklungspotentiale, anderer-
seits stehen sie in interdependenten Beziehungen zueinander und becinflussen sich
gegenseitig, In Entwicklungskrisen besteht hingegen eine strukturelle Inkompatibilitit
zwischen Akkumulationsregime und Regulationsweise, die den TFortbestand des
Entwicklungszusammenhangs getihrdet. Die Uberwindung von Krisen erfordert eine
grundlegende Neuwausrichtung des Koordinationsmechanismus und/oder der Wachs-
tumsstruktur. 178 Parallel zum Wandel der wirlschaftsriiumlichen Gegebenheiten
durchlaufen dic an cinem Standort verorteten Unternehmensaklivititen verschiedene
Entwicklungsphasen, die von der Dynamik der Faktorbedingungen, von der Marklt-
und Weltbewerbsstruktur sowie der Handels- und Industriepolitik abhiingig sind.

Der Entwicklungszusammenhang dient in der vorliegenden Untersuchung nicht der
Analyse verschiedener Entwicklungsphasen eines Wirtschaftsraums, sondern aus den
wirtschaftsraumspezifischen Entwicklungszusammenhingen L@t sich eine Differen-
zierung der wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten ableiten, die zu Anpassungen der
Standortstralegie  internationaler Unternehmen fithren,17® Die Standorte  von
Auslandsmontagen sind an eine bestimmte Konfiguration der rdiumlich und zeitlich
differenzierten Entwicklungszusammenhiinge der Wirtschaftsriume gebunden. 180 Der

176 Regional bezeichnet in der vorfiegenden Asbeit supramationale wirtschaftsriumliche
Einheiten.

177 yal. TOMMEL 1996, S. 45; HESS 1998, 5. 13.
I8 vgl BaTimT 1994, 8.70 1,
179 gl KRATKE 1996, S. 13.

180 Ein Beispiel fiir dic riumliche und zeitliche Differenzierung der Entwicklungsphasen von
Volkswirtschaften ist das Flugginsemodell (vgl, BLOMQVIST 1995).
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3 Die wirtschafisriumliche Einbettung von Auslandsmontagen

mafigebliche Standortfaktor fiir die Errichtung von Auslandsmontagen ist die Auspri-
gung des Konsummusters cines Wirtschaftsraums als Indikator fiir die zu erwartenden
Absatzpotentiale, Die Regierungen der Auslandsmirkie als Institutionen der Koordi-
nation nutzen die Attraktivitit ihrer Absalzmirkte, um auslindische Unternehmen
durch verschiedene Artcn der Koordination wie der Implementierung von Handels-
hemmnissen zur Lokalisierung von Unternehmensaktivitiilen und -ressourcen zu
bewegen. 81 Der Koordinationsmechanismus sorgt dafiir, daB auskindische Unter-
nehmen als exogene Entwicklungsdeterminanten auf die nationale Produktionsstruktur
wirken, womit die Institutionen der Koordination die Konsistenz von Produk-
tionsstruktur uwnd Konsummuster bewahren. Auslandsmontagen in Entwicklungs-
lindern dienen cinerseits den Regierungen der Gastgeberliinder als Industrialisie-
rungsinstrument und andercrseils den international tiligen Automobilunternehmen als
MarkterschlieBungsinstrument, Die wirtschaftsraumspezifischen Koordinationsmecha-
nismen und insbesondere die eingesctzien tarifiiren Handelshemmnisse sind als
mafigebliche Ursache fiir die responsive Oricntierung der Standorte von Auslands-
montagen anzusehen, 182

Im folgenden wird die Bedeutung der wirtschaftstivmlichen Einbettung flir die
Erfiillung industrie- und handelspolitischer Ziele der Entwicklungslinder anhand
ausgewiihlter Beispiele der Automobilindustricentwicklung in den stidostasiatischen
Staaten Indonesien, Malaysia, Philippinen und Thailand dargestellt,

3.2.2 Die Industrialisierung des Automobilsektors in Entwicklungskindern

Die Entwicklungslinder streben einerseits nach zunehmender Einbindung in den
Weltwirtschafisraum, andererseits bemiihen sie sich um die Verringerung externer
Abhingigkeiten und dem Aufbau einer selbstiragenden Wirtschalisentwicklung. Damit
befinden sie sich in cinem Standortwettbewerb wn auslidndisches Kapital sowie um
den Teansfer von Technologic und Know-how.183 Die staatlichen Koordinations-
mechanismen der Industrie- und Handelspolitik in Entwicklungslindern!84 zielen
primdr auf die Vermeidung von Zahlungs- und Handelsbilanzdefiziten, die Schaffung

181 vl PorTRR 1989, S. 37.

182 7yy Bedeutung tarifdrer Handelshemmnisse fiir die Wirtschaftlichkeit von Auslands-
montagen siehe Kapitet 4,1,3.2.

183 vgl. Hess 1998, S. 51,
184 Zur Industric- und Handelspolitik in Siidostasien siche MASUYAMA 1997 und SMITH 1995,
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von Arbeitspliitzen sowie den Aufbau nationater Industriestrukturen zor Erlangung der
internationalen Wettbewerbsfihigkeit.133 Fine Vielzahl von Regicrungen in Entwick-
lungslindern bevorzugt die Automobilindustrie zur Entwicklung von Industriestruk-
turen, da sich das komplexe Endprodukt aus einer Vielzahl von Teilen zusammensetzt
und mit der Generierung von vorwiirts- und riickwirtsgerichteten Verllechtungen
extensive Multiplikatoreffekte nutzbar gemacht werden kinnen. 186 Die Lokalisierung
vont Montage- und Produkticnsaktivitiiten bestimmter Produkttechnologien fihrt daher
iiber Vorwirts- und Riickwiirtskopplungseffekte zur Ausbildung ven Branchenstruk-
turen und zur Entwicklung von dominanten Industriesektoren. 187

Der klassische Entwicklungspfad der Automobilindustrie in Entwicklungsldndern
winfalit in Abhiingigkeit von den wirtschaftsraumspezifischen Gegebenheilen wie der
Emtwicklung des Absatzmarkts in der Regel folgende Entwicklungsstufen: 188

(13 Import von CBUs!89

(2) Montage importierter Fahrzeugteilesitze (SKD, CKD)190
(3) Erhdhung der Fertigungstiefe durch Importsubstitution
(4) Exportforderung

(5) Regionale Integration

(6) Integration in die internationalen Produktionsverbunde der Automaobilhersteller

Die Versorgung des nationalen Automobilbedarfs in Entwickltungslindern erfolgt
zuniichst durch CBU-Importe, Die Regierungen in Entwicklungslindern stehen vor der
grundsiitzlichen Entscheidung, ob sie den Automobilsektor als Instrument der
Industrialisierung nutzen und damit ¢inen hohen Ressourcenaufwand und einen lang-
fristigen Entwicklungsprozefi in Kauf nehmen. Gerade fiir kieinere Linder kdnnte sich
die Priorisierung anderer Branchen langfristig als zielfithrender erweisen. Der Einsatz
staatlicher Koordinationsmechanismen veranlaflt internationale Fahrzeughersteller zur

185 Zum Begriffsverstindnis der internmationalen Wettbewerbsfihigkeit siche STRAUBHAAR
1994,

186 vgl. O' BRIEN/KARMOKOLIAS 1994, S. 3; WONNACOTT 1996, S. 93.

187 vyl BATHELT 1994, §. 67.

188 Vel MATEYKA ET AL. 1990, 8. 98 I

189 M CRU (Completely Built Up) werden verkaufsfihige Fahrzeuge bezcichnet.

H0 gKp {Semi Knocked Down} und CKDP {Completely Knocked Down) bezeichnen unter-
schiedliche Zerlegungsgrade von Fahrzeogteilesitzen; im Delail siche Kapitel 4.4.3.2,
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lokalen Montage importicrter SKD- und CKD-Teileséitze und ermdglicht dadurch den
Aufbau einer lokalen Fahrzeugmontageindustrie. Imv weiteren Verlauf des lokalen
Montageengagements zielen die Gastlinder auf eine Erhthung der nationalen Ferti-
gungstiefe, indem die Regierungen importsubstituierende Local-Content-Bestim-
mungen zur Generierung eines breit gefiicherten Zulicferteilespektrums einsetzen, Mil
zunehmender Fertigungsiiefe streben die Entwicklungslinder nach der Erweiterung der
limitierten Fertigungsvolumina lokal gefertigter Fahrzeuge und Teile durch die Forde-
rung cxportorientierter Wertschiipfungsaktivititen, Mit der Ausbildung von industriel-
len Kompetenzen wird die internationale Wettbewerbsfiihigkeit zuntichst innerhalb
regionaler Wirlschaflsriume angestrebt, bis ein weltweiter Export und somilt eine voll-
stiindige Integration in dic Beschaffungs- und Produktionsverbunde der internationalen
Automobilhersteller erfolgt.191

Tabelle 9: Entwicklungsphasen der koreanischen Automolilindustrie
Entwicklungsphasen Zeitrauvm Wertschopfungstiefe
Montage
1. SKD-Montagen japanischer Modelle 1962-1967 21 %

2, CDK-Fertigung amerikanischer und 1968-1974 30 %
europdiischer Modelle

Preduktion

3. Produktion eigenstiindiger Pkw-Modelle 1975-1981 85 %

4. Massenlertigung und internationale seit 1982 97 %
Expansion

Veriindert nach LEE 1988, 5. 365.

Ein Beispiel fiir den erfolgreichen Aufbau ciner cigenen Automobilindustrie gibt die
Entwicklung des Automobilsektors in Stidkorea (Tabelle 9). Internationale Automobil-
hersteller wurden in den 60er Jahren zur Durchfithrung von SKD- und CKD-basierten
Auslandsmontagen veranlafit. 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 yo), MATEYKA ET AL, 1990, 5. 99 fF.
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lokaten Kontrolle. Die Entwicklungsphase der Produktion wurde durch ein Anfang der
70er Jahre eingefiihrtes Forderprogramm zur Erhoéhung der nationalen Wertschip-
fungsticfc eingcleitet. Bereits Mitie der 70cr Jabre nahm Stidkorea die cigenstiindige
Produktion von Automobilen auf. Anfang der 80er Jahre begann die internationale
Expansion der koreanischen Automobilhersteller.192

Die Entwicklungslinder verfolgen fiir den Aufbau des Automobilsektors meist eine
riickwirtsgerichtete Industrialisierungsstrategie. Protektionistische Mafinahmen veran-
lassen die internationalen Fahrzeughersteller zuniichst zur Lokalisierong von Ferti-
gungsaktivititen, um eine lokale Moniageindustrie aufzubaven. In der weiteren
Entwicklung sorgen staattiche Koordinationsmechanismen fir eine Lokalisterung von
Beschaffungsaktivitiiten durch dic Fabrzeughersteller. Lokal ansiissige Zulicferunter-
nehmen, hiufig Tochterunternehmen oder Joint Ventures internationaler Zulieferkon-
zerne, versorgen die lokalen Montageunternehmen in den friihen Entwicklungsphasen
mit Universalkomponenten, Eine wachsende Nachfrage nach lokal gefertigten Fahe-
zeugen bedingt cine Erhiéthung des lokalen Produktionsvolumens fiir Fahrzeuge und
Teile. Z.B. erfordert ein steigender Bedarf an Reifen und Plastikteilen einen
zunehmenden Inpul aus den gummi- bzw. plastikverarbeitenden Industrien. Fir die
Herstellung dieser Zwischengiiter mufl auf rohstoffverarbeitende Industrien wie die
chemische Industrie zuriickgegriffen werden.!? Auf diese Weise streben die Linder
die Expansion des lokal gefertigten Produktionsvolumens an Teilen, Zwischengiitern
und Rohmaterialien an,

Weisen die Zulieferunternehmen der ersten Ebene (Tier 1) eine ausrcichende tech-
nologische Kompetenz auf, dann fokussieren die staatlichen Koordinationsmechanis-
men auf die Férderung von kleinen und mittleren Unteenchmen der Tier 2- und Tier 3-
Ebenen, um sie in die Teileversorgung der lokalen Hersteller einzubinden und die
Fertigungstiefe der lokalen Automobilindustrie zu erhdhen (Abbildung 21). Das
entscheidende Element fiir den Auwfbau international wettbewerbsfihiger Industrie-
strukturen in  Entwicklungslidndern ist die Entwicklung einer leistungsfihigen
Zwischengiiterindustrie. 194 Zur Durchsetzung der riickwirtsgerichteten Industriali-

192 Fiir einc umfassende Darsteliung der Entwicklung der siidkorcanischen Automobil-
industric siche KiM 1993, 8,147 {f,, CHOI-KANG 1994, S, 54 ff. und PARCK 1993,
S. 128 fT

193 vl STAGLIN 1994, S, 10,

194 Interview bei ASTRA DAIHATSG MOTOR, GIAMM und MINISTRY OF INDUSTRY AND
TRADE.
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sicrung im Automobilsekior fiihrte z. B. die philippinische Regierung das Forder-
programm , Backward Linkage Program® ein, das die Bezichungen zwischen Hersteller
und Zulieferer stirken und die technische Unterstiitzung fiir kleine und mittlere Unter-
nehmen durch die lokalen Automobilhersteller forcieren sollte. Dariiber hinaus soll die
Zusammenarbeit insbesondere mit japanischen Institutionen und Unternehmen zur
Entwicklung einer leistungsfihigen Automobil- und Zwischengiiterindustrie inten-
siviert werden. 193

Abbildung 21: Riickwiirtsgerichtete Industrialisierungsstrategie im
Automobilsektor von Entwicklungsiindern

Ausreichende Groke
- - Tier 1 technologische Unternehmen
Héchste Priositat Kompetenz

bei Lieferanten-

entwicklung \ i
Tiar 2 Mittlere
. . — o Unternehmen

Entwicklung und
Stérkung von
potentiellen
Lieferanten

Kleine
Tier 3 Kinftige Unternehmen
Entwicklungsziele

Quelle: Nach Angaben von ASTRA DAIHATSU MOTOR.

Der Entwicklungsplad der Industrialisierung in der Automobilzulieferindustrie 168t
sich in drei Entwicklungsstufen zusammenfassen: 196

195 ygl. Fourin 1997, S. 85,
196 vg]. Opaka 1983b, S. XXIV,
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(1) Transfer von ausliindischen Technologien und Know-how zu den groflen lokalen
Zulieferunternehmen, bei denen es sich meist um Tochtergesellschaflten, Joint
Ventures oder lokale technische Kooperationspartner von internationalen Zulie-
ferkonzernen handelt,

(2) Diffusion von Technologien und Know-how von den grofien lokalen Zuliefer-
unternchmen zu ciner wachsenden Zahl kleiner und mittlerer Unternchmen durch
die Vergabe von Auftragsfertigungen flir dic Herstellung von Teilen und Vorpro-
dukten.

(3) Mit zunehmender Markientwicklung Aufbau von polentiellen kleinen und
mittleren Unternehmen za unabhéingigen, modermnen und aof die Produktion
bestimmter Teilegruppen spezialisierten Lieferanten; Annéherung an dic interna-
tionale Wetibewerbsfahigkeit.

3.2.3 Die Entwickling der Automobilindustrie in Siidostasien

3.2.3.1 Entwicklungstendenzen im siidostasiatischen Automobilsektor

Die Entwicklung des Automobilsektors in Siidostasien verliuft im Vergleich zu
Stidkorea erhcblich zéigerlicher. Trotz den voneinander unabhéingigen Industric- und
Handelspolitiken der stidostasiatischen Linder lassen sich gemeinsame  Entwick-
longstendenzen identifizieren (Abbildung 22). In den 6{er Jahren beschrinkten dic
Regierungen Fahrzeugimporte mit Hilfe von extensiven protektionistischen Mafinah-
men, um auslindische Automobilunternehimen zur Lokalisierung von Montageaktivi-
titen zu veranlassen. Dic Folge war die Griindung zahlreicher lokaler Automobilunter-
nehmen, die importierte Fahrzeugteilesitze montierten und lokal vertrieben. In gleicher
Weise wurden mit Beginn der 70er Iahre Handelshemmnisse eingesetzt, wn die inter-
nationalen Fahrzeugherstetler zur lokalen Beschaffung von Teilen zu bewegen, Am
Anfang des Aufbaus cincr lokalen Zulieferindustrie stand dic Herstellung von
Univeralkomponenten mit geringer Technologieintensitiit. Die Entwicklung lokaler
Montageuniernchmen und der Aufbau einer lokalen Teileproduktion erfolgten auf
Basis einer ausgepriigl protektionistischen Industrie- und Handelspolitik, die eine
Strategic  der Importsubstitution und der rilckwiirtsgerichteten  Industrialisierung
verfolgte. Preise und Menge der in den vom Weltmarkt abgeschotteten nationalen
Automobilmédrkien angebotenen Fahrzeuge wurden von den Regierungen mittels
Importverboten und Importzillen reguliert, so daB fiir lokal gefertigte Fahrzeuge Preise
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zugelassen werden konnten, die erheblich iiber dem Weltmarktniveau fagen und damil
lokale Montageunternchmen bevorteilten, Die tibermiiiige Protektion fiihrte zu ciner
unwirtschaftlichen Kleinserienherstellung von Fahrzeugen auf der Basis von Teile-
satzimporten und einem weiten Spektrum an Teilen bei Vernachlissigung von Econo-
mies of Scale. Dic Industriestrukturen in den volumenmiiBig limitierten und modell-
politisch ausgepriigt fragmenticrien nationalen Automobilmérkten waren international
nicht wettbewerbsfihig. In den 8Cer Jahren fithrten die Regierungen in verstiirktem
MaBe Instrumente zur Férderung der lokalen Teileproduktion ein, indem in einigen
Lindern Local-Content-Vorschriflen an Importzétle von Teilesiitzen und Teilen
gekniiplt wurden. Diese Politik zur Forderung der lokalen Teileversorgung auf Basis
cines diversifizierten Teilespektrums vernachlidssigte jedoch den Aspekt, dall zur
Heranfiihrung der lokalen Zulieferindustrie an die internationale Wettbewerbsfihigkeit
gleichzeilig die Produktionsvolumina der lokalen Teilehersteller zu erhhen sind.

Abbildung 22: Emwicklung der Industriepolitik in der siidostasiatischen
Automobilindustrie

» Handelshemmnisse + _, FordermaBinahmen
1660er 1970er 1980er 1990er

Entwicklung lokaler Beginn lokaler Farderung lokaler Liberalisierungs-
Montageunternehmen Teileproduktion Telteproduktion tendenzen

Quelle: In Anlehnung an MITSUBISHI CORPGRATION 1992,

Als Resultat der seit den 60e¢r Jahren verfolglen protekiionistisch ausgerichieten
Industrie- und Handelspolitik im Automobilsekior zeichneten sich die lokal gefertigten
Fahrzeuge zum Nachteil der Kunden durch hohe Kosten und vergleichsweise niedrige
Qualitiit aus. Daher leiteten die siidostasiatischen Regierungen in den 90er Jahren im
Zuge des allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwungs die Wende in der Automobil-
politik mit dem Zie! ein, die lokalen Industriestrukturen allmihlich einem freieren
Wettbewerb auszusetzen. Die Linder forcieren das Nachfragewachstum durch die
vorsichtige Deregulierung ihrer Auwtomobilmiirkte, was sich in der Aufhebung von
Importverboten und der Reduzierung von lmportzollsitzen manifestiert. Die inter-

81



3 Die wirtschafisriiumliche Einbettung von Auslandsmontagen

nationale  Weltbewerbstihigkeit der Industrien soll durch eine exportorientierte
Industrialisicrungsstrategic crreicht werden, indem lokal gefertigte Teile zunehmend in
die internationalen Beschaffungsnetzwerke der Fahrzeughersteller integriert werden
und dadurch eine effiziente Ausschtpfung von Economies of Scale crmdaglicht wird.
Mit wachsender Attrakivitit der Mérkle weichen die Handelshemmnisse zunchmend
Mafnahmen, die lokale Beschaffungs- und Produktionsaktivititen frdern und unter-
stiitzen.

Tabelle 10:  Angzahl bedeutender Automobilunternehmen in den
siidostasiatischen Staaten

Hersteller Indomesien  Malaysia  Philippinen  Thailand
National Car 1 3 - -
Internationale Beteilizung 5 5 10 H
Unabhiingige Unternehmen 8 4 5 2
Summe 14 12 5 13
Kapazitit 1995 rund 600.000 360.000 160.000 620,000

Zusammengestellt aus KUBO/SATO 1996197

Lokale Montage- und Produktionsunternchmen in Entwicklungslindern lassen sich
grundsiizlich in sogenannte National-Car-Hersteller, Tochtergesellschalten und Joint
Ventures von internationalen Automobilkonzernen sowic in unabhiingige lokale
Montageunternehmen dilferenzieren (Tabelle 10). National-Car-Hersteller stehen im
mehrheitlichen Besitz. von lokalen Akteuren, weisen vergleichsweise hohe Produk-
tionsvolumina auf, dominieren den lokalen Markt und verfolgen langfristig das Ziel,
die internationale Wettbewerbsfihigkeit zu erreichen. National-Car-Programme ent-
stehen in der Regel in Kooperation mit internationalen Fahrzeugherstellern, hiufig mit
Kapitaleinsatz, um den benétigien Transfer von Know-how und Technologien zu
gewiihrleisten. In den ersten Jahren werden die National-Car-Hersteller meist durch die
Lieferung von Fahrzeugleilesitzen von Basismodellen der internationalen Auiomo-

197 Erfagt sind nur jeweils die bedeutendsten lokalen Montage- und Produktionsunternehmen.
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Abbildung 23: Entwickiung und Prognose der Produktionsvolumina in den
ASEAN-4-Staaten
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Daten; KUBO/SATO 1996, MARKETING SYSTEMS 1998a u. 1998b; Ist-Stand 1997.

bilhersteller zur lokalen Montage versorgt. Das Bestreben von National-Car-
Programmen ist die rasche Erhohung der Wertschdpfungstiete und der Aufbau
vollstiindiger  Produktionswerke mit cigenstindigen Koordinationskompetenzen,
Handelt es sich bei lokalen Automobilunternchmen um Tochtergesellschaften oder
Joint Ventures internationaler Automobilhersteller, dann verfolgen letztere in der
Regel das Ziel, im Auslandsmarkt langfristig mit der lokalen Fertigung eigener
Produkte prisent zu sein. Mit wachsender Nachfrageentwicklung erfolgt eine
sukzessive Erhohung der lokalen Wertschipfungstiefe bzw. die Reduzierung des
Zulicferanteils  sowie die  zunchmende Integration in  den internationalen
Produktionsverbund. Die Kategorie der unabhiingigen lokalen Montageunternchmen
befindet sich in vollstindigem Besitz lokaler Unternehmer und Gescllschaften, dic
hiiufig als sogenannte Mehr-Marken-Hersteller Teilestitze mehrerer internationaler
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Automobithersteller im Rahmen einer internationalen Lizenzfertigung bzw, einer
lokalen Auftragsfertigung montieren. Es ist davon auszugehen, daB sich die Zahl der
im Zuge der protektionistischen Politik entstandenden Mehr-Marken-Herstetler bei
zunchmender Liberalisierung und Wettbewerbsdruck reduziert, sofern diese nicht
Beteiligungen durch internationale Automobilhersteller zulassen und in  deren
Produktionsnetzwerke integriert werden, 198

Parallel zur Industrialisierung der Automobilindustrie verzeichnet Stidostasien ein
deutliches Absatzwachstum, 1970 fertigten Indonesien, Malaysia, die Philippinen und
Thailand rund 30,000 Fahrzeuge auf Basis importierter SKD- und CKD-Teilesiitze, 199
1989 erreichten dic ASEAN-4-Staaten ein Produktionsvolumen von nahezu 600.000
Einheiten. Im Zuge des starken wirtschattlichen Aufschwungs zu Beginn der 90er
Jahre wnd mit der Einleitung industrie- und handelspolitischer Reformen konnte das
Produktionsvolumen bis 1996 auf den bisherigen Hochststand von mehr als 1,3 Millio-
nen Einheiten Pkw und LCV gesteigert werden. Die Mitte 1997 eingetretene Finanz-
und Wirtschaftskrisc sorgte fiir einen Nachfrageeinbruch. Eine allmiihliche Erholung
der Automobilmarktentwicklung wird nicht vor 2000 erwartet (Abbildung 23).

Hinstchtlich der GréBle und Strukiur der nationalen Automobilmirkie bestehen
deutliche Unterschiede (Abbildung 24).200 Thailand ist mit 37 % der in Siidostasien
gefertigten Fahrzeuge der gioBte siidostasiatische Automobilhersteller, die Philippinen
sind mit 11 % der kleinste. In Thaitand und Indonesien wird die lokale TFahrzeug-
fertigung von LCVs dominiert (72 bzw. 89 %). Der hohe Markt- und Produktionsanteil
von LCVs in Indonesien ist w. a. auf die staatliche Forderung der lokalen Fertigung
von LCVs durch ZollerméBigungen und Fiskalabgabenreduzierungen z. B. bei der
Luxusstcuer zuriickzufiihren. 200 In Thailand wird der LCV-Sektor mit rund 90 %
durch 1-Tonne-Fickups dominiert, 202 In Malaysia hingegen liegt der Schwerpunkt der
Produktionsaktivitilen mit rund 73 % auf der Fertigung der National-Car-Pkws Proton
und Perodua. Proton ist der cinzige Fahrzeughersteller in Stidostasien, bei dem eine
Pkw-Produktion mit relativ hohem Produktionsvolumen {der Proton Wira erziell jihr-

198 Einc Allernative ist dic Fertigung von Sondermodellen oder bei Kapazititsenpissen
anderer Hersteller (wie z. B. Karmann),

199 Zusammengesield aus ODAKA 1983a,

200 Zur Abbildung der charakieristischen Produktionsstrukturen bezichen sich dic Ausfilrun-
gen aul das Jahr 1996, da die 1997 eintretende Finanz- und Wirtschaftskrise zu Verzer-
rungen fishrte. Der Riickgang des Produktionsvolumens 1997 fiel fiir Thailand mit nahezu
40 % besonders stark aus {vgl. MARKETING SYSTEMS 1998a, S. 217 ).

201 vgk, TAKAYASU BT Al 1996, S. 17,
202 vyl TAKAYASUET AL. 1996, S, 10,

84



3 Die wirtschaftsriiumliche Binbettung von Auslandsmontagen

lich rund 140.000 Einhciten) und hoher nationaler Ferligungstiefe erfolgt, und nicht
auf einer Montage importierter Teilesitze beruht,203

Abbildung 24: Produktionsvoluming in den ASEAN-4-Staaten 1996
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Daten: MARKETING SYSTEMS 1998a,

Die Produkdonsstrukturen in Siidostasien werden von den Aktvititen der japa-
nischen Fahrzeughersteller beherrscht (Tabelle 11). 97 % des Produktionsvolumens im
LCV-Segment und 44 % im Pkw-Segment entfatlen auf japanische Hersteller. Beriick-
sichtigt man, daB die malayische Preduktion der meisten Proton-Modetle auf Mitsu-
bishi-Produkten und die Perodua-Modelle auf Daihatsu-Produkten basieren, dann
dominieren die japanischen Hersteller mit 92 % auch den Pkw-Sektor.

203 vyl MARKETING SYSTEMS 19984, S, 188 fF. u. 215 if.
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Tabelle 11:  Produktionsanteile japanischer Fahrzeughersteller 1996

Indonesien  Malaysia  Philippinen  Thailand Gesamt
Pkw 55 % 12 % (96 %) 95 % 89 % 19 % (92 %)
LCV 99 % 92 % 76 % 99 % 97 %
Gesami 94 % 22 % (95 %) 86 % 26 % 73 % (94 %)

Daten: MARKETING SYSTEMS 1998a (Werte in Klammern: inklusive der japanisch-
basierten Modelle von Proton und Perodua),

3.2.3.2 Indonesien

Die Entwicklung der Automobilindustrie in Indonesien begann Mitte der 60er Jahre
auf der Basis cingr differenzierten Zollstruktur fie den [mport von Fahrzeugen und
Teilesitzen.204 Der Riickgang fokaler Fertigungsaktivititen fiihrte 1969 zur Imple-
mentierung einer Pelitik der Importsubstitution mit der Auflage, alle Falnzeuge auf
CKD-Basts zu importicren. Der Import von CBUs wurde verboten, 1976 fidhrle die
Regicrung Local-Content-Vorschriften cin, die cine sukzessive Lokalisicrung von
Beschaffungsaktivitiiten fordern sollten. Der Erfolg des Programms blieb jedoch aus,
da die Entwicklung von Unternehmenskonglomeraten in der Zulieferindustiie den
Aufbau von wettbewerbsfiihigen Lieferantenstrukiuren verhinderten, die Produktions-
volumina fiir lokale Komponenten infolge des fragmentierten Automobilmarkts zu
gering waren und die Qualititsforderungen nicht erfiitlt werden konnten.205

Der indonesischen Regierung gelang es nicht, die Anzahl verschiedener Marken und
Modelle im limitierten indonesischen Automobilmarkt zu begrenzen, 1974 fertiglen 12
Marken 21 Modelle, 1976 sticgen die Zahlen auf 42 bzw. 130, und 1980 wurden 51
Marken und 147 Modelle lokal gefertigt. 1977 existierten 22 Montagewerke mit einer
jihrlichen Produktionskapazitit von rund 120.000 Einheiten.206 Das Resultat dieser
Entwicklung war einc hochgradig fragmentierte, ineffiziente und kostenintensive
Produktionsstruktur. Daher reduzierte die Regierung 1980 die Anzahl der Marken auf
30 und die der Modelle auf 72. Erste Schritte zur Abkehr der protcktionistischen
Industrie- und Handelspolitik wurden 1993 und 1995 mit der offiziellen Freigabe von

204 pie fiie CBY und CKD differenzierte Zollstruktur ist Voraussetzung fiir die Wirtschaft-
lichkeit von Auslandsmontagen (siche Kapitel 4.1,3.2),

205 vyl WITOELAR 1983, 5. 18 f.; SUDARSONO 1996, S. | .
206 vgl WiToRLAR 1983, 5. 19,
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CBU-Importen, Zollreduzierungen und der Verkniipfung von  Local-Content-
Vorschrilten und Fordermafinahmen eingeleitet. Mit dem Deregulierungspaket von
1995 wurde diec Reduzierung der Importzollsitze bis 2003 fiir CBU-Pkws auf 40 %
plus 50 % Aufschlag (surcharge) und fitr CKD-Importe von Pkws auf 25 % festge-
legt.207 Die Anzahl der Montagegesellschaften wurde bis 1996 auf 14 verringert,
withrend die Produktionskapazitit auf rund 600.000 Einheiten jihrlich anstieg. Elf der
14 Montagegesellschaften sind in den vier indonesischen Unternehmenskonglomeraten
Astra Group, Indomobil (Salim) Group, Krama Yudha Group und Bimantara Group
cingebunden.?08 Dic Integration der Produktionsstruktur bewillt lediglich einige
Modetlle der Kategorie LCV bis 2,5 Tonnen: Dazu gehoren der Toyota Kijang mit iiber
60.000 sowie der Suzuki Carry Futura und der Daihatsu Zebra mit jeweils mehr als
50.000 Einbeiten. Dic Produktionsstrukturen fiir Pkws blieben hingegen stark
fragmenticrt mit einem jdhrlichen Produktionsvolumen von rund 40.000 Einheiten fiir
zahlreiche Modelle von 15 Marken.209 Infolge dieser fragmentierten Produk-
tionsstrukturen sticg die lokate Fertigungstiefe nur langsam an, 1996 lag die nationale
Fertigungsticfe fiir Fahrzeuge der Kategorie LCV bis 2,5 Tonnen bei durchschnittlich
37 % und fiir Pkws lediglich bei £ 1 %.210

Angesichts der bevorstehenden Liberalisierung mit der Abschaffung von Local-
Content-Vorschriften und den Reduzierungen von Importzollsiitzen fiir den AFTA-
Handel21! sicht sich die indonesische Regierung einem zunchmenden Druck ausge-
setzt, die bisher mangelhafte Wettbewerbsfihigkeit insbesondere der Pkw-Industrie
rasch zu verbessern. In der Uberzeugung, daB die Wettbewerbsfihigkeit der nationalen
Automobilindustrie nur zu crreichen ist, wenn die Umsetzung der industriepolitischen
Ziele durch nationale Institutionen bzw. Unternchmen erfolgt, wurden 1996 gesetz-
liche Regelungen fiir ein National-Car-Programm implementiert.212 Unter der Yoraus-
setzung, daB cin durch ein indonesisches Unternehmen unter Verwendung indone-
sischer Technologie lokal gefertiges Fahrzeug nach dem ersten Jabr mindestens 20 %,
nach dem zweiten Jahr 40 % und nach dem dritten Jahr mindestens 60 % lokale Wert-
schiipfung crreicht, genieft ein National Car Zollfreiheil auf importierte Fahrzeugteile-

207 vgl, KunofSATO 1996, 8, 90,

208 Vgl. TAKAYASU ET AL. 1996, S. 18; zu Struktur und Entwicklung der Astra Group siche
SATO 1996,

209 vgl, CAURICORN INDONESTA CONSULT INC, 1996, 8. 11 ff,
210 vyl KURG/SATO 1996, §. 98 f.

21t Siche hierza Kapitel 3.3 und 5.1.

212 Iyterview bei GAIKINDO.
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sitze {bis zu 65 %) sowic eine Befreiung von der Luxusstcucr (35 %). Den Zuschlag
fiir die Realisierung des National-Car-Programms erhielt 1996 das lokale Unternchmen
Timor Putra Nasional, gegriindet von einem Sohn des damaligen Prisidenten Suharto.
Das erste indonesische National-Car-Produkt Timor basiert auf dem Kia Sephia und
wird von Kia-Timor Motors gefertigt, einem Joint Venture zwischen dem Kia-
Generalimporteur Timor Putra Nasional, dem indonesischen Unternehmen Indauda
und dem siidkoreanischen Hersteller Kia. Da die Produktionsanlagen zum Zeitpunkt
der Genehmigung noch nicht zur Verfigung standen, wurde dem Unternehmen iiber
einen Zeitraum von einem Jahr gestattet, 45.000 in Stidkorca gefertigte Fahrzeuge zu
Priiferenzbedingungen als CBUs zu importieren und lokal als National-Car-Fahrzcuge
zu verireiben, Zur Ferligung des National Cars in Sildkorea wurden indonesische
Mitarbeiter und Teile nach Siidkorea geschickt, nach Ablauf des evsten Jahres sollten
Teilesiitze nach Indonesien importiert und lokal montiert werden.213

Die Handlungsweise der indonesischen Regierung rief bei den lokal ansissigen
Automobilunternchmen scharfe Kritik hervor, weitl das National Car deutlich giinstiger
angeboten und damit erhebliche Verzerrungen im indonesischen  Automobilmarkt
verursacht wurden. Gleichzeitig reichten auf internationaler Ebene dic EU, die USA
und Japan Beschwerden bei der WTO ein, weil das Vorgehen Indonesiens nicht mit
bestehenden WTO-Bestimmungen in Einklang stand. Tatséichlich erfiillte der auf Basis
importierter Kia-Sephia-Teilesiitze lokal montierte Timor nicht die geforderten Local-
Content-Auflagen und qualifizierte sich damit nicht fiir die FordermaBnahmen des
National-Car-Programms. Die Befreiung von lmportzoll und Luxussteuer fiir den
Timor kénnen als Subventionen interpretiert werden, weil die Wettbewerber dicse
Vorteile nicht nutzen kémmen und aufgrund der daraus resultierenden hoheren
Preisstelung diskriminiert werden. 214 Die Intervention der WTO bewirkle, daf die
indonesische Regierung 1998 den nationalen Automobilhersteller Timor Putra
Nasional anwies, die seit 1996 bestehenden Einfuhrzoll- und Luxusstevererlasse nach-
zuzahlen.

213 Vg1 TAKAYASUET AL, 1996, 8. 19.
214 g1, WTO 1996b, S. | fT.
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3.23.3 Malaysia

Nach der 1965 erfolgten Trennung von Singapur cntwickelle Malaysia ein
Programm zum Autfbau einer Automobilindustrie. Zwischen 1967 und 1969 wurden
sechs Montagegesellschaften gegriindet, die durch hohe Importzdlie und Import-
lizenzen geschiitzt wurden und 1975 ein Produktionsvolumen von rund 50.000
Einheiten erreichten, Zur Erhdhung der nationalen Fertigungsticfe wurde 1972 ein
Local-Content-Programm eingefiibri, das die lokalen Wertschipfungsaktivititen der
Fahrzeughersteller von 10 % stufenweise bis 1982 auf 35 % erhohen sollte. Verfeh-
lungen der Forderungen hatien Strafgebiihren zur Folge.215 Die Entwicklung der
Automobitindustrie in Malaysia erfuhr mit der Griindung des nationalen Automobil-
herstellers Proton eine Wende. 1985 wurde die Ferligung des Proton Saga auf der
Basis importierter Teilesiitze des Mitsubishi Lancer aufgenommen, in den 90er Jahren
folgten weitere Modelle. 1994 nahm der zweite nationale Automobilhersteller Perodua
die Fertigung mit dem Perodua Kancil auf (Tabelle 12), Zur Unterstiitzung des
Aufbaus der nationalen Hersteller konnten CKD-Teilestitze zur Versorgung der
Proton-Modelle bis 1992 zollfrei und danach zu einem Zollsatz von 13 % importierl
werden, CKD-Teilesdtze fiir Perodua-Modelle sind bis heute vom Zoll befreit. Obwohl
Proton-Modelle eine nationale Wertschipfungstiefe von 80 % und Perodua-Modelle
eine von 60 % erreichen, hiingt dic Produktion beider Hersteller von Zulieferungen
wichtiger Teile und Materialien durch japanische Hersteller und Zulicferunternehmen
ab. Aufgrund des limitierten nationalen Absatzvolumens streben die nationalen
Hersteller fiir die erfolgreiche Weiterentwicklung zunehmend Exporte an. Die Produk-
tivitdt der Proton-Produktion soll durch den Aufbau hochautomatisierter Produktions-
anlagen, werksnaher Ansiedlung von Zulieferunternehmen in ,,Proton City” und die
Einfilhrung von Just-in-Time-Systemen erhoht werden, Fiir das Jahr 2000 wird eine
Produktionskapazitiit fiir Proton von 500.000 Einheitcn und ¢in Exportanteil von 30 %
angestrebt.216 Die Industrie- und Handelspolitik des Automobilsektors in Malaysia
ziclt cinzig auf dic Stiirkung der nationalen Automobilhersteller bis zur Erreichung der
internationalen Wettbewerbsfihigkeit ab.

215 vgl. LiIM/ONN 1983, S. 87 IT.
216 vgl TAKAYASU BT AL, 1996, S. 23 ff,
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Tabelle 12:  National-Car-Hersteller in Malaysia

Hersteller Beteiligung Modelle Basis
Proton HICOM Holdings 27,47 % Proton Saga Mitsubishi Lancer
(Perusahaan Khazanah Holdings 17,44 % Proton Wira Mitsubishi Mirage
Otomobil Nasional ~ Mitsubishi Motors 8,54 95 Preton Perdana Mitsubishi Eterna
Bhd.) Mitsubishi Corp. 8,54 % Proton Tiara Citroén AX
Andere 38,01 %
Perodua UMW 38 % Perodua Kangil Daihatsu Mira
(Perusahaan Daihatsu 20 % Peradua Rusa Paihatsu Hi-Jet
Otomobil Kedua Daihatsu (Malaysia) 5 %
Sdn. Bhd.) Mitsui & Co. 7%
Andere 30 %
Inokom Berjaya Group 20 % Kleinlastwagen Renauit Traffic
Renault 15 % Kleinlastwagen Hyundai Porier

Hyundai Motor 15 %
Pesumal 30 %
Hyumal Motor 20 %

Quelle: TAKAYASU ET AL, 1996, §. 23 u. 26.

3.2.3.4 Die Philippinen

Die Industrie- und Handelspolitik der Philippinen konzentrierte sich in den 50er und
G0er Jahren vor allem auf Regelungen zur Devisenkonirolle, Internationale Fahrzeug-
hersteller erhiclten Deviseneinnahmen lediglich fiir Teilesiitze, jedoch nicht fiir die
Belieferung von CBUs. In der Folgezeit wurde eine Vielzahl fokaler Montageunter-
nehmen gegriindet, deren Anzahl bis 1968 aul 19 anstieg vnd die mehr als 60
verschiedene Pkw-Modelle fiir einen jihrlichen 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 fiinf
begrenzt. Zwei weiteren Unternehmen wurde die Fortfithrung der Montageaktivititen
erlaubt, sofern Deviseniiberschiisse generiert wurden. Die Tinporizélle fiir CBUs
wurden drastisch angehoben, und nur dic ausgewihllen Unternehmen durften
Fahrzeugteileséitze importieren. Die Unternehmen hatten sich zur sukzessiven Lokali-
sierung von Wertschopfungsaktivititen sowie zur Generierung von Exporten zu
verpflichten. Zur [rderung des Nutzfahrzeugsektors wurde 1977 das Progressive
Truck Manufacturing Program (PTMP) ins Leben gerufen.217 Das PCMP und das

21T Vgl TOLENTINO/YBANEZ 1983, S. 231 FF,
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PTMP wurden 1988 durch das Car Development Program (CDP) bzw. das Commer-
cial Development Program (CVDP) ersetzt. Bei beiden Programmen steht die
Kontrolle der Devisenstréme und dic Generierung von Exporten von Fahrzengen und
Teilen im Vordergrund., Zu den wesentlichen Inhalten zihlen dic Reduzierung der
Pkw-Hersteller auf Toyota, Mitsubishi und Nissan, die Erhdhung der lokalen Ferti-
gungsticfe und die Limitierung der Anzahl verschiedener Pkw- und Nfz-Modelle. 1990
filhrte dic Regierung das People’s-Car-Programm zor Forderung von Kleinfahrzeugen
mit einem Hubraum bis zu 1.200 ccm ein.218 1993 wurde die industrie- und handels-
politische Wende durch eine stufenweise Deregulierung eingeleitet. Bis 1996 erfolgle
die Aufhcbung des Importverbots filr CBUs, die Senkung der Importzollstitze fiir
CBU- und CKD-Teilesiitze, die [reie Zulassung neuer lokaler Montageunternehmen,
die Aulhebung der Modellbegrenzung, sowie die Anderung der Bestimmungen {iber
Devisenbeschriankungen. Die Philippinen #inderten innerhalb  weniger Jahre ihre
protektionistische Automobilpolitik und vertreten im Vergleich zu den anderen siidost-
asiatischen Staaten die liberalste Politik. Die Jokalen Produktionsaktivititen der
Hersteller basicren auf CKD-Importen, die meisten nicht-japanischen Hersteller
montieren SKD-Importe,219

3.2.3.5 Thailand

Die thailindische Automobilindustrie nahm 1961 die lokale Fahrzcugmontage auf
der Basis importierter CKD-Teiles#tze {iir Ford-Modelle aul. Das Verhéltnis von lokal
gefertigten zu importierten Fahrzeugen lag zu diesem Zeitpunkt bei 13:87. Zu Beginn
der 70er Jahre lag dic Relation CKD zu CBU bei rund 40:60, und bis 1977 erreichte
man 60:40, 1978 wurde der Import von CBUs vollstindig verboten.220 In dem vom
Weltmarkt abgeschotieten Automobilmarkt setzte die Regierung in den 80er Jahren anf
die Lokalisierung von Fahrzeugteilen, indcm sukzessive die Local-Content-Anforde-
rungen erhdht wurden. Diesc Politik fiihrte zwar zum Aulbau einer kostenintensiven
und international nicht wettbewerbsfiihigen Industric, andererseits konnte ein im
stidostasiatischem Raum vergleichsweise breites Teilespektrum lokal hergestellt
werden. Die Wende der restriktiven Automobilpolitik wurde 1991 im Zuge des
beschleunigten wirtschaftlichen Aulschwungs eingeleitet, Die Deregulierung umfafBte
Zollsenkungen fiir importierte und lokal gefertigte Fahrzeuge, wobel die Zolldifferenz

218 vpl, Kupo/SATO 1996, 8. 118
219 Vgl TAKAYASU ET AL. 1996, 5. 28 F.
220 vgl, NAWADHINSUKIL 1983, S. 181 ff,
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zwischen CBU- und CKD-Teilesatzimporten fiir Pkws von 68 auf 22 bzw. 48,5 %
gesenkt wurde, um die lokale Fahrzeugfestigung einem héheren Druck auszusetzen
(Abbildung 25). Die Verkaufspreise fiir Pkws sanken zwischen 12 und 33 %. Zwei
Jahre nach der Deregulicrung wurden 1993 bercits rund 10 % des Gesamimarkts als
CBUs importiert. Das langjihrig aufrechterhaltene Verbot zur Grimdung ncucy Ferti-
gungsunternehmen wurde 1994 aufgehoben, 22! Die Kapazitit der 13 gréften lokalen
Fertigungsgesclischaften erreichte 1996 rund 620.000 Einheiten, 222 Tm Zuge der asia-
tischen Finanz- und Wirtschaftskrise reagierte dic thaildindische Regierung 1997 zum
Schutz der lokalen Produktion und vor Devisenabiliissen protektionistisch mit einer
Erh&hung der Importzollsiitze, wodurch die Zolldifferenz zwischen CBU- und CKD-
Teilestitzen fiir Pkws auf 58 % stieg.

Abbildung 25: Entwicklung von Importziilien und Local-Content-Vorschriften
in Thailand
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112% CKD Pkw *
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80 % ., 80%CBU Pkw,
68,5 % CBU Phw 2,41 “Pickup
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R & erensrsseesnnnes R H
mmmmm o o d o m = — = —
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Quelle: Zusammenstellung aus MITSUBISHI CORPORATION 1992 und weiteren
Quellen.

221 vgl 0. V. 1994, 8. 20T,
222 vgl, KUBO/SATO 1996, S. 66,
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Montageaktivititen im Fahrzengbau stellen einen wichtigen Schritt zur Initiierung
der Industrialisierung im Automobilsektor von Entwicklungslindern dar. Die interna-
tionale Wetltbewerbstihigkeit kann jedoch nicht einzig auf Basis einer lokalen
Montageindustrie erreicht werden, sondern es muB cin Aufbau von komparativen
landesspezifischen Kompetenzen erfolgen, die eine Integration nationaler Industrien in
die Produkiions- und Beschaffungsnetzwerke der internationalen Automobilhersteller
rechtfertigen. Die siidostasiatischen Staaten haben es in drei Jalwzehnten jedoch
versiumt, eine international wettbewerbsfiihige Automobilindustrie avfzubauen, Der
liberwiegende Teil der Produktionsaktivititen basiert auch heute noch auf der Montage
importicrter Fahrzeugteilestitze. Konfroatiert mit den globalen und regionalen Liberali-
sierungsvereinbarungen, sehen sich dic siidostasiatischen Linder seit den 90er Jahren
gezwungen, die lokale Automobilindustrie cinem zunehmenden Wettbewerb auszu-
setzen. Indonesien konzentriert sich nun nach dem Scheilern des National-Car-Projekts
auf die Stiirkung der leichten und schweren Nutzfahrzeugindusirie. Malaysia verhélt
sich zum Schutz seiner National-Car-Hersteller nach wie vor ausgepriigt proiektio-
nistisch und versucht, bis zur Realisterung der AFTA im Jahre 2003 die Produktions-
volumina der nationalen Hersteller an die optimale Betriebsgrofic anzunghern. Im
Rahmen einer vergleichsweise liberalen Industrie- und Handelspolitik konzentrieren
sich die Philippinen auf die Stirkung komparativer Kostenvorteile durch die Lokali-
sicrung bestimmier Teilegruppen der Zulieferindustrie. Thailand entwickelt sich in
Siidostasicn aufgrund einer relativ weit entwickelten Zulieferindustric zum Zentrum
der Automobilindustrie. Die intraregionale Liberalisierung im Rahmen der AFTA gibt
den siidestasiatischen Lindern die Gelegenheit, komparative Vorteile weiterzuent-
wickeln und komplementiire Produktionsstrukturen als Vorstufe zur Integration in den
Weltwirtschaftsraum aufzubauen. 223

3.3 Multilaterale Liberalisierung im Automobilsektor

Wie in den vorangegangenen Ausfliihrungen tiber dic Entwicklung der Automobil-
industrie in Siidostasien deutlich wurde, stellen die handelsrechtlichen Rahmenbe-
dingungen der Wirtschattsriume in Entwicklungslindern das entscheidende Instrument
dar, um die international titigen Automobilhersteller zur Lokalisierung von TFerti-
gungsaktivititen und damit zur Aufnahme von Monlageengagements im Ausland zu

223 Siehe hierzu Kapitel 5.1.2.
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bewegen,?24 Im folgenden wird cin Uberblick iiber die fiir Auslandsmontagen wichtig-
sten handelsrechtlichen Bestimmungen am Beispiel der gesetzlichen Regelungen
siidostasiatischer Staaten gegeben. Im Vordergrund der Betrachtung stehen jedoch die
fiir die wirtschaftsriumliche Einbellung von Austandsmontagen in Entwicklungs-
lindern relevanten multilatcralen Abkommen zur Reduzierung von Handelshemm-
nissen im Automobilsektor durch die Welthandelsorganisation. Aul die Bedeutung
regionaler Handelsabkommen wird gesondert in Kapitel 3.1 cingegangen.

3.3.1 Die Welthandelsorganisation

Ausgangspunkt und Fundament fiir multilaterale Handelsabkommen war die Unter-
zeichnung des Allgemeinen Abkommens iiber Zd!le und Handel (General Agreement
on Tariffs and Trade, GATT) im Jahre 1947 mit dem Ziel ciner weitgehenden Liberali-
sierung des Welthandels und der Ausweitung internationaler Handelsbeziehungen,?25
Dic Zunahme des Protektionismus in den 70er und 80er Fahren, u. a. ausgelist durch
Hickenhafte und unpriizise GATT-Bestimmungen und den struklurellen Wandel in den
internationalen Wirtschaftsbeziehungen, fithrte im Zuge der acht Jahre andauernden
Urugunay-(Verhandlungs-)Runde zur Griindung der ab 1995 in Kraft getretenen volker-
rechilich cigenstdndigen Organisation der WT0.226 Die WTO umfaBl 1999 (34
Mitgliedstaaten, weitere 34 Linder haben einen Antrag zur Priifung der Aufnahme in
die WTO gestellt. Bedeutende Nichi-Mitgliedsstaaten sind u. a. China und Rufiland 227
Die WTO strebt die Liberalisierung des Welthandels durch den umfassenden Abbau
von Handclshemmnissen an. Dabei liegen den WTO-Abkommen u, a, folgende Prinzi-
pien zugrunde: Im Rahmen des Meistbeglinstigungsprinzips??8 (Most Favoured Nation
Treatment, MFN) verpflichten sich die Milgliedstaaten, alle Vorteile und Begiinsti-
gungen, Befreiungen und Rechte, die-sie cinem Handelspartner zugestehen, auch allen
anderen Mitglicdstaaten der WTO zu gewiihren. Das Inldnderprinzip (National Treat-
ment) verpflichtet die Mitgliedstaaten zur Gleichbehandlung von inlindischen und

224 7y Beispielen von Marktzugangsbedingungen in der Automobilindustrie siche QECD
1997,

225 ygi. Koch 1992, 8. 136.
226 v SENTI 1994, S. 42,
227 yal. WTO 1999.

228 Die Meistbegiinstigungsklausel basiert auf den Prinzipien der Nicht-Diskriminierung und
Reziprozitit bzw. Gegenseitigkeit, d. h. die in den Verhandlungen zwischen den Lindern
erziclten Vereinbarungen gelien fiir atte Mitgliedstaaten in gleichem MaBe.
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auslindischen Anbietern, Waren und Dienstleistungen. Als cine Ausnahme kinnen die
nationalen Regierungen zum Schutz der lokalen Produktion Zolle erheben, nicht-
arifire Handelshemmnisse diirfen gemiB den WTO-Vereinbarungen jedoch nicht
cingesetzt werden, Ein weiterer Grundsatz ist, daB cin beitrittswilliger Staat das
Vertragswerk als Ganzes anzunehmen hat, 222

Die multilateralen Abkommen der WTO beeinflussen die wirtschaftsraumspe-
zifischen Koordinationsmechanismen, sofern diese zu einer Reduzierung der tariffiren
und nichttarifiiren Handelshemmnisse von Wirtschaftsriumen fiihren. Im folgenden
wird auf die fiir Auslandsmontagen von Automobilunternehmen relevanten Beschliisse
eingegangen. Hierzu zihlen wirtschaftsraumspezifische Vereinbarungen iiber die
Reduzicrung von tarifiiren Handelshemmnissen, multilaterale Abkommen zur Abschal-
fung von nichttarifiren Handelshemmmnissen sowie Abkommen, die den Entwick-
lungslindern besondere Rechte einrdumen.

3.3.2 Die Vereinbarungen iiber tarifiire Handelshemmnisse

Das bedeutendste Instrument der Wirtschaftsriume, um die internationalen Auto-
mobilunternehmen zur Lokalisierung von Fertigungsaktivititen zu veranlassen, sind
tarifdire Handelshemmnisse. Tarifdre Handelshemmnisse bzw, Zdlle werden zum
Schutz der lokalen Produktion auf importierte Waren erhoben, um deren Preise zu
erhthen, 230 Die wirtschaftliche Vortcilhaftigkeit von Auslandsmontagen wird
maBgeblich durch die Hohe der Zollsatzdifferenz zwischen CBUs und CKD-Fahr-
zeugteilesitzen?3! bestimmt.232 ‘Fabelle 13 gibt einen Uberblick iiber dic CBU- und
CKD-Zollsiiize ausgewiihlter asiatischer Staaten, Die Hohe der Zollsatzdifferenzen
liegen in einem Spekiram zwischen 33 % in den Philippinen und 220 % in Malaysia.

229 ol SENTI 1994, S. 42 T,
230 vt OECD 1996, S. 62.

231 per Importzell von Teilesitzen ist landesspezifisch entweder als einheitlicher Zollsatz fiir
CKD-lmporte festgelegt, oder er errechnet sich aus dem durchschnittlichen Zoll der im
Teilesatz importierten Einzelteile und Kompenenten.

232 7yr Wirtschaftlichkeit von Auslandsmontagen siche Kapilel 4.1.3.2,
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Tabelle 13: Zolltarife fiir CBUs und CKD-Teilesiitze in ausgewdihlten
asiatischen Staaten 1998

CBU CKD Anmerkung

Ching «<2,5:80% 37,5 9%:>40%LC lmportzott (EU-Priiferenzzoll) reduziert
> 251 100 % 30 %: > 60 % LC sich mit wachsendem LC.
20%:>80% LC

Indien 110 % 37,5 % CBU-Basiszoll wird direkt bei Import
(40+70) mit zahlreichen Einfuhrzusatzabgaben

belastet; CKD-Zoll als Durchschnitts-
wert (Teilesaiz 40 %).

Indonesien 200 % Teilesalz: bis 65 % 35 % Import Swrcharge auf CBUSs;
Motorsatz: 25 % CKD-Zolt abhéingig vom eszielten LC
o {siche Tabelle 17).

Malaysia i70 % 42 % < 2.01 Pkw
200 % 60 % 2,01 - 2,51 Pkw
250 % 70 % 2,50 - 3,01 Pkw
300 % 80 % > 3,01 Pkw
Philippinen 40 % 7%
Thailand 80 % 22 % Der CKD-Zoll voa 20 % wird durch
(2042) eine 10 %ige Nebenabgabe echoht.
Vietnam 210 % SKD 30 % Der offizielle CBU-Zoll von 55 %
(55+155) CKD 30 % bezieht sich auf cine Bemessungs-
’ grundlage, dic cine Verbrauchsstener
IKD 5 % von 100 % auf CIF enthilt.

Quelle: EUROPEAN UNION 1998; Angaben der zustindigen Behorden.

Mit der Griindung der WTO haben sich die Mitgliedstaaten auf eine Reduzicrung
von Zollsitzen verstiindigt. In den Anhiingen des GATT233 sind die linderspezifischen

233 Mit GATT ist im folgenden das GATT 1994 gemeint. Das als GATT 1994 bezeichnete
Abkommen der WTO besteht aus dem GATT 1947, den in der Uruguay-Runde vorge-
nommenen Vertragsinderungen und zahlreichen Zusatzabkommen, Meben dem GATT
umfaft die Arbeit der WTO auch die Liberatisicrung des internationalen Handels mit
Dienstleistungen gemiil dem General Agreement on Trade in Services (GATS) und den
Schutz der geistigen Eigentumsrechte auf der Grundlage des Abkommens Gber Trade-
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Zeilpline flir den internationaten Warenhandel in Form gebundener Zollsiitze aufge-
listet. Die Zollreduzierung hat in fiinf gleichen Jahresraten nach Inkrafttreten der
WTO-Vereinbarungen zum 01.01.1995 zu erfolgen. Dic im Rahmen der WTO gebun-
denen Zollsiitze diirfen lediglich gesenkt, ohne Genehmigung der Handelspartner
jedoch nicht mehr erhht werden. Den Angaben iiber Zollsenkungen liegt die interna-
tional giiltige Klassifikation des harmonisierten Warcentarifschemas (Harmonized
System, HS) zugrunde. Die fiir den Automobilsektor relevanten Tarifgruppen sind:23¢

HS 87 Nicht schienengebundene Fabrzeuge sowie deren Teile und Ausstattungen

HS 8703 Personcakraftwagen und anderce hauptsiichtich zur Personenbeférderung
gebaute Kraftfahrzeuge

HS 8706 Fahrgestelle fiir Kraftfahrzcuge mit Motor
S 8707 Karosserien {einschlieBlich Fahrerhiuser) fiir Kralifahrzeuge
HS 8708 Teile und Zubehdr fiir Kraftfahrzenge

Einen ersten Eindruck iiber die in der Urugoay-Runde erzielten Liberalisierungsfort-
schritte im Automobilsektor gibt der Vergleich des Bindungsgrads vor und nach der
Uruguay-Runde (Tabelle 14). Der Bindungsgrad bezeichnet den Anieil der gebun-
denen Zolltariflinicn an allen Zolltariflinien der gewihlten Warentarifgruppe. Dic
meisten Industrieldnder hatten bereits vor der Urnguay-Runde nahezu alle automobil-
sektorspezifischen Zollsiitze an das mullilaterale Handelssystem gebunden. Bei den
Entwicklungskindern ldf}t sich fiir die lateinamerikanischen Staaten ein signifikanter
Liberalisierungsvorsprung gegeniiber asiatischen Staaten erkennen. Wihrend in den
genannten lateinamerikanischen Lindern nach der Uruguay-Runde alle Zollsiitze des
Automobilsektors inklusive CBUs durch die WTO gebunden sind, erreichen die
siidostasiatischen Staaten lediglich einen Bindungsgrad zwischen 37 % und 64 %. Die
verbleibenden und besonders schiitzenswerten Taritlinien des Automobilsektors waren

Related Aspects of Inteliectual Property Rights (TRIPS) {vgl. SENnTI 1994, §.19f).
Dariiber hinaus gibt es zahbreiche weitere scktorspezifische Abkommen und Vereinba-
rungen zuo  handelsbezogenen  InvestitionsmaBnahmen,  Anti-Dumping-MaBnahmen,
Ursprungsrichtlinien, Importlizenzen, Zollbemessungsgrundlagen, Schutzklauseln ete.

234 gl STATISTISCHES BUNDESAMT 1995, S. 716 If. Dic Warentarifgruppe HS 8708 umiati
nicht alle Automobilkomponenten und -teile, da einige Teile wie z. B. Reifen (HS 40)
anderen Gruppen zugeordnet sind. Die Nomenklatur des harmonisierten Warentarif-
schemas griindet auf dem sogenannten Produktionsprinzip, wonach Giiter und Predukte in
Abhiingigkeit vom Verarbeitungsgrad der Ware und nach Industrie- und Wirtschafts-
zweigen kategorisiert werden: Je hoher dic Produktionsstufe, desto hiher ist die Tarif-
position im Warentasifschema.
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bei den stidostasiatischen Staaten nicht Gegenstland der Verhandlungen mit der WTO
bzw. wurden von Beginn an ausgenominen.

Tabelle I4:  Zunaiine des Bindungsgrads im Automobilsektor ausgewiihiter

Staaten
Wirtschaftsriume Anzahl gebundener Zollsiitze
Vor der Uruguay-Runde Nach der Uruguay-Runde
Europiische Union 100,0 100,0
Japan 100,0 100,0
USA 99,8 100,0
Indien 35,5 89,6
Indencsicn 28,2 61,3
Malaysia 0,9 433
Philippinen 29,8 374
Thailand 14,9 63,6
Argenlinicn 80,7 100,0
Brasilien 04 100,0
Kolumbien 0,0 100,0
Venezuela 100,0 100,0
Mexiko 100,0 100,0

Quelle: FINGER ET AL, 1996, S. 9 u. 23 ff (die Daten umfassen neben HS 8701-08
einige weitere Warentarifgruppen).

Dic im Rahmen der Uruguay-Runde ausgehandelten gebundenen Zollsitze fiir den
Automobilsektor vor allem der siidostasiatischen vnd lateinamerikanischen Staaten
sind in Tabelle 15 zusammengestellt. Als Indikator fiir den Protektionismus eines
Staats wurde neben der Hohe des Zollwerts auch dic Anzahl der gebundenen Zolltarif-
linien erfaflt. Die lateinamerikanischen Staaten haben alle automobilsektorspezifischen
Zollsiitze gebunden, lediglich Argentinien hat sich eine zeitliche Verzbgerung fiir die
Implementierung bis zum Iahr 2003 einriiumen lassen, Die gebundenen Zollsitze fiir
CBUs, Fahrgestelle und Karosserien legen in Lateinamerika zwischen 35 und 50 %,
fiir Komponenten zwischen 25 und 38 9%. Die asiatischen Staaten hingegen verhalten
sich sehr protektionistisch. Bei der Festlegung gebundener Zollstitze fiir CBUs hat
lediglich Thailand einen Zollsatz von 80 % festgelegt, d. h. ab dem Jahr 2000 darf der
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Importzoll fiir CBUs nicht mehr als 80 % betragen. Alle anderen abgebildeten asia-
tischen Linder kinnen den Zollsatz fiir CBUs beliebig erhthen. Lediglich bei Fahr-
zengteilen haben die asiatischen Liinder, mit Ausnahme von Thailand, die gebundenen
Zollsiitze in ciner Bandbreite zwischen 20 und 40 % festgelegt. Allerdings ist der
Bindungsgrad, abgesehen von Malaysia, schr gering, d. h, es sind nur wenige Automo-
bilteile von der Pestselzung der WTO-Maximalzollsiitze betroffen. Es ist offensicht-
lich, da#} die asiatischen Staaten der WTO im Automobilscktor keine nennenswerien
Zugestiindnisse machten, da die Automobilindustrie in ibren nationalen Industrie- und
Handelspolitiken eine bedeutende Steflung innehat, Die imt Rahmen der WTO getrof-
fenen Vereinbarungen haben nahezu keinen EinfluBb auf das protektionistische Verhal-
ten asiatischer Liinder.

Tabelle 15:  WTO-Vereinbarungen zu Meistbegiinstigpungszollsitzen im
Automobilsektor
Chassis,
Land CBU Motor Karosse Teile Anmerkung
(HS 8703 {H5 8706) (HS 8707 (HS 8708)

Indien . 40 40 40 I8 Tariflinien gebunden

Indanesien - . - 40 Abschaffung der Import
Surcharge bis 2005; Aus-
nahmeliste tiber 39
Tariflinien fiir $708

Maiaysia - - - 30 29 Tariflinien gebunden

Philippinen - - - 20 6 Tariflinien gebunden

Thaikand 80 80 - -

Argentinicn 3543 35+3 35+3 3543 8703, 8706 und 8707 bis
2003

Brasilien 35 35 35 25-35 62 Tariflinien gebunden

Kolumbien 40 35 35 35 Sicherheitsgurte: 40

Venezuela 40 35 40 35

Mexiko 50 50 35 35 4 Ausnahmen zu 50 in
8708

Siidafrika 50 50 30 30 8703, 8706 bis 2003; 75
Tariflinien in 8708
gebunden

(Alle Angaben in Prozent; mit ., gekennzeichnete Tarife sind nicht durch WTO-Vereinbarungen
gebunden und ktnnen daber beliebig erhdht werden)

Chielle: WTO 1996a.
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3.3.3 Die Vercinbarungen iiber nichttarifiive Handelshemmnisse

Nichttarifirc Handelshemmnisse umfassen alle MaBnahimen auBler Zblle zur
Restriktion von Importen. Dic wichtigsten nichttaritiren Handelshemmnisse (Tabelle
16) kénnen in PreiskontrollmaBnahmen mit direktem Einflu auf Importpreise sowie in
quantitative Restriktionen mit indirekter Wirkung aul Importpreise unterschieden
werden 235

Tabelle 16:  Kategorisierung automobilsekiorrelevanter nichttarifdrer
Handelshemmunisse

Gruppe Typ

Quantitative Restriktionen Importqueten
Importlizenzen
Importverbote

Freiwillige Exportbeschriinkungen

Huandelshezogene InvestitionsmafBnahmen  Local Content

(TRIMSs) Exportkompensation
Devisenausgleich
Importausgleich

Technische Handelsbarrieren Zollabwicklung
Technische Regulicrung
Normen

Weitere Anti-Dumping
Schazklauseln
Ursprangsrichtlinien
Yersandkonirolle
Sonstige Avflagen und Gebiihren

Quelle: Zusammengestellt aus OECD 1996, 5. 63; WTO 1994, 8. 163 ff.; SENTI
1994, 8. 67 ff.

235 Vgl OECD 1996, §. 12 1. 63.
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Das zentrale Anliegen der WTO ist die Abschaffung der nichttarifiren
Handelshemmnisse, da diese durch eine ausgepriigte Heterogenitil und Wandelbarkeil
charakterisiert sind236 und daher nur schwer zu erfassen und zu kontrollieren sind. Dic
Beseitigung von nichttarifiiren Handelshemmnissen erfolgt gemi Art, 111, VIH und XI
des GATT und der unterzeichneten Zusatzabkommen. Bei der fiir den internationalen
Handel mit Automobilen und Automobilteilen wichtigsten Vereinbarung tiber nicht-
tarifire Handelshemmnisse handelt es sich um das Abkommen iiber handelsbezogene
InvestitionsmaBnahmen (Trade-Related Investment Measures, TRIMs), Des weilcren
von Bedeutung sind u. a. die Abkommen ilber Importlizenzabwicklung, technische
Handelsbarrieren, Ursprungsrichtlinien, Versandkontrolle und  SchutzklauselmaB-
nalunen,?37 die hier jedoch nicht nither behandelt werden.

Handelsbezogene InvestitionsmaBnahmen bzw, TRIMs sollen auslindische Unter-
nehmen zur Unterstiitzung von nationalen Handlels- und Industriepolitiken veranlassen.
TRIMs weisen jedoch eine handelsablenkende Wirkung238 auf und fiihren zur THt-
gung von Direktinvestitionen.239 Daher untersagt das TRIMs-Abkommen alle Investi-
tionsvorschriften, die mit Auswirkungen auf den internationalen Warenhandel verbun-
den sind. TRIMs lassen sich in folgende Gruppen differenzicren: 240

¥ Mindestinlandsauflagen bzw. Local-Content-Bestimmungen
» Handelsbilanzauflagen bzw. Import- und Exporikompensationsregelungen
¥ Zahlungshitanzauflagen bzw, Deviseneinfuhrbeschriinkungen

» Exportauflagen

Auslandsmontagen in der Automobilindustrie sind im besonderen Mafle von den
Laocal-Content-Bestimmungen betroffen. Als Instrument der importsubstituierenden
und binnenmarktorientierten Entwicklung von Velkswirtschaften verpflichten sie
auslindische Unternehmen zur Lokalisierung von Fertigungsaktivitiiten. Tm Rahmen
des TRIM-Abkommens wird Local Content definiert als “the purchase or use by an
enferprise of products of domestic origin or from any domestic source, whether
spectfied in terms of particular products, in terms of volume or value of products, or in

236 vgl, SEvr 1994, 8. 59,

237 vyl WTO 1994,

238 vy, MUNK 1069, 8. 95 ff,
239 vyl ANDERSSON 1990, S, 31,
240 ygl WTO 1994, S. 163 .
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terms of a proportion of volume or value of its local production23, Eine Local-

Content-Regelung besagt, daB ein Mindestanteil der Wertschdpfung im Gastland

erziell oder ein Mindestanteil von Vorleistungen dort eingekauft werden mub.

Tabelle I7:  Local-Content-Bestimmungen fiiv Automolbile in ausgewdhlten
Léiindern 1998
Land LC Anmerkung
China LC fiir Pkws ist an Importzille gekoppell:
40 % 38 % lmportzoli;
60 % 30 % Importzoll;
80 % 20 % Importzoli,
Indien Voraussetzung ist Status des Herstellers als Kemponentenimporteur:
50 % innerhalb von 3 Faliren;
70 % innerhalb von 5 Jahren.
Indonesien Kein Pfliclt-LC fiir Pkws, aber als Fordermafnabme wird cin erhih-
ter LC mil niedrigeren Importzéilen belohnt:
LC<20% 65 % Impertzoit auf Teilestitze;
20 % - 30% 50 % Iimpertzoll auf Teilesitze;
30%-40% 35 % Importzoli auf Teilesiitze,
40%-50% 20 % Importzoli auf Teilesiitze;
50%-00% 10 % Importzoll auf Teilesitze;
LC =60 % 0 % Importzoll auf Teilesiitze;
LC wird auf Basis eines Prozentpunktesystems ermitielt, die werlmi-
Bige Anrechnung tiir die Teile erfolgt bei Erreichen von jeweils 40 %
lokalem Wertschopfungsanteil.
Malaysia 60 % Pkw < 1,851; davon 30 Pllichtkemponenten;
45 % Pkw 1,851 - 2,85); davon 30 Pflichtkomponenten;

Pkw >> 2,851: 30 Pflichtkomponenten;

Reduzierung des LC um 20 % je Baureihe kann durch die Generie-
rung von Experten erreicht werden. LC-Berechnung erfolgt auf Basis
eines Prozenlpunkicsystems.

Philippinen 40 %

Pkw < 2,19;

0% Pkw > 2,19%;
LC-Berechnung eefolgt auf Basis eines Prozentpunkiesystems,
Thailand 54 % LC-Berechnung erfolgt auf Basis eines Prozentpunktesystems: 27 %
Pflichtteile und 27 % Wahlteile.
Vietnam - e Regicrung orientiert sich an felgende Regel:

5 bis 10 % abhiingig von Jalwen nach Produktionsaufnahme;
ab 2005 wird 30 % erwarlet.

Quelle: Zusammenstellung nach Angaben verschiedener amtlicher Quellen und

nach Mitarbeiterauskiinfien in Aufomobilunternehmen,

241 gl WTO 1994, S. 166.
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Dic Regicrungen der ausliindischen Wirtschaftsriiume setzen fiir den Aufbau lokaler
Produktionsstrukturen im Automobilsektor bevorzugt Local Content-Forderungen ein,
um Multiplikatoreffekie zur Entwicklung diversilizierter Industriestrukturen zu gene-
rieren. Local-Content-Gesetze dienen dem Aufbau industricller Verflechtungen insbe-
sondere fiir Kapitalgiiterindustrien, indem eine Erhdhung des technologischen
Entwicklungsstands angestrebt wird, Investitionen und Unternehmensgriindungen
torciert werden und eine Verbesserung des Ausbildungsstands der Arbeitskriifte anvi-
siert wird. Allerdings erweist sich der Effckt von Local-Content-Regelungen als
gering, wenn ein realer Technologietransfer aufgrund von Veredelungs- und Montage-
aktivititen von Unternehmen ausbleibt und daher z. B. wirksame Beschriinkungen der
Devisenausfuhren kaum realisierbar sind. Des weiteren belasten sie die lokal gefer-
tigten Produkte in der Regel mit hheren Vorleistungskosten im Vergleich zum Import
von Vorprodukien, was sich negativ auf die Weltbewerbsfiihigkeit von gegebenenfalls
angestrebten Exporten auswirken kann, Dic Effizienz von {.ocal-Content-Regelungen
ist daher entscheidend davon abhiingig, inwiefern sie mit den makrodkonomischen
Zielsetzungen des Gastlandes konsistent sind?42 und inwieweit sic dazu beitragen, die
Industriestrukturen cines Landes in die internationalen Produktionsnetzwerke von
Unternehmen einzubetten.243

Der landesspezifische Entwicklungszusammenhang bestimmt, ob ein Staat Local-
Content-Bestimmungen einsetzt und welcher Art und Hishe sic sind. 244 Das Spektrum
verschiedener Regelungen wird am Beispicl ausgewdhlter asiatischer Staaten darge-
stellt (Tabelle 17): China und Indonesien koppeln ihre nationalen Local-Content-
Vorschriften an die Hohe der Importzollsiilze [iir Fahrzeugteile- bzw. -teilesiitze. Im
Zuge einer exportorientierien Industrialisicrungsstrategic gewdihrt Malaysia eine Redu-
zierung der Local-Content-Forderung, wenn das Unternechmen Exporte generiert.
Indicns Regelung fordert eine stufenweise Erhhung der lokalen Fertigongstiefe. Die
Philippinen setzen lokale Wertschépfungsforderungen nur fiir Fahrzeuge bis zu einer
bestimmten Hubraumklasse cin, um dic Industrialisicrung auf dic relevanten Volumen-
segmente zu konzentrieren; dariiber hinaus existieren im Sinne einer exportorientierten
Politik Bestimmungen zum Ausgleich der Devisenbilanz, Die hohe thailindische
Local-Content-Forderung von 54 % bewirkt cine breite Diversifizierung des lokalen
Teilespektrums. Vietnams Zulieferindustric befindet sich in der Anfangsphase der

242 74 den volkswirtschaftlichen Implikationen von Local-Content-Vorschriften siehe bei
GROSSMAN 1981,

243 vl UNIDO 1986, S. VI ff u. 69 ff.
244 vo) GiinTER 1985, S, 264,
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Industrialisierung und weist daher nicht die industriclie Basis auf, um an die interna-
tionalen Automobilunternchmen Wertschdpfungsforderungen zu stellen, Besonders
hohe Local-Content-Forderungen werden von Léindern erhoben, die eine ausgepriigte
Politik der Importsubstitution verfolgen. Beispicle hierfiir sind die zu Beginn der 80er
Jahre geltenden  Local-Content-Vorschriften  in Argentinien (88 %), Brasilien
(85- 100 %) und Indien (98 %).245 Die Auswirkungen von Local-Content-Bestim-
mungen auf die lokalen Beschaffungsstrategicn der Automobilhersteller werden in
Kapitel 4.3 niiher erliutert.

Tabelle 18:  Exportbestimmungen ausgewdhlier Liinder im Auntomobilsektor

1998
Land Beschreibung
Indien Zahlungshkilanzausgleich: Inngrhalb von 7 bis 10 Jaliren nach Aufnahme lokaler

Fertigungsaktivitiiten ist die kumulierte Devisenbilanz auszugicichen,

Malaysia Handelsbilanzausgleich: Mit der Generierung von Exporten kann cine Reduzierning
des zu erbringenden LC um bis zu 20 % je Baurcihe erreicht werden. Allerdings wird
diese Regeluny in der Praxis nicht entsprechend gehandhabt.

Philippinen | Zahlungsbilanzausgleici: Fiir Pkw < 2,191 sind 50 9% (2000: 55 %), fiir Pkw > 2,191
75 % der infolge von Importen abgeflossenen Devisenwerte durch Exportaktivitiiten
wicder zuzufiihren.

Quelle: Zusammenstellung nach Angaben verschiedener amtlicher Quellen und
nach Mitarbeiterauskiinften in Automobilunternehmen.

Mit Ausnahme der Local-Content-Forderungen betreffen TRIMs vor allem die
durch lokal agierende auslindische Unternehmen zu genericrenden Exporte
(Tabeile 18), Exportkompensationen, Exportauflagen und Zahlungsbilanzauflagen
unterstittzen einc exporterientierte Handels- und Industricpolitik und sorgen zwar fiir
eine Mobilisierung von Deviseneinnahmen, der Theorie des internationalen Handels
zufolge entstehen jedoch Wohlfahrtskosten, 240 Zum Ausgleich der Handelsbilanz wird

243 vl UNIDO 1986, S. 23.

246 74 den volkswirtschaftlichen Implikationen von Exportkompensations- und Local-
Content- Bestimmungen siehe TAKACS 1994,
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im Rahmen von Import- und Exportkompensationsforderungen der Wert oder die
Menge von importierten Produkien an den Wert oder die Menge von zu exportierenden
Produkten gekniipft. Auf dhnliche Weise schiitzen Zahlungsbilanzauflagen vor negati-
ven Zahlungsbilanzsalden, indem die Héhe des durch den Import von Produkten verur-
sachten Devisenabflusses an die Hohe des Devisenzuflusses durch Exporte von lokal
gefertigten Produkten gebunden wird. Exportauflagen legen einen bestimmien Umfang
filr den Export von Produkten fest, der an einen Wert oder einen bestimmten Umfang
von lokalen Ferligungsaktivititen gebunden ist.247

Filr dic Abschaffung von TRIMs wurde mit dem Inkrafttreten der WTO-Vereinba-
rungen zum 01.01.1995 folgender Zeitplan verabschiedet:248

Lindergruppe Abschalfung innerhalb von Termin

[ndustrieliinder 2 Jahren (1.01.1997
Entwicklungslinder 5 Jahren 01.01.2000
Least Developed Countries 7 Jahren 01.01.2002

Die Abschaffung von TRIMs darf mit einer Erhohung von (arifiiren Handelshemm-
nissen kompensiert werden. Wenn ein Land die genannten TRIMs innerhalb der fest-
gesetzten Zeitspanne nicht beseitigt, finden dic Vorschriften zum Konsultations- und
Streitbeilegungsverfahren Anwendung. Ausnahmen von den TRIMs-Vereinbarungen,
z. B. tiber dic Einhaltung der Zeitpléine, werden durch das GATT-Abkommen geregelt.
Entwicklungslinder kénnen temporiir vom TRIMs-Abkommen abweichen, wenn ie
allgemeinen Ausnahmeregelungen des GATT fiir Entwicklungsliinder zutreffen.

Ausnahmen von den unterzeichneten Abkommen einschlieBlich der Vereinbarungen
tiber die Reduzierung tarifirer Handelshemmnisse sind im Abkominen iiber Schutz-
klauseln des GATT geregell. Fiihren die eingegangenen Verpflichtungen z. B.
aufgrund unvorhergeschener hoher Importzuwiichse zu einer ernsthaften Schadigung
nationaler Industrien, dann darf der Mitgliedstaat die Vereinbarungen zeitweilig
aussetzen. Die Schutzklausel soll nicht Einger als vier Jahre greifen. Unter bestimmten
Vorausselzungen kann sic jedoch bis zu maximal acht Jahre, und fiir Entwicklungs-
tinder bis zu zehn Jahre in Anspruch genommen werden.249

247 vgl, WTO 1994, S. 166 .

248 Vgl WTO 1994, 5. 164, Dic Mitglicdstaaten waren nach der Urvguay-Runde aufgefor-
dert, die von ilnen angewendeten TRIMs an die WTO autzuzeigen; einige Linder, z. B.
Indonesien, gaben jedoch bekannt, daB sie im Automobilsektor keine TRIMs cinsetzen.

249 v WTO 1994, 8. 315 ff.
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Den Entwicklungslindern werden in den interpationalen Handelsabkommen der
WTO zahlreiche Ausnahmeregelungen eingerdumt. Gemill Art, XVIH des GATT250
genieflen Entwicklungslinder cine Sonderstellung, da sie entgegen den aligemeinen
Vertragshestimmungen des GATT bestimmte handelspolitische MaBnahmen zur
Entwicklung ihrer Volkswirtschaften einsetzen diirfen. Die Entwicklongsliander sind
dazu crmiichtigt, gebundene Zollsiitze ohne Genehmigung durch andere Mitglieds-
staaten zu medifizieren oder zuriickzuzichen, wenn sich ein Industriesektor in einer
friihen Entwicklungsphase befindet und die industrielle Entwicklung geftrdert werden
soll (Infant Industry Argument), Des weiteren dilrfen Entwicklungslinder quantitative
Imporirestriktionen einfiihren, wenn Schwieripkeiten mit der Zahlungsbilanzentwick-
lung auftreten (Balance-of-Payment Purposes). Mit Zustimmung der Mitgliedstaaten
diirfen auch SchutzmaBnahmen anderer Art ergriffen werden. Aut Basis dieser Verein-
barungen kénnen die Emwicklungskinder zum Schutz ihrer lokalen Produktions-
struktur dic gesamte Bandbreite protektionistischer Mallnahmen ergreifen,

Zusammenfassend ist festzustellen, dal dic wirtschaftsraumliche Einbettung von
Auslandsmontagen mafBgeblich von den durch die Regicrungen der Wirtschaltsravme
eingesctztcn Handelshemmnisse bestimmt wird. Tarifire Handelshemmnisse sind von
entscheidender Bedeutung fiir dic Lokalisierung von Pertigungsaktivititen durch die
internationalen Automobilunternchmen, und nichttarifire Handelshemmnisse veran-
lassen die Unternehmen zur Lokalisicrung von Beschaffungsaktivitdten. Somit sind
tarifiire Handelshenmnisse fiir die riwmliche Extension der Produktionsnetzwerke und
nichttarifire Handelsbarrieren fiir die riiumliche Extension der Beschaffungsnetzwerke
internationaler Automobilunternehmen verantwortlich, Standorte von Auslandsmon-
tagen spiegeln daher in hohein Mafe das Eingehen der Unternehmung auf die wirt-
schaftsraumspezifischen Gegebenheiten bzw. dic Responsiveness des Unternehmens
wider.

250 vgl. WTO 1094, 5. 511 ff.
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4 DIE ROLLE DER AUSLLANDSMONTAGE IN DER
MARKTERSCHLIESSUNGSSTRATEGIE
INTERNATIONALER AUTOMOBILHERSTELLER

Die vorangegangenen Ausfihrungen konzentrieren sich auf die Betrachtung der
wichtigsten wirtschaftsriiumtichen Bestimmungsfaktoren fiir Auslandsmontagen und
spiegeln somit die Perspektive der auslindischen Wirtschaftsrinme wider, Im Sinne
des IR-Bezugsrahmens wird im folgenden erdrtert, inwieweit die internationalen
Automobilunternehmen auf die wirtschaftsriiumlichen Gegebenheiten eingehen und
responsiv  orientierie  Unternehmens- bzw. Wettbewerbsstrategien  verfolgen. Im
Vordergrund steht die Einordnung von Auslandsmontagen in die internationale Markt-
bearbeitungstrategic, die Produki- und Fertigungsstralegie, dic Beschaffungsstrategic,
die Materialflufistrategie sowie die Organisationsstrategie internationaler Automobil-
hersteller.

4.1 Internationale Marktbearbeitungsstrategie

4.1.1 Die Rolle der Auslandsmontage als MarkterschlicBungsinstrument

Als wesentliche Komponenten der internationalen Markibearbeitungsstrategie sind
zum cinen die strategische Rolle von Auslandsmontagen im Rahmen der Markter-
schlieBungsaktivititen von Automobilherstellern und zum anderen die Form der Inter-
nalisierung von montagebasierten MarkterschlieBungsaktivitiiten zu betrachten. Markt-
erschlicBungsaktivitidten mit Hille von Auslandsmontagen dienen der Internationali-
sicrung von Wertschdpfungsnetzwerken. In Bezugnahme auf die Ausfithrungen in
Kapitel 2.3.1 und 2.3.2 verstcht man unter Internationalisierung den Aufbau von neuen
Standorten in ciner wachsenden Zahl von Wirtschaftsriumen und diec zunchmende
Verflechtung dieser Standorte mit dem Standortsystem einer Unternehmung. 23! Der
Aufbau eines neuen Standorts erfolgt mit der erstmaligen Aufnahme von Wertschop-
fungsaktivitiiten in einem neven Wirtschalisraum und (iihrt zu ciner riumlichen Exeen-

251 ygl. FORSGREN/JOHANSON 1992, 8. 19,
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sion des Wertschplungsnetzwerks. Der Aufbau und die Weiterentwicklung von
auslindischen Standorten erfordert einen wachsenden Ressourceneinsatz durch die
Unternehmen, Zunehmende Interdependenzen zwischen den Standorten in verschie-
denen Wirtschaftsrdumen fithren zur internationalen Integration des Standortsystems.
Demzufolge werden das Ausmall der riumlichen Exlension des Standorisystems, die
Rolle der jeweiligen Standorte sowie die Art und Auspripung der Integration der in
verschiedenen Wirtschaftsriumen liegenden Standorte anhand des Internationali-
sierungsgrades cines Stanclorisystems beschricben, 232

Auslandsmontagen dicnen der Unterstiitzung von MarkterschlieBungsaktivititen,
indcm prohibitive Koordinationsarten?33 von auslindischen Wirtschaftsriumen duich
die Lokalisicrung von Montageaktivititen umgangen werden. Zu den ausschlagge-
benden Koordinationsarten zéblen Einfuhrbeschrinkungen fir Fahizeugimporte in
Form von Importverboten, Importquoten oder hohen Zollsdtzen, die cine lokale Fahi-
zeuplertigung notwendig oder aus wirtschaftlichen bzw. unlernehmensstrategischen
Griinden sinmvoll machen. In Abhéngigkeit von der Auspriigung der tarifiren und
nichttarifiren Handelshemmnisse erméglichen Auslandsmontagen gegeniiber Fahr-
zeugimporien einen verbesserlen Marktzugang, giinstigere Preispositionierungen und
héhere Absatzvolumina (bzw. hihere Gewinne) und unierstiitzen damit die
Vertrichsaktivititen im Auslandsmarkt, Die frithzeitige Priisenz in protektionicrien
Mérkten mit hohen Wachstumsraten gewihrleistel die Ausschiopfung von Volumen-
potentialen und Marktanteilen durch die Entwicklung des Hindler- und Kunden-
dienstnelzes, die Bekanntmachung der Marke und dic Entwicklung des Markenimage.
Die Expansion des Produktionsnetzwerks durch Austandsmontagen ist daher eng an
dic ridumliche Extension des Vertriebsnetzwerks gekniipft. Auslandsmontagen dienen
jedoch nicht nur der Umgehung von Handelshemmnissen, sondern die Authahme von
Fertigungsaktivititen in einem Wirtschaftsraum triigt als aktives Instrument der Markt-
erschlieBung zur ErschlicBung der Mirkte ,,von innen heraus® auch in liberalen Wirt-
schaftsriiumen bei,254

Vielfach kommt der Marktversorgung iiber lokal montierte Fahrzeuge eine Markter-

schlieflungsfunktion zu, die bei entsprechender Liberalisierung durch Fahrzeugimporte
abgelist wird, In strategisch bedeutsamen Mirkten und in regionalen Wirtschafis-

252 vgl JonANSON/MATTSON 1988, S. 206,
253 Siehe Kapitel 3.2.1.

254 Beispiclsweise erzielle BMW nach der Ernichtung eines Produktionswerks in Spartan-
burg/lUSA nahezu eine Verdoppelung des Absatzvolumens, Siche hierzu  auch
Kapitel 4,1.3.1,
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riumen kann die Auslandsmontage auch den Ausgangspunkt fiir den langfristigen
Aufbau zu einem Produktionswerk legen. Beispiclsweise wurde die Ende der 60er
Jahre durch BMW in Stdaftika avulgenommene Auslandsmontage im Jahr 1997 zu
einem Produktionswerk transformicrt. Die im Rahmen der Experteninterviews betrag-
ten Automobilhersteller betrachten Auslandsmontagen vor allem in den frithen Phasen
der Markterschlicfung als vertriebsunterstiitzendes MarkterschlicBungsinstrument.
Langfristig verfolgen die befragten Hersteller mit Auslandsmontagen jedoch uvaiter-
schiedliche Ansiitze: Wiihrend Audi, BMW und Mercedes-Benz Auslandsmontagen im
allgemeinen als vertriebsunterstiitzendes Instrument ohne langfristige Produktions-
absichten betrachten, beriicksichtigen Opel und Volkswagen beim Markteintrittsprozefl
grundsitzlich die Moglichkeit eines langfristigen Ausbaus der Fertigungsaktivitiiten zu
einem Produktionsengagement. Die Entscheidung iiber eine Transformation von beste-
henden Montagestandorten zu Produktionsstandorten ist vor allem von den zu
fertigenden Stiickzahlen und der Art der Produkte abhiingig.255 Auslandsmontagen
lassen sich daher in vertriebsorientierte und produktionsorientierte Fertigungsengage-
ments differenzieren, wobei zum Zeitpunkt des Markteintritts die Orientierung der
MarkterschlieBungsstrategie noch nicht festgelegt sein muB. Zur Darstellung des
Spektrums unterschiedlicher MarkterschlieBungsstrategien der Fahrzeughersteller wird
im Rahmen der vorliegenden Arbeit wiederholt auf dicse Differenzierung verwiesen.
Die Unterscheidung von vertriebs- und produktionsoricitierten montagebasierten
MarkterschlieBungsengagements  bezieht sich weniger auf dic Hersteller selber,
sondern auf die in verschiedenen Segmenten angebotenen Modellreihen, 256
Vertriebsorientierle auskindische Montageaktivitiiten sind charakteristisch bei hiher
positionierten  Fahrzeugmodellen  (Oberklassefahrzeuge), produktionsorientierte
Montageengagements betreffen dagegen in der Regel Modelle, die technologisch
weniger anspruchsvoll sind, in niedrigeren und mittleren Segmenten angeboten
werden, erheblich hishere Volumina erzielen und einen vergleichsweise hohen Interna-
tionalisierungsgrad im Produktionsbercich aulweisen (Volumenfahrzeuge).

Der Vollstiindigkeit halber sei angemerkt, daf8 die Lielerung von Fahrzeugteile-
sitzen zur lokalen Montage auch als logistische Abwicklungsform ohne Markter-
schlieBungscharakter eingesctzt werden kann, Dies ist z. B. bei der Auslagerung
bestimmter Fertigungsumfinge im Rahmen von Qutsourcing-Konzepten der Fall, wenn
eine Erweiterung bestehender Werkskapazitiiten aus wirtschaftlichen und technischen

255 Nach Aussage der Interviewpartner bei den befragten Autemobilherstellern.

256 Dies ist auf dns Bestreben der Awtomobilhersteller nach ciner Erweiterung ihrer Modell-
paletten iiber ein weites Segmentspektrum zuriickzufiibren.
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Griinden nicht zu rechtfertigen ist und Fahrzeugteilesiitze an andere Werke oder
Unternehmen zur Montage versendet werden, Ein Beispiel ist die Lieferung von
Porsche-Boxster-Teilestitze an das finnische Unternehmen Valmel Automotive, wo
zum Ausgleich von Kapazitiitsengpiissen bei Porsche die Endmontage erfolgt,257 Tn
anderen Fillen werden Teileséitze an Unternehmen geliefert, die aut die Fertigung von
Sondermodellen mit geringen Stiickzahlen spezialisient sind. Ein Beispiel hierfiir ist
die Fertigung des Opel Astra Cabrio bei Bertone in Furin/ltalicn, wo die Astra-Teile-
sitze aus dem Produktionswerk von Opel in Bochum stammen.238 Die vorlicgende
Arbeit behandell jedoch ausschlieBlich Montageaktivititen im Ausland zum Zwecke
der MarkterschlicBung.

4.1.2 Die Form der Marktbearbeitung aus der Perspektive des eklektischen
Paradigmas

Die Internationalisierung von Unternchmensaktivitéten erfordert die Festlegung der
Form der Marktbearkcitung in ausldndischen Wirtschafisriumen,25% Die unterschied-
lichen Forien internationaler Unternehmenstiitigkeit kdnnen mit Hilfe des eklek-
tischen Paradigmas von DUNNING260 erklirt werden, das die partialanalytischen
Ansiiize der Industriedkonomie, der Transaktionskostentkonomie und der AuBenwirt-
schafts- und Standorlitheorie miteinander verkniipft,261 Die Vorteilhaftigkeit der
Aufnahme von Wertschopfungsaktivititen im Ausland 166t sich aus den drei Vorteils-
arten Nettoeigentumsvorteile, Internalisierungsvorteile und Standortvorteiic ableiten,

Voraussetzung zur erfolgreichen Aufnahme von Wertschépfungsaktivitiiten im
Ausland ist die Existenz von Nettoeigentumsvorteilen. Hierbei handelt es sich um
unternehmensspezifische Wetthewerbsvorteile, die es einem Unternehmen ermdg-
lichen, trotz mangelnden Kenntnissen iiber die auskindischen Marktbedingungen

257 valmet Autometive in Uusikaupunki-Nystad/Finnland fertigt neben dem Porsche Boxster
auch den Saab 200 Cabrio und den Lada EuroSamara (vgl. ROSCOE/BROWN 1997, 5. 8 1),

258 Interview bei OPEL. Des weiteren fertigt Bertone den Fiat Punte Cabrie. Auf einer dhnli-
chen Basis fertigt das Unternehmen Karmann in Osnabrisck den VW Golf Cabrio und den
Kia Sporlage sowic in Rheine den Ford Escort Cabrio (vgl. ROSCOIVBROWN 1997, 8. 8 1),

239 gl REITER 1995, §. 31,
260 vgl. DUNNING 1979, 1988a und 1988b.

261 vg] HAAS/WERNECK 1998, §. 519. Einen Literaturiiberblick zur Emwicklung des eklekti-
schen Paradigmas gibt DUNNING 1988b. Fiir eine Diskussion des eklektischen Paradigmas
siehe z. B, WERNECK 1998.

110



4 Die Rolle der Auslandsmentage in der MarkterschlicBungsstrategie

Wertschoplungsaktivititen im Auslandsmarkt auszuiiben und sich gegeniiber lokalen
Wettbewerbern durchzusctzen. Beispicle fiir Nettoeigentumsvorteile sind hochwertige
Piodukte, innovative Technologien, Image etc. Die Form der internationalen Unter-
nehmenstitigkeit ist des weiteren von der Entscheidung des Unternehmens abhiingig,
dic auslindischen Wertschdpfungsaktivititen im Spektrum zwischen marktlicher und
hierarchischer Koordination anzusiedeln.262 Internalisierungsvorteile liegen vor, wenn
die Organisationskosten einer hierarchischen Koordination geringer ausfallen als die
Transaktionskosten, die bei ciner marktlichen Koordination von Werischdpfungs-
aktivititen im Ausland anfallen.263 Zu den Transaktionskosten zéhlt der Aufwand zur
Informationssuche, Verhandlungskosten, Vertragsrisiken, Kontrollkosten und der
Schutz von Know-how-Transfer 264 Als dritte Vorteilsart beschreiben Standortvorteile
die PFihigkeit des Unternehimens, die unterschiedlichen Standortbedingungen der
mullinationalen Wirlschaflsriinme auszunutzen, Standortvorteile bestimmen die rium-
liche Allokation von Wertschipfungsaktivititen und damit die Konfiguration interna-
tionaler Standortsysteme. Das eklektische Paradigma beriicksichtigt mit den Netto-
eigentums- und Internalisierungsvorteilen die Perspektive der Uniernchmen und mit
den Standortvorteilen die Eigenschaften der Wirtschallsriiume, 265 Damit wird auf die
beiden Dimensionen Integration und Responsiveness verwiesen.

Die im Zusammenhang mit Auvslandsmontagen auftretenden unterschiedlichen
Formen der internationalen Unternehmenstitigkeit erkliren sich aus der Kombination
der dargestellten Vorteilsarten (Abbildung 26). Bei vorhandenen Nettoeigentums-
vorteilen hat sich die Unternehinung in der Regel zuniichst mit der Frage auseinander-
zusetzen, an welchem Standort die Leistungserstellung erfolgen soll. Bei fehlenden
Standortvorteilen strebt das Unlernehmen die Versorgung des avslindischen Markts
durch Exporte an, d. h. die Leistungserstellung findet im Stammland statt, Weist ein
auslindischer Standort komparative Vorteile auf, bietct sich die Leistungserstellung im
ausliindischen Wirtschaftsraum an. Fillt die Entscheidung zugunsten einer lokalen
Fertigung, ist tber die Form der Internalisierung der Leistungserstellung zu entschei-
den. Das Unternchmen bevorzugt cine Lizenzvergabe, wenn die Transaktionskosten
zur Verwertung des unternehmensspezifischen Wettbewerbsvorteils niedriger sind als
bei ihrer Internalisierung, Zu internationalen Direktinvestitionen kommt es, wenn dic
unternehmensspezifischen Wettbewcrbsvorteile intern besser zu verwerten sind als

262 giehe Kapitel 4.1.4.

263 vyl HaAS/WERNECK 1998, 8. 519.
264 vyl MACHARZINA 1995, S. 724.
265 vgl. DUNNING 1988b, S, 39
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tiber den Markt.266 Export, Lizenzvergabe und die verschicdenen Formen der Direkt-
investition gelten als Basisstrategien der Internationalisierung, 267

Abbildung 26: Wahl der Internationalisierungsstrategie nach dem
eklektischen Paradigma

Vorteilsart Marktbearbeitungsform
. . nleht vorhanden Keine intemalionale
Nettoeigentumsvorteile Unlernehmenslétigheit
vorhanden
" ichl
[ Standortvorieile }w> Exporte
]
vorhanden
. . nicht vorhanden .
Inlernalisierungsvorleile Lizenzvergaben
|
vorhanden

> Direktinvestitionen

Cueelle: Verindert nach HAAS/WERNECK 1998, 8. 516.

4.1.3 Der Standort der Leistungserstellung

Unter der Voraussetzung bestehender Nettoeigentumsvorteile stellt sich, in Anleh-
nung an das eklektische Paradigma, dem international titigen Unternchmen die Frage
nach dem Standort der Leistungserstellung, Ublicherweise wird zwischen der
Leistungserstellung im [nland bzw. Heimatland des Unternehmens und der Leistungs-
erstellung im Ausland unterschieden.268 Die Differenzierung von Heimatland und

266 voi HAAS/WERNECK 1998, 8. 519.
267 Vgl PAUSENBERGER 1994, S. 2.
268 vt MACHARZINA 1995, S. 735 I,
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Ausland erweist sich fiir dic vortiegende Fragestellung jedoch als unzureichend, wenn
man davon ausgeht, daB die international titige Unternehmung Merkmale einer trans-
nationalen Organisationsstruktur anfweist, innerhalb derer die weltweit verteilten
Produktionsstandorte als Kompetenzzentren fiir die globale Versorgung bestimmier
Produktc zustindig sind. Die Entscheidung iiber 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 fiir
Austandsmontagen cignen. Dieser Fall ist z. B, fiir vergleichsweise gering interna-
tionalisierte Unternehmen relevant, die noch wenig Erfahrung im Internationali-
sierungsprozell aufweisen und nicht iiber die kapazilativen und finanziellen Ressour-
cen filr MarkterschlicBungsaktivititen an mchreren Standorten verfiigen. Dariiber
hinaus kann sich die Wahl eines strategischen Standorts in einem regionalen Wirt-
schaftsraum als notwendig erweisen,

Zum anderen ist dic Entscheidung tiber den Standost der Leistungserstellung fiir die
meisten Fille aus der Perspektive des auslindischen Zielmarkts zu beurteilen: Der
ausliindische Wirtschaftsraum kann mit Fahrzeugen versorgt werden, die entweder aus
lokaler Fertigung stammen, oder in den Werken des internationalen Produktions-
verbunds des Aulomobilunternehmens hergestellt und von dort importiert werden,
Demzufolge steht in dicsem Fall nicht die Standortwahl im Vordergrund, sondemn die
Entscheidung des Automobilunternehmens iiber die Art der Marktbearbeitung.

4,1.3,1 Die Vorteilhaftigkeit lokaler Fertigungsaktivitiiten

Weisen die Produktionswerke des internationalen Produktionsverbunds eines Unter-
nehmens Standortvorteile gegeniiber dem betrachteten Wirtschaftsraum aus, dann
versorgt das Unternehimen den Auslandsmarkt, entsprechend dem eklektischen Para-
digma, iiber eine Exportstrategie mit Fahrzevgen. Exportstrategien reflektieren unter-
nehmerische Integrationsstrategien, indem Absatzzuwiichse durch eine Erhéhung der
Produktionsmenge in den bestchenden Produktionsstiitten weitergegeben werden, umn
Erfahrungskurveneftekte zu reaisieren.269

Den Vorteilen von Exportstrategien stehen die Vorteile der lokalen Fahrzeugferti-
gung im auslindischen Wirtschaftsraum gegeniiber. Dazu ziihlen die Umgehung von
tarifiiren und aichttarifiren Handelshemmnissen, die erhdhte Sensibilisierung gegen-
tiber markispezifischen Kundenanforderungen mit der Méglichkeit zu wirtschafts-
raumspezifischen Produktanpassungen sowie die Marktnihe und die daraus resultie-

269 yg). PAUSENBERGER 1994, S. 3 f.; siehe auch Kapitel 2.2.1.
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rende erhhte Kundenakzeptanz von lokal gefertigten Fahrzeugen gegenilber Fahr-
zeugimporten. 270 fm Vergleich mit einer exporibasierten Strategic lassen sich mit
Hilfe einer lokalen Fahrzeugfertigung Marktpotentiale eftizienter ausschépfen und
cine hohere Marktdurchdringung im Auslandsmarkt erreichen, Die lokale Fahrzcug-
fertigung stellt daher eine aktive MarkierschlieBungsstrategic dar, mit der die Wettbe-
werbsposition einer Marke dauerhaft gesichert bzw. auvsgebaut werden kann.27
Weitere Kriterien zur Aufnahme lokaler Fertigungsaktivititen sind der Aufbau von
Geschiftsbezichungen und Bezichungsnetzwerken, die Entwickling zunehmender
Erfahrong im InternationalisierungsprozeB, der Zugang zw wirtschaftsraumspezifischen
und standortgebundenen Produktionsfaktoren sowie die Absicherung gegeniiber
Wechsclkursschwankungen zur Stabilisierung der Finanzsituation des Unternehmens,
Darliber hinaus kdnnen mit der Ansiedlung von Fertigungsstitten in Markinihe und
bei hoher lokaler Wertschiipfungstiefe Transportkosten eingespart und die Lieferzeiten
verkiirzt werden, 272

Zusammenfassend ist festzuhalten, dall eine optimale Ausschipfung der Markt-
potentiale auskindischer Wirtschaltsriume auf der Basis von Exportstrategien in der
Regel nicht zu erziclen ist, sondern des Aufbaus lokaler Fertigungsakiivititen
bedarf.273 Allerdings ist zu beriicksichtigen, daB dic Errichtung neuer Fertigungskapa-
zitiiten an die Emwicklung der Nachfragepotentiale anzupassen ist, um die langfristige
Schaffung von Uberkapazitiiten zu vermeiden 274

4.1.3.2 Die Wirtschaftlichkeit von Auslandsmontagen

Ein zentrales Kriterium filr dic Aufnahme von auslindischen Montageengagements
ist, dab Fabrzeuge aus lokaler Ferligung gegeniiber Fahrzeugimporten wirtschaftlich
sind275 und zur Volumens- und/oder Gewinncrhthung beitragen, Als Grundlage der
auf eine bestimmte Periode bezogenen Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, iiblicherweise

270 Zar den Auswirkungen von Fertigungsstandortentscheidungen auf das Konswmenten-
verhalten siche HAURBL 1995, ‘

271 vgl, GRUNEWALD 1979, S. 70.

272 vyl FLAHERTY 1989, S. 102 f; PAUSENBERGER 1994, S. 4.
273 Vgl WANING 1004, S. 183,

274 vgl. FLARERTY 1989, S. 103,

275 Zur betriebswirischafilichen Bewertung der Vorteilhafligkeil von Fertigungsstandorien
siehe BIERICH 1988, 8. 832 (F.
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der Modellebenszyklus,276 dient ein Vergleich der Fahrzeugkatkulationen von impor-
tierten und lokal montierten Fahrzeugen (Abbildung 27).277 Die Kostenfaktorcn
kénnen in fiinf Kostenarten zusammengefallt werden:

1. Herstell- bzw, Fertigungskosten

2. Kosten fiir die zu beschaffenden Teile und Komponenten
3. Logistikkosten

4. Fiskalabgaben

5. Deckungsbeitriige

(1) Die Herstellkosten fiir Fahrzeuge, dic in Auslandsmontagen gefertigt werden,
liegen im allgemeinen hoher als die Herstellkosten fiir Fahrzeuge, die in den Werken
des internationalen Produktionsverbunds preduziert werden. Die einheitenbezogenen
Fertigungskosten liegen in Entwicklungslindern trotz der Anpassung der Ferti-
gungsstrukturen an die lokalen Gegebenheiten, d. h. Verzicht auf kapitalintensive
Fertigungsanlagen und -einrichtungen und verstirkier Binsatz von Arbeit, aufgrund der
vergleichsweise geringen Produktionsvolumina iiber denen der Industrielinder,278 Die
hoheren lokalen Fertigungskosten sind in der Regel auch durch die nicdrigeren Lohn-
kosten in Entwicklungslindern sowie aufgrund einer effizienteren Ausschopfung von
Skaleneffekten iiber die Generierung von Exporten nur zum Teil kompensierbar,
Dariiber hinaus zeichnen sich lokale Fertigungsaktivititen in Entwicklungslindern
durch hohen Schulungsaufwand, niedrigere Arbeitsproduktivitit und hohe Abwesen-
heitsquoten aus.279

Der Werksabgabepreis?80 (WAP) von Fahrzeugteilesitzen liegt unter dem WAP
von CBUs, da die Teilesiitze in der Regel um einen bestimmten Anteil an Teilen und
Komponenten vor Ort ergiinzt werden und daher nicht der vollstindige Teileumfang
eines Fahrzeugs geliefert wird, In Abhiingigkeit der im auslindischen Wirtschaftsraum
cingesetzten Fertigungsstufen resultiert eine weitere Reduzierung des WAP aus
Einsparungen der nicht in Anspruch genommenen Fertigungsprozesse in den Leit-
werken. Dem stehen Mehrkosten in geringerem Umfang durch die Ausschleusung von

276 Vgl WIIDEMANN 1996, §. 34,

277 Vgl WONNACOTT 1996, S. 94 I,

278 ygl. von LIPSKL 1993, S. 149; LIMONN 1983, S. 95 {1
279 gl SIMON 1980, S. 1113,

280 per Werksabgabepreis schiieit Deckungsbeitrige mit ein.
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Teilen, Komponenten und Karosserien aus den Produktionsprozessen der Leitwerke
gegeniiber.,

Abbildung 27: Wirtschaftlichkeit von Auslandsmontagen im Vergleich zu
Falirzeugimporten

Preis,
Kosten
A
Mehrwert-, Verkaufssteuer stc.? Retall Price
Net Retail
Marge Héndler Price
Marge Importeur
Total
Fertigungsbezogene KostenfAbgaben* Cost
Montagekosten
Local Content
Diverse Fiskalabgaben*
Intandstransport + Versicherung Landad
Hafengebiihren Cosl
Importzoli
Seefracht + Versicherung CIF
Transport zum Hafen FoB
Verpackungskosien
WAP
Werksabgabepreis
inkl. Deckungsbeitrage
Importiertes Lokat * Landerspezifische Posilionierung inneralb der
Fahrzeu montiertes Kalkulation
g Fahrzeug Beispiel Seefrachiabwicklung
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(2) Im Grundsatz gilt fiir dic im awsliindischen Wirtschaftsraum zu beschaffenden
Teile und Komponenten dhnliches. Die Kostensituation gestaltet sich fiir lokale Teilc
ctwas vorteilhafter als bei den Fertigungskosten fiir Fahrzeuge, da auf Teileebene
gegebenenfalls komparative Kostenvorteile ausgenutzt werden konnen, die zu einer
Vorteilhaftigkeit der lokalen Beschatfungsaktivititen filhren. Dies kann vor allem auf
technologiearme Teile und Kemponenien fiir Volumenmodelle zutreffen 281

(3) Die Versorgung ciner Auslandsmontage mit Fahrzeugteilesiitzen erfordert im
Vergleich zur Exportstrategie einen hoheren logistischen Aufwand, der auf die Konso-
lidierung und Verpackung der Teilesitze zuriickzufithren ist. Die Hohe der Transport-
kosten ist an das zu liefernde Volumen der Teilesiize gebunden und damit maBgeblich
vom Anteil der lokal zu beschaffenden Teile und vom Zerlegungsgrad abhingig 282
Bei hohem Lieferanteil im Teilesatz bringt die Teilesatzversorgung keine Vorteile bei
den Transportikosten, da die logislische Abwicklung von Fahrzeugen einfacher zu
handhaben ist.

(4) Der entscheidende Kostenvorteil der lokalen Fahrzeugmontage gegenitber Fahr-
zeugimporten liegt in der erheblich geringeren Importzollbelastung auf Fahrzeugteile-
stitze., Neben der dirckten Zollkostencrsparnis fiir Feilesiitze crgeben sich weitere
indirekte Zollkostenvorteile durch Kaskadeneffekte, die sich aufgrund der niedrigeren
Bemessungsgrundlage des CIE-Werts fiir Teilesitze (siche Punkt 1} und der niedri-
geren  Zollkosten auf alle nachgelagerten und  prozentual  anzusetzenden
Kostenfaktoren auswirken. Des weiteren ist davon auszugehen, dal die anfallenden
Fiskalabgaben wie Hafen-, Bank- und StraBenbenutzungsgebiihven, Verbrauchs-,
Verkaufs-, Luxus- und Mehrwertsteuern etc. fiir lokal gefertigte Fahrzeuge in der
Regel geringer ausfallen als fiir Iimportfahrzeuge.

(5) Die Hohe der zu veranschlagenden Gewinne bzw. Deckungsbeitriige und
Margen ist von den unternehmens- und wirtschaftsraumspezifischen Markter-
schlieBungsstrategien und insbesondere von den Eigentumssirategien der Fahrzeugher-
steller abhiingig. Wird dic Importeurs- und Vertricbsgesellschaft als Tochterunter-
nehmen im Rahmen cines intraorganisationalen Netzwerks gefiihrt, kann der Automo-
bithersteller die Veranlagung von Deckungsbeiirigen flexibel entsprechend den wirt-
schafistiumlichen Steuergesetzen ansetzen.?83 Uber cine flexible Handhabung der

281 iche Kapitel 4.3.
282 Siche Kapitel 4.3.4.
283 vgl. PLASSCHAERT 1996, S, 394 fT,
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Deckungsbeitrfige wird die Preispositionierung der lokal angebotenen Fahrzeuge
bestimmnt. Grundsitzlich streben dic Fabrzeughersteller dhnlich hohe Deckungsbeitrige
filr lokal gefertigte und fiir importierte Fahrzeuge an. In manchen Fillen setzen die
Unternchmen nicdrigere Deckungsbeitriige zur raschen Eroberung von Markianteilen
ein. Ferner ist zu beriicksichtigen, dafl der organisatorische Aufwand der Abwicklung
und Koordination von Auslandsmontagen mit Kosten verbunden ist, die gegebenen-
falls in den Deckungsbeitriigen weitergegeben werden.

Neben den genannten Kostenarten spielen Wechselkursiinderungen cine bedeutende
Rolle, da sie zu einer wirtschaftsraumspezifischen Neubewertung der Kostenfaktoren
fiihren und damit die Vorteilhattigkeit lokaler Fertigungsaktivitiiten im Vergleich zum
Fahrzeugimport becinflussen,284

Zusammentassend wird deutlich, daB in der Regel Kostenvosteile fiir Auslands-
montagen gegeniiber Exportstrategien lediglich bei den Fiskalabgaben sowie bei
bestimmten lokal zu beschalfenden Teilen zu erziclen sind., Die wirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit von Auslandsmontagen wird daher maBgeblich bestimmt von der
Differenz der linderspezifischen Importzollsitze fiir importicrte Fahrzeugleilestitze
und importierte Fahrzeuge.285 Mit zunehmender Liberalisierung ist zum einen von
ciner aligemeinen Reduzierung der Fiskalabgabenbelastung (Importzollsitze und
korrespondicrende Kaskadeneffekte) auszugehen, zum anderen von einer Annitherung
der Fiskalabgabendifferenz zwischen importierten Fahrzeugen (CBU) und Fahrzeug-
teilesiitzen (CKD) (Abbildung 28). Ab einem bestimmien Liberalisicrungsgrad st eine
Vorteilhaftigkeit von Auslandsmontagen gegenilber der Exportversorgung nicht mehr
gegeben, so daR im Sinne einer vertriebsorientierten MarkterschlieBungsstrategie das
lokale Fertigungscngagement beendet wird, Hersteller von héher positionierten Fahr-
zeugen erreichen diesen Zeitpunkt frither als Velumenhersteller. Darliber hinaus sind
letztere bei fortschreitender Liberalisierung cher in der Lage, die Kostenstrukturen der
lokalen Fertigungs- und Beschaffungsaktivitiiten zu verbessern, um im Rahmen einer
produktionsorientierten  MarkterschlieBungsstrategic dic  Wettbewerbsfihigkeit der
Produktionsstrukturen zu erhohen.

284 gl WAGNER 1993, S. 456.

285 Siehe Kapitel 3.3.2 zu Importzollsitzen von Fahrzeugen und Teilessitzen.
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Abbildung 28! Fiskalabgabenreduzierung im Zuge der Liberalisierung
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4.1.4 Die Form der Internalisierung von MarkierschlieBungsaktivitiiten

Die Voraussetzung fiir dic Entscheidung iiber die Aufnahme von Fertigungsaktivi-
titen in einem avslindischen Wirischaftsravm ist das Vorhandensein von Nettoeigen-
tums- und Standortvorteilen. Dariiber hinaus hat das Unternchmen tiber Form und
Ausmaf} der Internalisierung der im Auslandsmarkt auszutibenden Aktivititen und

cinzusetzenden Ressourcen wie Kapital, Management, Wissen etc, zu entscheiden,286

Damit ist die Koordination von Wertschépfungsnetzwerken angesprochen.287 Einen
Beitrag zur Wahl und Erkldrung von Internalisierungsformen leisten transaktions-

286 vl Kumar 1989, Sp. 915.

287 Zur Rolle der Interalisierungsform in Produktionsnelzwerken siehe Kapitel 4.4.4,
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kostentheoretische Uberlegungen.288 In Abhingigkeit von der gewihlten Organisa-
tionsform verursacht die Koordination dkonomischer Aktivitditen unterschicdliche
Kosten. Derartige organisationsspezifische Transaktionskosten konnen nach vier
Kostenarten kategorisicrt werden: Anbahnungskosten ergeben sich aus der Informa-
tionssuche und -beschaftfung tiber potenticlie Transaktionspartner und deren Konditio-
nen. Vereinbarungskosten sind die Folge von Verhandlungs- und Einigungsprozessen
sowie der Vertragserstellung zwischen den Transaktionspartnern. Kontrollkosten
umfassen den Aufwand zur Sicherstellung von Vereinbarungen tiber Termine, Quali-
titsforderungen, abzunehmende Mengen und Preise. Anpassungskosten entstehen,
wenn bestehende Vereinbarungen auf sich verdndernde Rahmenbedingungen anzu-
passen sind. Im Zuge des MarkterschlieBungsprozesses wihit das internationale Untet-
nchmen die Organisationsform, bei der dic Transaktionskosten am niedrigsten sind.289
Dic Organisationsformen Skonomischer Aktivititen konnen in einem Kontinuum
zwischen  marktlicher und  hierarchischer Koordination abgebildet werden
(Abbildung 29). Zu differenzicren sind wirtschaftliche Transaktionen, die ber den
freien Markt iiber Angebot und Nachfrage ohne Bindungen der Transaktionspartner,
innerhalb der Hierarchie eines Unternehmens bzw. Konzerns oder im Rahmen von
Unternehmenskaoperationen koordiniert werden.290

Eine rein marktliche Koordination von Wertschiipfungsaktivitiiten im Auslands-
markl erfolgt allenfalls fiir Vertricbsaktivititen. Selbst die Versorgung eines Wirt-
schaftsraums mit Exporten kann als cine interorganisationale Netzwerkbezichung
angeschen werden, weil die Geschiftsbezichungen zwischen einem internationalen
Automobilunternehmen und einer unabhiingigen lokalen Importeursgesellschaft in der
Regel langfristig ausgerichtet ist. Fiir Fertigungsaktivititen ist eine marktliche Koordi-
nation im Rahmen der vorliegenden Untersuchung auszuschlieBen, so dafl sich die
Koordination von Fertigungsaktivititen auf kooperative und hierarchische Organisa-
tionsformen beschriinkt, Bine Internalisierung von Wertschdpfungsaktivititen erfolgt,
wenn die Aufwendungen fiir eine interne Koordination geringer sind als die mit exter-
nen Kooperationspartnern anfallenden Transaktionskosten. 29! Im allgemeinen stehen
den Vorteilen einer Risikominimierung durch Kapitaleinsatzreduzierungen bei Koope-
rationen Nachteile durch Kontrollverluste gegeniiber.292 Die Entscheidung iiber das

288 va1 ROXN 1902, S. 224,

289 vl PicoT 1982, 8. 270 1.

290 vgl. WEDER 1990, S, 268 ff,

291 vgl. HAAS/WERNECK 1908, S, 519; JARILLO 1988, 8. 34 (.
292 vgl, DUNNING 1995, 8. 467.
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Ausmafl der Internalisierung von Wertschopfungsaktivititen eines Standorts hiingt von
der Rolle des Standorts im internationalen Werlschdpfungsnetzwerk des Unternehmens
ab.

Abbildung 29: Organisationsformen dkonomischer Aktivitiiten
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Quelle: Geringfiigig verdndert nach Sypow 1992, 8. 104,

Gegenstand der folgenden Ausfiihrungen sind dic alternativen Internalisierungs-
formen von Fertigungsaktivitiiten: die internationale Lizenzfertigung als interorganisa-
tionale Kooperationsform ohne Kapitalbeteiligung, die Joinl-Venture-Gesellschatt als
interorganisationale Kooperationsform mit Kapitalbeteiligung sowic die Tochtergesell-
schaft als intraorganisationale und hierarchische Koordinationsform.
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4.1.4.1 Lizenzfertigung

Bei einem Markteintritt auf Basis ciner Lizenzvergabe handelt s sich um eine
interorganisationale Kooperation von Unternehmen bzw. Wertschopfungsnetzwerken
ohne Kapitalcinsatz.293 Die internationale Lizenzvergabe basiert aul einemn Vertrag, in
dem der Eigentiimer (Lizenzgeber) von faktisch oder gesetzlich geschiitzten Kennt-
nissen  (Immaterialgiiter) deren Nutzung einem auskindischen Unternchmen
(Lizenznchmer) gestattet. Als Gegenleistung tiir Herstellung und Vertrieb entspre-
chender Produkte zahlt der Lizenznehmer dem Lizenzgeber in der Rege! eine Vergii-
tung. 2% Die Vergiitung erfolgt tiblicherweise in Form von Lizenzgebiihren oder von
sogenannten Royalties, Im Unlerschied zum Lizenzverkauf beschriinkt sich das
lizenzierende Unternchmen im Rahmen einer Lizenzkooperation nicht auf eine
Ertragsmaximierung bei minimalem Aufwand, sondern zielt auf eine linger(ristige
Kooperation mit einem Kooperationspartner aus dem Zielmarkt ab. Das Unteenchmen
halt sich dadurch die Miglichkeit einer spiiteren Beteiligung offen, 295

Die Lizenz beinhaltet iiblicherweise die Genehmigung fiir dic Produktion und den
Verlrieb von Fahrzeugen in einem auskindischen Wirtschaftsraum. Im Rahmen einer
Auslandsmontage erfolgt die Lizenzvergabe in der Regel an ein lokales Unternchmen,
das als hinportcurs- und Vertriebsgesellschaft agiert, gegebenenfalls auch an die lokale
Fertigungsgesellschafl, Die Wahl eines geeigneten Kooperationspartners ist fiir dic
Durchfithrung von MarkterschlieBungsengagements von zentraler Bedeutung, 296 Die
Importeursgesellschaft ist als Kooperationspartner des internationalen Automobilher-
stellers fidr alle Aktivitdten im ausldndischen Wirtschaftsraum verantwortlich. Unab-
hiingig davon, ob es sich umn Vertriebs- oder Produktionsaktivititen handelt, schlicfit
der Automobilherstetler alle relevanten Vertriige mit der Importeursgesellschaft ab. Im
Falle einer internationalen Lizenzfertigung wnfassen die Vertriige Vereinbarungen
iiber den Import von Teilesdtzen, die lokale Fertigung von Fahrzeugen, dic lokale
Reschaffung von Teilen und Kompenenten sowie den lokalen Vertrieb der gefertigten
Fahrzeuge. Die Vertriige beinhalten zum einen detaillierte Vereinbarungen liber die
Gestaltung der Kooperationsbezichung, zum anderen dienen sie dem internationalen
Automobiluniernehmen zur Einhaltung und Durchsetzung weltweiter Integrationszicle:

293 Yzl Kumar 1989, Sp.9211{f. Neben der Vergabe von Lizenzen ziblen ebenso
Franchising, Patentvergaben, Kooperationsvertriige und Managementvertriige zu den
interorganisationalen Kooperationsformen ohne Kapitalbeteiligung,

294 val, ZENHAUSERN 1991, S. 3; HEUBEL 1994, S. 57; WESNITZER 1993, 5. 52,
295 gl WESNITZER 1993, S. 66,
296 Vgl BINDER 1987, 8. 42,
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¥ Ein wesentlicher Integrationsfaktor, insbesondere fiir Hersteller von héiher positio-
nierten Fahrzeugen, ist die Ubereinstimmung von in internationaler Lizenzvergabe
gelertigten Modellen mit Fahrzeugen aus den Werken des internationalen Produk-
tionsverbunds (ungeachtet der linderspezifischen Ausstattungen). Ublicherweise
erhalten die Kooperationspartner Nachbaulizenzen, d. h. die Fahrzeuge oder Teile
davon diirfen lediglich nachgebaut bzw, montiert werden, ohne dall eigene
Entwicklungsaktivitiiten am Produkt durchgefiihit werden, Nachbaulizenzen
werden zum Zwecke des Markteintritts bei hohem  Entwicklungsstand  der
transferierten Technologie bzw. der Produkte vergeben,297

> Ein weitcres wichtiges Integrationsziel ist die Vereinbarung, daf der Qualitits-
standard der lokal gefertigten Fahrzeuge dem weltweit einheitlichen Qualititsmaf-
stab des international titigen Automobilunternehmens entsprechen. Fiir den Fall,
daB die lokal gefertigten Fahrzeuge nicht die Qualitétsanforderungen erfiillen, diir-

fen sie nicht vertriecben werden, um cinen Imageverlust der Marke zu vermei-
den,298

Zu den Vertragsinbalten einer ausldndischen Lizenzvergabe zihlen Vereinbarungen
iiber Territerialrechte. In den meisten Fillen beschiiinkt sich der rdumliche Geltungs-
bereich der Lizenzvergabe auf dic lokale Versorgung des ausliindischen Wirtschafts-
raums, Der Vertrich der in Lizenz gefertigten Fahrzeuge erfolgt daher ausschlieflich
im Staatsgebiet des Auslandsmarkts, der Export in Drvittliinder ist in der Regel nicht
zulissig. Dadurch wird verhindert, daB die in cinem Land in Lizenz gefertigten Fahr-
zeuge in Konkurrenz zu Fahrzeugen stehen, die aus dortiger lokaler Fertigung oder aus
dem internationalen Produktionsverbund des Automobilherstellers stammen.29% Ein
Export in Drittlinder wiirde die Kontrolle iiber die Einhaltung von Integrationszielen
erschweren und vielfdltige Fragestellungen wie z. B. zur Gewiihrleistung erffnen.

Handelt es sich bei dem Lizenznchmer um eine Importeursgesellschaft, dann erfolgt
die Fertigung der Fahrzeuge hiufig im Rahmen einer lokalen Auftragsfertigung. Die
Auftragsfertigung beschrinkt sich im Unterschied zur Lizenzvergabe auf Fertigungs-
aktivitdten und wmfaflt keine Vertrichsaktivititen. Sie findet hiufig Anwendung bei
Auslagerungen von Produktionsumfingen aufgrund von Kapazititsengpiissen, oder,
wic hiufig der Fall, wenn die Importeursgeselischaft als Lizenznehmer iiber keine

297 ygl HEuBnL 1994, S. 61.
298 Siehe Kapitel 4.2.3.
299 vgl, WESNITZER 1993, 8. 66; vel. HRUBEL 1994, §. 61,
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eigenen Produktionsantagen verfilgl. Die Importeursgesellschalt iiberliBt dic Fertigung
von Fahrzeugen einem lokalen Momtageunternehimen, die nach der Fertigstellung in
die Yerantwortung der Importeurs- bzw, Verlriebsgesellschaft zuriickgegeben werden.
Voraussetzung fiir die Annahme der Falrzeuge ist die Erfiillung der Vertragsverein-
barungen (z. B. Qualititsanforderungen) zwischen dem internationalen Automobilher-
steller und dem lokalen Kooperationspartner. In Abhiingigkeil von den landesspezifi-
schen gesetzlichen und steuerrechtlichen Bestimmungen kann sich das Beziehungs-
muster zwischen den lokalen Gesellschaften voneinander unterscheiden. In den
meisten Fillen erfolgt die im Rahmen einer Lizenzkooperation gefiihrte internationale
Lizenzfertigung in Kombination mit ciner lokalen Auftragsfertigung (Abbildung 30),

Abbildung 30: Typische Konfiguration der Auslandsmontage als

internationale Lizenzfertigung
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Die Lizenzvergabe fiir eine lokale Fahrzeugfertigung erméglicht den Marktzugang,
wenn die Regierungen der Gastlinder mit protekiionistischen Malluabmen die Tiiti-
gung von Direktinvestitionen durch auslindische Unternehmen verhindern. Dariiber
hinaus ist die Lizenzfertigung eine sirategische Alternative fiir den Markteintritt, wenn
das Unternehmen nicht iiber dic fiir Investitionen notwendigen Ressourcen verfiigt
oder im Rahmen einer risikominimierenden MarkterschlieSungsstrategie den Ressour-
ceneinsalz gering hilt und keine Investitionstitigkeiten anstrebt,300 Dies ist z. B. in
wirtschaftlich und politisch relativ unsicheren Lindern mit relativ geringen bzw. stark
schwankenden Absatzerwartungen der Fall, Die Lizenzvergabe kann auch die Grund-
lage fiir den Aufbau des Lizenznehmers zu einem langfristigen Kooperationspartner
sein, mit der Option, zu einem spiteren Zeitpunkt gegebenenfalls eine Beteiligung
einzugehen. Die Lizenzfertigung gewiihrleistet eine hohe Flexibilitit der lokalen Ferti-
gungsaktivittiten mit kurzen Reaktionszeiten auf sich verindernde Rahmenbedin-
gungen, wie z. B, kurzfristige Anderungen in den Marktzugangsbedingungen,

Um den lokalen Kooperationspartner zu Nachbau, Fertigstetlung bzw. Montage der
Fahrzeuge unter Einhaltung der vertraglich vereinbarten Integrationsziele wie dem
weltweil gliltigen Qualititsstandard zu befihigen, muB der internationale Automobil-
herstelter einen Know-how-Transfer und technische Unterstiitzung leisten. Als ein
Nachteil ciner internationalen Lizenzfertigung erweist sich fir den Lizenzgeber die
Gefahe von Know-how-Verlusten aufgrund der Schwierigkeiten bei einer lokalen
Fertigung, bestimmte technologische Innovationen und Informationen gegeniiber dem
Kooperationspartner geheimzuhalten. Im unglinstigsten Fall cignet sich der lokale
Partner die Fihigkeit an, bestimmte Produkie oder Teile davon in Eigenregie nachzu-
bauen und auf lokalen oder internationalen Mirkten zu vertreiben.30t Des weiteren
sind die EinfluBmdglichkeiten aul die Geschiiftspolitik des lokalen Kooperationspart-
ners beschriinkt und die Durchsetzbarkeit von zu titigenden Investitionen nicht
gewiihrleistel, was sich als ein Nachteil erweist, wenn der internationale Automobil-
hersteller die Notwendigkeit zor Anpassung der lokalen Fertigungsstrukturen an neue
Produkt- und ProzeBtechnologicn sieht. Ein weiterer Nachteil ciner Lizenzfertigung ist
die beschriinkte Moglichkeit des internationalen Automobilunternehmens zur umfas-
senden Sicherstellung und Kontrolle der vertraglich vereinbarten Integrationsziele,

30 vgl. WesniTzER 1993, S, 51 1.

301 g1 s 1988, S. 29; WANING 1994, S, 189 If. Ein Beispiel ist der Nachbau des Audi
{00 durch chinesische Unternehmen unter der Bezeichnung ,,Rote Fahne® (Interview bei
AUDI).
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insbesondere der Qualitiitsziele, da die Ferligungsprozesse nicht seiner vollstindigen
Kontrolle unterlicgen. Treten bei lokal gefertiglen Fahrzeugen Qualititsmiingel auf,
kénnen diese zv einem erheblichen Tmageverlust 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
Geschiiftspolitik des lokalen Kooperationspartners, 303

Die MarkierschlicBung auf Basis einer Lizenzfertigung wird in der Automobil-
industrie iiblicherweise als temporire Form eines auslindischen Fertigungsengage-
ments betrachtet. Die zeitliche Dauver der Kooperationsbeziehung ist dabei von der
Entwicklung der Gegebenheiten des betroffenen Wirtschaftsravms und von der
Entwicklung der unternchmensstrategischen Ziele abhiingig. Als grandsitzliche Alter-
native kann im Sinne einer vertriebsorientierten MarkterschlieBungsstrategie zum
cinen der Riickzug aus einer lokalen Pertigung und damit dic Beendigung der direkten
oder indirekten Kooperationsbeziehung mit der lokalen Fertigungsgesellschaft ange-
strebt werden. Des weiteren kann sich das Unternchmen im Rahmen einer produk-
tionsorientierten MarkterschlieBungsstrategie fiir eine langfristige Fortfithrung des
lokalen Fertigungsengagements entscheiden, wobei in diesem Fall eine Kapitalbetei-
ligung an der lokalen Fertigung oder eine Neugriindung anzustreben ist.

4.1.4.2 Internationales Joint Venture

Ein internationales Joint Venture ist cin Gemeinschaftsunternehmen von zwei oder
mehr Partnern aus unterschiedlichen Lindern, die zur Durchfithrung bestimmter Akti-
vitiiten miteinander kooperieren und jeweils einen bestimmten Umfang an Kapital und
Personal in das Gemeinschaftsunternehmen einsetzen. Die Griindung von Joint
Ventures kann durch Beteiligung an cinem bestehenden Unternehmen des lokalen
Kooperationspariners, durch Neugriindung oder durch die Akquisition eines anderen
Unternehmens erfolgen. Entsprechend den Beteiligungsverhiiltnissen sind Mehrheits-,
Minderheits- und sogenannte 50/50-Joint-Ventures zu differenzieren.304 Der Aufbau
von Joint Ventures erfordert sowohl fiir das Gescllschaftskapital als auch fiir die
laufenden Geschitftsaktivititen die Tatigung von Direktinvestitionen. Ublicherweise
lassen sich zwei Kategorien von Joint-Venture-Konstellationen unterscheiden: Zum
einen dienen Joint Ventures zwischen international titigen Unternchmen und lokalen

302 vgl. RrateR 1995, S. 32; SEIDEL 1977, §. 115,
303 vgl. Borsic 1993, 8. 138 ff.
304 vgl. MACHARZINA 1995, 8,730 1,
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Unternehmen aus Emtwicklungslidndern den internationalen Keonzernen zur Unter-
stiitzung ithrer MarkterschlicBungsstrategien in Auslandsmiirkten. Diese Art von Joint
Ventures spiegelt das Eingehen der international titigen Unternchmung auf lokale
Gegebenheiten wider. Zum anderen werden mit Joint Ventures strategische Allianzen
als Kooperationen von Partnern aus den Industrielindern gebildet.303 Strategische
Allianzen sind horizontal ausgerichiete, meist geschiifisfeldspezifische Kooperations-
formen von Untermehmen, die sich ansonsten als Konkurrenten im Markt gegentiber
stehen.306 Hiufig fokussicren stratcgische Allianzen auf Kooperationen im Fuli-
Bereich, um die hohen Kosten bei der Entwicklung neuer Technologien zu teilen,307
Die meisten strategischen Allianzen streben die Realisicrung von Kostenvorteilen an,
indent Economies of Scale und Lerncffekte durch die Konzentration von bestimmten
Wertschipfungsaktivititen ausgeschopft werden.308 Internationale Automobilher-
steller verfolgen mit strategischen Allianzen meist globale Integrationszicle.

Im Mittelpunkt der vorliegenden Betrachtung stchen Markterschlieungs-Joint-
Venlures zwischen inlernationalen Autemobilherstellern und lokalen Unternehmen zur
Durchfithrung  von Fertigungsaktivititen. Die Anlisse zur Griindung von Joint
Ventures konnen zum einen auf den Zwang lokaler Gegebenheiten zurtickzufiihiren
sein, die sich in gesetzlichen Vorschriften tiber Formen der Kapitalbeteiligung mani-
festieren. Hiufig fordern die Regierungen von Entwicklungsldndern, dall bei der
Griindung von lokalen Gesellschaften durch internationale Unternehmen ein festge-
legter Kapitalanteil durch lokale Unternehmen zu erbringen ist (Tabelle 19). Die
Griindung eines Joint Ventures kann auch erforderlich sein, wenn potenticlle lokale
Koorperationspartner z. B, aulgrund von Wirtschaftskrisen nicht tiber die finanziellen
Mittel verfiigen, um di¢ fiir einc Lizenzfertigung notwendigen Investitionen allein
aufzubringen, wnd die erforderliche Investitionssumme entsprechend der Hohe der
Gesellschafteranteile beschrinkt wird.

305 gl PORTER/FULLER 1989, S. 367; MACHARZINA 1995, S. 740.

306 Vgl. BACKHAUS/PILTZ 1989, $. 3. Fiir einen Uberblick iiber strategische Allianzen siehe
z. B. die Publikationen von HAMMES 1994 uind BRONDER/PRITZE 1992,

307 vgl. DRIEUROPE 1994, S. 23 T,
308 vgl, PORTER/FULLER 1989, 8. 375; WANING 1994, S. 186.
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Tabelle 19:  Beteiligpungsvorschriften ausgewithlter Staaten Stidostasiens im
Antomobilsektor fiir auslindische Investoren

Land Beteiligungsvorschriften

Indonesien s Unbegrenzte Beteiligung an Produktionsgesellschaften
*  Max, 50 % Kapiialbeteiligung an Vertriebsgesellschaft

Malaysia « Beteiligungshithe an den Exportanteil des lokalen Produktionsumfangs
gebunden: Bei Exportanteil < 20 % ist die asslindische Beteiligung auf
30 % begrenzt
* In Ausnahmefillen knnen bei strategisch hichst bedeutsamen Produkten
oder Technologien auskindische Beteiligungen bis zu 100 % zugelassen

werden
» Fiir Vertriebsaktivititen ist einc auslindische Beteiligung grundsétzlich auf
30 % begrenzt
Philippinen o Grundsiitzlich bestehen keine Beschriinkungen
Thailand ¢ In Unternehmen mit ausfindischer Kapitalbeteiligung miissen mehr als

50 % in thailindischem Besitz sein

¢« Ausnahmen bestehen fiir Unternehinen und Engagements, die durch das
Board of Investment geltrdert werden: Unter bestimmten
Vorausseizungen, wic z. B, der Ansiedlung cincs Produktionsbetriebs an
gefdrderien Standorlen, knnen internationale Unternehmen
‘Tochtergesellschaften griinden

Vietnam s Die Regierung propagierl die Griindung von Joint Ventures im Automobil-
sektor

Quelle: DEG/SGY & Co. 1998, 8. 34 ff.

Zum anderen kénnen unternchmensstrategische Faktoren fiir dic Kooperalion mit
lokalen Unternehmen im Rahmen von Joint Ventures verantwortlich sein. Ein wesent-
liches Argument ist die Moglichkeit zur Risikominimierung des Engagements im
auslindischen Wirtschaftsraum, Entsprechend der Hohe des Kapitaleinsatzes durch die
Anteilseigner der Gescllschaft und den durch das Joint Venture getitigten Investi-
tionen sinkt im Falle eines MiBerfolgs das Verlustrisiko. Vorteilhaft und cbenso
risikominimierend wirkt die Nutzung der Bezichungsnetzwerke des lokalen Koopera-
tionspartners.30? Das auslindische Unternchmen crhofft sich durch dic Kooperation
mit einem lokalen Unternehmen eine Reduzierung der Markteintrittsbarrieren, indem

309 vl PORTE/FULLER 1989, S, 375 [.; WANING 1994, S, 186 T,
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der Partner seine Kontakte und Beziehungen zu Regicrungsstellen und Ministericn,
lokalen Behorden, Kapitalmarkt, Gewerkschaflen ete. nutzt, um Geschiifte anzubahnen
oder durchzusetzen, giinstigere Konditionen zu erwirken oder Unterstiitzung z. B.
durch Behdrden zu erlangen. Der lokale Joint-Venture-Partner bringt zudem sein
Wissen @iber die Matktmechanismen in das Gemeinschaftsunternehimen ein, die sich in
der Kenntnis der fiir Fertigungsaktivititen nolwendigen lokalen Industriestrukturen,
der potenticllen Zulieferunternehmen und des lokalen Arbeitsmarkts finfern, Gegebe-
nenfalls besitzt der lokale Joint-Venture-Partner bereits Grundstiicke, fiir Fertigungs-
aktivititen geeigneic Gebiude oder Produktionsanlagen. Dariiber hinaus kann sich die
Griindung eines Joint Ventures positiv aul die Leistungsbereitschaft der Kooperations-
partner auswirken. Die Einbeziehung von lokalen Partnern kann die gegebenenfalls
auftretenden nationalistischen Reaktionen aus dem Markt verhindern, wie sic im Zuge
von sogenannten ,,buy national products*-Kampagnen als Folge von Wirtschaftskrisen
in Erscheinung treten. So wurde beispiclsweise in den ersten Monaten der Finanz- und
Wirtschaftskrise im Jahre 1997 in Thailand éffentlich iiber den Verzicht des Kaufs von
Luxusgiitern und dber die Bevorzugung lokal preduzierier Produkte diskutiert.
Zusammenfassend erweist sich der Zugang zu Bezichungsnetzwerken und Ressourcen
im Auslandsmarkt als die wichtigsie Funktion eines lokalen Kooperationspartners fiir
das internationale Unternehmen.

Den Vorteilen von Joint Ventures stchen aus der Perspektive des internationalen
Konzerns einige Nachteile gegeniiber. Der in das Werlschtpfungsnetzwerk des inter-
national titigen Unternchmens integrierte Kooperationspartner verfolgt oftinals unab-
hingige und unterschiedliche Interessen, 210 Unterschicdiiche Zielsetzungen und
gegenliufige Interessen der koopericrenden Unternehmen bergen cin erhebliches
Konfliktpotential und filhren zu Schwierigkeiten bei der Fihrung von Joint
Ventures,31! wodurch cin permanent hoher Koordinationsaufwand erforderlich wird.
Ebenso verursachen kulturelle Barricren Schwierigkeiten bei der Koordination von
Joint Ventures,312 Aus der Perspektive des internationalen Unternchmens bestelt in
Abhiingigkeit von der Beteiligungskonsteilation dic Gelahr, dafl der Einflufl auf das
lokale Unternehmen beschriinkt ist und damit die Errcichung bzw, Durchsetzung von
Integrationszielen gefidhrdet ist. Dic Fiihrung von Joint Ventures ist daher mit hohen
Transaklionskosten belegl.313 Zu den vorherrschenden Konfliktfeldern von Produk-

30 vl PORTER/FULLER 1989, S, 393
310 v, PoRITER/FULLER 1989, S, 377.
3T yey MugER BT AL. 1997, . 26.
313 vl Kogur 1988, S. 320 T,
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tions-Joint-Ventures zihlen vor allem finanztechnische Aspekte wie Entscheidungen
iiber zu tiitigende Investitionen in Produktionsanlagen, dic Festlegung von Verrech-
nungspreisen von Zulieferungen aus dem Mutterkonzern und die Entscheidung iiber
Gewinnverwendungen,314

Ein Joint Venture kann fiir das internationale Unternchmen zu Wettbewerbsnach-
teilen fiihren, wenn die Kooperation aufgrund des Transfers von Know-how und Tech-
nologien zu ciner unbeabsichtigten Stirkung des Kooperationspartiers fiihrt. Da den
internationalen Unternelmen als Lieferanten von Technologie und Know-how am
Schutz ihres geistigen Eigentums gelegen ist, streben sie Restriktionen tiber Yerwen-
dung und Kontrolle des Know-hows an315 Der lokale Partner lernt wiihrend der
Zusammenarbeit mit dem internationalen Konzern dessen Kompetenzen kennen, kann
sich bestimmte Fachkenntnisse und Fihigkeiten aneignen und ist daher in der Lage,
seine Wettbewerbsposition auszubauen.310 Drohende Wetlbewerbsnachteile erhishen
die Koordinationskosten beim Management der Kooperationen. Hicraus entsiehende
Ungleichgewichie in den Verhandlungspositionen der Kooperationspartner kdnnen
sich in Differenzen bei der Gewinnverwendung #ubern, 317 Koordinationsschwierig-
keiten knnen verniieden werden, wenn das Joint Venture allen Kooperationspartnern
Leistungsanreize bietet und die beteiligten Unternelunen die vereinbarten Ziele verfol-
gen. Die Vorteile fiir die lokalen Unternehmen liegen neben dem Zugang zu ncuen
Proze- und Produkttechnologien in der Moglichkeit zur Aneignung von Manage-
mentkenntnissen.318

Eine wesentliche Determinante fiir den Erfolg eines Joint Ventures ist die Wahl
eines geeigneten Kooperationspartners, Maligeblich fir die Waht ist, dal der lokale
Kooperationspartner iiber umfassende Bezichungsnetzwerke und tiber die Finanzkraft
zur laufenden Unterhaltung des Joint Ventures verfiigt. Eine Kooperation mit Unter-
nehmen, die selber eigene Fahrzeugmarken entwickeln und herstellen, birgt die Gefahr
eines unbeabsichtigten Transfers von Technologien und Know-how, was gegebenen-
falls zum Aufbau des Kooperationspartners als Wettbewerber fithren kann, Zwar kann
der Kooperationspartner seine Erfahrungen {iber die lokalen Industriestrukturen fiir die

34 yp) MACHARZINA 1995, §. 740.

315 vp1 MILLER ET AL 1997, §. 25.

316 Zum Transfer von Technologie und Know-how siehe Kapitel 4.2.3.2.
317 vyl PORTER/FULLER 1989, S. 378.

318 vl MILIER B AL. 1997, 8. 24,
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Entwickiung von linderspezifisch angepafiten Technologien einbringen, ablerdings ist
er in der Regel bemiiht, einen Einflufl auf die Produktionsstrukturen und -prozessc
auszuiiben. Grundsiitzlich kann es sich bei einem lokalen Joint-Venture-Partner auch
um ein Unternehmen handeln, das nicht im Automobilscktor titig ist, da die Rolle des
lokalen Kooperationspartners primiir auf der Nutzung von Bezichungsnetzwerken und
der Teilung des finanziellen Risikos basiert. Kompetenzilberschneidungen bei der
Fiihrung der Fertigungsaktivitiiten und der Abflufl fertigungsspezifischen Know-hows
werden hierdurch weitgehend vermicden. Von wesentlicher Bedeutung fiir eine
Kooperationsbezichung  sind das  gegenscitige Einverstindnis und die Art der
Managementkultur. Die Beziehungen zwischen zwei Unternehmen hiingen maBgeblich
von den persnlichen Beziehungen der Kontaktpersonen ab.

Vorausgesetzt die lokalen Gesetze lassen es zu, dann streben die Konzeme in der
Regel die Mehrheit der Kapitalbetciligung, die Managementfiihrerschalt oder die
windustrielle Fithrerschaft'* von Produktions-Joint-Ventures an, uvm die unternehmens-
strategischen Zielsetzungen durchsetzen zu konnen. Gieichwohl beinhaltet die Eigen-
tumsmehrheit nicht immer das Recht der Kontrolle iiber alle Aspekte des Gemein-
schaftsunternchmens, 319 Dient das Joint Venture im Sinne des Eingchens aul lokale
Gegebenheiten ausschlieflich der BrschlieBung des Auslandsmarkts, dann ist die
Entwicklung des Standorts cng an die lokale Absatzmarktentwicklung gekniipfi. Die
langfristige Aufrechterhaltung des Joint Ventures bzw. einc mégliche Erweiterung zu
ciner Tochlergesellschaft ist nur zu rechtfertigen, wenn mit den Fertigungsaktivititen
an diesem Standort globale Integrationsziele zu verfolgen sind bzw. dic Integration in
den internationalen Produktionsverbund beabsichtigt ist. Dabei stellt die Intcgration
eines Preduktions-Joint-Ventures in den internationalen Produktionsverbund besondere
Anforderungen an die Koordinationsaufgaben,

4.1.4.3 Auslindische Tochtergesellschaft

Dircktinvestitionen dienen neben dem Aufbau ven iiternationalen Joint Ventures
auch der Griindung von auslindischen Tochtergescllschaflen. 320 Die Errichtung von
Auslandsgesellschaften kann als Neugriindung oder als Akquisition bestehender
Unternchmen erfolgen. Die Entscheidung fiir Eigengriindung oder Erwerb beeinflufBt
den Ressourceneinsatz und die Geschwindigkeit von MarkterschlicBungsaktivitiiten.
Zwar erreicht man gerade in den Markteintrittsphasen mit Akquisitionen cine gréBere

319 vl MILLER 1T AL. 1997, S. 25.
320 vgl. MACHARZINA 1995, S. 739.
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Durchschlagskraft, doch sind sie oftmals mit gréBeren Managementproblemen behaf-
tet.321

Mit der Griindung einer Tochtergesellschaft sichert sich der inlernationale Konzern
die vollstindige Kontrolle iber die Aktivitdten im auslindischen Wirtschaftsraum, Das
Unternchmen ist in der Lage, dic MarklerschlieBungsaktivititen vnd die Liefer- und
Leistungsbezichungen zwischen der auslindischen Tochtergesellschaft und dem
Mutterunternehmen entsprechend den eigenen Zielen uneingeschriinkt zu realisieren.
Die Kontrolle iiber die Fertigungsaktivitiiten gewihrleistet die vollstindige Erfiillung
der globalen Integrationsziele des Unternehmens wic dic Realisierung von Qualitéits-
zielen, Interessen- und Zielkonflikte, wie sie im Rahmen von Kooperationen mit loka-
len Partnern auftreten, werden vermieden.322 Im CGegensatz zu Kooperationsformen
erfolgt bei einer Tochtergesellschaft kein Transfer von Technologien und Know-how
an ein lokales Unternehmen. Andererseits erfordert cine eigene Produktionsgesell-
schaft im Auslandsmarkt ein hohes Investitionsvolumen und stetlt daher ein hohes
Risiko dar, welches das internationale Unternehmen in vollem Umfang trigt. Zudem
muB die Unterstiitzung durch Beziehungsnetzwerke und Marktkenntnisse von lokalen
Partnern eingekault werden,

Yon hoher Bedeutung ist die Moglichkeit der Optimierung von Fiskalabgaben und
Transferpreisen zwischen der Auslandsgesellschaft und dem Mutterunternehmen.
Beim Import von Fahrzeugteilesitzen durch eine Tochtergesellschaft besteht fiir das
Unternchmen die Miglichkeit zur Einsparung von Zdllen und Fiskalabgaben durch
cine flexible Gestaltung der Werksabgabepreise, die sich kaskadenartig auf andere
Kostenbliicke der Fahrzeugpreiskalkulation auswirken. Hierdurch erzielte Kostenredu-
zierungen kisnnen als Preissenkungen oder in Form cines erhdhten Marketingaufwands
zur Erzielung von Volumensteigerungen verwendet oder in Form einer Margen-
crhdhung an dic Vertrichsgesellschaft bzw. die Hindlerbetriebe weitergegeben
werden, um den Aushau von Vertriebsstrukturen voranzutreiben. Direkte und indirekte
Fiskalabgabeneinsparungen kénnen auch der Importeurs- und Vertricbsgesellschaft als
Gewinne weitergegeben oder in Abhéingigkeit der steverrechtlichen Bedingungen an
das Mutterunternehmen transferiert werden.

Sofern die lokalen Gegebenheiten aof die Unternehmung keinen Zwang zur Auslo-
sung von Dircktinvestitionen austiben, basiert die Griindung von Produktions-Tochter-
geselischaften im Auslandsmarkt aul” unternehmensstrategische Faktoren. Ein Ferti-
gungsstandort weist eine strategische Bedeutung auf, wenn entweder das Nachfrage-

321 vpl, BAURLIZKRIDS 1997, S, 28 . Zu Unternehmensakquisitionen siehe GRUTER 1991,
322 ygl MACHARZINA 1995, S. 739.
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potential im fokalen oder regionalen Wirtschaftsraum hoch ist oder sich der Standort
durch bestimmte Kompetenzen auszeichnet, dic cine Integration des Pertigungsstand-
otls in den internationalen Produktionsverbund des Unlernehmens rechifertigen. Mit
der zunehmenden Ubertragung von Kompetenzen kann sich der Standort langivistig zu
cinem cigenstiindigen Kompetenzzentrum im  weltweiten Produkiionsverbund  mit
umfassenden Koordinationsaufgaben entwickeln. In der Regel erfolgt die Weiterent-
wicklung von strategischen Montagestandorten zu cinem regionalen Produktionszen-
trum im Zuge einer Glokalisicrungsstralegie und nicht als global bedeutsames techno-
logisches Kompelenzzentrum.

4.1.5 Entwicklungspfade von MarkterschlieBungsaktivitiiten

Die wichtigsten Vor- und Nachteile der oben dargesteliten Internalisierungsformen
der internationalen Marktbearbeitung durch Fertignngsaktivititen sind in Tabelle 20
zusammengefaft, Dic Entscheidungskriterien sind entsprechend der Rolle eines Stand-
orts filr ein Unternchmen unterschiedlich zu gewichten. Die Wah! einer geeigneten
Internalisierungsform wird durch die an dem Standort ausgelibten Wertschdpfungs-
aktivitiiten als Synthese der wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten und der globalen
Integrationsziele der Unternehmung determiniert.

Die bisherigen Ausfithrungen konzentricrten sich auf die Internalisierung von Ferti-
gungsaktivititen in auslindischen Wirtschaftsriiumen, Montagebasierte Markter-
schiieBungsaktivitiiten konnen jedoch nicht isoliert von den Vertriebsaktivititen im
Auslandsmarke behandelt werden. Die lokalen Fertigungs- und Vertriebsaktiviliiten
konnen gemeinsam durch ein Unternehmen oder separat in mchr als einem Unter-
nehmen koordiniert und abgewickelt werden. Fertigungs- und Vertriebsaktivititen
werden im folgenden differenziert betrachtet. Bei bestehenden Auslandsmontagen
bicten sich dem internationalen Unternehmen vertricbsseitig die Alternativen, den
Import von Teilestitzen und den Vertrich von lokal gefertigten Fahrzeugen iiber eine
unabhiingige lokale Importeurs- und Vertricbsgesellschaft, tiber cin Joint Venture oder
iiber eine Tochtergesellschaft abzuwickeln. In Abhiingigkeit von den landesspezi-
fischen gesetzlichen und steuerrechtlichen Bestimmungen kénnen weitere Konstella-
tionen zielfithrend sein, wie z. B. der dirckte Import von Teileséitzen durch dic lokale
Fertigungsgesellschaft. Da die Unternchmen zur Minimierung der Fiskalabgabenbe-
lastung und des Koordinationsaufwands der Wertschopfungskette einc mdglichst
wenige Handelsstulen anstreben, konnen die verschiedencn Formen der Internali-
sierung fiir Ferligungs- und Vertricbsaktivititen nicht unabhiingig voneinander
betrachtet werden. Existiert z. B. vertriebsseitig bereits ein Joint Venture mit ¢inem
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lokalen Kooperationspartaner, der die maBigeblichen Kriterien wie Zugang zu Bezie-
hungsnetzwerken, Markikenninisse und Finanzkraft ecfiitlt, dann wire der Zusatz-

nutzen cines weiteren Joint Ventures flir Fertigungsaktivitiiten begrenzt.

Tabelle 20:

Auslandsmontage

Vor- und Nachteile von Eigentumsstrategien bei einer

Lizenzfertigung

Joint Venture

Tochiergesellschaft

Vorteile:

*  Geringes Investitions- .
volumen

«  Keine unternehmerische .

Verantwortung durch den
inernationalen Hersteller

Teilung des wirtschatilichen
Risikos

Nuizung des markt-spezifi-
schen Know-hows und der
Bezichungsnctzwerke des
lokalen Kooperationspartners
Imagegewinn und Akzep-
tanzverbesserung im Markt
aulgrund der Investitionen in
eine lokale Fertigung

Unabhiingigkeit und
vollstiindige Kontrolle durch
den Hersteller mit der
Moglichkeit zur strategischen
Weiterentwicklung des
Standorts

Optimierung der Fiskal-
abgabenbelastung

Schutz vor Technologic- und
Know-how-Transfer
Imagegewinn und Akzep-
tanzverbesseruag im Markt
aufgrund der Investitionen in
eing lokale Ferigung

Nachteile:

Abhzingigkeit vem lokalen .
Fertigungspariner und hohe
Transaklionskosten

Kein direkter Einflul3 auf
Fertigungsstruktur und
-prozesse sowie kiinftige
Fertigungsstrategien (z. B.

bei Kapazititsengpiissen) .
Einhaltung und Kontrolle von
veriraghich vereinbarien

Qualitiitszielen schwierig .
Mangelnde Transparenz der
Kostensituation .

Produktgewiinrleistung trigt
nur der Hersteller

Transfer von Technologie
und Know-how

Hoher Koordinationsauf-
wand und hohe Trans-
aktionskosten anfgrund
divergierender Interessen und
Ziele sowie Konflikten bei
der unter-nehmerischen
Fiihrung

Beendigung der Kooperation
kann mit Komplikationen
verbunden sein

Geringe Moglichkeiten der
steuerlichen Optimicrung
Transfer von Technologie
und Know-how

Herstedler {rigt das unter-
nchmerische Risiko und die
gesamten Investitionen
Fehlende Unterstiitzung
durch fokale Partner mull
eingekauft werden
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Der Vertrich von Fahrzeugen im auslindischen Wirtschaftsraum kann durch die
Einschaltung von unabhingigen lokalen Absatzmittlern abgewickelt werden, d. h.
durch lokale Generalverfreter bzw. Tmporieurs-, Vertricbs- und/oder Distributions-
gesellschaften, Wird dem auslindischen Wirtschafisraum eine hohe strategische
Bedeutung 7. B. aulgrund des zu erwartenden Absatzmarkivelumens beigemessen,
dann streben die internationalen Hersteller zur Kontrolle iiber die Vertriebsaktivititen
die Titigung von Direktinvestitionen an,323 Der wesentliche Vorteil liegt in der
unmittelbaren Festlegung und Koordination der Markibearbeitungsstrategie durch den
Hersteller. Ein weiterer Vorteil liegt in der Marktniihe und damit verbunden in der
Mboglichkeit, friilhzeitig avl neve Wettbewerbs- und Nachfrageentwicklungen einzu-
gehen. 324 Des weiteren ist das Unternchmen in der Lage, seine Kenntnisse tiber den
Auslandsmarkt hinsichtlich kultureller Rahmenbedingungen und lokaler Geschifts-
abliufe zu erweitern und den persdnlichen Kentakt zu den Kupden herzustellen.325
Allerdings ist das Unternehmen durch den Einsatz von Ressourcen und Aktivititen in
stiirkcrem MaBe den Risiken des Markts oder politischen Risiken ausgesetzt.326

Die verschiedencn Marktbearbeitungsformen treten in der Regel in einer zeitlichen
Ablfolge auf und kénnen daher als Episcden eines dynamischen MarkterschlieBungs-
prozesses verslanden werden. Internationalisicrungsepisoden stehen fiir phasenweise
Verdnderungen im Internationalisicrungsprozefl einer Unternehmung, die sich in der
Anderung von wirlschaftsraumspezifischen Marktbearbeitungssirategien wic 7. B. der
Intensivierung von Engagements durch die Internalisierung von Pertigungs- oder
Vertriebsaktivititen niederschlagen, Damit sorgen Episoden der Internationalisierung
fiir eine Rekonfiguration internationaler Wertschdpfungsnetzwerke.327 Die schrilt-
weise Internationalisierung in Episoden spiegelt das Lemnen in der internationalen
Expansion von Unternchmensaktivititen wider. Dic Bereitschaft zur Bindung von
zunehmenden Ressourcen und Kapital im Austandsmarkt hiingt von den bisherigen
Erfahrungen und den gesammelten Informationen in anderen ausliindischen Wirt-
schaftstiumen ab. Das Lernen bezieht sich sowchl aul die Aneignung von Markt-

323 vgl KUuMAR 1989, Sp. 921; ROOT (994, §. 76 fF.
324 vl WANING 1904, 8. 18] £; KUMAR 1989, Sp. 921,
325 vgl. Sluin 1988, S. 28.

326 vgl RooT 1994, S. 35.

327 vgl. KUTSCHKER 1994b, S, 235.
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kenninissen als auch auf die Anreicherung von Wissen durch bereits realisierte
Auslandsmontagen.328

Sofern die Durchfithrung von Fertigungs- und Vertriebsaktivitiiten nicht durch ein
gemeinsames Unternehmen ertolgt, lassen sich zwdlf alternative Kombinationen der
Marktbearbeitung im Auslandsmarkt unterscheiden, Da aufgrund der wirtschaftsrium-
lichen Gegebenheiten und der unternehinensspezifischen MarkterschlicBungsstrategien
nicht alle Kombinationen realisierbar bzw, zielfiihrend sind, ist es hilfreich, (ideal-)ty-
pische episodeniibergreifende Entwicklungspfade der auslindischen Marktbearbeitung
darzustellen (Abbildung 31).

Abbildung 31: Typische Entwicklungspfade wertschipfungsspezifischer
Eigentumnsstrategien

Tochter 4P, 5p
Joint
Venture
; Lizenz-/ 2 3
Fertigungs- | Aufirags- !
aktivitdten | fertigung S
Keine
Fertigungs-} 1 L v 5v
aktivititen G O
Lokaler Joint
Importeur | Venture | 19o°hter

vV Vertriebsorientierung
p Preduktionsorientierung Vertriehsaktivititen

328 gl KUMAR 1989, Sp. 920. Mit dem Lernen im InternationalisierungsprozeB beschiftigen
sich vor allem die Arbeiten der skandinavischen Schule, siche insbesondere JOHANSON/
VAHENE 1977,
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Episode | stelll die Exportversorgung in wenig entwickelten Wirtschaftsriiumen mit
relaliv geringem Absatzpotential durch vergleichsweise gering internationalisierte
Unternehmen dar. Zur Entwicklung der lokalen Industriestrukiuren setzt der auskin-
dische Wirtschaftsraum protcktionistische MaBnahmen ein, um den internationalen
Automobilhersteller zur Lokalisierung von Ferdigungsaktivititen zu bewegen. Daher
entscheidet sich der internalionale Automobilhersteller in Episode 2 fiir die Aufnahme
von Fertigungsaktivitiiten in Form einer Auslandsmontage, Da sich der Auslandsmarkt
zu diesem Zeitpunkt noch in cinem friihen Entwicklungsstadium befindet und die zu
erwartende wirtschafiliche Zukunft mit grofen Unsicherheiten verbunden ist, recht-
fertigt das geringe Absatzpotential keine Dircktinvestitionstitigkeiten durch den inter-
nationalen Hersteller. Erst die zunehmende Industrialisierung und der wachsende
Wohlstand fithren zu einer Steigerung des Absatzpotentials. Um an den Gewinnen des
Absatzmarktwachstums zu profitieren, strebi der Automobilhersteller in Episode 3 die
Kontrolle iiber die Vertricbsaklivititen im Auslandsmarkt an, die Marktbedingungen
erfordern jedoch weiterhin dic Kooperation mit lokalen Partnern, Bei fortschreitender
Entwicklung des Absalzmarkts und wachsender Integration des Auslandsmarkts in den
Weltwirtschaftsraum steht das internationale Automobilunternchmen vor der Entschei-
dung, die TFertigungsakiivitiiten weiterzufiihren oder zu beenden. Bei  einer
vertriebsorientierten Markterschlieungsstrategic wird das Engagement der Auslands-
montage beendet, und die Versorgung des Wirtschaftsraums erfolgt gemiB Episode 4v
ausschlicBlich durch Fahrzeugimporte, Im Rahmen einer produktionsorienticrten
MarkterschlieBungsstrategie streben die Fahrzenghersteller in Episode 4p eine lang-
fristige Fortflihrung von Fertigungsaktivititen und damit die vollstindige Kontrolle
iiber die Pertigungsaktivititen an. In sirategisch bedeutenden Mirkten zielt der inter-
nationale Fahrzeughersteller auf die vollstindige Kontrolle sowohl iiber produktions-
als auch iiber vertricbsorientierte MarkterschlicBungsaktivititen (Episoden 5p und 5v).
Neben diesen typischen Entwicklungspfaden existieren entsprechend den Einfliissen
wirtschaftsriumlicher Gegebenheiten vnd unternchmenssirategischer Zicle cine Reihe
weitcrer Entwicklungsalternativen, auf deren Diskussion in diesem Rahmen verzichtet
wird.329

Mit dem Ubergang in eine andere Internationalisierungsepisode tritt eine Verin-
derung der Beziehungen zwischen dem internationalen Unternehmen und dem lokalen
Kooperationspartner ein. Das internationale Unternehmen crhht im Zuge der Intensi-
vierung des Auslandsengagements den Einsatz von Ressourcen und Kapital und strebt

329 Ein Beispiel fiir wirtschaftstaumspezifische Entwicklungspfade von Internalisierungs-
formen im asiatischem Raum geben LASSERRE/SCHUTTE 1995, S, 35.
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die zunehmende Kontrolle iber die Aktivititen im Auslandsmarkt an, was gleichzeitig
zu cinem Konirollverlust und zu einer Beschneidung der Kompetenzen des lokalen
Kooperationspartners fithrt. Episodeniibergiinge verursachen insbesondere in Wirt-
schaltsriumen mit ausgepriigter kultureller Distanz hohe Transaktionskosten. Zur
Vermeidung potentieller Konflikte bietet sich an, dem lokalen Kooperationspartner
Kompensationsleistungen einzuriiumen.

Auslandsmontagen sind ungeachtet der Internalisierungsform integraler Bestandteil
der internationalen Produktionsnetzwerke von Automobilherstellern, da auch bei der
lokalen Fertigung von Fahrzeugen im Rahmen einer Kooperation ohne Kapitalbeteili-
gung die Einhaltung der globalen Integrationsziele der Marke zu gewfihrleisten ist. Als
vertriebsunterstiitzendes Instrument tragen Auslandsmontagen maBgeblich zur lang-
fristigen ErschlieBung bestimimter Wirischaftsriiume bei. Eine unzurcichende Produkt-
qualitit konnte das Image der Fahrzeugmarken beschidigen und die Wettbewerbs-
posilionen im Auslandsmarkt nachhaltig gefihrden. Zur Vermeidung dieser Situation
ist cine frithzeitige Kapitalbeteiligung im Vertriebsbereich anzustreben, wodurch eine
vollstindige Konirolle fiber dic Abnahme der lokal gefertigten Fahrzeuge gewihrleistet
ist. Dariber hinaus koinnen der Zeitpunkt und die Bedingungen fiir die Aufnahme und
Beendigung lokaler Montageengagements unabhiingig und entsprechend den unter-
nehmerischen Zielsetzungen realisiert werden,

4.2 Produkt- und Fertigungsstrategie

Im Mittelpunkt dieses Abschnitts stehen Aspekte der Produkt- und Fertigungsstra-
tegie, die fiir die MarkierschlieBung durch Auslandsmontagen charakteristisch sind.
Zuvor sind die Grundziige der internationalen Produkipolitik in der Automobilindustrie
im Spannungsfeld zwischen Integration und Responsiveness zu ertrtern.

4.2.1 Internationale Produkipolitik in der Automobilindusirie

In der betriebswirtschaftlichen Literatur wird die internationale Produktpoitik einer
Unternchmung im Spannungsfeld zwischen Integration und Responsiveness diskutiert.
Das Unternehmen steht vor der Entscheidung, ob die weltweit verteilten Wirtschafts-
rawme mit weltweit cinheitlichen bzw. standardisierten oder mit wirtschaftsraumspezi-
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tischen bzw, differenzierten Produkie zu versorgen sind.330 Standardisierung und
Differenzicrung bezichen sich cinerseits auf Aspekte der Produktgestaltung wie die
materiattechnischen und funktionalen Produkteigenschafien, das Produktdesign, die
Markenpolitik etc. Andererseits sind Aspekte der Gestaltung des Produktprogramms,
wic 7. B. die Anzahl lokal gefertigter Modellrcihen und Modellvarianten ange-
sprochen.?3! Damit umfaBt ein Produkt im Sinne des IR-Bezugsrahmens gleichzeilig
Tendenzen ven Standardisierung und Differenzierung mit jeweils beliebiger Ausprii-
gung. Diese Grundkonfiguration einer transnationalen Produktpolitik 16t sich diffe-
renzieren in cine linderorientierte bzw. multinationale Produkipolitik, in cine weltweit
standardisierte bzw. internationale Produktpolitik mit linderorientierten Anpassungen
und in eine weltweit einheitliche bzw. globale Produktpolitik.33?

Integrationsférdernde Faktoren sind die Erzielung von Economies of Scale, ein
weltweit einheitliches Produktimage und die Existenz wirtschaftsraumiibergreifender
Kundengruppen mit vergleichbaren Produktanforderungen. Dic Vorleile einer inte-
gricrien Produktpolitik sind: Kostenreduzierungen im FuE-Bereich, Economies of
Scale in der Produktion, cffizientere Kapazititsausnutzung, geringerer Aufwand bei
der Koordination der Produktpolitik und die Austauschbarkeit von Komponenten im
internationalen Produktionsverbund. Fakloren der Responsiveness sind: Heterogene
Nachfragestrukturen und wirtschaftsraumspezifische Kundenpriiferenzen, unterschied-
liche Auspriigungen des Wettbewerbs in verschiedenen Wirtschaftsriiumen, protek-
tionistische MaBnahmen sowic linderspezitische Normen und technische Stan-
dards.333 Gesctzliche Vorschriften von Thailand bewegten z. B, BMW zu ciner Modi-
fizierung des 2,51-Motors in einen 2,41-Motor, um niedrigere Imporizélie in Anspruch
nchmen zu kdnnen.

Fiir dic Umsetzung einer globalen Produktpolitik verfolgen insbesondere einige
Volumenhersteller das Weltautokonzept, indem einc weilgehend standardisierte
Modellreihe im internationalen Produktionsverbund unter Ausnutzung globaler Ratio-
nalisierungseffekte gefertipt und weltweit vertrichen wird.334 Zu den ersten Weltautos
zihiten der Ford Escort und dic J-Cars von General Motors, die in Deutschland als
Opel Ascona, in GroBbritannien als Vauxhall Cavalicr, in Brasilien als Chevrolet

330 vyl CHANNON/IALLAND 1979, S, 269,
331 vgl, voN Lipski 1993, S. 71 1f. u. 88 fF.
332 v HOvre. 1998, S. 406.

333 vl REMMERBACH 1994, S, 476; VON LIPSKI 1993, 8. 136, Zur internationalen Homoge-
nisierung von Nachfragestrukturen siche LEVITT 1983,

334 vgl. von LIpsK1 1993, S, 106 [, SINCLAIR 1983, 5. 56; BLACK 1982, 8. 13 fI.
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Monza und in Australien als Holden Camira vertrieben wurden 335 Der zunehmende
EinfluB wirtschaftseivmlicher Gegebenheiten auf die Produktpolitik der Hersteller
machte eine Modifizierung des urspriinglichen Weltamokonzepts notwendig. Im Sinne
einer {ransnationalen Produkipolitik verfolgen dic Hersteller heute globale Integra-
tionsziele durch die Erzielung von modell- und wirtschaftsraumiibergreifenden
Griofleneffekten und realisicren  gleichzeitig Differenzierungsvorteile  durch  die
Beriicksichtigung wirtschaftsraumspezifischer Gegebenheiten.336 Dies wird zum einen
durch die Konzentration der Produktion von standardisierten Basiskomponenten wie
Bodengrappen, Motoren, Getriebe, Achsen cte. in Kompetenzzentren des internatio-
nalen Produktionsverbunds erreicht, die in mehreren Modellen cingesetzt werden. Zum
anderen crfolgt dic linderspezifische Anpassung des Produkts durch dic Anderung von
funktionalen und/oder materialtechnischen Eigenschaflen an kundenprifercnzdeter-
minierenden Teilen,337

Dic Anpassung der Produkte an die lokalen Gegebenheiten kann sich grundsitzlich
auf unterschiedliche riumliche Aggregationsebenen beziehen, Wihrend regionalspezi-
fische Fahrzeuge oftmals umfangreichere Modifikationen des Standardmodells
erfordern, realisieren die Hersteller lokale Anpassungen in der Regel durch ¥nder-
spezifische Ausstattungsmerkmale, Die Entwicklung von linder- bzw. regionalspezi-
fischen Fahrzeugen fuhrt zwar zu ciner Erweiterung des Absatzpotentials, verringert
jedoch die Stiickzahlproduktion der einzelnen Fahrzeugvarianten.333 Der Grad der
Produktmadifizierung ist vom Aufwand der technischen Umsctzung einer lokalen
Biffercnzierung und der dadurch zu erzielenden Verbesserung der Wettbewerbsposi-
tion im Wirtschaftsraum abhéingig.

Die meisten Automobilhersteller setzen vor allem auf die Plattformstrategie. Dic
entwicklungs- und produktionskostenintensive Bodengruppe dient als Basisplattform
fiir eine differenzierte Modellstrategic mit der Moglichkeit zur wirtschaftsriumlichen
Anpassung. Volkswagen strebt die Reduzierung der chemals 16 Plattformen auf vier in
allen Konzernmarken einsetzbaren Basisplatiforimen an. Die A-Plattform (Golf) bildet
die Basis fiir sichen verschiedene Modelle, wodurch das jihrtiche Produktionsvelumen
von ein auf zwei Millionen crhtht und eine geschiitzte Kostenersparnis von 10 bis
15 % erziell werden kann. Der entscheidende Vorteil liegt in der Moglichkeit zur

335 ygl. OLLE 1986, S. 13 ff.; SINCLAIR 1983, S. 72.
336 vgl. MAIR 1997, 5. 69 ff,

337 vl von LIPSkl 1993, 8, 106 ff,

338 vgl, von LIPSKI 1993, 8. 154.
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Veriinderung der Plattformen in Breite und Linge. Auf diese Weise kann Volkswagen

mit drei Plattformen Fahrzeuge fiir fiinf Segmente herstellen.339

Abbildung 32: Weltweite Plattformstrafegie des Honda Accord

Amerikanische Japanische
Plattform Platiform

Integration
Weltweit einheitliche
Basisplattform

Responsiveness
Differenzierung von:
- Karosserieform

modifiziert modifiziert

- Karosseriegréfe
- Moloren
- Ihnenrauim und
-ausstattung
- Exterieur
Aslatische Européische
Plattform Plattform

Quelle: In Anlehnung an 0. V. 19974, S. 40.

Honda verfolgt mit dem Accord eine regionalspezifisch angepalite Plattformstra-
tegic (Abbildung 32). In der Vergangenheit wurde der Honda Accord auf Basis einer
weltweit cinheitlichen Plattform als Weltauto ohne Berlicksichtigung regionaler Unter-
schiede hergestellt, Heute basicrt der Accord, dhnlich wie bei Volkswagen, auf einer
weltweit flexiblen Plattform, wobei die Karosseric in Grifie und Form an die regional-
spezifischen Bediirfnisse angepalit wird, Die japanischen und amerikanischen Modelle
unterscheiden sich durch die Gre ihrer Karosserie wnd ihres duBieren Designs. So ist
die amerikanische Version in Umfang und Innenraum gréfer als die japanische
Variante. Honda leitet die asiatischen Modetle von der amerikanischen Plattform und

339 vyl BURSAET AL. 1998, §. 5 1. 97.
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die europiische Version von der japanischen Plattform ab.340 Weilere Beispiele fiir
asienspezifische Fahrzenge sind der Honda City auf der Civic-Plautform und der
Toyota Soluna aof der Corona-Plattform. Diese Modelle orientieren sich hinsichtlich
Pcsign, Ausstattung und Funktionalitit an charakteristischen Anforderungen und
Kundenpriiferenzen des asiatischen Markis,34! Asienspezifische Fahrzeuge werden vor
Ort gefertigt, erziclen cine hohe lokale Wertschispfungstiefe und spicgeln damit das
Kostenniveau und den technologischen Entwicklungsstand des asiatischen Wirtschafts-
raums wider. Erreicht wird dies von den japanischen Herstellern durch eine regionale
Organisation der Produktionsaktivititen im stidostasiatischen Wirtschaftsraum. 342

Volkswagen verknlipft die Beriicksichtigung lokaler Gegebenheiten mit der Verlin-
gerung des Produktebenszyklus bei der Fertigung des Santana in Shanghai. Neben
dem standardisicrten Grundmodell des in den Stammwerken ausgelaufenen Santana
werden eine in Brasilien entwickelte verlingerte Version als chinaspezifisches Modell
New Santana bzw, Santana 2000 sowie der Santana Variant gefertigt, Allerdings geht
Volkswagen zunchmend dazu iiber, auch in Entwicklungslindern Modelle der aktucl-
len Praduktpalette ohne signifikante Modifizierungen beim Design anzubicten (so wird
kiinftig in Brasilien nicht mehr der Gol, sondern der Golf angeboten), 343

Im aligemeinen gehen Volumenhersteller stiirker aut’ wirtschaftsraumspezifische
Gegebenheilen ein als Hersteller von Oberklassefahizeugen, die Marktanpassungen
fiber dic Konfiguration von Linderausfiihrungen durchfiihren. Oberklassehersteller
verzichten insbesondere auf fiir Kunden sichtbare Modilikationen, wum das weltweit
integrierte Markenimage nicht zu gefihrden.

4.2.2 Produktstrategie in Auslandsmontagen

Die Produkt- und Modelipelitik erfolgl grundsitzlich in Abstimmung mit den Gene-
ralvertretern bzw. Vertricbsgescllschaften vor Ort und den zentralen Vertricbsfunk-
tionen. Aus dem Betrieb von Auslandsmontagen kénnen sich aufgrund der Keantnisse
tiber marktspezifische Produktantforderungen zwar wertvolle Hinweise zur Gestaltung
der Preduktpolitik geben, sie besilzen jedoch keing eigenstindigen produkipolitischen
Kompetenzen und tbernchmen daher auch fiir die Entwicklung von wirtschaftsraum-

349 vl 0. V. 19974, S. 40.

3L val KUpo/SATO 1996, S, 35,
342 vgl. DoNmR 1994,

33 Interview bei VOLKSWAGEN.

142



4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkierschlieBungssirategic

spezifischen Fahrzeugen keine Verantwortung, Jede aus den Mirkien angeregte
Neventwicklung hat die technische und qualititsseitige Freigabe durch die Entwick-
lungszentrale des Herstellers zu erlangen. Eigenentwicklungen der lokalen Montage-
unternehmen sind im Regelfall durch den Lizenzvertrag untersagt. Auslandsmontagen
dienen aus produkistrategischer Sicht als , verlingerte Werkbiinke” zur Fertigstellung
oder Reproduktion der in den Leitwerken gefertigten Modelle, die sich in der Regel
nur in den bereits in den Baumusterdefinitionen vorgegebenen 1nderspezifischen
Ausstattungen voneinander unterscheiden (Lindervarianten, technische Anpassungen
an tropische Regionen, Sonderausstaltungspakete cte.). 34 Aufgrund der im Vergleich
zur Grofiserienproduktion refaliv geringen Stiickzahlen in Auslandsmontagen werden
besondere produkt- und fertigungstechnische Anforderungen oftmals nur unzurcichend
beriicksichtigt.

Das Procuke- und Modellangebot in Miirkten mif Monlageaktivititen unterscheidet
sich von exportversorgten Mirkten durch eine reduzierte Variantenvielfalt, Die Erfiit-
lung individueller Kundenanforderungen ist daher gegeniiber der Exportversorgung
eingeschriinkt. Dies kann sich insbesondere fiir Hersteller von Oberklassefahrzeugen,
die i Ralunen einer Differenzierungsstrategie in hohem MaBle der Individualisierung
von Kundenwilinschen Rechnung tragen, als Nachteil erweisen. Auf der anderen Seite
wird mit der Minimierung von Modellreihen, Modellvarianten und Ausstattungs-
varianten die Komplexitit von Fertigungsstrukturen und -prozessen sowie der logisti-
schen Abwicklung geringgehalten. Daher verfolgen die Hersteller in den Auslands-
miirkten mit der Konzentralion auf die wichtigsten Modellvarianten oftmals eine
Kernmodellstrategie. Die freie Wah!l von Sonderausstattungen wird hiufig in Austat-
tungspaketen zusaminengefalit.

Fiir die ausgewtihiten Modelle und Ausstattungsvarianten werden Fahrzeugprofile
erstellt, in denen die markispezifische Grundkonfiguration der Fahrzeuge auf
Baugruppenebene beschricben sind. Die Hersteller bevorzugen cine misglichst friihzei-
tige Einsteuerung der Fahrzeugprofile in die zentralen Unternehmensabliufe. Dic
lokalen Kooperationspartner hingegen streben eine mégtlichst spite Festlegung des
Fahrzeugprofils an, unt dieses an die aktuelle Marktsitwation anzupassen. Die Informa-
tion iiber die Festlegung des Fahrzeugprofils und des Zerlegungsgrads wird in einer
technischen  Stiickliste zusammengestellt, in der alle zu verbaucnden Teile und
Kompenenten auf Sachnummernebene aufgelistet sind. Die technische Stiickliste stelit
eine Momentaufnahme des technischen Standes von Fahszeugen zu einem bestiimmten
Zeitpunkt dar. Stdndige technische Innovationen fithren zu laufenden technischen

34 nterview bei MERCEDES-BENG..
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Anderungen von Serienmodellen der Stammwerke, die infolge einer weltweit
integrierten Produktstrategie an die in Auslandsmontagen zu fertigenden Fahrzeuge
bzw. die zu liefernden Teilesitze und lokal zu beschaifenden Teile weitergegeben
werden, Die technischen Ancerungen sind dem Kooperationspariner frithzeitig zu
tibermitteln, damit die Anpassungen von Fertigungsstrukturen und -prozessen im
Montagewerk rechtzeitig durchgefiibit werden konnen, Trotz der Hiufung technischer
Anderungen wihrend der ersten Monate nach Modellanliufen streben die Automobil-
hersteller aus markestrategischen Griinden zunehmend nach einer Reduzierung der
Zeitverzégerung bei den Antiufen neuver Modelle in auslindischen Montagestitien
gegeniiber den Serienanldufen in den Stammwerken. Die schnelle und parallele
Einfiihrung neuer Modelle in Auslandsmirkten festigt das Image eines leistungs-
fihigen, innovativen und weltweit fiihrenden Herstellers und sichert damit die Wett-
bewerbsposition. 345

In der Regel ferligen die Automobilhersteller Modelle der aktuellen Produktpalette
im Sinne ciner weltweit integrierten Produkistrategie. In instabilen Mirkten entschlie-
i3en sich die Hersteller gegebenenfalls zu abweichenden Produktstrategien, indem das
Investitionsrisiko durch eine Verlingerung des Lebenszyklus von Fahrzeugen und
cinzusctzenden Anlagen und Werkzeugen reduziert wird. Zur ErschlieBung des indi-
schen Marktes nahm Mercedes-Benz 1995 in Pune die Fertigung des bereits ausgelan-
fenen Modells W124 auf, Nach ciner schleppenden Absatzmarktentwicklung wurde
bereits nach zwei Jahren auf das aktuelle Modell umgesticgen, 36 Wihrend manche
Volumenhersteller mit der Verliingerung des Produktlebenszyklus Erfolg haben (VW
Santana in China), kann die fokale Fertigung #lterer Modelle durch Oberklassefahr-
zeughersteller deren Produktimage gefihrden. Es kann davon awsgegangen werden,
dal mit der Angleichung weltweiter Kundenpriferenzen und dem steigenden Wettbe-
werbsdruck die Volumenhersteller kiinfitig verstirkt Modelle der aktuellen Produke-
palette fertigen werden.

Bei abnehmendem Protektionismus eines Auslandsmarkts wird das Produktspek-
trum der lokal gefertigten Modelie zunehmend durch importicrte Fahrzeuge ergiinzt.
Diese duale Versorgungsstrategic kann sich auf verschiedene Baureihen und Meodell-
varianten innerhalb von Baureihen beziehen. Voraussctzung zur Vermeidung des
dirckten Wettbewerbs zwischen lokal gefertigten und importierten Fahrzeugen ist eine
lokal angepaBte Produktpolitik mit einer ausreichenden Preisdifferenzierung. Zum
einen wird die Preisdifferenzierung durch die giinstigere Preispositionierung lokal

345 vl COLBERG 1989, §. 128,
36 nierview bei MERCEDES-BENZ.
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gefertigter Fahszenge infolge niedrigerer Fiskalabgabenbelastungen erreicht. Zum
anderen liegen die Aufwendungen [iir die Fertigungsstrukturen hésher positioniciter
Fahrzeuge iiber denen der Volumenmodelle, Mit der lokalen Fertigung von Fahr-
zeugen der niedrigeren Segmente und dem Import von hher positionierten Fahrzeugen
wird eine doppelte Preisdifferenzierong erzielt. Dartiber hinaus akzeptieren bestimmte
Kundengrappen fiir Oberklasse- und Luxusmedelle aus Prestigegriinden hohere Preise
fiir die Exklusivitit importierter Fahrzeuge. Daher sollten im Rahmen von dualen
Versorgungsstrategien die Topmodelle bevorzugt als CBUs geliefert werden.

42,3 Produkt und Qualitiit

4.2.3.1 Integrierte Qualititssirategic

Wetthewerbsvorteile knnen neben den Determinanten Preis und Image auch iiber
die Qualitil erzielt werden. Einc global integrierte Qualititsstrategie schafft dic
Voraussctzung flir ein weltweit einheitliches Produktimage. Die Qualitiitssirategie
kann sich auf das Fahrzeug und Teile davon, auf dic Fertigungsprozesse von Fahr-
zeugen und Teilen sowie auf dic Organisation dieser Prozesse im Unternehmen bezie-
hen. Die folgende Betrachtung kenzentriert sich im Sinne einer global integrierten
Produklstrategie auf die Qualitit der im Ausland gefertigten Fahyzeuge und Teile und
auf die Fertigungsprozesse.

Di¢ an auslindischen Montagestandorten gefertigten Modelle haben dem weltweiten
einheitlichen Qualititsstandard des Automobilunternchmens zu entsprechen. Dies ist
eine wesentliche Voraussetzung ciner weliweit integrierten Markenstrategie ,,Made by
(...)". Die globale Einhaltung von Qualititsziclen ist eine wichtige Voraussetzung fiir
die Verbund- und Exportfihigkeit von Fahrzeugen und Teilen, damit nicht Produkie
unterschiedlicher qualitativer Auspriigungen in Wettbewerb zueinander treten.347 Die
globale Reproduzierbarkeit der Produktqualitéit gilt im besondercn fiir Hersteller von
hther positionierten Fahrzeugen. Qualitativ minderwertige Produkte kénnen zu einer
Schiidigung des Image ciner Fahrzeugmarke fithren.348

37 gl AUMED BT AL, 1994, S. 323 ff.; SAMIEE 1994, S, 597 £, I Zuge <er Internationali-
sierung von Produktionsaktivititen streben die Hersteller zunchmend nach einer Abkehr
vom Bedeutungszusammennang zwischen Produktqualitit und Fertigungssiandort.

38 vl PAUsENBERGER 1980, 8. 85,
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Die Koordination der Qualitiitsstrategie ist von der Eigentumsstrategic in
Auslandsmarkt abhingig. Wird die Auslandsmontage als cine Tochlergesellschaft oder
als ein Joint Venture gefiihit, dann trigt der internationale Hersteller die vollstindige
Verantwortung fiir das Erreichen der Qualitiitszicle. Bei einer im Rahmen ciner inter-
nationalen Lizenzfertigung gefithrten Auslandsmontage hat der Fahrzeughersteller den
lokalen Montagepartner zu befihigen, die Fahrzeuge entsprechend den globalen
QualitiitsmalBstiiben zu fertigen. Bei Kooperationen iibernimmt stellvertretend flir den
internationalen Hersteller die lokale Importeursgesellschaft die Koordination der
Qualititsstrategie, d. h. sic sorgt fiir die Einhaltung von Qualititszielen liir das Monta-
gewerk und den lokalen Lieferanten.

Zur Kontrolle iiber die Einbaltung der globalen Qualitéitsziele bediencn sich die
Fahrzeughersteller jeweils ciner weltweit einheitlichen Qualitiitsskala, um die in
Aushndsmontagen gefertigten Fahrzeuge unmitielbar mit Fahrzeugen aus den Werken
des internationalen Produktionsverbunds vergleichen zu kénnen. Der herstellerspezifi-
sche Qualititsindikator bewertet in der Regel das fertige Produkt aus Kundensicht,
wobei das Audit sowoht die Produkt- als auch die Fertigungsqualitiit des Montage-
werks reflektieren soll. Allerdings erkennen die Audits nur sichtbare und funktionelle
Mingel, fir Kunden unsichtbare Mingel wie das Innenleben des Motors oder
Drehmomente sind bei ¢inem Produktaudit hingegen nicht erfassbar, Derartige Mingel
kénnen einen unmittelbar negativen Einfluf auf die Kundenzufriedenheit ausitben und
zu nachhaltigen Auswirkungen auf dic Wettbewerbsposition fiihren. Abhilfe kéniten
Scktorenaudits schaffen, die z. B. nach oder wihrend bestimmter Rohbauprozesse,
nach Lackierarbeiten oder zwischen bestimmten Montageschritten durchgefithit
werden. Eine global integrierte Qualititssirategie stoft an ihre Grenzen, wenn das
Qualititsempfinden lokal unterschiedlich ausgepriigt ist, Beispielsweise kénnen die
Kunden eines Markts linderspezifisch unterschiedliche Priiferenzen an die Lackquali-
tit von Fahrzeugen stellen (z. B, lokal differenzierte Bewertung des Glanzeffekts), die
sich von den globalen Qualititsmafstiiben des Mutterunternehmens unterscheiden. Der
Abgleich der lokal durchgefiihrten fahrzeugspezifischen Produktaudits mit den
zentralen BewertungsmaBstiben erfolgt iiblicherweise cin- bis zweimal pro Jahr.

Die Einhaltung eines integricrten Qualititsmafistabs ist nicht nur fiir die Fahrzeuge,
sondern ebenso fiir lokal zu beschaffende Teile, Halbfertigwaren und Rohmaterialien
zu gewiihrleisten. Dic Qualititsziele bei Teilen sind errcicht, wenn sie von den zentra-
len Entwicklungsabteilungen des Unternehmens freigegeben werden., MaBgeblich fiir
dic Freigabe des lokalen Teiles ist nicht nur dic Qualitiit des Teils selbst, sondern auch
die Bestitigung der Beherrschung der Fertigungsprozesse bzw, der ProzeBfihigkeit
durch die lokalen Zulicferunternebmen, Die lokalen Unternehmen haben in der Regel
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keine Qualititssicherungssysteme installiert und verfiigen nur unzwreichend iiber
Dokumentationen von Antagen und Prozessen sowie von Arbeits- und Verfahrens-
anweisungen. Aufgrund nationaler Local-Content-Vorschriften kann es vorkomimen,
daB bestimmte Local-Content-Teile nur lokal verbaut werden und nicht in den interna-
tionalen Produktionsverbund gelangen. Die zentralen FreigabemaBstiibe sind dennoch
cinzuhalten.

Pen Nachweis zur Prozeffiihigkeit sollen Zertifizierungen liefern. Weit verbreitet
sind vor allem die ISO 9000 und die Untergruppen 9001 bis 9004, die 20 Elemente
umfassende VDA 6, die QS 9000 der amerikanischen Automobilhersieller ete, Insbe-
sondere in Entwicklungslindern eréffnen Zertifizierungen lokalen Unternchmen die
Moglichkeit zur Geschiiftsaufnahme mit internationalen Konzernen, Zertifizierungen
allein stellen jedoch keine ausreichende Garantic flir die Prozeflifihigkeit dar, da
vielerorts geschiiftstiichtige Unternehmer in der Lage sind, sich Zertifikate wie das
1SO 9000 ohne die geforderten Nachweise zu beschaffen. Zentrale Vorgaben der
Hersteller hinsichtlich Zertifizierungen von Montagewerken oder Zulieferunternehmen
bestehen in der Regel nicht,349

4.2.3.2 Know-how-Transfer

Bei einer in Kooperation gefiihrten Auslandsmontage ist das lokale Montageunter-
nchmen zu befihigen, die Pahrzenge gemifB den weltweit gliltigen Qualititsanfor-
derungen des internationalen Automobilunternehmens zu fertigen. Dies kann nur durch
einen umfassenden Know-how-Transfer gewiihrlgistet werden. Dieser im Rahmen von
MarkterschlieBungsakiivititen  strategisch  beabsichtigte  Know-how-Transfer
beschriinkt sich auf technologisch einfachere Prozesse und Ausbildungsmafnahmen.
Andererseits kann ein unbeabsichligter Know-how-Transfer zur Stirkung der Wettbe-
werbsposition des lokalen Unternchmens und gegebenenfalls zur Gefiihrdung der
Wetthbewerbsposition des internationalen Merstellers fithren, In diesem Fall handelt es
sich um den ungewoliten AbfluB von Know-how, hochwertigen Technologien und
Innovationen, die maBgeblich fiir den Wettbewerbsvorsprung des internationalen
Automobilherstellers verantwortlich sind, Der Transfer von Know-how und Technolo-
gien erfolgt durch folgende Instrumente:

349 Interview bei MERCEDES-BEN.
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Ausbildung und Schulungen von lokalen Fihrungskriften und Mitarbeitern
Instruktionen durch Mitarbeiter des Herstellers

Personelle Unterstiitzung durch den Hersteller bei Modelianliiufen
Dokumentierte Anleitungen fiir die Fertigungsprozesse

Technische Zeichnungen filr Teile, Werkzeuge und Produktionseinrichtungen

Erwerb von Know-how durch Wartung und Pflege der Anlagen

¥ ¥V ¥V ¥V ¥V ¥V Y

Materielle Know-how-Ubertragung durch zugelieferte Teilesitze und Teile

MaBgeblich fiir die erfolgreiche Schulung von Personal ist die Identifizierung von
Motivationsfaktoren, die von landes- und kulturspezifischen Gegebenheiten abhingen,
Um dem Personal des lokalen Montageunternchmens ein Verstiindnis von Produkt und
Fertigungsprozessen zu vermitteln, wird vor dem Modellaniauf im Montagewerk ein
Funktionsbau bzw. ein Fahrzeugmodetl aufgebaut. Der Funktionsbau dient dartiber
hinaus der Uberpriifung des Teilesatzes aul Richtigkeil und Vollstindigkeit sowie der
Optimierong der Montageanleitung, um mégliche Fehlerquellen bereits im Vorfeld zu
beseitigen.

4.2.3.3 Fertigongsstrukturen

Die Dimensionen Integration und Responsiveness spiegeln unterschiedliche Ferti-
gungsstrukturen von Produktionswerken und Auslandsmontagen wider, die von den zu
fertigenden Volumina, der Finanzkraft der Fertigungsgesellschaft und der technolo-
gischen Ausstattung abhiingen. In Produktionswerken sind die Fertigungsprozesse
aufgrund der hohen Produktionsvelumina und des Einsatzes von kapitalintensiven
Produktionsanlagen hoch automatisicrt, wodurch cine gleichbleibend hohe Verarbei-
tungsqualitiit der Fahrzeuge gewihrleistet ist. Die Anpassung der Fertigungsstrukturen
an die lokalen Gegebenheiten insbesondere in Entwicklungslidndern bedingt aufgrund
der geringeren Produktionsvolumina dic Substitution von Kapital durch Arbeit und
fishrt damit zum Einsatz von flexiblen Technologicn mit geringem Mechanisierungs-
und Automatisierungsgrad, z. B. in Form einer technologisch einfachen Ausstattung
und des Einsatzes von Handfertigungsanlagen.350 Die Unterschiede von Auslands-

350 vgl. Kao YANG 1997, S. 17 f. Da die Flexibilitit von Auslandsmontagen eine Konse-
quenz der geringen Volumina und des geringen technologischen Entwicklungsstandes im
Auslandsmarkt ist, sind Auslandsmontagen nicht mit flexiblen, inmovativen und techno-
logicintensiven postfordistischen Produktionsformsen gleichzusetzen (vgh. GAEBE 1993,
S. 493; DICKEN 1992, S. 282).
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montagen und Produktionswerken manifestieren sich in  allen Bereichen der
Fertigungsstrukluren, wie z. B. in den Produke- und ProzeBspezifikationen, Anlagen-
konzeplen, Werkzeugen, Vorrichtungen, Priifoperationen cte.35F Fertigungsprozesse
it einem geringeren Automatisierungsgrad erweisen sich meist als weniger stabil und
konnen sich daber negativ auf die zu erziclende Produktqualitiit auswirken. Dies gilt
nicht nur fiir die lokale Fahrzeugfertigung, sondern in gleichem MabBe fiir die lokalen
Zulieferunternchmen, 352

Das Erreichen von Qualitiilszielen erweist sich besonders in lokalen Montagewer-
ken als schwierig, die als Mchr-Marken-Hersteller die parallele Fertigung verschiede-
ner Fahrzeugmarken iibernehmen. Die internationalen Hersteller stellen jeweils unter-
schiedliche Anforderungen an die Ferligungsstrukturen. Zu den vorherrschenden
Konfliktfeldern zihlen die Aufteilung von Investitionen in gemeinschaftlich genutzien
Anlagen und Einrichtungen (z. B. bei den kostenintensiven Lackieranlagen) und die
Flichenkonkurrenz zwischen den verschiedenen Marken. Mangelnde Flichenverfiig-
barkeit und geringe jihrliche Fertigungsvolumina kénncn z. B. im Zuge einer block-
weisen Fertigung zur Nutzung von Montagelinien fiir mehrere verschiedene Modelle
oder Marken fiihren, Die Produktionscinrichtungen, Werkzeuge und Vorrichtungen
umfassen universelle, gemeinschaftlich genutzte sowie modell- und markenspezifische
Einrichtungen. Die EinfluBmdglichkeit von Herstellern mit niedrigen  jdhrlichen
Produktionsvolumina (z. B. Oberklassefabhrzeughersteller) sind relativ gering, so dafl
die Durchsetzung qualitiitsverbessernder MaBinahmen mit hohen Transaktionskosten
verbunden ist, Die technische Betreuung und die Uberwachung der Qualitiitszicle vor
Ont iibernimmt in der Regel ein Mitarbeiter des internationalen Herstellers.

Aufgrund des hohen manuellen Fertigungsanteils iiben dic die menschliche Arbeit
determinierenden Faktoren einen starken Binfluf aus. Insbesondere kulturrinmliche
Einflisse und gesellschaliliche Werte und Normen (z. B. Senoritétsprinzip) spielen
neben Aushildungsstand und Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskriifte ¢ine wichtige
Rolle. Unterschiedliche Industriekulturen?33 kénnen zu wirtschaftsraumspezifischen
Qualitéitsunterschieden bzw. -schwankungen fiihren. In den Interviews mit Vertretern
verschiedener Fahrzeughersteller wurde deutlich, dafi in den Philippinen wegen des in
der Vergangenheitl ausgepriigt amerikanischen Einflusses bessere Fertigungsqualitiiten
erzielbar sind als in Indonesien und Malaysia mit malaio-islamischem kufturellen
Hintergrund (unter Vorausselzung dhnlicher fertigungstechnischer Rahmenbedin-

351 Wgl, SCEI.ONSKISCHMIDT 1991, 8. 59.
352 ygl. VOLKMANN 1982, S, 97; VON LIPSKI 1993, S, 149 Hf.
353 vgl. WEGGEE 1993, S, 224 .
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gungen), Beispielsweise ist die Vermittlung der Notwendigkeit von priiventiven
Wartungs- und Pflegetiitigkeiten bei technologisch hochwertigen Produktionseinrich-
tungen wie Lackieranlagen mit Schwierigkeiten verbunden. Nachlassigkeit bei diesen
Aktivitaten filihrt jedoch bereits kurze Zeit nach Einsatz neuer Anlagen zu einem
raschen Qualitiitsabfall.

4.3 Die Lokalisierung von Beschaffuongsaktivitiiten

Dic Ausgestaltung von Beschaffungsnetzwerken triigt mafigeblich zur Wetthewerbs-
tihigkeit von Unternechmensnetzwerken bei. Dic Beschaffungsaktivititen vont Unter-
nehmen sind ebenso im Spannungsfeld zwischen Integration und Responsiveness bzw,
Globalisierung und Lokalisierung ausgesetzt wie Produktionsaktivititen. Die Standortc
von Auvslandsmontagen weisen nicht nur fiir Produktionsaktivititen, sondern auch fiir
Beschaffungsaktivititen cine ausgeprigt responsive Oricntierung auf.

4.3.1 Die Rolle lokaler Wertschipfungsforderungen fiir die
Beschaffungsaktivititen der Automobilhersteller

Die im Zusammenhang mit Auslandsmontagen durchzufiihrenden Beschaftungs-
aktivititen sind auf die Koordinationsmechanismen der auslindischen Wirtschafts-
riume zuriickzufithren. Die Regierungen der Auslandsmirkte setzen neben Zollsitzen
und Exportkompensationsregelungen vor allem Local-Content-Gesetze ein,354 da diese
die Unternchmen unmittelbar zur Lokalisierung von Beschaffungsaktivititen veranlas-
sen, Local Content bezeichnet im allgemeinen die nationalen Liefer- und Leistungsan-
teile von Unternehmen in einem Land.353 Im folgenden soll Local Content als der
lokal erbrachte Wertschopfungsanteil an einem Produkt definiert werden. Die Berech-
neng des Local Content erfolgt auf Basis von Teilewerlen, Teilegewichten oder
Punkte- und Prozentsystemen. Die Art der Bewertung und Erfassung von lokalen
Teilen und lokal ausgelibten Wertschopfungsakltivitdten ist von den industrie- und
handelspolitischen Ziclsctzungen der jeweiligen Linder abhiingig, Beispielsweise legte
Stidafrika in den 60er Jahren zur Forderung der metallverarbeitenden Industrie dic

354 pyr Beispiele zu gesetzlichen Regelungen siche Kapitel 3.3.2 und 3.3.3,
355 vgl. GUNTER 1985, S. 263; fiir ¢ine Definition der WTO siche Kapitel 3.3.3,
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Berechnung des Local Content auf Gewichtsbasis fest,336 um die Unternehmen zur
Lokalisierung von gewichtsintensiven Blechteilen zu hewegen. Das amerikanische
Berechnungsverfahren stiitzt sich ausschlieBlich auf die Herstellkosten von Produkten,
das europiiische Verfahren bezicht sich hingegen auf den Werksabgabepreis von
Produkien und schlieft daher Deckungsbeitriige mit ¢in.337 Die meisten Linder setzen
heute Punkie- und Prozemtsystene ein, da sie den sich wandelnden industriepolitischen
Zielen flexibel angepaBt werden kénnen. Die lokalen Beschaffungsaktivititen von
Unternehmen konzentrieren sich auf Teile mit vergleichsweise hohen Punkte- und
Prozentwerten, um den Aufwand fir das Erreichen des gesetzlich geforderten Wert-
schopfungsanteils zu minimieren 358 Die Local-Content-Bestimmungen sind meist
branchenspezifisch festgelegt, so dall fiir dic Lokalisierung von bestimmten Teilen
hoher positionierter Fahrzeuge ein hoherer Aufwand zu bewiltigen ist als fiir
Volumenmedehle, Die Vorausselzung zur Anrechnung des Local Content ist die Beur-
teilung des Wertschbpfungsprozesses durch Auditoren, In Indonesien ist beispicls-
weise (it die Anerkennung der Local-Content-Punkie von Teilen jeweils ein Wert-
schspfungsanteil von 40 % zu erfillen.359

Aufgrund des TRIMs-Abkommens sind Local-Content-Bestimmungen bis zum Jahr
2000 bzw. 2002 abzuschaffen, 360 Mit der Beseitigung der zwingenden handelshem-
menden Local-Content-Gesetze setzen die Wirtschaftsriinme kiinflig verstiirkt aof
Regelungen, die lokale Beschaffungsaktivitiiten auf freiwilliger Basis unterstiitzen und
fordern. Zu diesem Zweck werden in regionalen Wintschaftsriumen Ursprungsricht-
linien festgelegt, die als Voraussetzung zur Inanspruchnahme von Handelspriferenzen
zu exliillen sind.361 Die Unternehmen sellen dic Maglichkeit zur freien Wahl iiber die
Lokalisierung von Beschaffungsaktivititen erhalten, mit der Ziclsctzung, daf} sich die
Unternehmen aul bestimmte Aktivititen bzw. Teile konzentrieren und diese an die
internationale Wettbewerbsfihigkeit heranfijhren.

356 vgl. UNIDO 1986, S. 65.
357 vyl CCFA 1997, S. 6.

358 vgl. UNIDO 1986, S. 58.
359 Interview bei SUCOFINDO.

360 giehe Kapitel 3.3.3; unter bestimmten Voraussetzungen konnen Avsnahmercgelingen in
Anspruch genomnen werden.

361 giche Kapitel 5.1.2 und 5.3.2.
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4.3.2 Lokale Beschaffungsstrukturen

Da die Standorte von Auslandsmonlagen itberwiegend in technologisch weniger
entwickelten Lindern mit relativ geringen Absatzvolumina liegen, sind dic Moglich-
keiten des wirtschaftlichen Einkaufs lokaler Teile besonders fiir Hersteller von Ober-
klassefahrzeugen eingeschriinkt. Fiir die Lokalisierung von Beschaffungsaktivititen
sind die Automobilherstcler oftmals aul Kooperationen mit lokal ansiissigen Zulie-
ferunternehmen angewiesen. Bei den lokalen Zulieferunternehmen kann es sich zum
einen um Tochtergesellschalten oder Joint Ventures von konzerneigenen Lieferanten,
von Stammlieferanten oder anderen international tdtigen Unternehmen handeln, die
bisher noch keine Geschiiftsbezichungen mit dem Hersteller nnterhalten. Insbesondere
konzerninterne und -externe Stammlieferanten weisen gegeniiber anderen Zuliefer-
unternechmen einen erheblichen Informations- und Erfahrungsvorsprung auf und sind
daher aus transaktionskostenthcoretischen und abwicklungstechnischen Griinden zu
bevorzugen. Im siidostasiatischen Raum erweist sich die Kooperation mit Zuliefer-
unternchmen oftmals als schwierig, da die meisten lokalen Zulieferunternehmen
bereits Kooperationen mit japanischen Herstellern unterhalten oder mit deren Keiretsu-
Strukturen verflochten sind.362

Zum anderen kann auf lokale Zulieferunternehmen zurtickgegriflen werden, die cinc
technische Kooperation mit international titigen Zulieferontcrnchmen unterhalten,
oder auf lokale Unternchmen, die noch ilber keine Bindungen zu international titigen
Zulieferunternehmen verfligen. Lokale Licferanten sind in der Regel unzureichend mit
Fertigungsstitenanlagen und -einrichtungen, qualifiziertem und ausgebildetem Perso-
nal, Know-how, Managementkultur, Erfahrung etc. ausgestattet.363 Dic Entwicklung
lokaler Lieferanten ist daher mit cincm hohen Betrenungsaufwand und einem umfas-
sendem Transfer von Know-how und Technologien verbunden. Der Entwicklungspfad
beginnt mit ciner technischen und wirischaftlichen Beratung bei potentiellen lokalen
Zulieferunternehmen zur Stiirkung ihrer Wettbewerbsfihigkeit und zur Ausrichtung
au{ die Qualititsanforderungen des Herstellers. Mit der zunchmenden Wettbewerbs-
fahigkeit der lokalen Lieferanten kann eine Einbeziehung in die Ersatzteilversorgung
fiir ausgelaufene Modelle erfolgen, im weiteren Verlauf die Ersatztcilversorgung und

362 Die industriellen Keiretsu japanischer Unternchmen sind cin Beispiel fiir vertikal
integrierte Unternchimensnetzwerke, innerhalb derer  Zulieferunternehmen in einem
Verbund zusammengeschlessen sind und an deren Spitze ein Hauptherstcller steht (vgl.
SCHNEIDEWIND £991, S.268f). Zu den Keiretsu-Gruppen der japanischen Fahrzeug-
industrie siehe WAGNER 1997,

363 yvp). VAN DER MEER 1991, S, 25.
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Abdeckung von Nachfragespilzen fir Modelle der aktuellen Produktpalelte, bevor das
lokale Zulieferunternchmen vollsténdig in den internationalen Beschaffungsverbund
des Herstellers integriert wird. 364

Volumenherstetler konnen den Markteintrite in wenig entwickelten Lindern mit
einer Fertigung zu einem fritheren Zeitpunkt als Hersteller von Oberklassefahrzengen
bewerkstelligen, weil sic geringere Anforderungen an die Fihigkeiten lokaler Zulie-
ferunternehmen stellen. GroBe Automobilkonzerne verfligen tiber das finanzielle
Potential, in strategisch bedeutenden Mirkten im Rahmen langfristiger Produktions-
engagements in die Entwicklung von Lieferanten zu investieren. Oberklasscfahrzeug-
hersteller greifen bei Montageengagements iiberwiegend aot bestehende lokale Zulie-
ferstrukluren zuriick, die bereits von Yolumenherstellern aufgebaut wurden, 365

Abbildung 33: Local-Content-Teilespektrinn von BMW in Siidostasien nach
Wertevolumen 1996
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Quelle: Eigene Auswertung von BMW-Systemdaten.

364 Interview bei OPEL.
365 Intervicw bei MERCEDES BENZ.
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Das lokal zu beschaffende Teilespektrum in Mirkien der Auslandsmontage setzt
sich iiberwiegend aus Kaufteilen und nur zu einem geringen Anteil aus Hausteilen
zusammen. Dies liegt zwm cinen daran, dall der Anteil der Fertigungsticfe an einem
Fahrzeug bei den meisten Automobilherstellern zwischen 20 und 40 % liegt.366
Universalkomponenten wie Kabelbfume, Batterien, Reifen, Felgen, Radios etc.
werden daher in der Regel von Zulieferunternehmen bezogen. Die meisten Universal-
komponenten weisen zudem eine vergleichsweise geringe Technologieintensit:t367
auf, wodurch sie fiiv lokale Beschaffungsaktivitdten in Entwicklungslindern mit relativ
geringem technologischen Entwicklungsstand eher geeignet sind. Darliber hinaus wiire
die Verlagerung der Pertigungsumfinge von Hausteilen in die Auslandsmirkte mit
einem erheblichen zusitzlichen Koordinations-und Kostenaufwand fiir den Automo-
bilhersteller verbunden.

Der Aufbau von lokalen Zulieferstrukiuren ist in der Regel lediglich fiir Teile renta-
bel, die bei Beriicksichtigung der abzusctzenden Volumina hohe Werlevolumen erzic-
1en368 und eine vergleichsweise geringe Technologieintensitit aufweisen. Wie das
Beispiel in Abbildung 33 zeigt, entfilit allein auf die finf Komponenten Kabelbiume,
Sitzbeziige, Reifen, Abgasrohre und Rider mehr als die Hilfte des Werles aller lokal
beschalfier Teile durch die BMW AG in Siidostasien. Hiufig.von den Entwicklungs-
tindern geforderten Teile sind Blechteile, die hohe Investitionen in lokale Fertigungs-
anlagen erfoerdern und daher meist durch einen hohen Laocal-Content-Faktor369
charakterisiert sind, In Abh#ngigkeit von den industriepolitischen Zielsetzungen und
dem technologischen Entwicklungsstand ist das zu Iokalisicrende Teilespekirum einem
Wandel ausgesetzt (Abbildung 34).

Neben der Wirtschaftlichkeit missen lokale Teile die weltweit integrierten Quali-
titsanforderungen des Unternehmens erfiillen, weil sie cinen maBgeblichen Einflul} auf
die Fahrzeugqualitit ausilben, 370 Grundsiitzlich sind alle lokalen Teile, dic in einem
lokal gefertigten Fahrzeug verbaut werden, durch die zentralen Emtwickiungsabtei-
lungen des Fahizeugherstellers freizugeben. Teile mit geringer Technologieintensitiit

366 In Europa weisen z. B, Audi 25 %, BMW 33 %, GM Europe 40 %, Mercedes-Benz Pkw
40 % und Yolkswagen 40 % Eigenfertigungstiefe auf (vgl. 0. V. 1998, S. 54).

367 Die Technologieintensitéit von Produkten kann sich auf die technologische Komplexitiit
des Produkts sclbst oder sciner zn verwendenden Produktteile sowie auf dic zu insfal-
lierenden Ferligungsprozesse beziehen,

368 Hierzn cignet sich die Durchfilhrung einer ABC-Analyse (vgl. JETTER 1990, S, 58).
369 Siehe Kapitel 4.3.3,
310 vy, voNLIPSKI 1993, 5. 47,
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wie Kabelbiiume, Sitzbeziige, Reifen und AluguBriider erreichen die geforderten tech-
nischen Spezifikationen im allgemeinen leichier als Teile mit hoher Technologicin-
tensitiit. Da technologische Innovationen die Technologieintensitit von Teilen sprung-
haft erhshen kénnen, kann mit dem technischen Fortschritt fiir aufeinanderfolgende
Produkigenerationen ein Wandet des lokalen Teilespektrums erfolgen. Dies gilt im
besonderen MaBe fiir dic technologieintensiven Teile von Oberklassefahrzeugen.
Technisch anspruchsvolle Teile werden auch kiinftig iberwiegend von den Stamm-
Heferanten bezogen371 und im Teilesatz mitgeliefert.

Abbildung 34: Beispiel filr eine Lokalisicrungsstrategie fiir Teile im Gastland
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Quelle: In Anlelnung an MITSUBISHI CORPORATION 1992,

Die relativ niedrige Eigenfertigungstiefe der Automobilhersteller, die Entwicklung
von Zulicferunternchmen zu System- und Modullieferanten sowic die Ansiedlung von
Zuticferunternchmen in riumlicher Nihe zu den Produktionswerken aufgrond der
wachsenden Bedeutung von Industrie- und Zulieferparks und Just-in-Time-

371 vgl FikTen 19915, S. 12.
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Systemen37? fihren dazu, dall die Beziehung zwischen Automobilhersteller und Zulie-
ferunternehmen im Zuge der Internationalisierung durch enge wechselseilige Abhiin-
gigkeiten charakterisiert ist. Dic Ansicdlung von Licferanten, dic komplexe und tech-
nisch anspruchsvolle Medule und Systeme fertigen,37? sowie die Realisierung von
Just-in-Time-Systemen zur Unterstiitzung internationaler wettbewerbsfihiger Produk-
tionswerke sind in Entwicklungslindern aufgrund des niedrigeren Entwicklungs-
standes jedoch nur beschriinkt reatisierbar, 374

Insbesondere in den frithen Phasen neuer MarkterschlieBungsengagements bevorzu-
gen dic Automobilunternchmen cinen hohen Zulieferanteil von Teilen und Produk-
tionsmaterigl in den Auslandsinarkt, um GriBendegressionseffekte im internationalen
Beschaffungsverbund auszuschépfen, Die Zulieferuniernehmen setzen ihnlich wie die
Automobilhersteller Auslandsmontagen zur lokalen Fertigung von Komponenten cin,
um in der rdumlichen Nihe ihrer Abnehmer deren MarkterschlieBungsaktivititen zu
unterstiilzen (lypische Komponenten sind Klimaanlagen, Anlasser etc.). Komponen-
tenmontagen und Veredelungsaktivititen dienen zudem der Einhaltung des weliweit
integrierten Qualititsstandards. Die Automobilhersteller versorgen nicht nur die lokale
Fertigungsgesellschaft mit Teilesdtzen und Teilen, sondern beliefern iiber dic Versor-
gungszentren373 auch lokale Zulicferunternehmen mit Komponentensiitzen, Teilen,
Vorprodukten und Rohmaterialien. In manchen Fillen werden Teilelieferungen iiber
mehrere Handelsstufen abgewickelt, damit die Hersteller selber nicht in Erscheinung
treten. Infolge der lokalen Veredelungs- und Montageaktivitiiten ist der gesetzlich
geforderte Local Content von der real erbrachten lokalen Wertschdpfung zu differen-
zieren,

433 Die Bezugsartenentseheidung auf Basis der Wirtschaftlichkeit

Im Austandsmarkt ist in Abh#ngigkeil von den Eigentumsverhiilinissen entweder
die lokale Fertigungs- oder die Importeurs- bzw, Veririebsgeselschaft fiir die lokalen
Beschaffungsaktivitiiten verantwortlich, Wenn dic Fahrzeugmontage im Rahmen ciner
lokalen Auftragsfertigung durchgefiihrt wird, dann iibernimmt die Importeursgesell-
schaft dic Koordination der Beschaffungsaktivititen (zur Vereinfachung wird im

372 vl LAMMING 1994, 8. 214 ff,
373 vl FIRTEN 19914, S. 67.

374 vgi, BRENDLIN 1988, S. 334 1.
375 siehe Kapitel 4.4.3.3.
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folgenden aus der Perspektive des Jokalen Montageunternchmens  argumentiert).
Neben der lokalen Beschaffung gesetzlich vorgeschricbener Teile hat die lokale
Montagegesellschaft eine Bezugsarienentscheidung zu treffen, bei der neben den
Kriterien Qualitdt und Lieferzuverlissigkeit die Wirlschafilichkeit der lokalen
Beschaffung nachzuwcisen ist.370 Das Montageunternchmen tifft die Entscheidung
iiber die Bezugsart eines Teils zwischen Eigenfertigung (Insouwrcing) oder Fremdbezug
(Outsourcing) aus dem nationaten Beschalfungsmarkl sowie dem Import von Teilen
aus dem regionalen oder globalen Beschaffungsmarkt (Local, Regional und Global
Sourcing), 377 Der Iinport ven Teilen erfolgt in Teilesitzen oder iiber separate Versor-
gungssirome durch auslindische Zulieferunternehmen gegebenenfalls unter Ausnut-
zung von Yeredelungsaktivititen, Dienen die lokal zu beschaffenden Teile im Sinne
einer responsiven Beschaffungsstrategic ausschlicBlich ciner national orientierten
Fahrzeugfertigung, dann gelten die lokalen Wertschopfungs- bzw. Beschaffungskosten
als Bemessungsgrundlage der lokalen Bezugsartenentscheidung. In diesem Fall wird
das lokale Beschaffungspreisniveau fiir ein bestimmites Teil durch den responsiven
Local-Content-Faktor LCFy, dem Quotienten aus dem Einkaufspreis cines Teils aus
lokaler Fertigung und dem resultierenden lokalen Preis fiir den Import dicses Teils
{Landed Cost} beschrieben:

Preis lokale Fertigung

LCE oy = (1

Landed Cost

Ist LCF0 < 1, liegt der Preis fiir cin lokal gefertigtes Teil niedriger als fir den
Import dieses Teils. Dient das Werk in einem Auslandsmarkt nicht nur der lokalen
Yersorgung, sondern ist als Produktionswerk in den internationalen Produktions-
verbund integriert, dann stellt sich dic Bezugsartenentscheidung zur Verwendung lokal
gefertigler Teile nicht fiir das lokale Montageunternehmen, sondern aus der Perspek-
tive der Zentrale bzw. der fiir die internationale Einkaufsentscheidung zustindigen
Fachberciche des internalionalen Fahrzeugherstellers. In diesem Fall ist die Beschaf-
fungsstrategie integrativ awsgerichtet. Der Quetient aus dem Preis des in einent
Austandsmarkt hergestellten Produkts wnd den Herstcllkosten ciner Eigenfertigung
bzw. den durch andere Zulieferunternehmen angebotenen Preisen gibt mit dem

375 Bine Zusammenstellung der wichtigsten EinfluBfaktoren fiir die Bezugsartenentscheidung
findet sich bei KAOQ YANG £997, S, 79.

3T vgh CorSTEN 1993, 8. 6 If.
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkterschlicBungssiralegie

integrativen Local-Content-Faktor LCF,,, das lokale Beschaffungspreisniveau aus
der Perspektive des internationalen Fahrzeugherstellers an:

Preis lokale Fertigung
Herstellkosten

LCF

giobal =

2)

Beide Local-Content-Faktoren spiegeln das Spannungsfeld zwischen responsiv bzw.
Tokal und integrativ bzw. global orientierter Beschaffungsstrategie wider. Da die
Herstellkosten geringer sind als der korrespondierende Landed-Cost-Wert, folgt
LCF gohat » LCFyyp0. Zusammentassend ergeben sich auf Basis der Wirtschaftlichkeits-
betrachtung drei alternative Bezugsarten:

LCF o < 1 Fertigung des Produkts im Auslandsmarkt und Integration in den
internationalen Produktionsverbund

LCFg.'ufm.' > 1
und LCF e < ;. Fertigung des Produkts im Avuslandsmarkt zur lokalen Versorgung

LCF 0 > 1: Fertigung des Produkts im internationalen Produktions- und
Beschaffungsverbund des Herstellers und Import in den
Auslandsmarkt

Vorausgesetzt, der Local Content als der lokal erbrachte Wertschdpfungsanteil eines
Produkis errechnet sich auf Wertbasis, dann beschreiben die dargestellten Local-
Content-Faktoren das Kosten- bzw. Preisniveau des lokalen Beschaffungsmarkts und
damit auch die Wettbewerbsfiihigkeit der lokalen Industriestrukiuren. Verindert sich
das lokale Beschaffungspreisniveau, dindert sich der effektiv zu erbringende Aufwand
zur Erfiillung von gesetzlichen Wertschopfungsforderungen. Angenommen, das
Unternechimen hat einen gesctzlichen wertbasierten Local Content von LC = 60 % 2u
erfiillen, und das Preisniveau lokal gefertigter Teile liegt bei einem Local-Content-
Faktor von LCF, = 1,5, dann erfolgt eine relative Erhishung des Wertevolumens der
lokal gefertigten Teile, und der effektiv lokal zu erbringende Wertschipfungsanteil
LC, reduziert sich auf den Wert von rund 51 %. Entsprechend erhdht sich der zu
importierende Wertschopfungsanteil von 40 auf 49 %. Das lokale Beschaffungspreis-
niveau in einem Auslandsmarkt wird nicht nur vom Local-Content-Faktor, sondern
auch von den Zolikosten fiir importierte Materialien, Vorprodukte und Teile bestimmt,
Insbesondere in Entwicklungslindern ist die Differenz zwischen dem Landed-Cost-
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Preis und den Herstellkosten aul die Hohe des Zollsatzes ¢ zurlickzufihren. 378 LC,
errcchnet sich wie folgt:

LCx LC["fukul

IC, =2%LC~ p * 100 3

LC* LCF,, +(1+ i 00)*(100— LC)

Abbildung 35: Effektiv zu erbringender lokaler Wertsehopfungsanteil

80T

Lokaler 75 -
Waortschéplungs-
antell in % 70 +

0.9 1 1,1 1,2 1,3 1.4 1,5 16 17
Local Contont-Faktor LEFoxa

Der Einflul unterschiedlicher Zollsitze z auf den lokal zu crbringenden Wertschop-
fungsanteil ist in Abbildung 35 dargestellt. Mit sinkendem Zollsatz reduziert sich die
Vorteilhaftigkeit der Lokalisierung von Beschaffungsaktivititen, und der Zulieferanteil
nimmt zy, Im vorliegendem Beispiel wiirde bei einem Importzollsatz von z = 40 % und
einem Local-Content-Faktor von LCFpu = 1,5 der effektiv zo erbringende lokale
Wertschopfungsumfang bei LC, =58 % liegen. Pie Hohe des Zollsalzes fiir den

378 Andere Kostenfaktoren wie Transportkosten etc, spielen bei dem hohen Zollkostenniveau
in Entwickkungslindern oftmals eine untergeordnete Rolle.
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkierschlieBungsstrategie

importierten Wertschspfungsanteil eines Produkts und der Local-Conlent-Faktor haben
cinen kunulierenden Effekt auf die Preise lokal gefertigler Produkte.

Die Realisierung lokaler Beschaffungsaktivititen bei Einhaltung der Wirtschalfthich-
keit erweist sich in Entwicklungslindern insbesondere fiir Hersteller von Oberklasse-
fahrzeugen als schwierig. Die hohe Technologicintensitit der Teile erfordert den
Einsatz kapitalintensiver Anlagen zur Gewilhrleistung stabiler Fertigungsprozesse, was
sich bei den geringen Stiickzahlen in einem hohen Local-Content-Faktor nicderschligt
und daher nicht rentabel ist. Das potenticll zu lokalisierende Teilespektrum von
Volumenherstellern ist infolge der niedrigeren Technologieintensitit der Teile und der
hiheren Fertigungsvolumina erheblich grifier,

4.3.4 Lokalisierungsstrategie

Die nationalen Institutionen vieler Staaten verschirfen zur Erhshung der nationalen
Fertigungstiefe37? sukzessive die Local-Content-Forderungen, um die Unternchmen zu
ciner fortschreitenden Lokalisierung von Fertigungsaktivititen zu bewegen und die
Wertschdpfungstiefe lokal gefertigter Produkte zu erhihen (Abbildung 36).

Iim Zuge ciner langfristigen und produktionsorienticrten MarkterschlieBungs-
strategie erhisht sich mit fortschreitender Lokalisiernng von Wertschpfungsaktivititen
der Zerlegungsgrad der Fahizeugteilesiitze380 (Abbildung 37). Der Local-Content-
Anteil becinflufit den Zerlegungsgrad des Teilesatzes und iiber das Verpackungs-
volumen je Liefercinheit die Hohe der Transportkosten.38} Der Markieintritt mit einer
lokalen Fertigung erfolgt in Entwicklungslindern in der Regel durch eine Auslands-
montage, bei der in einer lokalen Ferligungssttitte die Endmontage von gelieferten
halbzerlegten Fahrzeugen mit geringem lokalem Wertschdpfungsanteil durchgefiihrt
wird. Bei einer SKD-Versorgung wird iiblicherweise die Karosserie in einem Stiick
sowie der nahezu vollstiindige Teilesatz gelicfert, Die Erhhung des lokalen Wert-
schopfungsanteils im Verlaufe des MarkterschlicBungsengagements bedingt eine
tiefere Zerlegung der Lieferumfinge in CKD-Fahrzeugteilesiitze sowie in Komponen-
tensiilze, Bei vertriebsorientierten Fertigungsengagements beschriinken sich die lokalen
Wertschtpfungsaktivititen in der Regel auf die Erflillung gesetzlicher Vorschriften. Im
Rahmen von langfristigen produktionsorientierten Fertigungsengagements streben die

37 Zum nationalen Wertschopfungsanteil von Automobilen siehe RUBENSTEIN 1994.
380 zum Zerlegungsgrad siche auch Kapitel 4.4.3.2.
381 vgl. Binnex 1987, S, 42,
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4 Die Rolle der Auslandsmentage in der MarkterschlieBungsstrategie

Unternehmen hingegen nach einer Erhéhung der lokalen Wertschdpfungstiefe. In
Abhingigkeit von den Rabmenbedingungen wie das Erreichen eines bestimmten
Produktionsvolumens oder einer bestimmten lokalen Wertschipfungstiefe erfolgt die
Ubertragung von Koordinationskompetenzen auf das auslindische Werk, das im Zuge
einer dezentral koordinierten Lieferstralegie mit Einzelteilen aus dem internationalen
Produktionsverbund versorgt wird.

Abbildung 36 Local-Content-Entwicklung und -Projektion der VW-Gruppe in
China

100 1

Lacal Contant
in%

={F=Santana
—8— Audi 100
—X—Jella

o } ) ; ! 3 ) ! fmerme} : + |
1986 1087 1989 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Quelle: PoSTII 1994, S, 25,

Die Entnahme von Teilen aus dem Teilesatz infolge der fortschreitenden Lokalisie-
rung von Beschaflfungsaktivititen Aullert sich in einer Preisreduzierung des Teilesalzes,
dic in der Regel jedoch geringer avsfillt als der normalerweise anzusetzende Werks-
abgabepreis des Teils.382 Dieser sogenannte Entfatlpreis liegt zwischen dem Landed-

382 vgl, WITOELAR 1983, 8. 61.
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkterschlieBungsstrategie

Cost-Preis und den Herstellkosten, wodurch cin bestimmter Anteil des Deckungs-
beitrags des entfallenen Teils im Teilesatz verbleibt. Die Herstetler begriinden dieses
Yorgehen damit, daB trotz der Entnahme des Teils auch weiterhin Aufwendungen zur
Pflege technischer Anderungen und daraus resultierend Anpassungen an das tech-
nische Umfeld des Fahrzeugs vonmdten sind. In der Konsequenz verdindert sich die
Bemessungsgrundiage fir dic lokale Bezugsartenenischeidung, und das fiir die Lokali-
sierung geeignete Spektrum an potentiellen Teilen verringert sich,383 Das Verhalten
des Herstellers wird maBgeblich von den Eigentumsverhiltnissen der Tokalen Gesell-
schaften bestimmt: Besteht keine Kapitalbeteiligung, dann ist der Entfallpreis in der
Regel gering, ist die lokale Gesellschaft ein Tochterunternehmen, dann héingt die Héhe
des Entfallpreises von der lokalen Steuergeseizgebung ab.

Abbildung 37: Local-Content-Entwicklung und Zerlegungsgrad

Local Content
A

Zeit,
= Zerlegungs-
Einzelteile grad

SKD CKD

Die Abschaffung der nationalen Local-Content-Vorschriften im Zuge der WTO-
Vercinbarungen ist mit umfassenden Auswirkungen auf die im Rahmen von
Auslandsmontagen ausgeiibten Beschaffungsaktivititen der internationalen Automo-
bilunternehmen verbunden. Die Aufnahme lokaler Beschaffungsakeivititen wird kiinf-

383 vl JenKiN 1987, §. 73.
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tig zum cinen durch tarifire HMandelshemmnisse gestevert, zum anderen gewinnen
regionale Ursprungsrichtlinien als Voraussetzung zur Teilnahme an regionalen Priife-
renzhandelsabkommen an Bedeulung. Es ist davon auszugehen, dall die im Zuge von
Austandsmontagen ausgeiibten Beschaffungsaktivitiiten zunehmend in die internatio-
nalen Beschaffungsstrategien bzw. in die Global-Sourcing-Strategien3®4 der Automo-
bilhersteller integriert werden, 385 In dicsem Fall werden die unrentablen wirtschafts-
raumspezifischen diversifizierten Beschaffungsaktivititen durch die Zulieferung von
Teilen aus den internationalen Produktionsverbunden der Automobilunternehmen
ersetzt, Dies trifft insbesondere auf vertricbsorientiente Hersteller von hiher positio-
nierten Fahizeugen zu, Produktionsorientierte Automobilhersteller hingegen konzen-
trieren ihre lokalen Beschaffungsaktivititen auf bestimmie Komponenten, die den
lokalen Gegebenheiten angepaBt werden und das Kosten- und Technologieniveau der
Wirtschaftsriiume widerspiegeln.

4.4 Die Einbindung von Auslandsmontagen in den
internationalen Produktionsnetzwerken der
Automobilhersteller

Fiir die Analyse der Einbindung von Auslandsmontagen in den internationalen
Produktionsnetzwerken der Automobilhersteller sind im folgenden die Konfiguration
und die Koordination der MaterialfluBorganisation in Produkticnsnctzwerken zu unter-
suchen. Im Vordergrund der Betrachtung stehen dabei die unterschiedlichen Charakte-
ristika von Auslandsmontagen und {ausliindischen) Produktionswerken.

4.4.1 Die Konfiguration und Koordination internationaler
Produktionsnetzwerke der Automobilhersteller

Zur Einordnung der Rolle von Auslandsmontagen in den internationalen Produk-
tionsnetzwerken der Automobilunternehmen wird eine Kategorisicrung von Ferti-
gungsstandorten anhand der beiden Kriterien Konfiguration und Koordination von
Produktionsnetzwerken vorgenomme.

384 7, Global-Sourcing-Strategien siele u. a. BEDACHT 1995, CORSTEN 1994 und GRUSCIH-
wiTz 1993,

385 vyl BrENDLIN 1988, S. 372 fF.
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Die riumliche Konfiguration von Produktionsnetzwerken beschreibt die riumliche
Struktur der weltweit verteilten Fertigungsaktivititen. Das Spektrum der Konfiguration
reicht von der Konzentration bestimmter Produktionsaktivitiiten an weltweit einem
Standort (z. B. die Konzentration der Fertigung auf eine Modellreihe und den Export
von Fahrzeugen zur globalen Versorgung) bis hin zu ciner dispersen Standortstruktur,
bei der Fertigungsaktivitiiten in jedem Wirtschaftsraum ausgetibt werden (z. B. markt-
und kundennahe Endmontage)?86 Dariiber hinaus berlicksichtigt die Konfiguration
den Umfang der an einem Standort ausgeilbten Wertschépfungsaktivitiiten, um
zwischen Standorten mit hohem vertikalen Wertschopfungsumfang und Standorten,
die infolge der Einbindung in einen arbeitsteiligen Produktionsverbund eine
vergleichsweise geringe Wertschopfungstiefe aufweisen, zu differenzieren. Fir die
Kategorisierung von Fertigungsstandorten beschreibt das Kriterium der Konfiguration
die wirtschaftstiumliche Konzentration der Produktionswertschépfung, 387

Die Koordination von Produktionsnetzwerken bezieht sich auf dic Art der Organi-
sation bzw. Steucrung von Fertigungsaktivititen der verschiedenen Standarte.388 Die
Koordinationsintensitiit hiingt im allgemeinen davon ab, ob mit den Fertigungsaktivi-
titen am auslindischen Standoit Ziele der globalen Integration oder des Eingehens aul
lokale Gegebenheiten verfolgt werden.389 An dieser Stelle beschreibt Koordination
das Ausmall der Verflechtungen der Fertigungsstandorte mit anderen Standorten des
internationalen Produktionsnetzwerks. Das Spektrum reicht von einer einseitigen und
sequentiellen Anbindung an ein Leitwerk bis zu einer interdependenten und reziproken
Einbindung in den internationalen Produktionsverbund. 390 Aus der Kombination der
beschrichenen Auspriigungen der Konfiguration und Koordination in Produktions-
netzwerken Bt sich eine Differenziernng von Fenligungsstandorten vornehmen
{Abbildung 38).39!

386 vl PoRTER 1989, 8. 26 T,
387 gt CoLBERG 1989, S. 96.
388 vol, PORTER 1989, 8. 27 If,
389 vgl, PoRTRR/FULLER 1989, S, 377,

390 Vgl COLBERG 1989, S, 96, Entsprechend den Ausfiilhrungen in Kapitel 4.4.4 ist jedoch zu
beachten, daf Integration in Abhiingigkeit von der Problemstetiung in wnierschicdlicher
Weisc definierl werden kann.

391 pie Kategorisierung von Fertigungsstandorten kann anhand ciner Vielzahl von Kriterien
erfolgen, WHITE/POYNTER (1984, 8, 59 ff.) nchmen z. B. cinc Typisierung anhand der
beiden Dimensionen Wertschdpfungstiefe eines Fertigungsstandorts und der geographi-
schen Reichweite der Distribution gefertigter Produkte vor.
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Abbildung 38: Kalegorisierung von Fertigungsstandorten im internationalen
Produktionsnetzwerk

Komponenten-
hoch spezialisierung Produktionswerk
-------------------- im internationalen
Produktspezialisierung |  Produktionsverbund
Koordination
] Auslandsmontage Glokales
gening | zur MarkterschlieBung Produktionswerk
gering hoch

Konfiguration

Quelle: In Anlehnung an CoOLBERG 1989, 8. 96,

Eine hohe wirtschaftsriumbiche Konzentration der Produktionswertschdpfung und
cin hoher Integrationsgrad in das internationale Produktionsnetzwerk eines Unterneh-
mens sind charakteristisch fiir einen Produktionsstandort, der in cinem vertikalen
Produkticnsverbund eingebunden ist und mit der netzwerkartigen Konfiguration die
Nutzung internationaler komparativer Vorteile bei gleichzeitig lokaler Priisenz
anstrebt. Im Unterschied dazu zeichnen sich glokale Produktionsstandorte weniger
durch dic Einbindung in die globalen Lieferverflechtungen aus, sondern durch eine
ausgepriigte Orienticrung am lokalen oder regionalen Wirtschaftsraum anhand einer
vergleichsweise geringen Integration im Produktionsnetzwerk.3*2 Iim Rahmen einer
Glokalisierungsstrategie strebt das Unternehmen nicht nach einer weltweiten Vernet-
zung, sondem das Ziel ist die Prisenz mit Fertigungsaktivititen in lokalen bzw.
regionalen Wirtschaftsriiumen und die Entwicklung der Mirkte ,von innen heraus".
Dies #uBert sich z. B. darin, dal die in glokalen Produktionswerken gefertigten

392 vg). CoLBERG 1989, S. 98; o7 1086, §. 61,
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Produkie das Kostenniveau des jeweiligen Wirtschaftsraums widerspiegeln. Bei giner
geringen Konzentration bzw. einer hohen Streuung der Produktionswertschipfung sind
die Produktionsstandorte auf dic Fertigung bestimmter Produkte oder auf spezifische
Fertigungstechnologien spezialisiert. Neben dieser Produktspezialisicrung crfolgt eine
Komponenienspezialisierung, wenn ein Komponentenwerk z, B. als Center of Compe-
tence in den vertikalen Licferverbund zur Versorgung der in den internationalen
Produktionsverbund integrierten Werke cingebunden ist. Charakteristisch fiir markter-
schliefungsorientierte Auslandsmontagen ist eine im Vergleich zu Produktionswerken
geringe wirtschaftsriinmliche Konzentration der Produkiionswertschopfung sowie cine
vergleichsweise geringe Integration in Produktionsncizwerken infolge der einseitigen
Abhingigkeit von Produktionswerken des internationalen Produktionsverbunds, 393

4.4.2 Koordination der MaterialfluBorganisation

Die Koordination von Standorten internationaler Produktionsnetzwerke wird neben
der oben dargesteliten Eigentumssiralegie bzw. Internalisierungstform mafgeblich von
der Lieferstrategic determiniert. Die Differenzierung von Lieferstrategien erfolgt
dahingehend, ob die Liefersteuerung, d. h. dic Verantwortung fiir diec Materialbedarfs-
bzw. Materialbeschaffungsplanung, in zentraler oder dezentraler Verantwortung liegt.
Die Aufgabe der Materialbedarfsplanung ist die Ermittlung von Art, Menge und
Bedarfszeilpunkt von bendtigten Einsatzgiitern fiir die Fertigung, die im Zuge der
Materialbeschaffungsplanung in Bestelbmengen und -zeitpunkte umgesetzt werden 394

Im Rahmen einer zentralisierten Lieferstrategie licgt die Verantwortung {iir die
Lielerstenerung in zentralen Organisationseinheiten, und die logistische Abwicklung
basiert auf dem ,,Push-Prinzip”, Grundlage fiir die Materialbeschaffungsplanung sind
Bestellungen fiir eine bestimmte Anzahl von Fahrzeugeinheiten, die je nach Zustin-
digkeit durch die im Auslandsmarkt ansissige Limporteurs-, Vertriebs- oder Fertigungs-
gesellschaft ausgelost wird. Der Versand des Produktionsmaterials an die Fertigungs-
stitten kann als satzweise oder nicht-satzweise Licferung von Teilen und Kompo-
nenten erfolgen, Bei einer dezentralen Lieferstrategie sind die Fertigungsstiitten fiir die
Licfersteucrung und filr dic Materialbeschaffungsplanung der eigenen Fahrzeugferti-
zung sclbst verantwortlich. Die logistische Abwicklung berubit auf dem , Pull-Prinzip®.
Die Materialanforderung erfolgt als Besteliung von Einzclteilen und Komponenten

393 gl CoLBERG 1989, S.98 1.
394 vl REICHWALI/DIETEL 1991, S, 492,
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entweder direkt an andere Werke des Produkiionsverbunds und an die Zulieferunter-
nehmen ader indirekt iiber zentrale Organisationseinheiten.

Aus der Kombination der Lieferstenerungsveraniwortung und dem Lieferzustand
des Malerials ergeben sich die unterschiediichen Lieferstrategien Lotversorgung,
Einzelteilversorgung und Teileauf (Abbiklung 39), die Lielerung von Sonderbe-
darfen erfolgt separat iiber die Sonderabwicklung,393

Abbildung 39: Arten von Lieferstrategien

. ) Einzelteil- )
Einzelteile versorgung Teileabruf
Lieferzustand
Teilesitze Lotversorgung -
Zentral Dezentral
Koordination

(1) Teilesatzlieferungen erfolgen immer als Lotversorgung. Ein Lot umfalt eine
durch die LosgroBe vorgegebene Anzahl von Teilesiilzen, Beispielsweise enthiilt ein
24er-Lot 24 Teilesdtze, indem die Teile und Komponenten zu LosgriiBen von je 24
Binheiten zusammengestellt und verpackt werden. Eine kundenspezifische Versorgung
wie z. B. die freic Wahl von Sonderausstattungen ist aufgrund der satzweisen Zusam-
menstellung der Teile eingeschriinkt, Dariiber hinaus zeichnet sich jeder Lot durch
einen cinheitlichen technischen Anderungsstand aus. In Abhéingigkeit von den spezifi-
schen Erfordernissen der jeweiligen Auslandsmérkte wilhlen dic Hersteller unter-

395 Dpie Automobilhersicller verwenden teilweise cine abweichende Terminelogie. Die
Konstellation dezentrale Lieferstenerungsverantwortung fiir cine Teilesatzversorgung
macht infolge einer Verdoppelung der Materialbeschaffungsplanung keinen Sinn.
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schiedliche, wirtschafilich optimierte Losgriien, dic entsprechend den im Fertigungs-
programm festgelegten Stiickzahlen, dem Lokalisierungsgrad, der Verbaufihigkeit der
Teile, der Teilepreise, den verfiigbaren Behiilterabmessungen, den Schiffsabfahits-
frequenzen etc. definiert werden. Ublicherweise nimmt die Losgrofe it einer steigen-
den Zahl an Iokal zu lertigenden Fahrzeugen und einem hdheren Lokalisierungsgrad
711.396 Mercedes-Benz setzt fiir geringvolumige Montageengagements 6¢r-Lots und fiir
die Belieferung von bedeutenderen Montagestandorten wie in Siidafrika 30er-Lots
¢in. 37 Opel wickelt alle satzweisen Lieferungen iiber 2der-Lots ab.3%8 Audi versorgt
Malaysia und Indonesien mit Teilesitzen in 2der-Lots und das Werk in Siidafrika mit
fiir Rohbau und Montage separat containerisicrten 48er-Lots, Volkswagen bevorzugl
im allgemeinen dic Lieferung von Teilesiitzen in 48er-Lots. Im Falle der Versorgung
auskindischer Montagewerke mit hohen Stilckzahlen und einem hohem Anteil an lokal
zu beschaffenden Teilen kénnen auch Losgréfien von 96 und héher eingesetzt
werden, 399

Zur Vermeidung von unausgeschdpften Pack- und Leerriumen werden die festen
LosgroRen zunehmend durch dic Anpassung der Lieferstrategien an optimale Los-
ordlen abgeldist, d. . die Kapazititen der Container sollen optimal ausgenutzt werden
und der letzie Lot wird an die bestellten Stiickzahlen angeglichen (Optimal-Lot-Size-
Konzept). Volkswagen nutzt dieses Konzept zur Versorgung des Werks in Siidafrika,
indem eine kumulierte Uberlicferung des Fertigungsprogramms erfolgt, bis die Uber-
lieferung die Menge eines Lots erreicht hat und bei der néichsten Lieferung ein Lot
ausgelassen werden kann, Den hieraus resultierenden zusiitzlichen Lagerbedarf triigt
die auslindische Fertigungsstitte bzw. der auslindische Partner, dessen Kapiral-
bindungskosten in der Regel giinstiger ausfallen als in den Stammlédndern der Automo-
bilunternehmen, Dem Bestreben der Hersteller nach einer LosgroBeniiberlieferung
steht daher der Wunsch des auslindischen Kunden entgegen, Teilesiitze in kleinen
LosgréBen zu erhalten. In cinigen Lindern wie in China ist die Optimal-Lot-Size-
Strategie aus zollrechtlichen Griinden nicht anwendbar. Zur Reduzierang des logisti-
schen Aufwands der Belieferung mit festen Losgrifien streben die Fahrzenghersteller

396 7y den Griinden zihlen z. B. beschriinkte Lagerkapazitiiten, Minimierung der Logistik-
zeiten und Reduzierung von Kapitalbindungskosten.

397 Interview bei MERCEDES-BENZ.
398 nterview bei OPEL.

399 Inierview bei VOLKSWAGEN. In China findet totz nieddger Licferanteile nnd hoher
Stiickzahlen u. a, aufgeund zollrechilicher Bestimmungen eine satzweise Teileversorgung
statt. Dieses Beispiel illustricrt dic Problematik, eindeutige Kriterien zur Abgrenzung von
Produkticn und Montage festzulegen.

168



4 Die Rolle der Auslandsmontage in der Markterschliefungssirategie

eine Mengenlieferung (Bulk Supply) an, bei der mehrere Monatsbedarfe von DIN- und
Normieilen, z. B. Schrauben und andere Kleintcile, zusammengefat werden, d. h.
anch fiir dicsen Fall erfolgt eine LosgréBeniiberlieferung. Wic bei der Optimal-Lot-
Size-Strategie ist auch Bulk Supply aulgrund geltender Einfulrbestimmungen oftmals
nicht realisierbar,400

Die Lotversorgung eignet sich besonders fiir Montagestandorte in weniger eni-
wickelten Lindern, da zum einen die logistische Stewerung und Abwicklung im
Vergleich zu anderen Lieferstrategien relativ einfach handhabbar und damit die
ProzeBsicherheil gewihrleistet ist. Zum anderen fordern die lokalen Zollbehérden zur
einfacheren Imporlabwicklung die Einfuhr von satzweisen Lieferumfingen, da der
unmittelbare Bezug und die Erkennbarkeit der Produkte gewiihrleistet ist. Der
entscheidende Nachteil der Lotversorgung liegt in der beschriinkten Moglichkeit zur
Realisierung einer endkundenspezifischen Belicferung des auslindischen Fertigungs-
standorts.

(2) Bei der nicht-satzweisen Versorgung ist zwischen der zentral gesteuerten
Binzelteilversorgung und dem dezentral zu koordinierenden Teileabruf zu unterschei-
den, Die Einzelteilversorgung ist eine Mischbelicferung, bei der die Anforderung aus
dem Auslandsmarkt auf der Basis von Fahrzeug- bzw. Teilesatzeinheiten stattfindet,
die Materialbeschaffung jedoch zentral am Versandstandort durchgefiihet wird und die
physische Belieferung des auslindischen Fertigungsstandorts durch Einzelteile bzw.
Komponenten auf Sachnummernbasis erfolgl. Mit der Einzelteilversorgung kinnen die
Vorteile eines geringen Ressourcen- und Koordinationsbedarfs vor Ort mit den
Vorteilen einer gegeniiber der Lotversorgung vercinfachten Verpackungsprozedur
kombiniert werden. Die Automobilhersteller setzen diese Versorgungsart vor allem bei
ausiindischen Fertigungsstitten cin, die sich in der Ubergangsphase von einer lotver-
sorgten Auslandsmoniage zu einem auf Teileabruf beruhenden, in den internationalen
Produktionsverbund integrierten Produktionswerk befinden. BMW stellte die Liefer-
strategie fir das Werk Siidafrika zunéichst von Lotversorgung auf Einzelteilversorgung
um, bis 1997 der Ubergang von zentraler auf dezentrale Liefersteuerung crfolgte, das
Werk auf Basis des Teileabrufs in den internationalen Produktionsverbund integriert
und damit die Transformation einer Auslandsmontage zu einem auslindischem
Produktionswerk vollendet wurde.

(3) Bei einer dezentralb organisierien Materiatbeschaffungsplanung fordern die

auslindischen Produktionswerke Teile und Komponenten bzw. Einzelteile und
Zusammenbauten auf Sachnummernbasis an. Mit der Licferstralegie Teileabruf wivd

400 Inerview bei VOLKSWAGEN.
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den Produktionswerken eine gewisse Eigenstindigkeil bzw. Autonomie innerhalb des
internationalen Produktionsnetzwerks einer Unternchmung zugestanden.401 Mit der
Dezentralisierung  der Liefersteverungsverantwortung errcicht dic  Unternehmens-
zentrale bzw. -filhrung eine Komplexititsreduzierung bei der Koordination des
Produktionsnetzwerks. Der Entlastung von zenlralen Qrganisationseinheiten steht ein
erhihter Steuerungs- und Ressourcenaufwand vor Ort gegeniiber. Voraussetzung flir
eine effiziente Teilcabruf-Abwicklung sind hohe Fertigungsvolumina und eine hohe
lokale Fertigungstiefe.402 Dariiber hinaus kann auf Basis des Teileabrufs ein zuneh-
mender Dirvektversand von Teilen und Komponenten durch Licferanten an die auslin-
dischen Produktionswerke realisiert werden. Der Teileabruf gewinnt daher im Zuge
des Internationalisierungsprozesses und der zunchmenden weltweiten Vernetzung von
Beschaffungs- und Ferligungsaktivititen an Bedeutung.

(4) Neben den dargestellten Lieferstrategien fiir die Serienversorgung beliefern alle
Herstetler die auslidndischen Fertigungswerke iber eine Sonderabwicklung mil
Einzelteilen. Die Sonderabwicklung erfolgt aus zeitlichen Griinden in der Regel durch
Luftfrachtabwicktung als Ersatz fiir fehlerhafte Lieferungen des Teilesatzes, bei
Ausfall lokaler Licferanten fiir Local-Content-Teile, fiir Gefahrgut, fiir kundenspezi-
fische und in spiiten Phasen des Fertigungsprozesses zu verbauende Teile sowie bei
kurzfristigen technischen Anderungen. Aus Fehllieferungen resultierende Luftfracht-
kosten werden den Werken, den Lieferanten oder den Versorgungszentren in der Regel
nach dem Verursacherprinzip weitergegeben.

Die beschriebenen Lieferstrategien miissen nicht ausschliefSlich standort- bzw.
werksspezifisch, sondern kénnen auch modellspezifisch festgelegt sein, d. h. die in
cinem Werk gefertiglen Modellreihen kdnnen iiber unterschiedliche Licferstrategien
abgewickelt werden. Im brasilianischen General-Motors-Werk kommen z. B. je nach
Modell verschiedene Versandarten zum Einsatz: Die Teileversorgung zur lokalen
Fertigung des Opel Vectra erfolgt iiber den Versand von Komponentensiitzen, fiir die
Modelle Corsa und Astra hingegen fiihrt das Werk Brasilien die Logistiksteuerung
iiber ein Online-System eigenstindig durch, erstellt selbstindig die Materialbedarfs-
planung und crhiilt sachnummernbezogene Teile- und Komponentenlicferungen aus
dem internationalen Produktionsverbund von General Motors, 402 Es ist davon auszu-

401 pamit kommit es zur Bildung polyzentrischer Strukiuren; siehe Kapitel 2.33.
402 Interview bei MERCEDIS-BENZ,

403 Interview bei OPiEL; General Motors bezeichnet dic dem Teileabruf entsprechende Teite-
versorgung im internationalen Produktionsverbund als Inter-Plani-Shipments (IPS).
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gehen, daB der parallelen Werksversorgung durch verschiedene Lieferstrategien
unterschiedliche modellstrategische MarkterschlieBungsansiitze zugrunde legen. Die
satzweise Teileversorgung ciner Modellreihe 1Bt im Sinne eincr vertricbsorientierten
Strategie die Flexibilitit eines raschen Riickzugs dieses Modells aus dem lokaten
Fertigungsengagement offen, Im Zuge einer produktionsorientierten Strategie kann die
satzweise Versorgung als Binfilbrungs- und Ubergangsphase zu ciner vollstindigen
lokalen Produktion der Modclireihe dienen,

Die Kategorisierung von Fertigungsstandorten nach zentraler oder dezentraler
Koordination von Lielerstromen fiihrt zur Unterscheidung  ven auslindischen
Montage- und Produkiionsstandorten. Produktionswerke sind fiir die Lieferstenerung
selbst verantwortlich (dezentrale Koordination), Auslandsmontagen werden dagegen
durch zentral koordinierte Teilesatzlieferungen versorgt, Durch die Anlieferung von
Teilesiitzen entfillt bei den austindischen Montagestiitten die aufwendige Disposition
von Einzelteilen. Da die Rahmenbedingungen und unternehmensstrategischen Ziel-
setzungen fiir Auslandsmontagen cine dezentrale Koordinationsstrategic nicht zulas-
sen, werden die Lieferamfinge in zentralen Organisationseinheiten oder in soge-
nannten Leitwerken zusammengestellt. Fiir lokal zu beschalfende Teileumfinge crfolgt
die Keordination jedoch auch bei Auslandsmontagen dezentral bzw. vor Ort. Den
Produktionswerken als integraler Bestandteil des internationalen Produktionsverbunds
wird hingegen ein bestimmtes Mall an Eigenstiindigkeit bzw. Autonomie zugestanden,
um die Komplexitit der Koordination des Produktionsnetzwerks zu reduzicren, Der
Vorteil ciner dezentralen Disposition ist darin zu schen, daB die Verantwortung fiir die
Bestandsfiihrung und damit die zeitgerechte Belieferung der Kunden durch das jewei-
lige Montagewerk iibernommen werden kann, Als nachteilig erweist sich die zuneh-
mende Bevorratung der erforderlichen Teile in den Produktionsstiitten, die verbund-
weit zu hiheren Bestiinden fithren kann 494 Produktionsstandorle sind Ausdruck einer
transnationalen und polyzentrischen  Organisation eines  Produktionsnetzwerks,
withrend Montagestandorte eine ausgepsiigt responsive Orientierung aufweisen und
cinc multinationale bzw, internationale Organisation von Fertigungsaktivititen wider-
spicgeln.

404 vgl, RILLING 1997, S. 205 f.
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4.4,3 Die Gestaltung der Materialflulorganisation zur Versorgung von
Auslandsmontagen

4.4.3.1 Die Einbindung von Auslandsmontagen in die vertikale Produktionskette

Im folgenden erfolgt cine Darstellung der Einbindung von Auslandsmontagen in dic
vertikale Produktionskette der Automobilunternehien. Charakteristisch fiir die Konfi-
guration von Fertigungsaklivitdten in der Automobilindustrie ist die Parallelfertigung
mit spezialisierter Vorprodukterstellung  (Abbildung 40). Die Fahrzeughersteller
streben insbesondere auf der Vorproduktebene eine Arbeitsteilung zwischen Kompo-
nentenwerken an, um Skaleneffekte, Standorivorteile und eine Komplexititsredu-
zierung der Prozesse durch Standardisierung des Produkispektrums und Varianten-
reduzicrung zu erreichen. 405 Die standortbezogene Konzentration der Herstellung von
Vorprodukten erfolgt vor allem fir die kapitalintensive und auf hohe Stiickzahlen
ausgerichtete Fertigung von Prefiteilen, Rohbaugruppen, Motoren etc., um die hohen
Investitionen fiir Werkzeug- und Anlagekosten an nur einem Standort zu titigen.406
Die effizienten Auslastung der Anlagenkapazitit und die Minimierung der Riisthiiufig-
keit fiihrl zu einer verbesserlen Fixkostendeckung,*07 Die auf die Herstellung von
Komponenten spezialisicrten Werke betiefern die Produktionswerke in den internatio-
nalen Produktionsnetzwerken der Automobilunternehmen.

In den Produktionswerken erfolgt in der Regel eine parallele Fahrzeugfertigung
mehrerer Modelireihen, in manchen Fillen ist die Fertigung auf eine Modellreihe
spezialisiert. 408 Die Produktionswerke dienen als Leitwerke fiir die Auslandsmon-
tagen, da sic jeweils fiir die Herstellung und Bereitstellung von Teilen und Kompo-
nenten fiir die Fahrzeugteilesiitze verantwortlich sind. Damit handelt es sich bei den
durch auslindische Montageaktivititen generierten Zusatzvolumina um Zusatzauftitige
fiir die Leitwerke des internationalen Produktionsverbunds. 99 Die auslindischen
Montagestitten zeichnen sich durch die Parallelfertigung einer diversifizierten
Modellpalette als charakieristisches Merkmal responsiv konfigurierter Auslandsmon-
tagen aus, ZusammengefaBt basiert die gesamte Produktionskette auf einer Parallelfer-

405 vyl RILLING 1997, S. 170 1.

406 vy RILING £997, 8. 153

407 vgl. SCHLONSKIVSCHMIDT 1991, 8. 62.
408 vgl. RILLING 1997, S. 148 fF.

409 Tnterview bei MERCEDES-BENZ.

172



4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MaikterschlieBungsstrategie

tigung mit spezialisierter Vorprodukterstelbung, wodurch die Vorteile von Skalen-
effekten mit einer hohen Reaktionsfihigkeit und einer lokalen Priisenz auf dem Markt
kombinicrt werden kann.410 Die Einbindung von Auslandsmontagen in cine vertikale
Produktionskette durch eine funktionale Arbeits- und Standortteilung zwischen der
Teilesaizherstellung und der Fahrzeugmeontage ist charakieristisch fiir eine transna-
tionale Glokalisicrungsstrategie.

Abbildung 40: Standortkonfiguration zur Versorgung von Auslandsmontagen

K K Spezialisierte
Komponentenwerke 1 2 Komponentenherstellung (K)
_ Parallelfertigung
Produkt!ons- T 1'|'2 T3 oder spezialisierte
bzw. Leitwerke Teilesatzherstellung {T}
Auslandsmontagen F.F.F F.F.F Parallelfertigung der
w2l 3 17203 Fahrzeugherstellung (F)

Quelle: In Anlehnung an RILLING 1997, 8. 149 (der Index bezeichnet jeweils unter-
schiedliche Modellreihen).

4.4,3.2 Formen der Teilesatzbelieferung

Wie in den vorangegangenen Abschnitten dargestellt, basieren Auslandsmontagen
auf der Zulieferung von Teilesiitzen im Zuge einer Lotversorgung, Grundsiitzlich sind
zwei wesentliche Kategorien von Teilesétzen zu unterscheiden. Fahrzeuge knnen als
Fahrzeugteilesitze im ,,halbzerlegten* Zustand als SKD (Semi Knocked Down) oder
im ,kompletizerlegten® Zustand als CKD (Completely Knocked Down) geliefert

410 vg), RILLING 1997, S, 153,
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werden (Abbildung 41411 Mit CKD412 wird ein logistisches Konzept bezeichnet, bei
dem Fahrzeugkomponenten deflinierter Montagestufen zu Teilestitzen zusammen-
gestellt und in bestimmte Linder zur lokalen Monlage exportiert werden.#13 1m enge-
ren Sinne bezeichnen die Begriffe SKD und CKD bestimmte Lieferzustiinde, die durch
den Zerlegungsgrad niher definiert werden, SKD- und CKD-Teilesatzlicferungen sind
nicht mit der Versorgung cines Landes mil demontierten CBU-Fahizeugen
(Completely Built Up)414 gleichzusetzen, bei denen nach deren Fertigstellung in den
Produktionswerken und vor dem Transport in die Auslandsmiirkte bestimmie Teile und
Komponenten entfernt und lokal wicder montiert werden,#13 Bei der SKD- und CKD-
Versorgung erfolgt in den Stammtbindern der Leitwerke die Konsolidierung von Teilen
und Komponenten zu einem Fahrzeugteilesatz. 416 In der Regel werden die Teilestitze
im Zielland durch ein bestimmtes Spektrum an lokal oder international zu beschaf-
fenden Teilen und Komponenten ergiinzt und vor Ort in ciner Ferligungsstiitte
maontiert.

Bei der SKD-Versorgung werden die Fahrzeugkarosserien in Abhiingigkeit von der
lokalen Gesetzgebung komplett oder demontiert (Tiliren und Klappen) sowie lackiert,
grundiert oder blank geliefert. Die im Auslandsmarkt eingesetzten Fertigungsstufen
bestehen aus der Endmontage und gegebenenfalls der Lackierung von gelicferten
Karosserien, Im Unterschied zur SKD-Belicferung werden bei der CKD-Versorgung
die Karosserieumitinge zerlegt bzw. Blechumfiinge in Einzeltcilen geliefert. Neben der
Endmontage und der Lackierung wird bel der Belieferung mit CKD-Teilsiitzen im
Auslandsmarkt auch der Rohbau (SchweiBen der Karosserieteile) durchgefiihrt, Die
Automobithersteller definieren aufgrund den produkispezifischen Unterschicden und

411 per Beguiff ,zerlegt” meint die Zusammenstelung von Teilen und nicht die Zerlegung
cincs Fahrzeugs.

412 1m anglophonen Sprachraum wird kurz von KD gesprochen. Sofern nicht ausdriicklich
anders erwhhnt, werden im allgemeinen dic Begriffe KD, SKD und CKD mit CKD
bezeichnet. Der Begriff CKD wird in der Praxis hidufig synonym zwm Begriff der
Auslandsmoniage verwendet,

413 vp1, BINDER 1987, S, 42,

414 CBUs sind verkaufsfihige Fahrzeuge. Manche Hersteller verwenden auch die Bezeich-
nungen FBU (Fully Built Up) oder SUP (Single Unit Packing).

413 Die Demontage erfolgt in der Regel fiir einfach zu entfernende Komponenten wic Rider,
Heckleuchten, Sitze, Stoifinger etc.

416 HiLp/MULLER 1971, S. 10D fF, hingegen unterscheiden zwischen CKD-Lieferungen und
Teilesatzlieferungen.
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den zugrundeliegenden unterschiedlichen Fertigungstechnologien und  -prozessen
jeweils spezifische Zerlegungsgradstufen. BMW differenziert, neben SKD, bei CKD
einen kleinen und einen groBen Zerlegungsgrad, Peugeot unterscheidet insgesamt fiinf
Zerlegungsgradstufen.#!7 Fahrzeugteilesiitze umfassen die fiir die Montage von Fahr-
zeugen bendtigten Teile, abzilglich der im Auslandsmarkt zu beschaffenden Teile.
Ublicherweise sind im Rahmen einer SKD-Versorgung die zu erfiillenden lokalen
Wertschopfungsforderungen gering, so dafl der Teilesatz den filr eine lokale Fahrzeug-
fertigung nahezu volistiindigen Umfang an Teilen enthiilt. Der Teileumfang in CKD-
Teilestitzen ist iiblicherweise infolge cines hoheren lokalen Wertschopfungsanteils
niedriger als bei der SKD-Versorgung. Der Zerlegungsgrad bei einer SKD-Versorgung
ist daher geringer als bei ciner CKD-Belieferung.

Abbildung 41: Lieferzustiinde satzweiser Fahrzengversorgungskonzepte

Kaﬁ?gg:'_en Beschreibung des Zerlegungsgrads /
.. Fertigungseinrichtungen vor Ort
zustinde

D . Auf Basis CBU erfolgt Demontage von z. B. Rédern, Heckleuchten und Ausbau Silze
emontiert | B, gurch Sondergenehmigungen fir import erméglicht)

Endmontage, Kasosse lackiert: Werk besitzt nur Montageeinrichtungen
@ ggf. Lack
"-'30 SKD Karosse komplett Karosse grundiert: MontageprozeB begirmt mit IKTL*
9 oder demontiert
= {Turen, Klappen) Karosse blank: LackierprozeR im Auslandsmarkt
o
3 Niedrig
E Endmontage, .
s CKD l.ack, Vartabler Zerlegungsgrad
Rohbau
Hoch
Satzweise Lieferung von | » Abgrenzung zu SKD/CKD durch die Héhe des Lieferan-
Komponenten-| Teilen und Komponenten| teils, je nach Hersteller liegt die Grenze bei Unterschreitg.
sétze mit relativ garingem von etwa 50-60% realen Lieferanieils.
Lieferanteil * Z.B. Motorteileséitze, Gelrlebeteileséitze etc.

¥ von oben nach unten zunehmender Zarlegungsgrad * Kathodische Tauchlackierung

47 Tnterview bei MULTI FRANCE MOTOR.
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Der Vorieil der SKD-Teilsatzversorgung liegt in der schnellen Reaktionszeit und
Flexibilitit, mit der auf Anderungen von Markizugangsbedingungen reagicrt werden
kann. Bin SKD-Engagement ohne Lackicrerei ist beispielsweise erheblich schneller
realisierbar als ein CKD-Engagement mit Lackieranlage.#18 Die SKD-Versorgung
stetlt daher in den meisten [ftlen die Vorstufe zu einer CKD-Versorgung dar. Hier-
durch wird die frithzeitige Marktpriisenz gewihirleistet, wihrend gleichzeitig die tech-
nischen Voraussetzungen fiir eine CKD-basierte Auslandsmontage geschaffen werden.
Diese umfassen den Autbau weiterer Fertigungsstuten, die Beschaffung von Werk-
zeugen und von lokalen Teilen sowic Schulungen des Personals,

Des weiteren werden Fahrzengteilesitze von Komponentensiitzen unterschieden.#19
Komponentensiilze zeichnen sich durch die satzweise Lieferung von Teilen und
Komponenten mit einem im Vergleich zu CKD-Teiles#itzen dentlich geringerem
Licferumfang aus. Die Abgrenzung von Fahrzeugteilesfitzen zu Komponentensétzen
erfolgt durch eine herstelterspezifische Festlegung der [Hihe des Licferanteils, In der
Regel wird die satzweise Lieferung von Teilen und Komponenten als Komponenten-
satz. bezeichnet, wenn der reale Lieferanteil am Gesamtfahrzeng 50 -60 % unter-
schreitet.#20 Opel nimmt z. B. die Abgrenzung des Licferanteils auf Basis des Liefer-
gewichts vor#21 Bei cinem Cewichtsanteil des Teilesatzes von mehr als 60 % am
Komplettfahrzeug handelt es sich um eine CKD-Lieferung, bei Unterschrcitung der
60 % um eine Komponentensatzlieferung, dic bei Opel als CSO (Component Sct
Order) bezeichnet wird. Die CKD-Versorgung schliefit iiblicherweise den Versand von
Motorenteilen mit ein, wihrend die CSO-Belieferung ohne Motorenteile bzw, separat
von ciner Motorenlieferung erfolgt. Ebenso kann die Lieferung von Komponenten-
sitzen selbst als separate Lieferung von zerlegten Komponenten z. B, in Formn von
Motoren- oder Getriebeleilesatzlieferungen abgewickelt werden.

418 Bej bereits existierenden Gebiuden bzw. Hallen kinnen filr SKD etwa 12 Monate und fir
CKD rund 18 Monate veranschiagt werden.

419 1y allgemeinen Sprachgebrauch werden Komponentensiitze unter der Bezeichnung CKD
subsumiert.

420 Dpie HBhe des Lieferanteils ist fiir einige Staaten das avsschlaggebende Kriterium zur
Festlegung des Herkunftslands eines Fahrzeugs.

421 Interview bei OPEL; siehe auch NEUMEISTER 1992, S, 179,
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Tabelle 21:  Determinanten zur Festlegung des Zerlegungsgrads

Unternchmensseitig Wirtschaftsraumseitig
+ Geplante Stlickzahlenproduktion « Linderspezifische Terminologie und Fest-
+ Verfiigbares Investitionskapital (durch legung des Zerlegungsgrads

Hersteller oder lokalen Fertigungspartner) e Linderspezifische Importverbote,
-beschriinkungen oder -gebote fiir

¢ Modell und Typ des Fahrzeugs -
bestimmte Teile und Komponenten

e Fertigungsstruktur: - .
» Linderspezifische Handelsbarricren mit

- Existenz von Fertigungseinrichlungen , .
se & Auswirkungen auf die lokalen Koslen-

- Platizverisiilinisse im Fertigungswerk strukturen

* Kostenstrukiur: s Technologischer Entwicklungsstand der

- Herstellkosten Automobil- und Zulieferindusirie im Ziel-
- Kosten der Ausschleusung aus der markt

Grofiserienproduktion
- Verpackungskosten
- Transporikosten
s Komplexitit der Komponenten
¢ Technologie- und Qualitiitsaspekie

Aufgrond der vielfiltigen EinfluBfakioren kann keine allgemein giiltige Festlegung
des Zerlegungsgrads getroffen werden (Tabelle 21), Die Festlegung des Zerlegungs-
grads spicgelt das Spannungsfeld unternehmerischer Integrationsziele und wirtschafts-
rawmlicher Entwicklungsstrategien wider. Die maBgeblichen Bestimmungsfaktoren
sind die gesetzlich festgelegten Definilionen der auslindischen Wirtschaftsriume und
deren gesetzliche Regelungen zur Binfubr von Teilen und Teilesitzen. 422 Die Staaten
legen den Zerlegungsgrad importierter Teilesétze entsprechend den lokalen handels-
und industriepolitischen Ziclsetzungen fest. In einigen Lindern ermbglicht die
Einfuhrgesetzgebung den Import von demontierten CBUs als SKDs, wodurch die
Importeursgesetlschaft giinstigere Einfuhrzdlle gellend machen kann. Dic Automobil-
hersteller versuchen ihrerseits, den Zerlegungsgrad nach wirtschaftlichen und techno-
logischen Gesichtspunkten zu optimieren, indem sie herstellerspezitische Kategori-
sierungen entwickeln. Dennoch sind die in Abbildung 41 dargestellten Zerlegungs-
gradstufen in der Realitiit tiefer differenziert und es existiert eine Vielzahl von

422 Eine Ubersicht iiber EinfluBfakioren auf den Zerlegungsgrad gibt KAO YANG 1997,
5. 78 1t
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Zwischenstufen, Grundsitzlich ist davon auszugehen, daBl sich der jeweilige Zerle-
gungsgrad von Teilesiitzen sowoht modellspezifisch als auch landesspezifisch vonein-
ander unterscheidet. Anderungen der EinfluRfaktoren fiihren zu Anderungen des
Zerlegungsgrads mit einem hohen Abstimmungsbedarf zwischen den beteiligten Ferti-
gungsstitten, den Importeurs- und Produktionsgeselischaften und den zentralen Fach-
bereichen, 423

Die Fahrzeughersteller sind bestiebt, den Zerlegungsgrad des Teilesatzes maglichst
geringzuhalten, um die Komplexitdt der Koordination der Materialstréme und der
administrativen Abwicklung zu minimieren.24 Allerdings knnen Local-Content-
Vorschriften der Auslandsmiirkle 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 ProzeBkette sprunghaft zu. Die Hersteller haben daher die
Prozesse der laufenden Grofserienprodukiion zo beriicksichtigen, um den Aufwand
zur Ausschleusung von Teilen und Komponenten zu minimieren,

4.4.3.3 Versorgungszentren

Die logistische Versorgung von ausldndischen Montagewerken mit Teilen und
Komponenten basiert aul der saizweisen Teilelieferung bzw. Lotversorgung, Die
Konsolidierung der Materiatstromfliisse, die Zusammenstellung und die Verpackung
von Teilesitzen erfolgen in sogenannten Versorgungszentren, In den meisten Fillen
sind die Versorgungszentren auch fiir die Zusammensteltung der Licferumfiinge zur
Versorgung der Produktionswerke des internationalen Produktionsverbunds zustindig,
Die Standorte der Versorgungszentren liegen meist in rdumlicher Nihe zu den
Produktionswerken, die als Leitwerke fiir die auslindischen Montagewerke die Teile
und Komponenten zur Konsolidierung der Teilestitze bereitstellen. Die an Leitwerken
angebundenen Versorgungszentren unterstehen in der Regel direkt der jewciligen
Werksleitung. Die Anbindung an cin Leitwerk unterstiitzt den Verpackungsbetrieb bei
der Absicherung qualitiitsgerechler Zulieferungen durch das Werk, Die riwmliche
Nihe der Versorgungszentren zu den Stammwerken begiinstigt zudem die reibungslose
Ausschleusung der fiir die Zusammensteliung von Teilesiitzen bendtigten Komponen-
ten aus der Serienproduktion 425

423 vp), NEUMEISTER 1992, S. 180.
424 Inerview bei OPFL.
425 Interview bei MERCEDES-BENZ.
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Die Einbindung von Versorgungszentren in die Materialstromorganisation zur
Belieferung auslindischer Montagewerke kann nach verschiedenen Kriterien differen-
ziert werden (Abbildung 42). In der Regel befinden sich dic Versorgungszentren in
unmittelbarer riumlicher Nibe zu ihren jeweiligen Leitwerken und weisen daher eine
werksspezifische Standortkonfiguration auf. Die Standorte der Versorgungszentrcn
sind produktspezifisch konfiguriert, wenn das zugchérige Leitwerk auf die Produktion
eines bestimmien Produkts bzw. Modells spezialisiert ist und das angebundene
Versorgungszentram ausschlieflich durch das Leitwerk versorgt wird, Im Falle einer
werks- bzw. standortspezifischen Versorgung beliefert das Leitwerk das angebundene
Versorgungszentrum mit Teilen von mehreren Modellreihen, Tm Unterschied zur
werksspezifischen Konfiguration zeichnet sich eine konzentrische Versorgungskonfi-
guration durch dic Konsolidierung der leitwerksspezifischen Materialfluistedme in
einem zentralen Versorgungszentrum aus. Dieses kann in rdumlicher Nihe zu den
Leitwerken, aber z. B. auch am Seehafen liegen. Paratlel zu den genannten Standort-
konfigurationen  konnen die  Versorgungszentren auch nach  Licferstrategien,
Bezugsarten und Eigentumsformen unterschieden werden. Im Rahmen einer liefer-
spezifischen Konfiguration erfolgt die logistische Abwicklung von satzweisen und
nicht-satzweisen Lieferstrategicn separat in voneinander unabhiingigen Versorgungs-
zentren. Bei einer bezugsartenspezifischen Konfiguration erfolgt eine separate
Abwicklung von Haus- und Kaufieilen, und bei einer eigentumsspezifischen Versor-
gungsstrategic werden bestimmte Umfinge der logistischen Abwicklung an externe
Dienstleistungsunternchmen vergeben. Die drei lelztgenannten Versorgungsstrategien
konnen jeweils werksspezifisch oder konzentrisch konfiguriert sein.

Die Versorgungszeniren von Audi, Mercedes-Benz und Opcl sind ihren jeweiligen
Leitwerken rdumlich und organisatorisch unmiitelbar zugeordnet und daher werksspe-
zifisch organisiett. Die Versorgungszentren sind fiir die logistische Abwicklung der in
den jeweiligen Leitwerken gefertiglen Bauwreihen zustéindig und weisen daher eine
produktspezifische Standortorganisation auf. Opel unterhilt jeweils werksnahe Versor-
gungszentren in Bochum fiir den Versand von Astra-Teilesitzen und in Riisselsheim
fiir den Versand von Vectra-Teilestitzen mit einer jdhrlichen Gesamtkapazitiit von rund
100.000 Einheiten. Beide Betricbe wickeln tiber den Teileabruf auch den Teileversand
zur Versorgung der Produktionswerke im internationalen Produktionsverbund ab,426

426 yyterview bei OPEL.
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Abbildung 42: Typisierung von Versorgungszentren
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Die Versorgungszentren ven Audi liegen jeweils unmittelbar neben den Produk-
tionswerken in Ingolstadt (Ad-Teiles#itze) und Neckarsubm (A6-Teilestitze)} und sind
daher baurgihenspezifisch organisiert. Beide Betriebe wickeln rund 3.500 Sachnum-
mern mit einem jihrlichen Verpackungsvolumen von etwa 200.000 m? als satzweise
Lieferungen zu den Fertigungsstitten nach China, Siidafrika, Malaysia und Indonesien
ab. Die Versandabwicklung in Ingolstadt erfolgt liber das Giter-Verkehrszentrum
unter Nutzung eines externen Dienstleistungsunternehmens.427 Die Versorgungskon-

427 Interview bei AUDL
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zeplion von Mercedes-Benz 151 aul dhnliche Weise produktspezifisch organisiert
(Fabetle 22) 428

Tabelle 22:  Versorgungszentren zur Abwicklung des Teileversands von

Mercedes-Beng
Standort Beschreibung
Wirth Lkws, Blechteile, Konservierung von Pkw-Zusammenbauten
Sindelfingen | Pkws, v, a, B-Klasse
Diisseldorf Transpotter
Bremen C-Klasse und Kombis, Abwicklung und Verpackung erfolgt durchgiingig
fiber die Bremer Lagerhavsgesellschalt (BLG)
Spanien V-Klasse
Brasilien Nutzfahrzeuge

Quelle: Nach Angaben von Mercedes-Benz.

Volkswagen lbernimmt die Abwicklung von Hausteilen in eigenen Versorgungs-
zentren und tberddlt die Abwicklung von Kaufteilen externen Diensleistungsunter-
nchmen (Tabelle 23).429

Tabelle 23: Versorgungszentren zur Abwicklung von Volkswagen

Versorgungszentrum | Verpackungsvolumen p.a. in m? | Produkte
Wolfshurg 250.000 Pkw-Teilestitze
Salzgitter 20.000 Motoren
Kassel 40.000 Getriebe
Hannover 50.00¢ Nutzfahrzeuge

Quelle: Nach Angaben von Yolkswagen,

428 7or logistischen Abwicklung von Mercedes-Benz-Fahrzeugen siehe 0. V. 1996,

429 Interview bei VOIKSWAGEN, 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, lieferspezifisches Versorgungskonzept. Der seit 1984  bestehende
Verpackungshetrieb in Neufahrn/Miinchen ist fiir die Abwicklung der Lotversorgung
zur Belicferung von auwsliindischen Montagewerken ausgelegt, das 1998 ertffnele
Versorguagszenirum in Wackersdorf/Regensburg ist dagegen fiir dic Abwicklung des
Teileabrufs zur Versorgung der Produktionswerke in den USA und Sidafrika zustin-
dig. Beide Versorgungszentren liegen in riumlicher Nihe zu den Produktionswerken
bzw. zu einem zentralen Auslieferungsiager, von dem Kaufteile in das Versorgungs-
zentrum geliefert werden.

Die Comainerisierung der verpackten Teilesiitze findet direkt in den Versorgungs-
zentren (BMW, Opel) oder in den Seehiifen meist in Kooperation mit externen Dienst-
leistungsunternehmen (Mercedes-Benz, VW) stall, Gegebenenfalls erfolgt die Konso-
lidierung der Lieferumiiinge von Zulieferunternchmen wid externen Dienstleistungs-
unternchmen mit den ans den Versorgungszentren angelieferten Teilesdtzen direkt im
Seehafen.

Das in den Versorgungszentren abgewickelte Verpackungsvolumen je Einheit wird
von der Hohe des lokalen Wertschopfungsanteils und dem Zerlegungsgrad bestimmt.
Dic CKD-Versorgung fiir ein neves Werk beginnt meist mit der Lieferung eines
nahezu vollstiindigen Teilesatzes, Die 2der-Lot-Abwicklung einer Fahrzeugteilesatz-
lieferung fiir ein auslindisches Montageengagement uimfalit bei geringem Zerlegungs-
grad und niedrigem lokalen Wertschépfungsanteil etwa 300 m? Verpackungsvolumen
(rund 2,5 m? pro Einheit CKD). Eine zunehmende Lokalisierung von Beschaflungs-
aktivitiiten fiihrt zu einer sukzessiven Reduzierung des Lieferanteils. Bei Komponen-
tensgiitzen liegt das Verpackungsvolumen daher deutlich niedriger, Opel bendtigt fiir
24er-C80-Siitze nach Taiwan ein Packvolumen von rund 60 m3, nach Siidafrika 80 m3
und nach Brasilien etwa 160 m? (rund 2,5 bis 7 m® pro Einheit CS0).430 Das Liefer-
volumen pro Fahizeug kann wie im Falle der satzweisen Versorgung fiir das Volks-
wagen-Werk in China bis auf 0,25 m? sinken. Bei einem hohen Lokalisierungsgrad
umfabt der Lieferanteil technologie- und kapitalintensive Teile wie Elektronikieile,
Relais etc. 43!

430 Iyterview bei OPEL.
431 Inierview bei VOLKSWAGEN.

182



4 Die Rolle der Austandsmontage in der MarkterschlicBungsstrategie

Tabelle 24: Versorgungsorganisationen von Auslandsmontagen im
Vergleich
BMW Mercedes- Opel Audi Yw
Benz
Abgewlckeltes 260,000, k. A, 700,000 200.000 260.000
jéhrliches Ver- 60.000 (EDL) {inkl. EDL:
packungsvol, ('95) 500.600)
Standorte der Neufahrn/ Sindelfingen,  Riisselsheim, Ingolstadt, Wolfsburg,
elgenen Minchen,  Bremen (EDL) Bochum Neckarsu'm Salzgitter,
Versorgungs- Wackersdor! Kassel,
zentren Regensburg Emden (EDL)
Standort- unabhangig, nach nach nach Hausteile/
organisatlon werksnah Baureihen Baureihen Baureihen Kaufteile (K)
Externe Rhenus/ BLG Bremen Fa. Bachmann,  Scherm/Arcus Rhenus 1.a,
Dienstlelster Regensburg, u.a. BLG Bremen na.
Gilhuberf u.a.
Garching u. a.
Aufgabe EDL Vergackung und Verpackung und Versand Versand Verpackung und
Versand Versand Versand
Containerisierung Versorgungs- Sechafen  Versorgungs- Sechafen Seehafen
zenlrum zentrum
Bevorzugte 1224 830 24 48 48/96
Losgréfen
Organisatorische Veririeb, Produktion Werke Produktion, Produktien,
Zuordnung Bereich {Werke) Bereich Logistk  Bereich Logistik
Auslandsferlig.

welle: Zusanmenstellung nach Angaben der befragten Hersteller, Stand 1996
4 B £
(EDL = Externes Dienstleistungsunternehmen).

Die Versorgung auslindischer Montagestitten mit Tetleséitzen ist im allgemeinen

durch hohe und oftmals kurzfristig einsetzende Absatz- bzw. Auftragsschwankungen
gekennzeichnet. Die Versorgungszentren begegnen der hohen Planungsunsicherheit
und den starken Auslastungsschwankungen mit flexibel organisierten Materialflug-

strukturen und Verpackungsprozessen.432 Die Fahrzeughersteller nutzen zudem die
Moglichkeit, bestimmie Umfinge der logistischen Abwicklung an externe Dienst-

432 Inierviews bei OPRL und VOLKSWAGEN.
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leistungsunternchmen auszolagern, um neben dem Abfangen von Kapazititsschwan-
kungen Kosteneinsparungspotentiale auszuschéplen und Lieferzeiten zu reduziercn
(siche Tabelle 24). Die Logistikdienstieistungen beschrianken sich bei Audi und Opel
auf den Versand von Teilen und Teilesdtzen, BMW, Mercedes-Benz und VW verge-
ben auch Yerpackungsaktivititen. Des weiteren iiberlassen die Hersteller die Konsoli-
dierung der Lieferumfinge im Hafen, die Containerisierung vund die Versehiffung hiiu-
fig externen Dienstleistungsunternehmen, 433

4.4.3.4 Dezentralisierung der MatervialfluBorganisation

Die Gestaltung der MaterialfluBorganisation zur Versorgung von auslindischen
Produktions- und Montagewerken zielt grundsiitzlich auf eine Minimierung der Hand-
lingstufen und der Verpackungs- und Transportkosten entlang der gesamten Versor-
gungskette, um die logistischen Durchlavizeiten zu optimicren, die Flexibilitit zu
erhthen und die Reaktionszeiten zu verkirzen. Im Zuge der Internationalisierung von
Fertignngsaktivititen streben die Fahrzeughersieller zur Reduzierung des Koordina-
tionsaufwands zunehmend eine Dezentralisierung der MateriallluBorganisation an. Die
Dezentralisierung umfaft Direktanlieferungskonzepte fiir Kaufteile, die internationale
Dezentralisierung der Versorgungsstrategie fiir Teilesiitze sowie dic Dezentralisierung
der Lieferstrategien durch die Ubertragung der Liefersteverungsverantwortung auf die
auslindischen Fertigungsstandorte. Die Realisicrung ciner dezentraler Versorgungs-
strategie fiir Teilesatzlicferungen als zentral koordinierte Licferstrategie ist allerdings
nur eingeschriinkt moglich.

Dic ,klassische™ Belieferung auslindischer Montagewerke mit Teilestitzen erfolgt
auf Basis ciner zenlralen Versorgungsstrategic, indem die Versorgungszentren mit
Haus- und Kaufteilen434 aus den Leitwerken des internationalen Produktionsverbunds
versorgt werden und die konsolidierten Teilesitze an den auskindischen Montage-
standort versendet werden. Ebenso wird dic Versorgung mit Hinzelteilen z. B, im
Rahmen einer Sonderabwicklung auf der Basis einer zentralen Koordination durch das
zustindige Produktionswerk bzw. Versorgungszentrum abgewickell. Direktan-
licferungskonzepte fiir Kaufteile umfassen die direkte Anlieferung von Zulieterteilen
an das Versorgungszentrum, an den Seehafen oder direkt an das auslidndische Mon-

433 Zur Rolle externer Logistikdicnstlcistungsunternehmen in der internationalen Material-
MuBkette siche FANSSEN 1991 und 1993 sowic VON SALZEN 1992,

434 Hausteile umfassen alle Teile, dic in eigenen Unternehmen eines Herslellers gefertigt
werden, Kaufteile bezeichnen alle zu beschaffenden Teile,
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tagewerk (Abbildung 43). Die Dircktanlicferung von Zulieferteilen an das Montage-
werk erfordert jedoch, im Unterschied zur zentral koordinierten Teilesatzversorgung,
die Koordination der Lieferstréme durch das auslindische Montagewerk. In digsem
Fall ist die Direktanlieferung an das Montagewerk als lokale Beschallungsaktivitit zu
verstehen, Die Direktanlieferung an ausliindische Werke fiihrt zwar zu einer Entlastung
des Versorgungszentrums, die Einfuhrbestimmungen vieler Austandsmiirkte sehen
jedoch eine unterschiedliche zollrechtliche Behandlung von Teilesatz- und Einzelteil-
importen vor.

Abbildung 43: Alternative Versorgungskonzepte

Zentrale Versorgun : Dezentrale Versorgung bzw,
gung E Direktanlieferung
Produkticns- H
verbund Hausteile/
Kaufteile
Versorgungs-
______________ - zenirum k.see"afe" N Auslindische
\ » Teilesatz Fertigungsstatie
Zuliefer- Kaufteile
unternehmen

Mit der Internationalisierung von Fertigungsaktivititen ist dic internationale Dezen-
tralisicrung der Teilesatzversorgung verbunden, d. h. Auslandsmontagen werden nicht
nur mit Teilesitzen und Komponenten aus den Leitwerken des Stammlandes, sondern
im Sinne einer dezentralen Versorgungsstrategie auch durch andere auslindische
Produktionsstandorte belicfert. Dies ifft insbesondere auf polyzentrisch organisierte
Produktionsnetzwerke zu,#35 innerhalb derer dic Produkiionswerke eine hohe Eigen-
stindigkeit aufweisen und als weltweite Kompetenzzentren fiir bestimmte Fahrzeuge
und Komponenten dienen. Aufgrund der grofen Distanzen zwischen den international
verteilten Produktionswerken sind dic Standorte der Versorgungszentren iiblicherweise

433 giche Kapitel 2.3.3.
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werksspezifisch orientiert. Daher ist jedem Produktionswerk des internationalen
Produktionsverbunds, das als Leitwerk fiir einc Auslandsmontage dient, ein Versor-
gungszentrum zugeordnet (intern oder extern), in dem die Konsolidicrung der Teile-
sitze stallfindet, Die auslidndischen Montagestandorte erhalten im Rahmen einer
dezentralen Versorgung Teilesatzlieferungen verschiedener Modelle parallel aus den
international verteilten Leitwerken, Da Auslandsmontagen per Definition zentral koor-
diniert werden, milssen grunds#tzlich auch die Koordination von Aktivitiiten wie der
Programmplanung, des Stiicklistenwesens, der kaufminnischen Abwicklung ctc.
cbenso wie die zentrale Ansprechstelle fiir den Kunden weiterhin bei zentralen Organi-
sationseinheiten verbleiben.

Abbildung 44: Alternativen der internationalen Teflesalzversorgung
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Dic internationale Teilesatzversorgung kann demzufolge in eine zentrale und eine
dezentrale Versorgungsstrategie unterschieden werden (Abbildung 44). Bei der
zentralen Versorgung lindet die vollstindige Konsolidierung der Teilestitze inklusive
Komponentenlieferungen aus Drittlindern im Stammland der zentralen Koordination
stalt. Im Rahmen einer dezentralen Teilesatzversorgung werden die Teilesiilze vor dem
offiziellen Import in den Auslandsmarkt z. B. im Seehafen des Gastlandes bzw. in
Drittlindern konsolidiert. Alternativ kdnnen bei einer dezentralen Versorgung der
Basisteilesatz und Komponenten aus internationalen Produktionswerken in Abhiingig-
keit von den Einfuhrbestinunungen parallel oder unabhiingig voneinander geliefert
werden. Im letztgenannten Fall ist zu kldren, ob die Koordination der dezentralen
Lieferumfiinge durch die zentralen Organisationseinheiten oder durch das ausléindische
Montagewerk erfolgt.
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Mit der Einbindung austindischer Produktionswerke und den thnen zugeordneten
Versorgungszentren erhttht sich die Komplexitit der MaterialfluBkoordination der
Teilesatzversorgung erheblich. Die parallele Belieferung ciner Auslandsmontage mit
Teilestitzen und Komponenten aus verschiedenen Standorten erfordert in manchen
Lindern aufgrund zollrechtlicher Bestimmungen eine zeitlich abgestimate bzw.
synchrone Belieferung, so dal ein zusiitzlicher Aufwand bei der Versandstcuerung
7. B. zur Koordination der Schiffsabfahrtzeiten entsteht. 430 Dariiber hinaus muf} dafilr
Sorge getragen werden, dall die in auslindischen Produktionswerken gefertigten
Komponenten auf dem gleichen technischen Stand sind wie die korrespondicrenden
Teilesitze, wodurch ein stindiger Abgleich der Anderungsstinde zwischen Leitwerk
bzw. Versorgungszentrum und auslindischem Produktionswerk notwendig wird. In der
Folge kann sich die Vorlaufzeit fiir dic Konsolidierung der Teilesétze erhihen, und der
Zeitpunkt der Markteinfiihrung kann sich damit verziégern, Die Abwicklung dezen-
traler Versorgungskonzepte verursacht einen héheren Koordinationsaufwand und
erfordert den Aufbau der infrastrukturellen Voraussetzungen fiir die Teilesatzab-
wicklung an den dezentralen Standorten der Leitwerke, 437

4.4.4 Die Verschiedenheit von Auslandsmontagen und Auslandsproduktionen

Die Verschiedenheit von Auslandsmontagen und Auwslandsproduktionen ist in
hohem Malle aul verschiedene Integrationsformen im Preduktionsnetzwerk zurlickzu-
titheen, Mit Integration wird im allgemeinen die Art der Koordination der liber dic
verschiedenen Linder verteilten Wertschipfungsaktivititen beschrieben.#38 Mit der
internationalen Extension von Wertschépfungsaktivititen nimmt die Bedeutung der
Koordination zu43 Das flir die vorlicgende Arbeit relevante Spcktrum an Integra-
tionsformen setzt sich aus der Eigentumsstrategie, der Lieferstrategic sowie der Art
und dem Ausmaf der Interdependenzen im internationalen Produktionsnetzwerk der
Unternehmung zusammen.

bie Koordination von ausldndischen Fertigungsstitten ist maBgeblich von der
Eigentumsstrategie abhiingig. Auslandsmontagen weisen ein breites Spektrum an

436 vgl. Prow. 1990, S. 278.

437 Hierzu zihlen der Aufbau und die Instatlierung von systemlechnischen Einrichtungen und
die Errichtung von Versorgungszentren bzw. die Einbindung von exiernen Logistik-
dienstleistungsunternehmeny).

438 7um Begriff der Integration siche auch die Auvsfiilirungen in Kapitel 2.2.2.1 und 2.3.2.
439 vl FranbTY 1989, 5. 96 1.
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Internalisierungsformen auf, das von der strategischen Bedewtung des Markier-
schlicBungsengagements bestimmt wird. In den meisten Fillen werden Auslandsmon-
tagen im Rahmen von interorganisationalen Netzwerken gefiihrt, wobei vertriebs-
orientierte  Engagements liblicherweise ohne Kapitaibeteiligung und produktions-
orienticrte Engagements in der Regel mit Kapitalbeteiligung durch den internationalen
Automobilhersteller stattfinden, 440 Dagegen erfordern Produktionswerke zur Absiche-
rung der wechselseitigen Abhlingigkeiten innerhalb des internationalen Produktions-
verbunds eine hierarchische Koordination oder zumindest eine eigene Kapitalbeteili-
gung. Unter eigentumsstrategischen Gesichtspunkten sind Produkitionswerke daher
hher integriert als Auslandsmontagen,

Neben der Eigentumsstrategic ist die Art der Licferstrategic cin wesentliches
Merkmal zur Bestimmung der Integration von Fertigungsstandorten in Produktions-
neizwerken. Bei Auslandsmontagen erfolgt die Zusammenstellung der Lieferumfinge
durch zentrale Organisationseinheiten oder in den Leitwerken des internationalen
Produktionsverbunds. Produktionswerke hingegen tragen die Liefersteuerungsverant-
wortung fiir die Teilezulieferungen im Rahmen einer dezentralen Lieferstrategie selbst
und zeichnen sich durch eine ausgepriigte Eigenstindigkeit aus441 Hinsichulich der
MaterialfluBkoordination sind Auslandsmontagen daber stirker integriert als ihre
autonomen Leitwerke.

Das Ausmaf der Integration steigt mit zunehienden Interdependenzen innerhalb
von Produktionsnetzwerken. Die Interdependenzen bezichen sich auf die Anzahl der
Abstimmungspartner sowie die Intensitit der Abstimmungsaktivititen, die Intensitit
des unternchmensinternen Ressourcenflusses und den Umfang der in die Koordination
einbezogenen Wertschdpfungsaktivitiiten des Unternehmens 442 Infolge der zentralen
Licferstrategic sind Ausiandsmontagen von vorgefertigten Licferumfingen aus den
Leitwerken abhéngig und weisen dadurch gegentiber ihren korrespondierenden Leit-
werken eine hohe Integration auf. Die Vielfalt moglicher Interdependenzen zwischen
Auslandsmontagen und anderen Werken des Produktionsnetzwerks ist daher limitiert
und beschriinkt sich auf dic Zulicferung modcllspezifischer Lieferumfinge. 443 Im
Unterschied zu Auslandsmontagen sind Produktionswerke mit vielfiltigen Interdepen-

440 giehe Kapitel 4.1.1.
441 siehe Kapitel 2.3.3,
442 vgl. KUTSCHKER 1994a, S, 130,
443 siche Kapitel 4.4.3,
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denzen und einer fiir transnationale Unternehmen charakteristischen Netzwerkorgani-
sation#4* vollstiindig in den internationalen Produktionsverbund integriert,

Abbildung 45: Das Integrationsmodell
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Produktionswerk
Auslandsmontage

hach

Inferdependenzen

gering

Mbgficher

Entwicklungspfad zentraj

' dezentral  Lieferstrategie

Tochter- Joint Lizenz-
gesellschaft  Venture  fertigung m
Eigentumsstrategie

Dic drei genannten Intcgrationsmerkmale Eigentumsstrategie, Lieferstrategie und
Art und Ausmall von Interdependenzen im internationalen Produktionsnetzwerk
kdnnen in einem Modell der Integrationsdimensionen abgebildet werden (Abbildung
45}, Anhand dieses Modells kann die Auspriigung der Integration einer Fertigungs-
stitte in einem internationalen Produktionsnetzwerk eingeschiitzt werden. Eine vom
Nullpunkt in dic gegeniiberliegende Ecke des Wiirfels fithrende Diagonale bildet das
Spektrum der Integrationsausprigung von autonom bis vollstindig integriert ab. Die
stirkste Ausprigung der Integration ist mit dem hichsten Komplexittitsgrad zur Koor-
dination des Produktionsnetzwerks durch die Unternchmensfiihrung gleichzusetzen.

444 ) BAURLE 1996, 5. 13 1T,
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkterschlicBungsstrategie

Auf einer senkrecht zur Integrationsauspriigung positionierten Diagonale liegen in den
gegeniiberlicgenden Ecken des Integrationsmodells die entgegengesetzien Auspri-
gungen von Fertigungsakiivitilen einer als Lizenzfertigung geflihrten Auslandsmon-
tage und einen vollstindig in cin Produktionsnetzwerk integrierten Produktionswerks.
Daraus 188t sich einerseits folgern, daf} ein eindeutiger und gesamthalter Vergleich der
Integrationsavspriigung zwischen einer Auslandsmontage und cinem Produktionswerk
nicht vorgenommen werden kann, andererseits zeigt sich, dafl mit dem Internationa-
lisierungsprozeR cin Wandel in der Auspriigung der jeweiligen Integrationsdimen-
sionen verbunden ist. Der in Abbildung 45 dargestellte mdgliche Entwicklungspfad ist
cin Beispiel fiir eine produktionsorientierte MarkterschlicBungsstrategic, bei der ein
Unternehimen mit zunchmender Internationalisierung die Eigentumsfiihrerschaft an der
Auslandsmontage iibernehmen und langfristig die vollstéindige Internalisierung anstre-
ben wird. Vor der Integration von Fertigungsstitten in den interdependenten Produk-
tionsverbund erfolgt cine Umstellung von einer zentralen auf eine dezentrale Liefer-
strategie, um im Sinne einer polyzentrischen Konfiguration die Komplexitit zur Koor-
dination der weltweit verteillen Produktionsaktivititen durch die Zentrale za mini-
mieren.#5 Nur auf der Basis einer dezentralen Lieferstrategie kénnen die nun
eigenstiindigen Produktionswerke den Aufbau von interdependenten Verflechtungen
im internationalen Preduktionsverbund realisieren,

In Ergiinzung zu der aus der Integrationsauspriigung resultierenden Verschiedenheit
von Auslandsmontagen und Auslandsproduktionen sind die in den vorangegangenen
Abschnitten dargesteliten relevanten Abgrenzungskriterien in Tabelle 25 zusammen-
gefafit. Auslandsmontagen zeichnen sich mit der ausgepriiglen Orientierung an den
wirtschaftsraumspezifischen Gegebenheiten durch eine hobe Responsiveness aus, die
sich in der Standort-, der Marktbearbeitungs-, der Produkt-, der Fertigungs-, der
Beschaffungs- und der Koordinationsstrategie von internationalen Automobilunter-
nchmen Huflert. Das herausragende Merkmal von Auslandsmontagen ist jedoch die
unmittelbare Abhiingigkeil von Leitwerken des internationalen Produktionsverbunds.,

445 giehe Kapitel 2.3.3.
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4 Die Rolle der Auslandsmontage in der MarkterschlieBungsstrategie

Tabelle 25; Charakteristika auslindischer Montage- und Produktionswerke
im Vergleich
Kriterien Auslandsmontage Auslandsproduktion

Strategischer Ansatz

MarkterschlieBung curch die
Umgehung von
Handelshemmnissen

Kapazititserweiterung,
Erweiterung der Produkipalette,
MarkterschlieBung zur Ausschip-
fung von Yolumenpotentialen

Standorte

Uberwiegend in
Entwicklungslindern

Oberwiegend in Industriclindern
sowi¢ in strategisch bedeutenden
uad beviilkerungsreichen Entwick-
jungsléndern mit hohen Absatz-
potentialen

Konfiguration des
Standorisystems

Lokale Orientierung der Standorte

Globale Orientierung der Slandorle

Volumen

In der Regel gering, Oberklasse-
fahrzeuge bis zu 5.000, gef. bis
10.000 E p. a., bei Volumenmo-
dellen bis zu 20.000 E, gef. bis
100.000 E

In der Regel hoch, optimale
Betriebsgrbfie in Abhingigkeil der
Rahmenbedingungen ab rund
50.000E

Fertigungstechnologie

Anpassung an den linder-speziti-
schen technolegischen Entwick-
Jungsstand, Fertigungs-strukturen
mit geringer Techno-logie- und
Kapitalinlensitiit

Einsatz moderner und innovativer
Technologica und Preduktions-
konzeple, hohe Kapitalintensitiit

Lokale
Wertschopfungstiele

In der Regel gering (< 60 %),
beschetinkt sich tiberwiegend aufl
Monlageaktivititen

In der Regel hoch (> 60 %)}

Produkfspektrum

Vergleichsweise hohe Modell-
viglfalt

Konzentration auf wenige Modelle

Kundenorientierung

Geringe Variantenviclfalt, da
linderspezifisch fesigelegle Fahr-
zeugprofile, keine frei wihtbaren
Sonderaussiatiungen

Hohe Variantenvielfalt, kunden-
spezifische Fahrzeugprotile, frei
withlbare Sonderausstattungen

Eigentumsform

Oline Beteiligung fir vertrichs-
orientierte, mit Beteiligung fiir

produktionsorientierte Markter-
schlieBungsstrategie

In der Regel Tochtergesellschaft
oder mehrheitliche Beleiligung
durch internationalen Hersteller

Koordination

Durch zentrale Organisationsein-
heiten oder Leitwerke

Dezentral i Produktionswerk

Interdependenzen im
internationalen Produk-
tionsnetzwerk

Gering, da cinseilige Abhiingigkeit
von Zentrale und Leitwerken

Vielfiltige Interdependenzen, da in
Produkiionsverbund vollstiindig
infegriert
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4 Di¢ Rolle der Auslandsmontage in der MarkterschlieBungsstrategie

4.5 Organisatorische Einbettung von
MarkterschlieBungsaktivititen

Organisationstheoretische Aspekte beleuchten den Zusammenhang zwischen Strate-
gic und Struktur eines Unternehmens, Sirategie bezieht sich auf die Markter-
schlieBungsstrategie von Unternchmen, mit Struktur ist die Einbettung von Markter-
schlieBungsaktivitiiten in die Organisationsstruktur der Unternchmen gemeint, 46 Zur
Einschitzung der strategischen Rolle von montagebasierten MarkterschlieBungsakti-
vititen werden im folgenden die zugrundeliegenden Organisationsstrokturen der
Automobilhersieller dargestellt, Die Untersuchung basiert iberwiegend auf der
Auswertung von Gespriichen mit Experten aus den jeweiligen relevanten Fachberei-
chen der BMW AG, der Mercedes-Benz AG, der Adam Opel AG, der Audi AG und
der VW AG.447 Die Auswertung der Diskussionen mit Experten mehrerer Automobil-
hersteller verschafft cinen Einblick {iber die unlerschiedlichen zugrundeliegenden
Kontexte der Gespréichspartner, woraus dic verschiedenen strategischen Ansiitze der
Hersteller abgeleitet werden konnen. Im Vordergrund steht das Aufdecken von
Gemeinsamkeiten und Unterschieden in der Organisation von montagebasierten
MarkterschlicBungsengagements der befragten Fahrzeughersteller. Des  weiteren
dienen die Ausfiihrungen der Einschiitzung, inwieweit Markterschliefungsaktivitiiten
in zentrale Organisationseinheiten und Geschiftsprozesse integriert sind. Grundsiitz-
lich ist die organisalorische Einbettung eines MarkterschlicBungsprojekies in einem
ncuen Wirtschaftsraum von der Serienbetreuung bestehender auslindischer Montage-
engagements zu differenzieren.

4.5.1 Organisationsstrukturen von Automobilherstellern im Vergleich

Im folgenden wird die organisatorische Einbettung von MarkterschlieBungsakti-
vitiiten der befragten Fahrzeughersteller dargestelll, um die Positionierung von Marki-
erschlieBungsaktivitiiten in den Unternehmen einzuschitzen.

446 vy, KILEMM 1997, 5. 11,

447 Organisationsstrukturen sind zwar einem stindigen Wandel ausgesetzi, dennoch behalten
dic im Rahmen der 1996 durchgefiihiten Expertengespriiche ermittelten alternativen
Organisationsformen ihre grundsiitzliche Giiltigkeit.
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(1) Mercedes-Benzd48

Verantwortlich fiir Planung und Durchfithrung neuver auslindischer Fertigungsen-
gagemenls bei Mercedes-Benz ist die Organisationscinheit Projekite Ausland. Bei
Projekte Ausland handelt es sich um einen aus dem technischen Bereich hervorge-
gangenen institutionalisierten Projektbercich, der im Geschitftsfeld Nuizfahrzeuge im
Bereich Produkt- und Produktionsplanung NFZ angesiedelt ist. Projekte Ausland ist
fiir MarkterschlieBungsproickte?® im Ausland fiir Pkws und Nfz inklusive aller
auslindischen Fertigungsaktivititen mit neuen Partnern zustindig. Der Schwerpunki
der Aktivititen von Projekte Ausland liegt bei der Durchfithrung von Markter-
schlieBungsprojekten auf Nutzfahrzeugen®® aufgrund threr im Vergleich zu Pkws
stidrkeren internationalen Prisenz.

Projekte Ausland wickelt Markterschlicungsprojekte von der Projektakquisition bis
zur Projekirealisierung ab. Grundsitzlich wird ein durchgiingiges Projektmanagement
angestrebt, gegebenenfalls konnen temporiire aus anderen Unternehmensbereichen
stammende oder externe Projektleiter cingesetzt werden. Zu Projektbeginn wird cine
Ziclvercinbarung mit meBbaren Kriterien wie zu erzielenden Produktionsvolumina und
wirtschafttichen Kennzahlen getroffen. Uber die Realisierung eines Projekts entschei-
det je nach Bedeutung des Projekts das Geschiiftsfeld oder der Daimler-Benz-
Vorstand. Die Realisierungsphase eines Projekis endct mit dem Serenanlauf im Ferti-
gungsbetrieb, Damit geht die Verantwortung und Betrevung eines Projekts durch
Projekte Ausland auf die zentrale Geschiiftsfiilhrung tiber. Projekte Ausland tibernimmt
daber keine Aufgaben der Serienbetrevung von auslindischen Fertigungsengagements.
Anldufe von neuen Produkten bzw. Produktablosungsprojekte werden durch die
zustiindigen Funktionen der Fachbereiche abgewickelt.

Die Organisationseinheit Projekte Ausland untergliedert sich regional in die Region
Fernost und die Region Rest der Wellt sowie funktional in die drei Aulgabenberciche
Projekisteverung, Projcktsupport und technische Planung, Dariiber hinaus beschiftigt
sich Projekte Ausland it strategischen Fragen der Internationalisierung und Markt-
monitoring zur Identifizierung neuer MarklerschlieBungsprojekte. Die Aufgabe der
Funktion Projekisteverung ist die Unterstiitzung der Projektleitung bei der Durchfiih-
rung eines ganzheitlichen Projektimanagements. Per Projekisupport unterstiiize das

448 Die folgenden Ausfihrungen basieren auf der Auswertung von Interviews mit MERCEDES-
BENZ,

449 Mercedes-Benz verwendet den Terminus Industrialisicrungsprojekte.

450 7n auslindischen Fertigungsaktivitiilen im Nutzfahrzeugsektor siche bei NEUMEISTER
1992.
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Projektmanagement in technischen und betriebswirtschafilichen Fragen und {iber die
Erstellung von Studien zu Teifaufgaben. Vertragliche und betricbswirtschafiliche
Sachverhalte sind vor Entscheidung und Realisierung mit den entsprechenden Zentral-
abteilungen abzustimmen, Der Projekisupport begleitet ein Projekt von der Projekt-
akquisition bis zum VertragsabschluB. Zu den Aufgabenfeldern der lechnischen
Planung zihlen die gesamten technischen Umfiinge von Markterschliefungsprojekten
wie z.B. Fabrikplanung, Produktionsablaufplanung, Local-Content-Planung und
Logistikplanung mit dem Ziel, Auvslandsmontagen an die markispezifischen Gegeben-
heiten anzupassen. Dic kaufménnische Abwicklung und die Bereitstellung der tech-
nischen Information (Stiicklistenwesen) erfolgen durch zentrale Fachabteilungen.

Zur Planung von MarkterschlieBungsprojekten wird auf die Unterstiitzung und das
Know-how zentraler Fachabteilungen und der Stammwerke zuriickgegriffen, Die
gesamte logistische Abwicklung, MaterialfluBsteuerung, Ersteltung von Packlisten und
der Verpackungsprozef liegen im Verantwortungsbereich der Stammwerke. Bei diesen
sogenannten CKD-Abfeifungen handelt s sich um technische und logistische Funk-
tionen, die riumlich in den Produktionswerken Hegen und organisatorisch der jeweili-
gen Werksleitung unterstehen. Die Funktion Projekte Ausland stellt daher eine Koor-
dinations- und Klammeirfunktion zwischen den verschiedenen Fachabteilungen dar.
Zur Durchsetzung von Projektaufgaben gegeniiber den Linienaufgaben der Fachabtei-
lungen ist fiir jedes Projckt cin sogcnannter Machtpromoter, in der Regel ein
Vaorstandsmitglied, unverzichtbar.

(2 Audids!

Fiir Strategie und Planung neuer avslindischer Fertigungsaktivititen®32 ist seit 1994
die Qrganisationscinheit Newe Mdérkte zustindig,*53 Die Funktion Newe Mirkie setzt
unternehmensstrategische  Ziclsetzungen  hinsichtlich des Globalisierungsprozesses
durch. Die hohe strategische Bedeutung der ErschlieBung neuer Mirkte wird durch den
eirgen und direkten Kontakt mit der Unternehmensfithrung deutlich (Abbildung 46).
Wochentlich berichtet Newe Mdrkte an die Vorstinde und den ,Siebener-Kreis"
(stellvertretende Vorstinde). Fiir jedes Projekt steht ein aus dem Vorstand oder dem
Siebener-Kreis stammender Machtpromoter zur Verfiigung. Neue Mdrkte ist organisa-
torisch dem Vertricbs- und Marketing-Ressort zugeordnet. Alle zwei Wochen stimmit

451 Die folgenden Ausfithrungen basieren auf der Auswertung von Interviews bei AUDL

452 per Schwerpunkt der Aktivititen liegt in der Durchfiihrung von CKD- und SKD-basierten
MarkierschlicBungsengagements.

453 vl BAUERLIWKREBS £997, S. 33,
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Neue Méirkie die ErschlieBung never Auslandsmiirkte im VW-Konzern alternierend mit
dem Marketing-Strategickreis und dem Vertriebs-Strategickreis ab. Neben regional
gegliederten Verantwortlichkeiten umfalt Newe Mdrkte noch dic Funktionen Marki-
analyse und -monitoring sowic technische Unterstiitzung. Awudis Organisation zur
ErschlieBung neuer Mirkte zeichnet sich durch cine ausgepriigte Projektorientierung
aus. Der Projektleiter kann entsprechend den fachlichen Erfordernissen z. B. aus den
Regionalverantwortlichkeiten der Funktion Newe Mdrkte oder aus den zentralen Fach-
bereichen gestellt werden. Fiir die operative Abwicklung und Realisicrung von
Auslandsmontagen greift Newe Meérkte auf die zentralen Fachabteilungen des Unter-
nehmens zuriick.

Abbildung 46: Organisatorische Einbettung der Funktion Neue Mdrkie von

Andt
Machipromoter
Vorstand

VW-Konzern z\a'oclsfanéliche{rj E‘eniht ?n

« Marketing- orsténde und 7er Kreis

* Vartriebs- Neue Markte

Strategickreis ]

(ieweils 4-wdchig) ~. Projektpate

~
~
S
S
Regionen Projektleiter Fachbereiche
* Asien/Pazifik Auswali nach fachl. * Technische Planung
« NAFTA, Siidam. Erfordermissen; vird + Einkauf
; disziplinarisch aus Fach- ' 4 .

* Afrika/NO berelchen herausgetost + Logistik/Produktion
* Osteuropa oder stammt aus Niv * Vertragswesen
Techn. Support + Finanzabteiiung
Marketing-Analyse u.a.
(Monitoring)

Quelle: In Anlehnung an Angaben von AUDI.
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(3) Opel/General Motors434

Verantwortlich fiir die strategische Planung von Auslandsprojekten ist General
Motors International Operation (GMIQ) in Ziirich. GMIO ist eine rein administrative
Organisation ohne Werkszuordnung und fiir die Globalisierungsstrategie des General-
Motors-Konzerns aulerhalb von Nordamerika zustiindig, Dem GMIOQ ist der Bereich
New Business Development (NBD) zugeordnet. Die Funktion NBD ist fiir die Akqui-
sition von ncuen MarkterschlieBungsprojekien zustdndig, ibernimmt die Untersu-
chungen iiber gesetzliche Rahmenbedingungen, stimmt die stralegische Vorgehens-
weise ab und erstellt erste Machbarkeitsstudien. Bereits in friihen Projekiphasen
arbeitet das NBD mit dem Entwicklungszentrum von Opel in Riisselsheim zusammen,
dem Technical Development Center Europe (TDCE). Das TDCE untersucht potentielle
MarkterschlieBungsprojekte hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit und technischen
Realisierbarkeit und liefert Kosten- und Investitionsschitzungen. Wihrend das GMIO
dic konzemnstrategischen Leitlinien vorgibt, iibernimmit das TDCE die Ausplanung und
Realisierung von Auslandsmontagen. Dic technische Planung bis zum Produktions-
anlauf in auslindischen Montagestitten von Opel erfolgt in den CKD-Abtcilungen des
TDCE. Diese lassen sich in drei Bereiche gliedern:4%5 Local Content, Product
Engineering (technische Information und  Unterstiitzung) und  Manvfacturing
Engineering (Fabrikplanung, Werkzeugplanung, Layouterstellung).

(4) BMW

Der Funktionsbercich Auslandsfertigung ist vollstindig in die hierarchische Crgani-
sationsstruktur der Region 1 des Vertricbsressorts (Nicht-Triade-Mirkte mit Ausnahme
des amerikanischen Kontinents) integriert. Strategie und Planung von Fertigungsakti-
vitiiten in neuen Mirkien 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-
stellern durch eine prozeBorientierte Organisationsstrukiur aus, d.h. sowohl die
Verantwortung fiir dic Planung und Realisierung von neuen MarkterschlieBungsen-
gagements als auch fiir die Serienbetrenung der auslindischen Montagewerke liegt
entlang der gesamten Wertschipfungskette in einer Organisationseinheit. Dariiber
hinaus ist dic BMW-Auslandsfertigung fiiv die Abwicklung der Teileversorgung der
auslindischen Produktionswerke zustdndig (Abbildung 47). Der Aufbau von neuen

454 pie folgenden Ausfihrungen basicren auf der Auswertung von Inferviews bei OPEL.
435 Interview bei OPEL,
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Produktionswerken erfolgt hingegen in zentralen Fachabteilungen. Scit 1999 ist die
BMW-Auslandsfertipung  als  Konzernfunktion gesamthaft fiir alle  Markter-
schlieBungsprojekte im BMW-Konzern inklusive Rover- und Land-Rover-Projekie
verantwortlich,

Abbildung 47: Organisationsstruktur der BMW-Auslandsfertigung

Vertrieb
Region Nicht-Triade, dslliche Hemisphére
|
[ | |
Vertriebsfunktionan Auslandsfertigung Vertriebsfunktionen
{
i
Rehbau Werkslogistik
H Wekzouge fH Finenzen J{H und Sinklur [H Preduklion ||H Produiktion
Einrichtungen planung
|| Lackieranlage . Kapazitils- Prozeftplanung | | [ Prozelplanung
Z{H  Montage Froduklions- und Kosten- | und H und
Aggregate Werke planung -koordination -koordination
LocatContent |||  Montage- ||| m ichfena?: 1 Diams'\lion 1 Disizlo:ition
Planung werke fluftcptimiening Beschaffung Beschaffung
Technisc:he H Gewdhrlelstung
Information

(5) Volkswagen4>6

Dic Planung und Realisierung never auslindischer Fertigungsaktivititen von
Volkswagen ist vollstiindig in der Hierarchie von zentralen Organisationseinheiten
integriert. Strategische Entscheidungen werden in frithen Projektphasen durch

456 Dje folgenden Ausfitheungen basieren auf der Auswertung von Interviews bei VOLKS-
WAGEN,
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Funktionen der zentralen Unternehmensplanung getroffen. Die operative Planung und
Realisierung von MarkterschlieBungsprojekten erfolgt im Geschiiftsbereich CKD, der
dem Logistikbereich des Produktionsressorts zugeordnet ist. Die CKD-Organisations-
einheiten umfassen alle technischen und logistischen Prozesse, welche der Versorgung
des Produktionsnetzwerks mit Teilen, Komponenten und Teilestitzen dienen,

Tabelle 26:  Organisatorische Einbettung von

Markterschlieffungsaktivitiiten 1996

BMW Mercedes- Opel Audi YW
Benz
Funktlon zur  { Auslands- Projekle NBD, Ziirich, und Neue Méarkte, Konzernplanung,
Koordination  |fertigung, Ausland, TOCE, Ingolstadt CKD-Logistk,
und Planung | Miinchen Stultgart Risselsheim Wollsburg
neuer Markter-
schlieBungs-
projekte
Organlsa- Vertriebregion ~ Geschafls- NBD ist dem Direkt dem Zentralbereich
torlsche Nicht-Trade- bereich Nfz, GMIO in Ziiich  Vorstand flr Produktion/
Anbindung Markte Ostliche  Produkt- und zugeordnet; Vertrieb/ Logistik
Hemisphere; Produktions- detailliertere Marketing
strategische planung Pianungens- unterstellte
Planng und phasen erfolgen  Stabs- und
Projekte BMW/ im TDCE Planungsab-
Rover teillung
Organisations- | Austandspro- Frojekthaft Projekthalte Projektorientiete  Projektarbeit in
struktur jekte als Quer-  organisiert in Qrganisation Organisalion den hierar-
schnittsfunktion ~ Zusammenarbeit innerhalb des chischen Organi-
in der prozeft- mit zentralen TDCE sationseinbeiten
orientiert und Fachabteilungen der zentralen
hierarchisch Fachbereiche
organisierten
Auslandsfer-
tigung
Operative Uberwiegend Strategie, Pla-  Stralegie heim  Uberwiegend Durchgéngig in
Projekt- innerhalb des nung und Koor-  NBD, Planung  Koordination der  zentralen Fach-
abwlcklung Bereichs der dination von und Koordination  zentralen abteilungen
bzw. Serfen- | Auslandsfer- zenkralen Fach-  durch das TDCE  Fachabieilungen
betreuung tigung abteilungen

NBD = New Business Development; TOCE = Technical Development Center of Europe; GMIO = General Motors
International Cperation.
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Wie aus den Befragungsergebnissen hervorgeht, haben dic Automobilbersteller
Markterschliefungsaktivititen jeweils unterschiedlich in ihrer Organisationsstyuktur
verankert (Tabelle 26). Zu differenzieren ist die organisatorische Einbettung der
Planung, Koordination und Abwicklung newer MarkterschlieBungsprojekie von der
operativen Betrevung der Serienfertigung in den ausldndischen Montagewerken:

¥ Neue MarkterschlicBungsprojekte umfassen den MarkterschlieBungsprozefl von der
Projcktidee bzw. der Projektinitiierung bis zur {Thergabe der Serienfertigung an dic
verantwortlichen Funktionen zur Sericnbetreuung. Die Funktionen zur Planung und
Koordination never MarkterschlieBungsprojekte kéinnen in sclbstindigen bzw.
dezentralen Organisationseinheiten zusammengetfafit oder in zentralen Geschiifts-
und Fachbercichen integricrt scin,

¥ Die Serienbetrevung umfafit neben der Koordination und Abwicklung der Serien-
fertigung die operative Realisierung neuer MarkterschlieBungsprojckte. Die Serien-
betreuung kann in den zentralen Fachbereichen von Unternehimen erfolgen, oder sie
ist in einem eigenstiindigen, dezentralen Organisationsbereich zusammengefaft.

Im Rahmen der organisationstheoretischen Diskussion um den Zusammenhang
zwischen Unternehmensstrategie und Organisationsstruktur gibt die organisatorische
Positionierung von MarkterschlieBungsaktivititen Aufschluf #iber dic unternehmens-
strategische Bedeutung von Auslandsmontagen fiir die befragien Automobithersteller
(Abbildung 48). Dic in hohem Mafe internationalisierten Hersteller Opel und Volks-
wagen zeichnen sich durch eine zentrale Organisation aus, d. h, durch eine hohe
Integration von MarkterschlieBungsaktivitiiten in die zentralen Geschiifisabliufe der
Unternehmen. Die hohere Dezentralitit never MarkterschlieBungsprojekte bei Opel
begriindet sich aus der begleitenden Projektkoordination in den frithen Phasen durch
GMIO/Ziirich.

Audi, BMW und Mercedes-Benz verfolgen den Ansatz, bestimmte Markter-
schlieBungsfunktionen in dezentralen Organisationseinheiten zusammenzufassen, um
cing hohere Flexibilitat, Effizienz und Durchsetzungsfihigkeit von Markter-
schlieBungsaktivititen in den vergleichsweise gering international ausgerichteten
Organisationsstrukturen zu gewdhrleisten. Audi und Mercedes-Benz weisen eine
dezentral-zentrale Organisationsstruktur auf, bei der die Koordination fiir neve Markt-
erschlicBungsprojekte in eigenen Organisationseinheiten zusanmmengefafit ist und bei
der in einem bestimmtem Umtang dic operative Abwickiung und die Serienbetreuung
in den zentralen Geschiftsbereichen erfolgt. Im Vergleich zu Audi nimmt die Projekt-
koordination bei Mercedes-Benz ein breiteres Aufgabenspektrum wahr. Neue Markter-
schlieBungsprojekte zeichnen sich in der Regel durch hiufige und direkte Kontakte zu
den hdchsten Entscheidungstriigern und -gremien aus. Den Vorteilen einer flexiblen
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und cntscheidungsfihigen Organisation stchen die Nachteile eines hohen Konflikt-
potentials zwischen Projekt- und Linienaufgaben infolge der zahlreichen Schnittstellen
mit zentralen Fachabteilungen gegentiber. Die zentrale Organisation von Markler-
schlieBungsaktivititen sorgt hingegen fiir eine Integration internationaler Geschiifts-
abliiufe in die zentralen Unternehmensprozesse, wodurch das Unternehmen im Sinne
einer ,Jernenden® Organisation eine stiirkere internationale Ausrichtung erfihrt. BMW
weist als einziger Hersteller eine dezentrale Organisation von neuen Markter-
schlicBungspirojekten und der Serienbetrewung auslindischer Montagewerke auf,
indem die wichtigsten Punktionen fiir die Koordination, Abwicklung und Betreuung
von MarkterschlieBungsengagements zur Gewiihrleistung der ProzeBorienticrung in
cinem eigenen Organisationsbereich zusammengefaBt sind.

Abbildung 48: Organisatorische Positionierung von
Markterschliefiungsaktivitiiten

dezentral
Serien- | N

betreuung :
zentral @

zentral dezentral

Neue MarkterschlieBungsprojekte

Im Sinne kentingenztheoretischer Uberlegungen gibt es keine universelle und effi-
zienteste Organisationsstruktur zur Durchftibhrung von MarkterschlieBungsaktivititen,
sondern ¢s ist grundsitzlich den unternehmensspezifischen Anforderungen Rechnung
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zu tragen. 457 Bej der Frage nach dem Zusammenhang zwischen Strategie und Strukiur
zeigt sich, dad die zu einem geringen Grad internationalisierten Hersteller bestimmte
MarkterschlieBungsaktivitdten in  dezentralen Organisationseinheiten  konzentriert
haben und damit der Auslandsmontage als MarkterschlieBungsinstrament einen hohen
Stellenwert in der Internationalisierungssirategie des Unternehmens einriumen. Die in
hohem Malle internationalisierten Volumenhersteller streben dagegen die organisa-
torische Integration von MarkterschlieBungsaktivititen in die zentralen Geschiiftsab-
ldufe an.

4.5.2 Organisation ven MarkterschlieBungsaktivitiiten

Dic Durchfithrung von Markterschlicungsprojekten zeichnet sich durch umfang-
reiche Verflechtungen und Interdependenzen mit einer Vielzahl von Organisations-
einheiten aus, die fiir ein breites Spektrum an unterschicdlichen Wertschdpfungsakli-
vitditen verantwortlich sind (Abbildung 49). Insbesondere zentrale und operative Funk-
tionen peigen dazu, den Stellenwert von MarkterschlieBungsengagements weniger an
sirategischen Aspekten, sondern anhand der zu eyziclenden Fertigungsvolumina abzu-
schiilzen, was zu einer Priorisicrung der Serienabwicklung fiir die Stammwerke fiilhren
kann.

Zur Vermeidung von Zielkonflikien ist eine Integration aller beteiligten Fachstellen
bereits in der Frilhphase von Markterschlieflungsprojekten anzustreben. Im Verlaofe
des Projektfortschritts erfolgt eine zunehmende Integration der zentralen und operati-
ven Fachbereiche. Fiir dic Unternehmensorganisation crgibt sich daraus die Notwen-
digkeit, die Aktivititen jeder Fachableilung exakt zu definicren und friithzeitig die
Verantwortlichkeiten festzulegen. Dazu  werden fiir alle Unternehmensbereiche
verbindliche Projektleitfaden aufgestellt, dic detailliert Aufgabengebicte und Zustin-
digkeiten aller betroffencn Qrganisationseinheiten beschreiben und mit Terminstel-
lungen abzuarbeiten sind. Verantwortlich fiir die Koordination der Projektaktivitiiten
ist ein Projektleiter, der in der Regel ein Mark(erschlieBungsprojekt in allen Phascn bis
zur Ubergabe an die Verantwortlichen der Serienfertigung begleitet. Der Ablauf von
Markterschliefungsprojekien orientiert sich in der Regel an einem Phasenkonzept
(Abbildung 50).

45T vgl, PrirpER 1982, S, 147,
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Abbildung 49: Organisatorische Schnittstellen von
Muarkterschliefungsaktivitiiten

Zentrale Entwicklung  Einkauf Stammwerke  Finanzen Logistik
Technische - Zeichnungen - Zentrale - Fertigungs- - Kaufmana, - Verpackung
Planung - Freigaban Beschaffung  Know-how Abwicklung - Transport
- Vorabinfos - Know-how « Lokals + Falwzerg- - Controlling
- Planungs- Beschalfung  komponenlen
unierlagen \k\A /‘/ Systeme
- Technische
Vertrieb s Indormation
Makl . """ . Anbindung
- Produkt MarkterschlieBungs- ) der Werke
aktivititen ,
Konzern- / ™ Qualitét
planung — R - Unternehmens-
- Strategie richtiinten
Kunden im Markt:
- Importeure

-Joint Venlures
- Tochiergasetischaften

Die Initiierung neuer Markterschliefungsengagements kann das Resultat einer
geplanten umfassenden Internationalisierungsstrategie eines Unternehmens sein, aus
vertriebsstrategischen Griinden im Zuge einer Markteintrittsstrategie erfolgen oder
gegebenenfalls auf die Initiative von lokalen Akteuren avs den Mirkten zurtickgefithrt
werden, Uber die Realisierung eines neuen Markterschlieungsprojekts entscheidet in
der Regel der Vorstand auf der Grundlage ciner Machbarkeitsstudie, Diese enthilt
Wirtschaftlichkeitskalkulationen auf der Basis von Kosten- und Investitionsschiit-
zungen, die in den Fachabteilungen fiir den Fall der Projektrealisierung durchgetiihrt
werden. Die Realisierung eines MarkterschlicBungsprojckts beginnt im Anschlufl an
die Unterzeichnung der Vertriige mit den lokalen Kooperationspartnern nach erfolgtler
Genehmigung durch die Regierungsbehrden mit der Detailplanung. Sie endet mit dem
Serienanlauf im Fertigungshetrieb bzw, der Ubergabe der Serienfertigung an das
Management des lokalen Kooperationspartners. Kriterien fiir cinen eventuellen
Projektabbruch sind: Anderungen von gesetzien Primissen oder der sirategischen
Ausrichtung, mangelnde Profitibilitiit sowie die Verlehlung vereinbarter Ziele. 438

458 Fiir eine Besciwreibung der operativen Abliufe zur Versorgung von Austandsmontagen
siche BINDER 1987,
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Abbildung 50: Ablauf und Phasen von Markterschliefungsprojekten

Strategie Vorunter- Machbar- A Detail- Realisierung &5 Serien-
suchung keitsstudie planung fertigung
¢+ Unternahmens- | + Analyse = tnvestitionsab- |+ Vertragsunter- | » Technische « Sicherstellung
zial Geselzeslage schélzung zeichnungen Realisiarung der lauienden
« Internalionalisie- | « Modellprogramey « Wirlschaftich- | » Projekistrukiur-, | « Bareitstaliung Sarienprodukiio
rungssirategie u. Fahszeugprofil| Keitsrechnung Terminplan der Tellasiitze | » Weilarentwick-
+ Markterschlies- |« Parinerselektion | + Machbarkeils- | » Freigabe Budgel| zum Versand lung des Stand-
sungssirategie, |+ Standort- sludis und Investitioneny » Funklionsbau orts unter
Polartialanalyse | selektion + Entscheidungs- | » Griindung der | ¢ Vorgerianfahr- strategischen
« Produklstralegie |« Regierungs- vorlage Gesellschaflen zeuga Gaslchtspunklen|
* Geschéfisfeld- u. impert ¢ E-Freigaba
strategie genshmigung, « Technische
+ Akquisition Absichis- Ausplanung,
neuer Markter- arklarung Dokurertation
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¢
’A
’B

Ubergabe der Serlenfertigung an den Partner

Genehmigung des MarkterschlisBungsprojekts durch den Vorstand

Gramien mit Entscheidungs- und Genshmigungsbefugnissen (herstellerspezifisch)
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5 DER WANDEL VON EINER LOKALEN ZU EINER
REGIONALEN PRODUKTIONSKONFIGURATION

Der Wandel wirtschaftsriumlicher Gegebenheiten kann einen hohen Einflufl auf die
Konfiguration der internationalen Standorisysteme von  Autorobilunternehmen
ausitben, Die Standorte von Auslandsmontagen sind in dreifacher Hinsicht von einer
Verdinderung wirtschaftsriumlicher Gegebenheiten betroffen, die jeweils aus einer
Anderung der wirtschaftsraumspezifischen Koordinationsmechanismen resultieren, Zu
diesen gehdren die nationale Industric- und Handelspolitik, regionale Handelsab-
kommen und multilaterale Handelsabkommen.#39 Die Wirkung multilateraler Verein-
barungen auf nationale Handelsbarrieren und die sich hieraus ergebenden Konse-
quenzen [iir die Standorte von Auslandsinontagen wurden bereits oben behandelt, 400
Im Vordergrund der folgenden Ausfihrungen steht der EinfluB von regionalen
Handelsabkommen auf lokat orientierte Auslandsmontagen und der Entwicklungspfad
zu einer multiregionalen Glokalisierungsstrategie 461

5.1 Die regionale Integration von Wirtschaftsriiumen - das
Beispiel Siidostasien

5.1.1 Regionale Handelsabkommen

Regionale Handelsabkommen sind die Voraussetzung fiir die Griindung regionaler
Wirtschaftsgemeinschaften und der Ausloser [iir die Regionalisicrung des Wellwirt-
schaftsraums, 462 Im Grundsatz verstoBen regionale Handelsabkommen gegen das
WTO-Prinzip der Gleichbehandiung aller Vertragspartner (Meistbegiinstigungs-
klausel), da bestimmte Mitgliedstaaten fiir den Handel mit bestimmten Staaten Priife-

459 Siehe Kapitet 3.2.1.
460 giche die Kapitel 3.3 und 4.1.3.2,

461 Andere Faktoren der regionaien Integration von Wirtschaftsrdumen wie sicherheits-
politische Fragen, finanzpolitische Faktoren, kulturelle Merkmale etc. sind nicht Gegen-
stand der Untersuchung.

462 vg). NUHN 1997, S. 138,
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renzen gewihren, ohne dicse anderen Mitgliedstaaten zugénglich zu machen, Die
WTO crlaubt jedoch die Griindung von regionalen Handelsabkominen, sofermn die
Barrieren gegeniiber Drittstaaten nicht erhdht werden und sich die Rahmenbedin-
gungen fiir den Handel mit Drittlindern nicht verschlechtern. 463 Regionale Integra-
tionsbewegungen sollen das muliilaterale Handelssystem bei der weltweiten Liberali-
sierung unterstiitzen und miissen daber miteinander kompatibel sein, Das Ziel der
WTO ist die Gewiihrleistung der Komplementaritdt und gegenscitigen Stirkung von
Regionalismus und Multilateralismus, wobei das multilaterale Handelssystem als tber-
geordnet zu den regionalen Handelsabkommen zu betrachten ist,464

Die volkswirlschallliche Diskussion iiber die Vorteilhaftigkeit von Multilatera-
lismus oder Regionalismus ist bisher nech ungelst. 465 Einerseits wirken regionale
Handelsabkommen handelsablenkend, weil ihre Mitgliedslinder Priferenzzollsdize
genieBen und aus regionalen Ursprungsrichtlinien Vorteile ziehen466 Zudem bevor-
zugen die Mitglicdslinder hidufig die Erfillung regionaler Abkommen gegeniiber
multilateralen Vereinbarungen. In diesem Fall erweisen sich regionale Vereinbarungen
gegeniiber dem Handel mit Drittstaaten oftmals als handelshemmende Institutionen 467
Andererseits geben regionale Handelsabkommen Impulse sowoh] zur Entwicklung der
internen Dynamik regionaler Wirtschaftsriiume als auch zur Forderung der internatio-
nalen Dynamik, wodurch die Perspektive eincr globalen Liberalisicrung verbessert
wird. Regionale Handelsabkommen sind besonders filr Emwicklungslénder von
Bedeutung, da nationale Industricn in einem Zwischenschrité auf die globale Integra-
tion vorbereitet werden. Dariiber hinaus tragen regionale Handelsabkommen durch die
Einbindung von Drittliindern zu einer zunchmenden Integration in das multilaterale
Handelssystem bei 468 Einen Oberblick tiber bedeutende regionale Handelsabkommen,
dic cinen EinfluB auf die internationalen Standortsysteme von Automebilunternehmen
austiben, gibt Abhildung 31. Zur Untersuchung der Auswirkungen regionaler Handels-
abkommen auf dic Konfiguration von Fertigungsaktivititen wird im folgenden dic
regionale Integration von Wirtschaftsriiumen am Beispiel Stidostasien ndher erldutert.

463 vyl WTO 1904, S. 522 ff.

464 7ur Diskussion umn dic Roite regionaler Handelsabkommen in den multilateralen Abkom-
men der WTO siehe DALIBOR 1997, 8. 4 ff. u. 174 ff.

405 val, WinNTERS 1996, S. 1,
466 vg| KRUEGKR 1993, S. | FE; LOPE/-DE-SILANES ET AL, 1993, 5, 1 [,
467 vpl, PAUSENBERGER 1994, S, 4,

468y Diskussion von Regionalismus und Multilateralismus siche WINTERS 1996 und
MICHAEAX/GIBB 1997, S, 205 fE,
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Abbildung 51; Bedeutende regionale Handelsabkommen
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Bearbeitung: von Tucher; Daten: nach Angaben von NUHN, 8. 140 ff. und BORRMANN ET AL. 1995, 5. 206 f,
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5.1.2 Regionale Integration in Siidostasien

Im folgenden wird zunichst ein Uberblick iiber die relevanten Handelabkommen in
Stidostasien gegeben. Anschliefend werden mit der ASEAN Free Trade Area (AFTA)
undd dem ASEAN Industrial Cooperation Scheme (AICO) die zum heutigen Zeitpunkt
beiden wichtigsten regionalen Handelsabkommen unter Bezugnahme auf den Automo-
bilsektor niher beleuchter, Regionale Handelsabkommen kénnen im allgemeinen in
gesamthafte und sektorale Integrationsabkommen unterschieden werden, Im Rahmen
eines gesamthalten Handelsabkommens beziehen sich getroffene Vereinbarungen auf
alle Produkigruppen mit dem Zicl der Errichtung einer Freihandelszone. Bei sektoralen
Handelsabkommen werden nur fiir Produkie bestimmter Industriescktoren Handelsprii-
ferenzen gewithit. 469 Die AFTA gilt als gesamthafte Integrationsform, und das intrare-
gionale Industrieforderprogramm AICO zihlt zu den sektoralen Integrationsformen.

5.1.2.1 Relevante Handelsabkommen in Siidostasien

Bei den fiir den Liberalisicrungsprozel in Siidostasien relevanten Handelsab-
kommen handelt es sich zum einen um die multilatcralen Abkomimen im Rahmen der
WTO,470 zum anderen um die auf verschiedenen Ebenen getroffenen Vereinbarungen
zur regionalen Handelsliberalisierung (vor allem AFTA und AICO) (Abbildung
520471 Die Uberlagerung von mehreren Handelsabkommen, die sich auf unterschied-
liche riiumliche Ebcnen beziehen und verschiedene Liberalisierungsgeschwindigkeiten
aufweisen, fiihren zu cinem mehrdimensionalen LiberalisierangsprozeB. Die Tendenz
zur Mehrdimensionalitit wird durch zahlreiche Ausnahmeregelungen, zeitliche Verzs-
gerungen und gegebenenfalls aufuretende Riickschlige verstiirkt, Grundsiitzlich ist
davon auszegehen, daB der Liberalisierungsfortschritt von wmnfassenden und
mutktilateren Abkommen vergleichsweise langsam voranschreitet und die regionalen
Handelsabkommen zu einem schaelieren intraregionalen Handelsabbau fiihren.
Betrachtet man die Entwicklung der Zollsiitze, dann findet innerhalb regionaler
Wirtschaftsrtiume eine Reduzierung bzw. Aufhebung der intraregionalen Zollsitze
bzw. der Binnenzollsitze statt, wihrend die AuBenzolle des Wirtschaftsraums geméB
den multilateralen Vereinbarungen nur langsam sinken.

469 gl DALIBOR 1997, 8. 80 1.
470 Siche Kapitel 3.3.
471 giehe Kapitel 5.1.2.
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Abbildung 52: Relevante Handelsabkommen fiir die Liberalisierung in

Sildostasien
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Quelle: Vervéndert und erweitert nach TAKAYASU ET AL, 1996, 5. 5.

Diese Konstellation spiegelt die Entwicklung in Siidostasien wider. Entsprechend
den Ausfiihrungen in Kapitcl 3.3 haben die meisten siidostasiatischen Regicrungen die
wichtigsten Produkte des Automobilsektors aus den Verhandlungen mit der WTO
ausgenommen, <. h, die Staaten kénnen die Zollsiitze fiir Fahrzeuge, Teilestitze und
cine Vielzahl von Automobilteilen entsprechend ihren fokalen Interessen beliebig nach

oben und nach unten verindern472 Des weileren vereinbarten die Pazifik-Anraincr-
staaten im Rahmen der APEC eine Handels- und Investitionsliberalisierung bis 2010
fiir [ndustriclinder und bis 2020 fiir Entwicklungslinder, Die Mitgliedstaaten der
APEC streben nach ciner Intensivierung der intraregionaten Verflechtungen zur Foirde-
rung der weiteren Konzentration des wirtschaftlichen Wachstums in der Region. Die

472 Seit Ende 1997 wiichst der Drock durch internationate Organisationen wie dem IMF auf
die stidostasiatischen Staaten, da die Kreditvergabe an die Linder infoige der Finanz- und
Wirtschaftskrise in der Region mit Auflagen zur weitergehenden Liberalisicrung verbun-

den wird.
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am weitesten fortgeschrittenen Liberalisierungsabkommen in der Region sind AFTA
und AICO.473 Bei Einhallung der Vereinbarungen gemiB den verabschicdelen Zeit-
plinen ist die intraregionale Liberalisierung erheblich weiter forigeschritten als die
Liberalisierung fiir den Handel mit Drittstaaten. Im folgenden wird ein Uberblick iiber
dic Regelungen der AFTA und des AICO unler besonderer Beriicksichligung des
Auntomobilsektors gegeben.

5.1.2.2 Die Zollstruktur der AFTA

Die ASEAN-Mitgliedskinder grindeten am 28.01.1992 die ASEAN Free Trade
Area (AFTA). Das mafBgebliche histrument der AFTA ist das Zollreduzierungs-
programm Common Effective Preferential Tariff Scheme (CEPT). Das CEPT zielt im
Unterschied zu den 1977 eingefilhrten ASEAN Preferential Trading Arrangements
(PTA), die sich im Sinne ciner sektoralen Integration auf ausgewiihite Produkte und
Produkigruppen bezogen, auf eine umfassende Reduzierong von Handelshemmnissen
fiir den Handel zwischen ASEAN-Mitgliedstaaten fiir alle Gikter des verarbeitenden
Sektors inklusive Kapitalgiiter und verarbeiteter Agrarprodukte ab.474 Das CEPT rat
fiir die ASEAN-6-Griindungsstaaten am 01.01.1993 in Kraft und wurde von urspriing-
lich 15 auf 10 Jahre verkiirzt.475 Mit dem Auslaul des CEPT zum 01.01,2003 kénnen
alle ASEAN-Produkte mit einem Zollsatz zwischen 0 und 5 % gehandelt werden 476
Fiir das 1995 in die ASEAN-Gemeinschaft neu aufgenommene Mitglied Vietnam liuft
das CEPT bis 2006, fiir dic 1997 beigetretenen Linder Myanmar und Laos bis 2008,

Neben der Reduzierung von intrarcgionalen Zollsttzen strebt dic AFTA den Abbau
von nichttarifiren Handelshemmnissen an. AFTA-Waren genicBen gegentiber Waren
aus Drittlindern eine bevorzugte Behandlung aufgrund eines geringeren Verwaltungs-
aufwands, der sich fiir die Unternehmen in der Ersparnis von Zeit und Kosten nieder-
schligt,477 Zu den in Siidostasien verbreitesten nichttarifiren Handelshemmnissen

473 Siehe Kapitel 5.1.2.
474 vl MACHETZKT 1996, S. 188; EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1094, S, 38,

415 Dper urspriingtich angestrebte Zeitrahmen fir das Jahr 2008 crschien den ASEAN-
Wirtschaftsministern anfgrund der rasanten wirtschaftlichen Entwicklung in der ersten
Hilfte der 90er Jahre in Asien und der sich aus den ASEAN-Lindern zu China verla-
gernden Investitionsstrimen als za langsam (vgl. LEE 1994, 8. 4). Die neuen verkiiszten
Zeitpline traten am 01.01.1996 in Kraft (vgl. ASEAN SECRETARIAT 1995, 8. | f.).

476 vgl. ASEAN SECRETARIAT 1995, 8.} f,
477 Vgl BOTSCHAFT VON SINGAPUR 1N BONN 1995, S. 107,
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ziihlen Einfuhrnebenabgaben und Strafzélle, technische Mafinahmen und produkt-
spezifische Erfordernisse.478

Voraussetzung zur Aufnahme eines Produkts in das CEPT mit der Gewiihrung von
Zolbvergiinstigungen ist dic Erfiillung der ASEAN-Ursprungsrichtlinie. Ein Produkt
giit als ASEAN-Gut, wenn es den ASEAN Content von 40 % erfiillt, d. h. mindestens
40 % der Wertschopfung des Produkts ist in den ASEAN-Staaten zu erzielen 479
Dariiber hinaus mull das Produkt in der CEPT-Liste des exportierenden und des
importierenden Landes verzeichnet sein und einen genchmiglen Zeitplan haben. Als
weilere Bedingung gilt, da8 Produkte mit ZoHen unter 20 % im exporticrenden Land
alle ErméiBigungen dieser Produkte im importierendem Land erhalten. Produkte mit
Zollsitzen iiber 20 % im exportierenden Staat erhalten die Zollpriiferenzen im impor-
tierenden Land nur, wenn deren Zollsatz auch tiber 20% liegt. 489

Der Zeitplan des CEPT untergliedert sich in einen ,Fast Track™ und in einen
»Normal Track", Die Unterscheidung beruht auf einer schnelleren Reduzierung der
Zollsditze bei bestimmten Produktgruppen, die auch filr dic rohstoffverarbeitenden
Industrien und Zwischengiiterindustrien der Automobilzulicferindustrie relevant sein
kénnen (7. B. Chemikalien, Gummi- wnd Kauwtschukprodukte, Kunststoffe, Leder-
produkie, Glasprodukte, elekironische Produkie). 481 Dic ab 1996 gitltigen und iiberar-
beiteten Zeitpline fiir dic intraregionalen Zollsenkungen sind wie folgt festgelegt:482

Ausgangszollsatz 1996 Normal Track Fast Track

Produkte > 20 % 1998: 20 % 2000: 0-5%
2003:0-5%

Produkte < 20 % 2000:0-5% 1998: 0-5 %

Die Mitglicdstaaten haben das Recht, besonders schiitzenswerte bzw. sensitive
Produkte vom Zollreduzierungsprogramm auszunehmen, Bei den Ausnahmen handelt
es sich um Produkte einer vorliufigen AusschluBliste (Temporary Exclusion List,
TEL), einer permancnten Ausnahmeliste (General Exception List) und cincr Ausnah-
meliste fiir unverarbeitete Agrarprodukte.483 TEL-Produkie sind zwischen 1996 und

478 vp), ASEAN SECRETARIAT 1995, S. 10 ff.

479 vpl, EAST ASiA ANALYTIC UNIT 1994, S, 39,

480 vgi Lrr t994, 8, 3,

481 vyl LEE 1994, 5. 2.

482 vg), ASEAN SECRETARIAT 1995, S. [ f.

483 vl EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1994, S. 39; L&k 1994, 8. 3.
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2000 in funf gleichmiBigen jahrtichen Schritten in das CEPT-Programin zu integric-
ren. 484 1996 umfaBt dic CEPT-Liste rund 89 % aller Warentariflinien der ASEAN-
Linder, unter Einbeziehung von Produkien der vorldufigen AusschiuBliste sind im
CEPT bis 2000 etwa 98 % aller ASEAN-Zollsiitze erfaBt. 485

Die sektorale Betrachtung der CEPT-Zollreduzierung 1At cine deutliche Reduzie-
rung der durchschnittlichen Zollsiitze filr die ASEAN-4-Staaten in der Automobil-
industrie erkennen (Abbildung 53). Fiir eine Analyse der MarkterschlieBungsstrategien
internationaler Automobilhersteller ist eine detaillierte Analyse des auf dem harmoni-
sierten  Warentarifschema  basierenden CEPT-Programms#86  erforderlich. Die
Auswertung der CEPT-Liste zeigt, dab dic Warentarifnummern fiir CBUs, CKD-Teile-
sitze und eine Vielzahl von Automobitteilen vom Zollreduzierungsprogramm CEPT
ausgenommen und der vorliufigen AusschluBliste TEL zugeordnet sind, Bei Fahr-
zeugen ist lediglich der Import von vierracdangetriebenen Gelindewiigen nach Indone-
sien, Malaysia und Thailand erfaBt. GemiB den AFTA-Bestimmungen (ber TEL-
Produkte sind dic Zollstitze fitv CBU-Fahrzeuge und CKD-Teilesitze bis zum
01.01.2000 mit cinem maximalen Zollsatz von 20 % in das CEPT-Programm aufzu-
nehmen und bis 2003 auf cinen Zollsalz von 0 bis 5 % zu senken (fiir Vietnam, Myan-
mar und Laos gelten entsprechend verlingerie Zeitpline).

Dic Mitgliedslinder knnen die CEPT-Priiferenzen voriibergehend aussetzen, sofern
stark steigende Importe bestimmter Produkte cinem Industriesektor erheblichen
Schaden zufiigen oder die nationalen Geldreserven gefiihrden, Das Aussetzen von
Priiferenzen darf gelienden GATT-Vereinbarungen nicht widersprechen. 487 Diese
Regelung gibt den Mitgliedstaaten die Mdaglichkeit zur Avfrechterhaltung protektio-
nistischer MalBnahmen im Schliiisselsektor Automobilindustrie.

Die AFTA unterscheidet sich in ihrer grundsiitzlichen Konzeption von anderen
regionalen Handelsabkommen, da nicht nur die Etablierung eines groBen Konsum-
giitermarktes thematisiert wird, sondern cine gréflere Leistungsfihigkeit durch den
Aufbau eines auf Exportproduktion gerichteten international wettbewerbsfihigen Wirt-

484 Vel ASEAN SECRETARIAT 1995, 8. 5, Diese Vereinbarung wurde Okiober 1998 withrend
des zwolften Treffens des AFTA Councils in Manila bestitigt {vgl. AFTA COUNCIl.
1998). Vietnam hat Produkte der TEL bis 2003 uad Myanmar und Laos bis 2005 in das
CEPT zu inegrieren.

485 Vel ASEAN SECRETARIAT 1995, 5. 4 f,

485 vgl. ASEAN SECRETARIAT 1996c, Allerdings waren die Warelarifoummern  der
Mitgliedslinder zu diesem Zeitpunkt noch nicht vollstindig harmonisiert.

487 ygl BAST ASIA ANALYTIC UNIT 1994, S. 41 f.
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schaltsraums angestrebt wird.#88 Da die Zélle fiir den intrarcgionalen Handel schneller
als die Zolle von Mitglicdstaaten mit Drittlindern abgebaut werden, sind die ASEAN-
Industrien auf regionaler Ebene einen zunehmendem Wetthewerb ausgesetzt, wihrend
sie gegeniiber Drittstaaten weiterhin protektioniert werden. Demzufolge dient die
AFTA als Zwischenschritt in cinem ProzeB der stufenweisen Liberalisierung zum
Ausbau der Wettbewerbsfihigkeit von ASEAN-Industrien. Das CEPT-Programm der
AFTA ist GATT-konsistent, da die Handelsbarrieren gegeniiber Drittstaaten nicht
crhitht werden. 489

Abbildung 53: Durchschmittliche Zollsatzreduzierung aus demn
Kraftfahrzeughereich nackh demt CEPT-Programm (HS 86-89)

Zollsatz
in%

Q- pomimm i 1 ! } | §
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Jahr

Quelle: ASEAN SECRETARIAT 1996

Mit der AFTA streben die ASEAN-Liinder den Autbau eines wirtschaftlichen und
politischen Gegengewichis zu den miichtigen asiatischen Nachbarn Japan, China und

488 vai. Lhk 1994, S. 3.
489 val. LEn 1994, S. 6; MUN-HENG 1996, 8. 51 ff,
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Indien an#0 Dic ASEAN-Staaten vertreten gegeniiber Drittstaaten zwar eine abge-
stimmite Handelspolitik, die dkonomischen und sozialen Heterogenitiiten innerhalb der
Region behindern jedoch die vegionale Integration4?!l Das Wachstum des Intra-
ASEAN-IHandels ist nicht zuletzt aul die intraindustricllen Verflechtungen von
Produktionsnetzwerken japanischer Unternehmen zuriickzufithren. 492

5.12.3 Yntraregionale Industrieforderprogramme

Mit der Etablierung der Freihandelszone AFTA traten Widerspriiche zu den beste-
henden intraregionalen Industrieférderprogrammen AIJY und BBC zutage.49? Das
ALV gewihrle aufl in Joint Ventures hergestellte Produkte einen aul vier Jahren
garantierten ImportzollnachlaB von 90 % und widersprachen somit dem Zollreduzic-
rungskonzept des CEPT 494 Die Auswirkungen auf Handel- und Investitionsstriime
innerhalh ASEAN waren jedoch gering. Parallel zum existicrenden AUV wurde 1988
das BBC als Industrieférderprogramm im Automobilsekior eingefiihrt, Ziel des BBC
war der Aufbau einer marken- bzw. hersiellerspezifischen Kooperation zwischen den
in verschicdenen Lindern ausgeiibten Fertigungsaktivitiiten, Wie das ATV mufiten die
Produkte des BBC, im Unterschied zur AFTA, zur Erlangung des Herkunftsstatus als
Voraussetzung fiir eine Inanspruchnahme der Handelspriferenzen geméB der PTA in
den beteiligten Lindern cine Wertschopfungstiefe von 50 % cireichen. Das BBC
gewihrte flir gehandelte Produkie eine Zollermifigung von 50 %. Das Programm
wurde 1991 auf Nichl-Automobilprodukie ausgeweitet. Singapur, Brunci und Indone-
sien beteiligten sich jedoch nicht am BBC.4%5 Das BBC-Programm wurde vor allem
von den japanischen Fahrzeugherstellern Mitsubishi, Nissan und Toyota, in geringem
Umfang auch von Volvo und cinigen weiteren Herstellern genutzt.

Um Inkonsistenzen auszurdumen und Unzulinglichkeiten bestehender sektoraler
Industrieftrderprogramme zu verbessern, vereinbarten dic ASEAN-Mitgliedstaaten

490 yo1, poscn 1997, 8, 239,
491 vl KOSCHATZKY 1997, S. 706 f.
492 yg). MENON 1996,

493 Dy 1983 erstmals beantragte ALIY und das 1987 begonnende BBC losten die zuvor
erfolglosen Ansditze intraregionaler Industrieforderprogramme ab, so z. B, das 1976 ins
Leben gerufene ASEAN Industiial Projects (AlPs) vnd das ASEAN Industriat Comple-
mentation (AIC) Scheme von 1981 (vgl, AZHARL 1997, S. 1),

494 vu1 EAST ASIA ANALYTIC UNTT 1994, S, 48.
493 Vgl EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1904, S, 29 T,
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1996 mit dem AICO cin neucs Programm zur Férderung der industrielien Kooperation
innerhalb der ASEAN-Staaten. Das AICO ersetzt die existierenden Programme ALY
und BBC und basiert auf den Abkommen zur AFTA. Zu den Zielen des AICO zihlen
die Forderung des Wachstums der industricllen Produktion, cine zunchmende Integra-
tion der ASEAN-Léinder durch wachsenden intraregionalen Handel, die Realisicrung
von Economies of Scale und Economies of Scope zur Verbesserung der Technologie-
basis und zur Erzielung einer zunehmenden internationalen Wettbewerbstiihigkeit der
ASEAN-Industrien sowic cine wachsende industriclle Komplementaritéit zwischen den
Mitgliedstaaten. Zur Beschleunigung des regionalen Integrationsprozesses wird eine
zunehmende Beteiligung der Privatwirtschalt gewiinscht. 496

Abbildung 54: AICO-Produktkategorien
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Quelle: Nach Angaben vom ASEAN SECRETARIAT 1996b.

496 vl ASEAN SECRETARIAT 1996a.
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Das AICO gewihit allen Produkten inklusive der Produkte der vorlinfigen
AusschluBliste, jedoch exklusive der Produkte der allgemeinen Ausnahmeliste, Prife-
renzzollsitze, die den CEPT-Endzolisfiizen zwischen O und 5% entsprechen. Ein
AICO-Produkt hat die Ursprungsrichtlinien der AFTA, den ASEAN Content, zu
erfiillen {Abbildung 54).497 Da AlCO wic eine vorgezogene Realisierung der AFTA
wirkt, sinkt mit fortschreitender Realisierung des CEPT die Vorteithaftigkeit von
AICO gegeniiber dem CEPT. Mit Erreichen der Endzollsiitze des CEPT im Jahr 2003
sowie der Realisicrung der AFTA endet das AICO-Programm fiir die ASEAN-6-
Staaten. Als weitere Priferenz gilt die gegenseitige Anrechnung des Local Content von
Produkten, die von den am AICO teilnehmenden Unteinehmen verarbeitet werden. Die
Regierungen der Mitgliedslinder bieten weitere linderspezifische nichttarifire Forder-
programme an. Des weiteren erfolgt fiir den Handel mit AICO-Produkten ein bevor-
zugter Abbau von nichttarifiiren Handelshemmnissen.A%8

An cinem AICO-Abkommen nehmen mindestens zwei Unternehmen aus minde-
stens zwei ASEAN-Mitgliedstaaten teil. An den teilnchmenden Unternehimen miissen
nationale Gesellschalter einen Stammkapitalanteil von mindestens 30 % nachweisen.
Bei Erfiillung bestimmter Voraussetzungen konnen die nationalen Regierungen AICO-
Programme auch fiir Unternechmen mit geringerem nationalen Gesellschaftskapital
genehmigen. Dariiber hinaus haben die Unternehmen Nachweise iiber die gemeinsame
Nutzung von Ressourcen, industriclle Komplementaritit oder industrielle Kooperation
in Form gemeinsamer BeschalTungs- und Fertigungsaktivititen, Technologictransfers,
Ausbiidungsmalinahmen, Lizenzvereinbarungen ele. zu erbringen. Die Genchmipung
cines AICO-Arrangements erfolgt durch dic jeweiligen nationalen Behdrden der parti-
zipierenden Lander.4%? Mit dem Inkraftireten des AICO werden keine neuen Antrige
fiir ALTV- und BBC-Projekte angenommen. Laufende BBC-Projekte kbnnen als AICO-
Projekie direkt new beantragt werden.

Anfang 1998 befanden sich mehr als 20 AICO-Antriige in der Bearbeitung, ven
denen fiir cinige einseitige Genchmigungen der thaildndischen Regierung vorliegen.
Intraregionale Kooperationen werden vornehmlich durch Thailand vorangetrieben,
daneben zeigen sich Malaysia und die Philippinen zur Realisierung von AlCO-Koope-
rationen bereit. Die Teilnahme Indonesiens an der Implementierung von AlICO-
Projekten war zu Beginn des Jahres 1998 noch nicht abzuschitzen.590 Das AICO soll

497 Siche Kapitel 5.3.2.

498 Vel ASEAN SECRETARIAT 1996b,
499 vgl. ASEAN SECRETARIAT 1996b,
300 Interview bei ASEAN SECRETARIAT.
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nach dem Auslauf der Zollpriferenzen in 2003 weitergefihrt werden, indem die natio-

nalen Regicrungen nichttarifire Verglinstigungen dber das Jahr 2003 hinavs gewih-
501

ren.

ATCO zielt anf eine zwischenstaatliche und wechselseitige Kooperation der indu-
striellen Kooperation ab. Aufgrund der bis heute mangelhaften Keomplementaritit
industrieller Strukturen in der Region sind die Rivalititen der Mitglicdstaaten um die
Verortung besonders der hochwertigen Wertschopfungsaktivititen groB.502 Hrfolg-
reiche Integrationsgemeinschaften richten sich vor allem auf die Stiarkung der jewei-
ligen Entwicklungspotentiale in den betroffenen Mitgliedsltindern,503 um  die
Komplementaritit der intraregionalen Industriestrukturen zu entwickeln. Industrielle
Komplementaritit verbindet Aspekte der standortiibergreifenden Ressourcenteilung
mit der Konzentration von Wertschépfungsaktivitiiten an Standorten. Das Ziel von
intraregionalen Industrieforderprogrammen ist, internationale Unternehmen zu einer
komplementiren Produkt- und Standortstrategic im regionalen Wirtschaftsraum und
somit zum Aufbau einer intraregionalen Arbeitsteilung zu veranlassen. Dies ist charak-
teristisch fiir die Produktionskonfiguration japanischer Unternehmen in der Region. Im
Unterschied dazu verfolgen Unternehmen eine Glokalisierungsstrategie, wenn die
Fertigungsaktivitiiten an cinem Standort im regionalen Wirlschallsraum konzentriert
und die Beschaffungsaktivitiiten regional verteilt sind.504

5.2 Die Konzentration von Fertigungsaktivititen in regionalen
Wirtschaftsriumen

Die Vorausselzung liir die Realisierung einer Glokalisierungsstrategie ist die wirt-
schaftliche Vorteilhaftigkeit der Konzeniration von Fertigungsakltivititen in regionalen
Wirtschaftsriumen. Im folgenden wird untersucht, inwieweit eine regional konzen-
trierte Produktionsstrategie zur Versorgung eines regionalen Wirtschaftsraums mit
Produkien gegeniiber einer lokal ausgerichteten Produkt- und Versorgungsstrategie
wirtschaftliche Vortetle bictet. Die Betrachtung erfolgt auf aligemeiner Ebene aus der

501 vgl. Aznarr 1997, S. 5.
502 vgl. EAST ASIA ANALYTIC UNIT 1994, S, 30.
503 vl TowMMRL 1996, S, 47 T,

504 zgm Unterschied der Strategie einer regionalen Arbeitsteilung und einer Glokalisierungs-
strategie siehe Kapitel 2.4.2.
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Perspektive internationater Automobilunternehmen und bezieht sich auf die riumliche
Konfiguration der Fertigungsaktivititen von Fahrzeugen, Teilesttzen und Teilen,

Im Rahmen einer lokalen Produktionsstrategie dienen lokale Fertigungsaktivititen
ausschlieBlich der Versorgung des lokalen Wirtschaftsraums ohne Beziehungen zu
Standorten in andercn Mitgliedstaaten der Wirtschaftsregion. Dicsce responsiv ausge-
richtete Produktionsstrategic cnispricht im Sinne eines rdumlichen Zugangs einer
Lokalisierungsstrategie und ist charakteristisch fiir Auslandsmontagen. Bei der regio-
nalen Produktionsstrategie ist die Fertigung eines Produkts auf einen Standort in der
Region zentralisiert und die Versorgung der anderen Milgliedskinder erfolgt durch
Exporte aus dem Produktionswerk dieses sogenannten strategischen Standorts. 503 In
raumanalytischer Perspektive ist damit die Glokalisierungsstrategie internationaler
Unternehimen angesprochen,

Das entscheidende Kriterium flir dic Transformation von lokal orientierien zu regio-
nal erienticrien Fertigungsaktivititen ist ncben der Realisierung von strategischen
Zielen und der Reduzierung des Koordinationsaufwands (aufgrund der Reduzierung
der Fertigungsstandorte) die Erziclung von Kostenvorteilen, Die wirtschaftliche
VorteiThaftigkeil V einer regional orientierten Produktionsstrategie (R) pegeniiber ciner
lokalen bzw. nationalen Produktionsstrategic (N) stellt sich wie folgt dart V=N - R.
Die Variablen & und R geben die jeweilige Summe aller Kosten pro Einheit des
Produkts an, dic auf Basis der jeweiligen Produktionsstrategicn anfallen. Mit steigen-
dem Wert der Variable V nehunen dic Kostenvorteile der regionalen Produktionskonti-
guration fiir jede Einheit des zu fertigenden Produkes zu.

Da die beiden Produktionsstrategien jeweils vollig anderen Voraussetzungen unter-
liegen, ist die Moglichkeit eines unmittelbaren Vergleichs beschrinkt. Die lokale
Produktionsstrategic zeichnet sich hiufig durch ¢ine vertriebsorientierte Markter-
schlieBungsstrategie ohne Kapitalbeteiligung durch den internationalen Hersteller aus,
wobei eine Strategie der lnvestitionsminimicrung bis zur Aufgabe des lokalen Ferti-
gungsengagements verfolgt wird. Mit der regionalen Konzentration von Fertigungsak-
tivitdien hingegen strebt das Unternchmen im Sinne einer produktionsorientierien
Strategie die langfristige Erschliefung des regionalen Wirtschaftsraums mit eigenen
Investitionstitigungen an.

Als der wichtigste Kostenfaktor einer Regionalisierungsstrategie gelten Kostencr-
sparnisse, die sich aus der Ausschipfung von Economies of Scale ergeben. Auf der

505 fiin strategischer Standert definicrt sich im allgemeinen aus seiner standortiibergreifenden
Bedeutung im internafionaten Wertschdpfungsnetzwerk eines Unternchmens. Die Wahl
des zenlralen Standorts wird in der vorliegenden Arbeit nicht weiter behandelt.
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anderen Seile entstehen einer regionalen Produktionsstrategie aufgrund der intrarcgio-
nalen logistischen Verflechtung der Standorte zusétzliche Kosten. Dariiber hinaus
crgeben sich zusitzliche Zollkosten fiir den Fall, dafy file den intraregionalen Handel
eines bestimmten Produkts zwar eine Zollreduzierung, jedoch keine Zollbefreiung in
Anspruch genommen werden kann, Im Rahmen einer allgemeinen Betrachtung werden
weitere Kostenarten, dic in ihrem Umfang relativ geringe Bedeutung haben und von
landesspezifischen Gegcbenheiten abhiingen (Handlingkosten,  Jandesspezifische
Gebiihren etc.), nicht beriicksichtigt. Ebenso unberiicksichtigt bleiben Kosteneffekte,
die aus Beziehungen und Interaktionen mit Drittliindern resultieren. Diese Kosten-
cffekte beziehen sich auf den Import von Rohmaterialicn, Zwischengiitern, Teilen und
Teilesiitzen aus Drittlindern, die in Abhiingigkeit von den jeweiligen landesspezifi-
schen Gegebenheiten unterschiedliche Auswirkungen auf die Kostenstrukturen haben.
Beispiclsweise konnen sich die Transportkosten vom Versorgungszentrum im Stamm-
landt zu den einzelnen Mitgliedslindern voneinander unterscheiden, oder die
landesspezifischen Ausstattungspakele kinnen unterschiedliche Werksabgabepreise
verursachen. Ferner finden dic verschicdencn Beteilipungsverhiiltnisse keine Bertick-
sichtigung. Hingegen sind die unterschiedlichen landesspezifischen Wenschopfungs-
anteile, meist Konsequenz der nationalen Local-Content-Vorschriften, der im Rahmen
der Ursprungsrichtlinie zu erfiillenden regionalen Wertschopfungstiefe gegeniiberzu-
stellen. Der Kostenvergleich der Produktionssirategien konzentriert sich demzufolge
auf die Kostenfaktoren Economies of Scale, Logistikkosten und Zollkosten.

5.2.1 Economics of Scale

Economics of Scale ziihlen zu den wichtigsten Determinanten fiir die riiumliche
Konzentration der industriellen Produktion.396 Im Sinne der vorliegenden Arbeit
umfassen Economies of Scale alle Kosteneffekte, die aut die Nutzung von Erfahrungs-
kurvenvorteilen infolge der Transformation der lokalen zu einer regional orientierten
Produktionsstrategic  zuriickzufithren sind. Die  Erfahrungskurve beschreibt den
Zusammenhang zwischen Stiickkosten und Erfahrung bzw. der Ausbringungs-
menge. 307 Erfahrungskurveneffekte werden im allgemeinen in Skaleneffekte und in
Lern- und Erfahrungseffekte differenziert (Tabelle 27).598 Fiir die vorlicgende Frage-

306 vg), MIKUS 1978, S. 106,
307 vgl. Baune 1986, S. 1.
508 vgl. KLOOUK ET AL. 1987, 8.9 F,
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stellung sind Skaleneffekie und in besonderem Mafie GriBendegressionseffekte rele-
vant, dic infolge héherer Ausbringungsmengen zo einer giinstigeren Verleilung der

Fixkosten auf die zu produzicrende Einheit filhren (Fixkostendegression).509

Tabelle 27:  Kategorisierung von Erfalrungskurveneffekten
Skaleneffekte Lern- vnd Erfalirungseffckte
Mengeneffekte: Lernkurven- und

- [Interne KapazitdlssteigerungselTekie
- Ausbeutcerhdhungselickic
- Exlernc Kapazitiitssteigerungseffekte

Spezialisierungsefickte:

- Wachsende Erfabrung mit fortdauernder
Produktion reduziert Avsschufl vor Mate-
rial und verbessert dic Prozefleffizienz

Preiseffekte als Investitionssummen-
degressionseffekte:

- Investitionssurmmen sinken durch
Spillover-Effckte und Wettbewerb

Preiselfekte:

- Erfahrungskurvencffekte bei Licferanten
filhren zur Reduzierung von Beschalfungs-
preisen

Degressionseffekte:

Fixkosten- und

- Stiickkostendegressionscifekte der Einzelkostenabbaneffekte:

Fixkosten - Abbau der Periodenfixkosten durch
Aufgabenentfall bei bestimmien

- Stisckkostendegressionseffektc der i
Aktivititen

Investitionszahlungen
- Sonstige Kapitalkostencffekte:

Kapitalbindungskosien, Reparaturkosten

Quelle: KLOOCK ET AL. 1987, S. 9 ff.

Zwar wird grundsiitzlich zwischen fixen Kosten vnd variablen Kosten (Werks-
arbeiter, Verbrauchsgiiter) unterschieden, in der Praxis werden jedoch letztlich die
gesamten lokalen Produktionskosten auf das lokal zu fertigende Produktionsvolumen
umgelegt, Die in der Kalkulation ecines Produkts enthaltenen Produktionskosten
werden in der Regel nach Kosten filr Betrieb und Personal, Abschreibungen von
Strukiurinvestitionen und produkispezifischen Investitionen sowie Margen [iir die
lokale Fertigungsgeselischaft differenziert (Abbildung 28). Die produkiunabhingigen

309 vyl LANGE 1984, 8. 230; ADAM 1979, Sp. 939 F.
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Investitionen umfassen neben den von mehreren Produkten genutzten Anlagen und
Einrichtungen der Werksstrukturen auch einen bestimmten Umfang an Struktor-
investitionen in das Werk. Insbesondere bei lokalen Automobilherstellern, die mehrere
Fahrzeugmarken fertigen, lassen sich fiir diese Aufwendungen Economies of Scope310
realisieren. Die produktspezifischen Investitionen beziehen sich auf die Investitionen
in Fertigungsmittel und Fertigungseinrichtungen (Anlagen, Werkzeuge, Vorrich-
tungen, 1V-Systeme etc.) zur Herstellung eines bestimmien Produkts inklusive der
Aufwendungen, die im Laufe des Modellzyklus z. B. zur Umsetzung technischer
Anderungen getitigt werden, Die Investitionen sind entsprechend den Kapitalbetei-
ligungsverhilinissen durch dic Anteilseigner zu tragen. Bei einer lokalen Auftragsfer-
tigung ohne Beteiligung werden die lokalen Produktionskosten in Form einer cinhei-
tenbezogenen Gebiibr auf die Fahrzeuge umgelegt.

Tabelle 28:  Zusammensetzung der lokalen Fertigungskosten je
Produkteinheit

Fertigungskostenstruktur

Abschreibung Strukturinvestitionen  Gebfiude, Infrastruktur, Lackieranlage

Abschreibung produktspezifische Rohbau, Lackieranlage, Montageeinrichtungen,
Investitionen Logistik, IV-Systeme, Qualitiit, Local Content
Personalkosten Werker, Verwaltung, Ingenieure, Management, im

Ausland eingesetzte Mitarbeiter des Herstellers

Betriebskosten Verbrauchsgiiter, Elektrizitit, Wasser, Kommuni-
kationscinrichungen, Sozialdienste, Instandhaltung,
Schulungskosten etc.

Margen Lokale Montage- bzw, Preduktionsgescllschaft

Die Konzentration der Fertigungsaktivititen in cinem regionalen Wirtschaftsraum
erfolgt durch die Transformation von Auslandsmontagen in n Lindern bzw. der Stand-
orte 5; fillr i = 1, ..., # zu einem Produktionswerk am zentralen Standort 5,; demzufolge
handelt es sich bei 5, ..., S, um die dezentralen Standorte in der Region. Die Konzen-
tration von Fertigungsaktivitiiten am zentralen Standort §, in der Region fiihrt zu einer

510 vt ROSEGGER 1996, S. BS.
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Erhthung der Ausbringungsmenge, wodurch Erfalrungskurvenvorteile genutzt werden
kinnen. Bei einer vollstiindigen Transformation der Produktionsstrategie werden die
lokalen Fertigungsaktivititen an den dezentralen Standorten beendet. Am zentralen
Standort erfolgt entweder die Errichtung einer neuen Produklionsstitte, oder dic
bestehenden Fertigungsstrukturen werden modiliziert, wn die zur Versorgung der
gesamten Wirtschaftsregion erforderlichen  Stiickzahlen effizient produzieren zu
konnen. In jedem Fall ist von einer BetriebsgriBencrweiterung und vom Einsatz
kapitalintensiverer Technologien filr die erhéhte Ausbringungsmenge auvszugehen,
wodurch ncben einer Senkung der durchschnittlichen Stiickkosten cine Qualitiitsver-
besserung erreicht werden kann, 71! Die Entscheidung iiber die Art der einzusetzenden
Technologien ist vom zu erwartenden Produktionsvolwmen innerhalb einer bestimmten
Periode, vom verfiigbaren Kapital und vom technologischen Entwicklungsstand
abhingig.312 Technisch fortschrittlichere Produktionsverfahren weisen infolge der
kapitalintensiven Produktionseinrichiungen htherc Fixkosten und geringere variable
Kosten aul, die sich ab eincr bestimmiten Produktionsmenge in niedrigeren durch-
schnittlichen Sttickkosten niederschiagen. Stiickkosten und Ausbringungsmenge stehen
nicht in einer funktionalen Beziehung zueinander, sondern die eingesetzten Technolo-
gien sind jeweils durch spezilische Finzelerfahrungskurvenverliufe charakierisicrt und
daher an die technologiespezifischen Kapazitiitsstufen gebunden, Diese Kapazitiits-
stufen verursachen Investitionsspriinge, und der Rentabilititsverlauf verhilt sich
kaskadenformig (sprungfixe Kosten). Des weiteren sind am zentraten Standoert Lern-
und Erfahrungseffekte erzielbar, die sich in eincr Verringerung der Fertigungszeiten
und der Lohnkosten je Produkteinheit in Abhingigkeit von der kumuliciten Produk-
tionsmenge manifestieren.313 Der Produktionskostenvorteil V" der regionaten Produk-
tionsstrategic P¥ gegentiber einer lokalen Produktionsstrategie P Lifit sich fiir die
Standorte i bis n anf Basis einer Produkicinheit wie folgt darstellen:

27
VL. I‘:I” —P}” (4)

ST vl ROSEGGER 1996, S. 95 £; LANGE 1984, S, 230 T,
512 yob REICHWALIYDIETHL 1991, 8. 452 f,
513 wgl LaNGE 1084, . 230 f.; WOHE 1993, S. 601 .
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Dic Gleichung It sich weiter differenzieren und um beliebige Variablen erginzen,
Beispiclsweise kénnen die Produktionskosten eines Standorts P; fiir produktunab-
hiingige und produkispezifische Kosten p differenziert und dabei die Anzahl der zu
fertigenden Modelireihen my; beriicksichtigt werden, wodureh Ersparnisse aus Econo-
mies of Scope’!4 ginbezogen werden konnen. Unter der Annahme, daB sich dic
Produktionskosten P; aus produktunabhiingigen 1-p und produktspezifischen p
Kosten zusammensetzen und sich die produktspezifischen Kosten fiir die verschie-
denen Modelle nicht voneinander unterscheiden, ergibt sich fiir Py

i__
gy ik

- +p (9)

Dariiber hinaus werden die lokalen Produktionskosten durch die Beschalfungs- bzw.
Produktionskosten von Vorprodukten und Teilen beeinflult. Diese werden zum einen
durch den Umfang der lokalen Wertschpfung und zum anderen durch das lokale
Produktionskostenniveau bzw. den Local-Content-Faktor bestimmt. Die lokale
Produktionsstrategie zeichnet sich daher durch landesspezifisch unterschiedliche
Beschaffungsstrukturen aus, dic sich in der Regel an den gesctzlich vorgegebenen
Local-Content-Bestimmungen orientieren. Als Voraussetzung fiir die Inanspruch-
nahime von intraregionalen Priiferenzzollsitzen sind bei einer regionalen Produktions-
strategie die Ursprungsrichtlinien des regionalen Wirtschaltsraums zu erfliillen, wobei
wic bei den Produktionsstrategien eine Transformation von ciner lokal orientierten zu
einer regional orientierten Beschaffungsstrategie erfolgt, um Economies of Scale
auszuschopfen.

5.2.2 Logistikkosten

Im folgenden werden die fiir die Konzentration von Fertigungsaktivitiiten in cinem
regionalen Wirlschafisraum relevanten Logistikkosten betrachtet, Im Rahmen der
lokalen Produktionskonfiguration werden die Standorte von Auslandsmontagen mil
Produktionsmaterial durch voneinander unabhiingige Lieferstrome versorgt. Bei ciner
Produktion an einem zentralen Standort konnen die Lieferstréme gebiindelt und damit
Kostensenkungen erreicht werden. Allerdings verursacht die regionale Konzentration
von Fertigungsaktivititen zusitzliche Kosten bei der Distribution der Produkte, da sie

514 ygl ROSEGGER 1996, §. 88,
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vom zentralen Standort in die anderen Milgliedslinder exportiert werden, Diese intra-
regionalen Distributionskosten fallen bei der Transformation der lokalen zur regiona-
len Produktionsstrategie zusitlzlich an.

Abbildung 55: Intraregionale Seefrachtkosten in Siidostasien

3 Bangkok 119
(135 / 98)
121 120
62 170
: 26 93 )
Singapur < » Manila
(51739 {92/ 153)
163 prv,
51 165
115
107
Port Kelang | He Jakarta
{109/ 99} o > (1131 112)

Quelle: Anfrage bei den wustindigen Hafenbehdrden, Stand Juli 1997.515

Die intraregionalen Logistikkosten sind grundsitzlich von der geographischen Lage
der an der regionalen Versorgung beteiligten Staaten abhingig. Die Hohe der intrare-
gionalen Distributionskosten wird von der Distanz der Linder zucinander und von der
Art der eingesetzten Transportmittel (per StraBe, Schiene, See oder Luft) bestimmt.

315 pie intraregionaien Seefrachtkosten beziehen sich auf den Transpost von Fahrzeugleilen in
20-FuB3-Containern, Die Werte an den Pfeilenden geben die relativen Seefrachikosten zum
gewiihlten Hafen an, bezogen auf den Durchschnitt aller Wegstrecken {= 100}, Der erste
Wert in Klammern gibt die durchschnilichen Versandfrachtkosten pro Licferstrecke und
Produkeeinheit an, wenn dicser Hafen als zentraler Standort gewihit ist. Der zweite Werl
gibt die durchschnittlichen Anlieferkosten pro Produkteinheil an, wenn dieser Standort
durch Produkte aus anderen Standorten versorgt wird {unberiicksichtigt bleibt die Volo-
menverteilung auf die verschiedenen Standorte).
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Des weiteren determinieren Ast, Menge und Volumen der zu transportierenden
Produkte (Fahrzeuge, Teilesiitze, Teile) die Hihe der Logistikosten, Beispielsweise
zieht es die geographische Lage der siidostasiatischen Staaten nach sich, daf die
Scefrachtkosten zwischen den Mitgliedslindern den maBgeblichen Kostenfaktor fiir
die intraregionalen Distributionskosten darstellen (Abbildung 55). Auffallend ist, daf}
zwischen den Standorten und unterschiedlichen Transportrichtungen z. T. erhebliche
Kostenunterschicde bestehen. Demzufolge sind fiir die Ermittlung von Logistikkosten
weniger die rdumliche Nahe, sondern vielmehr die standort- und hafenspezifische
Organisation der Logistikabwicklung und die Frequenticrung der Seehiifen von
Bedeutung.

Diec intraregionalen Logistikkosten L; fiir die Distribution eines Produkts von einem
zentralen Standort S, in die Mitgliedstaaten der Wirtschafisregion mit den Standorten
82, oy S, werden diber n - | Lieferstrecken ohne Beriicksichtigung der regionalen
Volumensverteilung gemittelt. Als die zusitzlich anfzuwendenden durchschnittlichen
Logistikkosten L eines Produkts ergeben sich:

Y1,
L= (&)

=1

523 Zollkosten

Zollkosten haben insbesondere fir den Warenhandel in Entwicklungslindern
gravierende Auswirkungen auf die Preisgestaltung von Produkten. Zu differenzieren
sind die Zollkosten, die fiir den Handel in regionalen Wirtschaftsriumen anfallen, von
den Zollkosten, die aus dem Handel von Mitgliedstaaten it Drittliindern resultieren.
Letztere stellen einen wichtigen Standortfaktor fiir die Wahl des zentralen bzw. strate-
gischen Standorts in der Region dar. Zur grundsiitzlichen Einschiitzung der Vorteil-
haftigkeit ciner regionalen Produktionsstrategie bezieht sich die Betrachtung, iihnlich
wie bei den Logistikkosten, nur auf die innerhalb des Wirtschaftsraums zusitzlich
anfallenden Zollkosten, ohne die Wirkung von Drittstaaten mit einzubeziehen, Die
Hohe der fiir den intrarcgionalen Handel anfallenden Zollkosten ist von den Verein-
barungen des regionalen Handelsabkommens abhingig. Bei vollstindiger intraregio-
naler Liberalisierung erfolgt eine Zollbefreiung, und es entstehen keine intraregionalen
Zollkosten. Beinhaltet das regionale Handelsabkommen lediglich cine Zollredu-
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zierung, dann fallen fiir den intraregionalen Handel Zollkosten an. Die Vereinbarungen
der siidostasiatischen Freihandelszone AFTA schen z, B, Zollreduzierungen bis zum
Erreichen der Endzollséitze von O bis 5 % vor.

Die Zollkosten Z eines Produkts errechnen sich aus dem Produkt des intraregionaten
Prifercnzzolisatzes z (ftr alle Lénder gleich) und der Hohe der Bemessungsgrund-
lage B. Als Bemessungsgrundlage dient iiblicherweise der CIF-Preis des zu importic-
renden Produkts, das am zentralen Standort §; gefertigt wird. Der Hersteller kann diber
die Gestaltung der Bemessungsgrundlage, 7. B. durch cine Anderung der Deckungs-
beitriige, dic Hihe der Zollkosten beeinflussen. Die intraregionalen Zollkosten fallen
nur fiir Exporte vom zentralen Standort an dic Milgliedsstaaten an:

Z =z %B N

5.2.4 Das Spanmumgsfeld von lokaler und regionaler Produktionskonfiguration

Im Sinne des IR-Bezugsrahunens erzeugen lokal orientierte und regional integrierte
Produktionsstrategicn ein Spannungsfeld, das als Mischform beider Produktionsstva-
tegien beschrieben werden kann. Diese Mischform ist durch eine intraregionale Stand-
ortteilung von Fertigungsaklivitiiten gekennzeichnet, da bestimmte Fertigungsaktiviti-
ten in einem regionalen Wirtschaltsraum an einem zentralen Standort konzentriert
werden, wihrend andere landesspezifisch an den dezentralen Standorten ausgeiibt
werden. Bewertet man die Pertigungsaktivititen dorch dic Quantifizierung der
Produktionsumfinge, dann Bt sich eine funktionale Beziehung zwischen der lokalen
und der regionalen Produktionssirategie als gegeniiberliegende Endpunkte eines
Kontinuums ableiten, 46 Der Produktionsumlang zur Fertigung eines Produkts in einer
Region findet fir einen bestimmten Umfang am zenfralen Standort und filr den
verbliebenen Umfang an cinem dezentralen Standort statt. Der Index + als ein variabler

516 Die Darstetlung beider Produktionsstrategien als gegeniiberiiegende Avspriigungen eines
Kentinuums widerspricht der grundsitzlichen Forderung des IR-Bezugsrahmens, beide
Produktionsstrategien ats voneinander selativ unabhiingige Dimensionen eines Spannungs-
feldes zu interpretieren (siche Kapitel 2.2). Die vorliegende Betrachiung behandelt jedoch
die Quantifizierung der intraregionalen Verteihing von Festigungsaktivititen, wobei
vorausgesetzt wird, dall beslimmte Fertigungsaklivititen nicht gleichzeitig an mehr als
cinem Standort ausgelibt werden, Daher wird im folgenden von einem Kontinwwm der
intrarcgionalen Preduktionskonfiguration ausgegangen.
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Parameter gibt den prozentualen Anteil am Wertschépfungsumfang eines Produkts an,
der innerhalb der Region am zentralen Standort gefertigt wird. Damit beschreibt » als
ein Maf} fur die riumliche Zentralitit der Preduktionskenfiguration eines Produkts in
cinem Wirtschaftsraum dic Ausprigung der regionalen Produktionsstrategie und kann
daher auch als Regionalisierungsindex bezeichnet werden. Anhand des Regionali-
sierungsindex konnen die Produktionsstrategien differenziert werden: Die lokale
Produktionsstrategie definiert sich durch » =0 und die regionale Produktionsstrategie
durch r=1. Gilt 1 > r> 0, dann beschreibt der Regionalisicrungsindex » die Variabi-
Htdt der intraregionalen Standertteilung.

Die intraregionale Standortteilung von Fertigungsaktiviliiten ist beispielsweise von
Bedeutung, wenn der produktspezifische Produktionskostenanteil stirker als der
procduktunabhiingige Produktionskostenanteil die spezifischen Kundenanforderungen
widerspiegelt und damit bevorzugt in der Nihe der Kunden lokalisiert werden soll. In
diesem Fall streben die Unternchmen cine Konzentration der produktunabhingigen
Wertschépfung an und belassen die produktspezifischen Aktivitdten an den dezen-
tralen Standorten. Economies of Scale werden dann nur fiir die produktunabhiingigen
Aktivitditen wirksam. In gleichem Mafe fallen zusiitzliche intraregionale Logistik- und
Zollkosten lediglich fiir den produktunabhiingigen Produktionsumfang an. Die intrare-
gionale Standortteilung erfolgt nur, wena sich fiir ein Unternchmen dic gesamthafle
Vorteilhaftigkeit erhtht. Die kundennahe Lokalisierung von Fertigungsaktivitiiten
kann infolge von Image- und Akzeplanzelfekten an den dezentralen Standorten zu
ciner Erhdhung der lokalen Absatzvolumina und damit wiederum zu Stiickkosten-
degressionseftekten der lokalen Produktionsumfiinge beitragen.317

5.2.5 Die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der regionalen
Produktionskonfiguration

Die in den vorangegangenen Ausfiihrungen erliinterten Produktionskosten P,
Logistikkosten L sowie Zollkosten Z konnen in eine Gesamtgleichung integriert
werden. Bei der regionalen Produktionskonfiguration fallen im Vergleich zur lokalen
Produktionsstrategie zusitzlich intraregionale Logistik- und Zollkosten an, so daf} sich
die Vorteilhaftigkeit einer regional integrierten Produktionsstrategic wic folgi darstellt:

317 vel, RAUER 1986, 5. 1.
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N 2L
V=P (PR L4 2= pt B
" -1

—-z%B (3)

Gleichung 8 beriicksichtigt nur die wichtigsten Determinanten fiir eine Einschiit-
zuntg der kostenseitigen Vorteilhaftigkeit einer regionalen Konzentration von Ferti-
gungsaktivititen. Zum Aufbau einer regionalen Produktionskonfiguration mufl das
Unternehmen dic Vorteilhaltigkeit fir jedes Produkt und Zulieferprodukt separat
beurteilen. Zur Ermittlung der Vorteilhaftigkeit einer regionalen Produktionsstrategic
fiiv cin Produkt ist der maximal mégliche Importpreis des zentral gefertigten Produkts
inklusive der zusiitzlich anfatlenden Logistik- und Zollkosten als Break-even-Preis zu
ermitteln. Aus der Auflosung der Gleichung 8 nach der Bemessungsgrundlage
errechnet sich bei V=0 der Break-even-Preis. Ist der Tmportpreis bzw. die Bemes-
sungsgrundlage eines Produkts hher als der errechnete Break-cven-Preis, dann ist dic
lokale Produktionssirategie zu bevorzugen, liegt der Break-even-Wert hher als der
intraregionale Importpreis eines Produkts, dann ist die regionale Produktionsstrategie
glinstiger. Die Defizite dieser verallgemeinerten Berechnung fuflern sich z. B. darin,
daf die nach dem Break-even-Preis aufgelssie Gleichung keine Lésung fiir den Fall
z =10 anbictet. Dariiber hinaus ist nicht beriicksichtigt, daB der intrarcgionale Import-
preis eines Produkts von der Hohe der Produktions- und Logistikkosten abhingl.
Erweist sich die regionale Produktionsstrategie von der Kostenseite als vorteilhaft,
dann erzielt der Hersteller entweder einen hisheren Gewinn, oderfund er nutzt die
Kosienersparnisse zur Reduzierung des Produktpreises, um ein grofieres Kunden-
potential zu erschlieffen und das Absatzvolumen zu erhdhen. Eine Preissenkung fiihrt
tber eine sinkende Bemessungsgrundlage wiedetum zu einer Reduzierung von Zoll-
kosten. Fiir regionale Wirtschafllsrivme ist aufgrund der sich verschiirfenden Wettbe-
werbshedingungen infolge fortschreitender intraregionaler Liberalisierung im Grund-
satz davon auszogehen, daf die Stiickkostenersparnis aus der Konzentration von Ferti-
gungsaktivitiiten zu ciner Preissenkung fithrt.

In Erweiterung der produktbezogenen Kostenbetrachtung ist bei einer Gesamt-
kostenanalyse die regionale Volumenverteilung auf die Mitgliedsstaaten des regionalen
Wirtschaftsraumns zu beriicksichtigen. Die¢ zusiilzlich anfallenden intraregionalen
Logistik- und Zollkosten einer regionalen Produktionsstrategie minimieren sich, indem
als zentraler Standort das Land mit dem grisfiten Absatzvolumen in der Region gewiihit
wird, Der Term -L—f‘L_—E' (mit £y als die Gesamtzahl der in der Region abzusetzenden

R

Einheiten und £; als die Zahl der Binheiten am zentralen Standort S;) verdeutlicht die
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Vorteilhaftigkeit einer absatzmarktorientierten Standortsirategie, da mit wachsendem
Ey die Zahl der intraregional zu exporticrenden Produkteinheiten sinkt.

Abbildung 56; Vorteilhaftigkeit von Produktionsstrategien
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kosten

G ............................................................
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R ..........................
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]
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Nationale (N) Regionale (R) Globale (G) Produktions-
bzw. lokale bzw. glokale Produktionsstrategie volumen

Produktionsstrategie Produklionsstrategie

Der Vergleich der wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit von Produktionsstrategien, die
auf verschiedenen riumlichen Ebenen ausgerichtet sind, wird jeweils von der unter-
schiedlichen Auspriigung der Kostenfaktoren Produktionskosten, Logistikkosten und
Zollkosten determiniert (Abbildung 56). Dic lokale Produktionsstrategie zeichnet sich
durch die hochsten Produktionskosten fiir ein Produkt aus. Die globale Produktions-
strategie beschreibt die expertorientierte MarkterschlicBungsstrategic cines Herstellers,
dessen Produkte in Produktionswerken des internationalen Produktionsverbundes
gefertigt werden und daher deutlich niedrigere Produklionskosten aufweisen. Die
lokale Produktionsstrategie ist gegeniiber der globalen Produktionsstrategie vorteilhaft,
wenn {rotz der Produktionskostenvorteile die zusétzlich anfallenden Zollkosten zu
einer hoheren Gesamtkostenbelastung der globalen Produktionsstrategie fithren. Die
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regionale Produktionssiralegic profitiert von den im Vergleich zur lokalen Preduk-
tionsstrategie deutlich niedrigeren Produktionskosten und einem relativ geringen
Zusatzaufwand von Logistik- und Zolikosten. Wird das regionale Handelsabkommen
nicht realisiert, dann entfallen die Zollkostenvorteile, und die regionale Produktions-
siralegie ist nur vorteilhaft, wenn das regionale Absatzvolumen fiir ein Produkt die
optimale BetriebsgriBe erreicht und die Kosten der globalen Produktionsstrategie
durch Diseconomics of Scale der Produktion im internationalen Produktionsverbund
charakterisiert sind. Dariiber hinaus weist die regionale Produktionssirategie gegebe-
nenfalls gegeniiber der globalen Produktionsstrategie Logistikkostenvorteile auf, wenn
Absatzvolumen und Werlschiiplungstiefe in der Region hoch sind. Ob eine regionale
bzw. glokale Produktionsstrategie vorteilhaft ist, hiingl sowohl vom Zustandekommen
des regionalen Handelsabkommen als auch von den produkispezifischen Charak-
teristika sowie den unternehmensstrategischen Zielsetzungen ab.

5.3 Synthese - Entwicklungspfad zu einer regionalen
Produktionskonfiguration in Siidostasien

5.3.1 Die Regionalisierung von Fertigungsaktivitiiten

Als Synthese der Veranderung der wintschaftsrivmlichen Gegebenheiten und der
Vorteilhaftigkeitl einer regional organisierien Produktionsstrategie wird im folgenden
der Entwicklungspfad von einer lokalen zu einer regionalen Produktionskonfiguration
in Siidostasien dargestellt. Damit wird die Transformation von Auslandsmontagen zu
einent regional zentrierten bzw. glokalen Produktionswerk beschrieben. Vorausgesetzt
sci, daB die intraregionale Liberalisierung weiter fortgeschritten ist als die Liberali-
sierung fiir den Handel mit Dritstaaten, und damit die Fertigung von Fahrzeugen im
regionalen Wirtschaftsraum weiterhin gegeniiber fmportierten Fahrzeugen verteilhaft
ist. Da die intraregionale Liberalisierung zu einer Intensivicrung des Wettbewerbs in
der Region fithrt, hat das Unternehmen die urspriimglich lokal ausgerichtete Produk-
tionskonfiguration zu reorganisicren und die wirtschafllichen Vorteile einer regionalen
Produktionskonfiguration zu nutzen.

Unter bestimmten Voraussetzungen kann dic riumliche Aufleilung von Fertigungs-
und Beschalfungsaktivititen auf verschiedene Linder in der Region bzw. eine intrare-
gionale Standortteilung erforderlich sein. Sehen die handelsrechtlichen Vereinba-
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rungen ein Stufenkonzept zur Liberalisierung in der Region vor, dann verkiufl der
Entwicklungspfad von einer lokalen zu einer regionalen Produktionskonfiguration
ebenso schriltweise. Es ist davon auszugehen, dal die Regierungen zunéichst den intra-
regionalen Priferenzhandel fir Teile zulassen, bevor sie den Handel mit Fahrzeugen
liberatisieren. Das Unternehmen strebt daher im ersten Schritt die Realisicrung ciner
regionalen Beschaffungsorganisation an, bevor zunehmend die Fertigungsaktivititen
auf regionaler Ebene konzentriert werden (Abbildung 57).

(1) Ausgangssituation des Entwicklungspfads von der lokalen zur regionalen
Produktionskonfiguration ist die voneinander unabhiingige Versorgung von nationalen
Wirtschaftsriumen mit Teilesiitzen durch die Leitwerke des internationalen Produk-
tionsverbunds. Der Vertrieb der lokal gefertigten Fahrzeuge beschriinkt sich auf den
lokalen Wirtschaftsraum, Ebenso wie die Fertigungsaktivititen sind die lokalen
Beschaffungsaktivititen lokal ausgerichtet, da sie keine Beziehungen zu anderen
Standorten der Auslandsmontage zu unterhalten. Die lokale Produktionskonfiguration
zeichnet sich durch Diseconomies of Scale und eine hohe Produktfragmentierung aus.

(2) Die Phase der Regionalisierung von Beschaffungsaktivititen setzt eine teilweise
Liberalisierung in einem regionalen Wirlschafisraum voraus. Die Versorgung mit
Teilesiitzen ist weiterhin lokal orientiert, fiir bestimmte Teile und Zulielerprodukte
kénnen jedoch bereits Zollpriiferenzen in Anspruch genommen und die Beschaffungs-
aktivititen zur effizienten Ausschipfung von Economies of Scale regional organisicrt
werden. Fiir dicse Produkte kann die Wirtschafisregion als regionaler Beschaffungs-
markt betrachtet werden. Das Ziel in dieser Entwicklungsphase ist der Aulbau von
regionalen Kompetenzzentren fiir ausgewiihlte Komponenten.

(3) Mit zunchmender Liberalisierung kann die Regionalisierung von Fertigungsakti-
vitdten bzw. der Fahrzeugfertigung erfolgen. In Abhingigkeit von den handelsrecht-
lichen Bestimmungen lassen sich folgende Szenarien unterscheiden:

Szenario 1:

Die gesetzlichen Bestimmungen gewihren Zollpriiferenzen fiir Teile und Teilestitze,
crfordern jedoch die Beibehaltung der Iokalen Fertigung fiir alle Modelle. Die Reorga-
nisation von Fertigungsaktivitiiten erfolgt, indem fiir jedes Produkt ein Standost als
Kompetenzzentrum fiir die Zusammenstellung von Teilesiitzen ausgewihlt wird. Die
Standerte erhalten Teilesiitze oder Teile aus dem internationalen Produktionsverbund
und versenden Teilestitze zur Endmontage an die dezentralen Standorte. Die Standorte
dienen somit als modellspezifische regionale Versorgungsplattformen fiir Teilesiitze,
Diese Produktionskonfiguration eignet sich fiir Volumenhersieller, die im Rahmen
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Abbildung 57: Entwicklungspfad von der lokalen zur regionalen
Produktionskonfiguration
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einer langfristigen Markterschliefungsstrategie lokale Fertigungsaktivitiiten in jedem
Mitgliedsland aufrechterhalten wollen und auf diese Weise dic Strategic einer
regionalen Arbeilsteilung verfolgen. Hersteller mit relativ geringemn Absatzvolumen
sollten hingegen dic Konzentration der Aktivitdten an cinem zentralen Standort als
regionale Versorgungsplattform fiir den Versand von Teilesiitzen atler Modelle anstre-
ben, womit sie den Grundstein [iir die Realisierung eciner Glokalisierungsstrategie
legen. In beiden Fillen ist darauf zu achten, dafd die regionalen Ursprungsrichtlinien
fiir Teileséitze erfiillt werden.

Szenario 2:

Die gesetzlichen Regelungen erlauben grundsiitzlich den Import von regional gefer-
tigten Fahrzeugen zu Prifferenzzollsiitzen, in der Praxis werden die Priiferenzen jedoch
nur dann zugelassen, wenn im Gegenzug lokal gefertigte Fahrzeuge exportiert werden.
Die lokalen Fertigungsaktivitiiten sind zwar in jedem Mitgliedsland aufrechtzucrhalten,
doch kann die Anzahl der zu fertigenden Modellreihen fiir jeden Standort reduziert
werden. Diese Strategic der Produktkonzentration cntspricht in hohem MalBe den
jeweiligen nationalen Zielen, da im Zuge einer exportorientierten Industrialisicrungs-
stralegie Fahrzeugimporte mit Exporten kompensiert werden, Voraussetzung fiir dic
Generierung von Fahrzeugexporten ist jedoch, dal die jeweiligen Standorte iiber die
notwendigen Kompetenzen zur Koordination von Exportaktivitdten verfiigen, Daher
erweist sich dieses Szenario zwar fiir Yolumenherstelier als gecignet, die in jedem
Land langfristig lokale Fertigungsaktivitdten aufrechterhalten wollen, fiir vertricbs-
orientierte Hersteller mit geringeren Absatzvelumina in der Region erscheint es jedoch
aufgrund der hohen zu titigenden Aufwendungen fiir die Durchfithrung und Koordi-
nation von Exporten als eher unrentabel.

(4) Bei vollendeter intraregionaler Regionalisierung erfolgt die Versorgung der
Mitgliedslinder cines regionalen Wirtschaftsraums mit Fabrzeugen, die an einem
zentralen Standott in der Region gefertigt werden. Der zentrale Standort zur langfristi-
gen Markterschliefung eines regionalen Wirtschafisraums wird als strategischer
Standort zunehmend in den internationalen Produktionsverbund des Automobilher-
stellers integriert {5). Auf diese Weise verfolgt das internationale Unternehmen mit
dicsem Standort cine Glokalisierungsstrategie. Entwickelt das Unternchmen den
Standort zu einem weltweit bedeutenden Kompetenzzentram, dann wire damit die
Transtormation von einem glokalen zu cinem globalen Produktionsstandort vollzo-
pen 518

S8 giche Kapitel 2,4.2 und 4.4.1,
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Abbildung 58: Entwicklungspfad der Produkt- und Standortsirategie

Responsive Produkt-

und Standortstrategie Produktkonzentration
{Lokalisierungsstrategie} (Regionale Arbeitsteilung)
P.| X| X X P, X
U ¢ Xt X X
Produkte Produkte
X x| X .| X
X X | X P, X
S,1S8,| ... | S, S |8, ].-|8,
Standorte Standorte
Standortkonzentration Kompetenzzentrum
(Glokalisierungsstrategie) {Globalisierungsstrategie)
P.| X P,
| X
Produkte Produkte
2 X 2 X
| X P,
5,18, ..]85. S.18,] ... S,
Standorte Standorte

In Abhiingigkeit von der intraregionalen Volumenverteilung kann es fiir manche
Hersteller zielfijhrend sein, in cinem regionalen Wirtschaftsraum mehr als einen
zentralen Standort aufzubauen, die jeweils fiir die Fertigung und regionale Versorgung
eines unterschiedlichen Produktspektrums zustindig sind. In Anlehnung an Szenario 2
der dritten Entwicklungsphase kombiniert dic kemplementire Standortstrategie die
Vorteile einer produktbezogencn Konzentration mit einem intraregionalen Ausgleich
von  Fertigungsaktivitiiten, um Kosleavorteile auszuschopfen wund die Markier-
schlicBung in den jeweiligen Mitgliedstaaten auch fangfristig abzusichern. Die Strate-
gie der regionalen Arbeitsteilung [iir den Aufbau eines regionalen Produktionsnetz-
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werks basiert auf einer horizentalen und vertikalen intraregionalen Arbeitsteilung von
zueinander komplementiiren Standorten. Der Entwicklungspfad der Produkt- und
Standortstrategic von Unternehmen im Zuge der intraregionalen Liberalisicrung und
der Integration der Wirtschaftregion in den Weltwirtschaftsraum ist in Abbildung 58
dargestett,

Stellt man den Entwicklungspfad der rdumlichen Produktionskonfiguration in einen
Bezug zu den handelsrechtlichen Vereinbarungen in Stidostasicn, stellt sich die Situa-
tion fiir die in der Region agierenden Automobilhersteller wie folgt dar:

» Alle Fatnzeughersteller in der Region kénnen seit der Einfiihrung intraregionaler
Industrieforderprogramme in den 80er Jahren Zollprtiferenzen zur Regionalisierung
von Beschaffungsaktivititen nutzen. Mit der Einfiihrung des CEPT im Jahr 1993
weiten sich die gewiihrten Zollpriferenzen auf eine zunehmende Zahl von Automo-
bilteilen aus. Mit der Integration der Produkite der vorliufigen AusschluBliste in das
CEPT im Jahre 2000 konnen gemil den Vercinbarungen die Beschaffungsaktivi-
tilen {iir alle Automobilteile in der Region zu Pritferenzbedingungen erfolgen. In
der Fortfithrung zum BBC ist die Regionalisierung von Beschaffungsaktivitiiten
durch das AICO bercits seit 1997 fir alle Automobilteile inklusive der Produkte der
vorliufigen AusschluBliste moglich.

» Im Rahmen von AICO kann scit 1997 die Regionalisierung von Fertigungsaktivits-
ten gemil Szenario 1 der dritten Entwicklungsphase realisiert werden, da die teil-
nchmenden Linder Zollpriferenzen aul den Import von Teileslitzen bestimmter
Modelle zur lokalen Montage gewihren, wenn im Gegenzug Teilesiitze anderer
Modelle exportiert werden.319 Fiir den intraregionalen Fahrzeughandel ist AICO
1998 gegeniiber den nationalen Regierungen noch nicht durchsetzbar,

¥ Das AFTA-Abkommen sieht bis zum Jahre 2000 die Aufnahme der Zollsttze fiir
Fahrzeuge, Teilesitze und Automobilteite in das Zollreduzierungsprogramm CEPT
vor (zu cincm Eingangszollsatz von hdchstens 20 %), so dalB ab 2000 die weitere
Regionalisierung von Fertigungsaktivititen crfolgen kann. Ab 2003 ist gemifl den
AFTA-Vereinbarungen die Realisicrung einer vollendeten regionalen Produktions-
strategie bei volistiindiger Inanspruchnahme von Zollpriferenzen fiir den intra-
regionalen Fahrzeughandel maglich,

519 volvo hat im Rathmen des AICO einen intraregionalen Teilesatzhandel zwischen Thaitand
und Malaysia organisiert (Interview bei ASEAN SECRETARIAT).
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AICO kann zwar kurzfristig zum Aufbau eines regionalen Beschatfungsnetzwerks
genutzt werden, die Strategie der Automobilherstelier hat sich jedoch grundsitzlich an
der Realisicrung der siidostasiatischen Freihandelszone AFTA zu orientieren. Zeitliche
Verzigerungen bei der Implementicrung der Vereinbarungen z. B. durch die Ausnut-
zung von Ausnahmeregelungen kdnnen zu Abweichungen bei der riumlichen Konfi-
guration der Fertigungsaktivititen fihren. Gerade im Falle der siidostasiatischen
Staaten ist es denkbar, daB die nationalen Regierungen dic Gewihrung von
Handelspriifercnzen an die Erfiilung von Bedingungen kniipfen, die nicht Bestandteil
regionaler Handelsabkommen sind. Dafiir ist das oben beschriebene Szenario 2 der
dritten Entwicklungsstufe charakteristisch. Fiir die Regionalisierung von Beschaf-
fungs- und Fertigungsaktivitiiten in einem regionalen Wistschaftsraum sind grundsitz-
lich die Ziele und Entwicklungsstrategien der Mitgliedstaaten zu berlicksichtigen. Dies
kann durch eine auf Ausgleich abzielende intraregionale Verteilung von Fertigungs-
aktivititen erreicht werden. Die Genehmigung von Handelspriiferenzen kann im
Einzelfall vom Beilrag der Unternchmung zu handels- und industriepolitischen Zielen
der Mitgliedstaaten abhingig sein. Insbesondere das intraregionale Industriefdrder-
programm AFCO zielt auf ein Gleichgewicht von Import- und Exportstrémen einzelner
Mitgliedslinder ab, wobei sich der Ausgleich nicht nur auf das Wertevolumen bezieht,
sondern ebenso den technologischen Charakter der Produkte beriicksichtigt. Daber
kann beispielsweise 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 Setbst bei vollstindiger Realisierung der Abkemmen
konnen die nationalen Regierungen die Gewdhrung von Préiferenzzillen von der
Bereitschaft des Unternehmens abhiingig machen, Kompensationen fiir Fahrzeog-
impotie z. B. durch die lokale Fertigung von Komponenten zu generieren,

Die dargesteliten Anforderungen der gastgebenden Wirtschaftsriiume werden durch
dic Strategie der japanischen Automobilhersteller, in Siidostasien eine regionale
Arbeitsteilung aufzubaven, bereits seit den 8Uer Jahren unterstiitzt. Die meisten japa-
nischen Hersteller {iben in jedem Land Fertigungsaktivitiiten aus und haben nur die
Beschatfungsaktivitéiten regional organisiert. Dabei wirken die engen Verflechtungen
japanischer Hersteller mit thren Zulieferunternehmen fiir den Aufbau von Fertigungs-
aktivititen in auslindischen Wirtschaftsriumen unterstiitzene 521 Fir andere Automo-
bilhersteller mit geringeren Absatzvolumina, z. B. Hersteller von hoher positionierten
Fahrzeugen, erweist sich diese Strategic der regionalen Arbeitsteilung als nicht ziel-

520 nierview bei ASTRA DAIHATSU MOTOR.
521yl SOLIDUM/MEOW LOBT; KUBOISATO 1096,
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fithrend, sondemn dicse sollten vielmehr eine Strategic der regionalen Konzentration
von Fertigungsaktivititen und somit eine Glokalisicrungsstrategie verfolgen.

5.32 Die Regionalisierung von Beschaffungsaktivititen

Generell ist der Trend erkennbar, dafl die nationalen Regierungen kiinflig weniger
auf Handelshemmnisse, sondern verstdrkt auf Mafnahmen zur Férderung von lokalen
Wertschoplungsaktivitiiten setzen. Die geplante Abschaffung von nationalen Local-
Content-Regelungen im Zuge der WTO-Vereinbarungen wird durch Ursprungsricht-
linien in regionalen Wirtschaftsriumen als Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme
von Handelspriferenzen kompensicrt. Im Unterschied zu Local-Content-Regelungen
tiberlassen Ursprungsrichtlinien dem Uniernehmen die freic Wahl iiber die Gestaltung
der Beschaffungsstrategie von Produkten, d. h. dic Entscheidung @iber die Beschaffung
von Produkten erfolgt iiber eine Kosten-Nutzen-Analyse. Die Transformation von
fragmentierten nationalen Beschaffungsmiirkien zu einem umfassenden regionalen
Beschalfungsmarke bictet Unternehmen die Moglichkeit, die Wirtschaftlichkeit lokaler
Beschaffungsaktivitiiten durch die Ausschépfung von Economies zu Scale fiir ausge-
wiihite Teile zu verbessern, die lokale bzw. regionale Wertschopfungstiefe durch den
Aufbau von regionalen Kompetenzzentren entsprechend den landesspezifischen Tech-
nologickompetenzen zu erhdhen und damit die Ursprungsrichtlinic zu erfiillen
(Abbildung 59). Dabei wird vorausgesetzt, dall diec QualititsmaBsiiibe der Hersteller
erfiillt werden.322 Fiir die Wahl des potentiell za lokalisierenden Teilespekirums sind
die Kriterien Technologicintensitit der Teile, die Hohe des zu lokalisierenden Wert-
schipfungsanteils und die Hhe der intraregionalen Logistik- und Zolikosten relevant.

Zollpriferenzen fiir den intraregionalen Handel im Rahmen von AFTA und AICO
werden nur auf Produkte gewihrt, die ihren Ursprung in der ASEAN-Region haben
bzw. dort hergestetlt werden. Ein Produki gilt als ASEAN-Produkt, wenn cin ASEAN
Content von 40 % erreicht wird, d. h. mindestens 40 % der Wertschopfung eines
Produkts miissen in einem Mitgliedsland oder kumuliert in mehreren Mitgliedslindern

522 zyuc Erziclung einer weltweit einheitlichen Qualitiit arbeiten die japanischen Hersteller eng
mit den in der Region titigenden Zukicferumernehmen zusammen (einschlieBlich der in
die Keiretsu der Hersteller verflochtenen Lieferanten) und betreiben aktive Licferanien-
entwicklung. Das Mutterunternehmen iibernimmt die Beschaffung, kauft dic Teile und
Kompenenten ein und verkauft diese wieder an die lokalen Fertigungsgesellschaften. Die
Koordination der Beschaffungsaktivititen in der Region durch das Mutterunternehmen
gewilhrleistet die Einhaltung des weltweitl gitltigen QualitiitsmaBstabs und sorgt fiir die
Integration in den internationalen Produktionsverbund {vgl, 0. V, 1997, S, 23),
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erbracht werden, oder anders ausgedriickt: Der gesamte Wert importierter Materialien
und Teile aus Drittkindern darf 60 % des Werts eincs Produkis nicht iibersteigen. Der

ASEAN Content errechnet sich wie folgt;523

CIF —Wert{Nicht — ASEAN — Gut)
FOB—Wert

#100 % < 60 %

Die Erfiillung einer nationalen Local-Content-Forderung von 40 %2 sichert nicht
automatisch die Erfillung der Ursprungsrichtlinie von 40 %, da die nationalen Local-
Content-Bestimmungen in den ASEAN-Milgliedstaaten im Unlerschied zum weriba-
sierenden ASEAN Content auf Punkte- und Prozentsystemen beruhen und daher nicht

miteinander konsistent sind,

Abbildung 59: Lokale Wertschipfungstiefe und Wirtschaftlichkeit von
Beschaffungsaktivititen

LC-Fakior 40 % ASEAN Content
—
4,0 +
30 T .
Ziel: Ziel:
Erhdhung der lokalen Erreichung von Wirtschaftlichkeil
Wertschapfung MaBnahme:
20 T MaBnahme: Verbesserung Economies of Scale
Aufbau von
Kompetenzzeniren \
1,0 f . .
1 Technologische Kompetenz / ngzfr;sﬂg;:;h:eﬁ !
L Wirtschaftlichkeit , Beschafiung
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Anteil lokaler Werlschdpfung in %

523 vgl. ASEAN SECRETARIAT 19964, $, 83.
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Die Erfiillung von regionalen Ursprungsrichtlinien ist in Entwicklungslindern
hiufig mit Schwierigkeiten verbunden, wenn das Produktionsvolumen in der Region
gering ist und dic technologischen Anforderungen der Produkte hoch. Die Automobil-
unternehmen versuchen daher die Erfiillung von Ursprungsrichtlinien durch eine intra-
regional optimierte Konfiguration von Beschalfungsaktivititen zu errsichen (Abbil-
dung 60). Eine auf Wertbasis ermittelte Ursprungsrichtlinie schlieBt sowohl die in der
Region ausgeiibten Fertigungsaktivitdten der Fahrzeugfertipung als auch das Wert-
volumen der in der Region beschaffien Teile ein, Weist ein in der Region beschafftes
Teil mindestens 40 % regionale Wertschipfung auf, dann gilt es als ein vollwerliges
ASEAN-Produkt, d. h. in der Ursprungsrichtlinie des Fahrzeugs kann der (00 %ige
Teilewert angerechnet werden, Im giinstigsten Fall miissen daher nur 40 % des fiir das
Fahrzeug geforderien 40 %igen Wertschpfungsumfangs, also 16 %, regional erbracht
werden. Der Zulicferanteil aus Drittlindern betriigt demnach 84 %. Andererseits
schreibt die ASEAN-Content-Regel vor, daB nicht mehr als 60 % Wertschip-
fungsumfang eines Produkts in die Region importiert werden diirfen, um die Quali-
fikation fiir Handelspriiferenzen zu erreichen. Die Wahl der optimalen Materialfluf-
organisalion kann gegebenenfalls in Verhandlungen mit den zustindigen Regierungs-
und Genehmigungsbehorden festgelegt werden.

Abbildung 60: Optimierung der regionalen Beschaffungsaktivitiiten in der
AFTA

S, 40% > 16 %

TeilefTeilesétze

Preduktionsverbund
Zulfeferunternehmen

Zugelleﬂzrler ] Teilelieferung aus
Wentschbpfungsanteil Effektiv tokal zu erbringender "7 > iFr":glr:lrlll?(ttli%rl!Iasl\?t;‘lbund
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6 ZUSAMMENFASSUNG UND
SCHLUSSBETRACHTUNG

Im folgenden werden einige bedeutende Aspekie der vorlicgenden Arbeit zusam-
mengefallt und bewertet. Die Einschiitzung der Rolle der Auslandsmontage in den
internationalen  Wertschopfungsnetzwerken der  Auwtomobilhersieller  erfolgt  im
Rahmen eines wirtschattsgeographischen Forschungsansatzes. Die  theoretischen
Ausfiihrungen stiitzen sich auf eine netzwerk- und systemtheoretische Sichtweise mit
dem Ziel, einc analytische und raumbezogene Dilferenzierung der international
verleillen Wertschopfungsaklivititen zu erméglichen und somit ein grundsitzliches
Verstiindnis iiber die internationale Allokation von Unternehmensaktivititen zu
vermitteln.

Der Berlicksichtigung des Wirkungsgefiiges zwischen Unternchmensaktivititen und
wirtschaftsriumlichen Gegebenheiten als ein zentrales Forschungsthema der Wirt-
schaltsgeographie erfolgt anhand des IR-Bezugsrabmens, Das Spannungsfeld von
[ntegration und Responsiveness wird auf das Spektrum der riumlichen Orientierung
der Globalisicrung und Lokalisierung von Wertschopfungsaktivititen dibertragen. Als
Beispiel fiir die Simultaneitit beider Dimensionen ist die Auslandsmontage Ausdruck
ciner transnationalen Glokalisierungsstrategie, da zwischen der Teilesatzherstellung in
den Leitwerken und der Fahrzeugmontage in den auslindischen Wirtschaftsriiumen
eine rilumliche und funktionale Teilung von Fertigungsaktivititen erfolgt. Die mulii-
regionale Glokalisicrungsstrategie hingegen sefzt die Standortkonfiguration von
Unternehmen in einen Bezug zur Entstehung regionaler Wirtschaftsciume.

Dic Datenbankanalyse zeigt, dall die Standerte von Auslandsmontagen in der Regel
in den Entwicklungslindern der Nicht-Triade-Mirkte liegen, die an der Schwelle zur
Massenmotorisierung stehen. Die iiberdurchschnittliche Konzentration von Montage-
aktivitdten in Sidostasien ist vor allem auf die BEinbindung der siidostasiatischen
Standorte in die intcrnationalen Produktionsnetzwerke japanischer Unternehmen
zuriickzufithren. Am Beispiel der Eniwicklung der siidostasiatischen Automobil-
industrie wurde die Rolle der Auslandsmontage fiir den Aufbau von Industriesttuk-
turen aufgezeigt. Bei dem entscheidenden wirtschaftstdumlichen EinfluRfaktor auf die
Standortkonfiguration von Auslandsmontagen handelt es sich neben dem Absafz-
marktpotential um die lokale Industrie- und Handelspelitik bzw. die eingesetzten
tarifiren und nichttarifiren Handelshemmnisse. Zur Einschiitzung des Liberalisie-
rungsfortschritts im Automobilsektor der Entwicklungslinder werden die multilate-
ralen Abkemmen der WTO analysiert. Die Vercinbarungen iiber tarifire Handels-
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hemmnisse verdeutlichen, daff die WTO-Vereinbarungen zur Reduzicrung von Zoll-
siitzen insbesondere fiir die stidostasiatischen Staaten nur einen geringen Liberalisic-
rungsdruck erzeugen, und demzufolge nur geringe Auswirkungen auf die Konfigu-
ration von Auslandsmontagen anfweisen. Bei den nichttarifiren Handelshemmnissen
hingegen sind alle Mitgliedsstaaten von der Abschaffung der handelsbezogenen
Investitionsmafinahmen bis zum Jahr 2000 bzw, 2002 betroffen, mit der Folge, daf die
Beschaffungsaktivititen effizienter gestaltet werden kénnen,

Auslandsmontagen dienen nicht nur als MarkterschlieBungsinstrument in Wirt-
schaftsriumen, in denen der Import von Fahrzeugen durch protektionistische
MaBnahmen beschriinkl wird, Die Aufnahme von Pertigungsaktivititen in einem Wirt-
schaftsraum  triigt als aktives Instrument der Markterschliefung wesentlich zur
Ausschipfung von Volumenpotentialen und zur Erschliefung der Mirkte von innen
heraus bei, da die Akzeptanz im Gastland erhoht und das Markenimage dadurch besser
entwickelt werden kann, Wihrend Hersteller von hher positionicrten Fahrzeugen in
der Regel eine vertriebsorientierte MarkterschlieBungsstrategie ohne Kapitelbeteili-
gung verfolgen, streben Volumenhersteller die langfristige Erschliefiung des auslindi-
schen Wirtschaftsraums im Rahmen eings produklionsorientierten Engagements mit
Kapitelbeteiligung an. Ungeachtet ihrer Eigentumsform sind die Standorte von
Auslandsmontagen grundsiitzlich als integrale Bestandteile der internationalen Wert-
schoptungsnetzwerke der Automobilhersteller zu betrachten,

Die Fertigungs- und Beschaffungsaktivitiiten von Auslandsmontagen zeichnen sich
durch eine ausgepriigte Orientierung an den wirtschaftsriiumlichen Gegebenheiten und
somit ineffizienter Economies of Scale aus. Die Produkistrategie von Auslandsmon-
tagen beruht aul der zentralen Produktpolitik der Automobilunternehmen, wobei als
das maBgebliche produktstrategische Ziel die Einhaltung des weltweitl integrierten
QualitiitsmaBstabs gewiihrleistet sein muB, Dies gilt in gleichem Malle fiir lokal zu
beschaffende Teile.

Die Abgrenzung von Auslandsmontagen zu (auslindischen) Produkiionswerken ist
im wesentlichen von der Konfiguration und Koordination der MaterialfluBorganisation
in den internationalen Produktionsnetzwerken der Automobilhersteller abhiingig.
Auslandsmontagen beruhen im Rahmen einer zentral koordinierten Lieferstrategie auf
der Zulieferung von Teilesiitzen und sind daher durch einscitige Interdependenzen zu
ihren produktspezifischen Leitwerken gekennzeichnet. Produktionswerke zeichnen
sich hingegen durch eine hthere Eigenstiindigkeit aus, indem diese fiir die Liefer-
steuerung selbst verantwortlich sind, das Produktionsmaterial in Form von Einzelteil-
licferungen erhalten und auf der Basis vielfiltiger Verflechtungen in den internatio-
nalen Produktionsverbund eingebunden sind. Derartige Produktionswerke  sind
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charakteristisch fiir cine polyzentrische Konfiguration von Produktionsnetzwerken,
Neben der Koordination der Materialfluforganisation dient oftmals auch die Hihe der
an cinem Siandort erzielten Wertschpfungstiefe als Abgrenzongskriterium (z. B.
Montage < 60 % < Produktion).

Im Zuge der Regionalisierung des Weltwirtschaftsraums veriindern sich die wirt-
schaftsriumlichen Bestimmungsfakioren fiir Auslandsmontagen. Regionale Handels-
abkomunen fiihren zu einem intraregionalen Abbau von Handelshemmnissen und in der
Folge zu ciner Erhthung der Wettbewerbsintensitiit im regionalen Wirtschaftsranm.
Die Wettbewerbsfihigkeit der Automobithersteller ist durch eine dem Liberali-
sierungsfonschritt angepaBte Transformation der flir Auslandsmontagen charak-
teristischen lokal-fragmentierten zu einer regional-konzentrierten Produktionskonfigu-
ration zu erzielen, Die regionale Konzentration von Fertigungsakiivititen und die
Nutzung der Wirtschaftsregion als regionaler Beschaflungsmarkt haben die Integration
des strategischen Standorts in das internationale Standortsystem zur Folge und
schaffen somit die Voraussetzung fiir eine multiregionale Glokalisierungsstrategie des
Aulomobilherstetlers. Diese Strategic crweist sich fiir die nicht-japanischen Auto-
mobilunternehmen in Siidostasien nach Inkrafttreten der AFTA als zielfilhrend.

Fiir die Einschitzung der kiinftigen Rolle von Auslandsmontagen ist auf der einen
Seite davon auszugehen, dafl sich im Zuge der Liberalisierung dic Herstelier von
Oberkiassefahrzeugen, v. a. auch aufgrund der steigenden echnologischen Kemplexi-
tit der Fahrzeuge, zunehmend aus auslindischen Montageengagements zuriickziehen
werden, da die nationaien Industrie- und Handelspolitiken der Entwicklungslinder vor
allem auf die Volumenhersteller abgestimmt sind. Auf der anderen Seite wird seitens
der Automobitunternehmen erkannt, dafd avslindische Auslandsmontagen nicht nur der
Umgehung von Markizugangsbarrieren dienen, sondern insbesondere in den bevol-
kerungsreichen Entwicklungslindern sowic in regionalen Wirtscha{tsriumen cin
wichtiges Instrument fiir die MarkterschlicBung darstelien.
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Prometions; Jakarta, 03/1997.

DEUTSCH-INDONESISCHE INDUSTRIE- UND HANDELSKAMMER - EKONID: Thomas Brandt, Head
of Market Research Communication. Jakacta, 03/1997,

GAIKINDO, ASSOCIATION OF INDONESIAN AUTOMOTIVE INDUSTRIES: Ir. Herman Z. Latif,
Chairman. Jakarta, 03/1997,

GAIKINDO, ASSOCIATION OF INDONESIAN AUTOMOTIVE INDUSTRIES: Dy, Gunadi Sindhuwinata,
Vice Chaininan. Zugl, Indomobik; Managing Director. Jakarta, 03/1997.

GAIKINDO, ASSOCIATION OF INDONESIAN AUTOMOTIVE INDUSTRIES: Colonel (Ret) F, Soeseno,
Sceretary General, Jakarta, 03/1997.

Gaya MoOTOR: Wayan Putraka, President Director. Jakarta, 03/1997.
Gaya MoToOR: Hartanto Sukmono, Director. Jakarta, 03/1997,

GIAMM, INDONESIAN AUTOMOTIVE PARTS & COMPONENTS INDUSTRIES ASSOCIATION. Ir. A.
Safium, President, lakarta, 03/1997,

JAKARTA CHAMBER OF COMMERCE & INDUSTRY; Capt, Andi Pancha, Chairman of Internatio-
nal Relations Institution; Jakarta, 03/1997.
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JAXARTA CHAMBER OF COMMERCE & INDUSTRY: R, V, Hari Meiharto, Head of Information &
Data; Jakarta, 03/1997,

MINISTRY OF INDUSTRY AND TRAPE: Eifendi Sudarsono, Director General, Dircctorate
General for Metal, Machinery and Chemical Industries; Jakarta, 03/1997.

MINISTRY OF INDUSTRY AND TRADE: Noegardjito, Direclor, Directorate General for Metal,
Machinery and Chemical industrics, Directorate for Transport Equipment Industry; Jakarta,
03/1997.

MULTI FRANCE MOTOR: Maizal, General Manager, Jakarta, 03/1997.

SucornDpe: H. Noto, Quality & Service Manager, Strategic Business Unit (SBU), Automo-
tive Verificalion & Tesling; Jakarta, 03/1997.

Sucornpo; v, Mauwli Wahyudi, Project Development, Strategic Business Unit (SBU), Auto-
motive Verification & Testing; Jakarta, 03/1997.

TIAHIA SAKTI MOTOR: Hananta YS. General Manager, Production Division, Jakarta, 03/1997.

TOVOTA-ASTRA MOTOR: Afien Wibhawa, Assistant General Manager, Component Pepari-
ment, Purchasing Division; Jakarta, 03/1997,
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Themenkomplex BB:

Strategie und Organisation von Auslandsmontagen im Vergleich der Wetthe-
werber

AuUDI AG: Hans-Jiirgen Diftrich, Head of New Markets/CKD, I/MC; Ingolstadt, 07/1996.
Andreas Schmid, Erschliefung Neuer Markie/CKD, I/MC; Tngelstadt, 07/1996.

BMW AG: Wihrend der laufenden Tiitigkeit in der BMW Auslandsfertigung stiindige
Gespritche mit Mitarbeitern aus der Auslandsferligong, Vertrieb Nicht-Triade-
Miirkte dstliche Hemisphiire, Konzernplanung, interaationaler Einkauf v, a.

MERCEDES-BENZ AG:
Hr. Buchholz, Bereichsleiter Industrialisierungsprojekie Fernost, Projekic Aus-
tand; Stuttgart, 06/1996.

Walter V. Kneller, Leiter der Abt. Projektsupport, Projekte Ausland; Stuttgart,
06/1996.

Benchmarking-Gespriichsrunden von Projekte Ausland/Mercedes-Benz und der
Auslandsfertigong BMW,

ADAM OPEL AG:

Wolfgang Trautwein, Manager CKD Programs and Local Centents, TDC;
Riisselsheim, 06/1996,

Peter Tron, CKD Manufacturing Engineering Programs, TDC; Riissclsheim,
06/1996,

Klaus Veollhardt, Manager CKD Development; Riisselsheim, 06/1996; nach-
folgende Telefoninterviews.

VOLKSWAGEN AG:

Heinz  Iahns, CKD-Logistik; Wolfsburg, 04/1996; nachfolgende Telefon-
interviews.

244



Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

ApAaM, DIETRICH (1979): Kostendegressionen und -progressionen, In: Werner von Kern
(Hrsg.): Handworterbuch der Produktionswirtschafl. Stuttgart, Sp., 939-955,

AFTA CounciL (1998): The Twelfth Mceting of the ASEAN Free Trade Area (AFTA)
Council, Joint Press Statement. 6 October 1998, Manila, Philippines. (URL: hup://www,
ageansec.org.feconomic/aeny30/eco_acl2,him, £6.11.1998).

AHMED, SADRUDIN A. ET AL. (1994): Country-of-Origin Effects on Purchasing Managers'
Product Perceptions, In: Industrial Marketing Management, 23(4), S, 323-332,

ANDERSSON, THOMAS (1990): Direct Investment and Local Content Rudes in the Euvropean
Community. Stockholm. {= The Industrial Institute for Economic and Social Rescarch,
Working Paper 288).

ARNOLD, KLAUS (1992); Wirtschaftsgeographic in Stichworten. Berlin, Stuligart, (= Hirts
Stichwortbiicher).

ASEAN SECRETARIAT (1995): AFTA Reader. Volume 3: New Time Frame: Acceleration of
Tariff Reduction. Jakarta,

ASEAN SECRETARIAT (1996a): ASEAN Industrint Cooperation (AICO) Scheme, (URL:
hitpeiwww.asean.co id/ECONOMIC/AICO L HTM, 01.05.1996).

ASEAN SECRETARIAT (1996b): Basic Agreement on the ASEAN Industrial Cooperation
Scheme. (URL: http:#www.asean.co.id/ECONOMIC/ ECO_AICO.HMTM, 01.05.1996).

ASEAN SECRETARIAT {1996¢); Commoen Effcctive Preferential Tariff Scheme. Chapter: 87.
Unverdflentl, Liste des Asean Sceretariat in Jakarta, S. 2629-2710.

ASEAN SECRETARIAT {1996d): AFTA Reader. Volume 4: The Fillh ASEAN Summit.
Jakarta.

ASEAN SECRETARIAT (£997): Specimen AICO Arrangement Application Form. Unvert{fent-
lichtes Antragsformular flir AICO,

AZHARI, NOORDIN (1997): An Overview of AICO Scheme. The Conference on Asian Anto
Supporting Industry. 5-6 March 1997. Bangkok, Thailand. Unverdtfenilicht,

BACKHAUS, KLaus und KLAUS PIRLTZ (1989): Strategische Allianzen - eine meue Form
kooperativen Wettbewerbs? In: Klaus Backhaws und Klaus Piltz (Hrsg.): Strategische
Allianzen, Diisseldorf, Frankfurt am Main. S, 1-10. (= ZfBF, Sondcrheft, 27).

BARTLETT, CHRISTOPHER A, (1986); Building and Managing the Transnational: The New
Organizational Challenge. In: Michael E. Porter (Hrsg.): Competition in Global Indusiries.
Boston (Mass.). 8. 367-401,

BARTLETT, CHRISTOPIIER A. (1989): Aufbau und Management der wansnationalen
Unternchimung: Die neuve organisatorische Herausfordernng, In: Michael E. Porter (Hrsg.):
Globaler Wettbewerb. Strategien der ncucn Internationalisierung. Wiesbaden, S, 425-464.

243



Literaturverzeichnis

BARTLETT, CHRISTOPHER A. und SUMANTRA GHOSIAL (1986): Tap Youwr Subsidiaries for
Global Reach. In: Harvard Business Review, 66(6). S, 87-94.

BARTLETT, CHRISTOPHER A. und SUMANTRA G1IOS1TAL {1990); Internationale Unternehmens-
fiihrung. Innovation, globale Effizienz, differenziertes Marketing. Frankfuct/Main, New York.

BARTLETT, CHRISTOPHER A. und SUMANTRA GHOSHAL (1995): Transnational Management,
Text, Cascs, and Readings in Cross-Border Management. Buir Ridge.

BATHELT, HARALD (1994); Dic Bedentung der Regulationstheorie in dev wirlschaftsgeo-
graphischen Forschong, In: Geographisclie Zeitschrift, 82(2). S, 63-90,

BATHELT, HARALD (1995): Der EinfluR von Flexibilisierungsprozessen awf industrielle
Produktionsstrukturen am Beispiel der Chemischen Industric. In: Erdkunde, 49(3). S. 176-
196.

BAUER, HANS H. (1986): Das Erfahrungskurvenkonzept. Moglichkeiten und Problematik der
Ableitung strategischer Handlungsallernativen. In: Wirtschaftswissenschafttiches Studium,
15(1). 5. 1-10.

BAURLE, IRIS (1996): Internationalisierung als ProzeBphiinomen. Konzepte - Besonderheiten -
Handhabung. Wiesbaden.

BAURLE, IrRIS und INES KREBS (1297): Organisationales Lernen bei Internationalen Markt-
eintritten. Ingolstadt. (= Diskussionsbeitriige der Wirtschaftswissenschaftlichen Université,
g8).

BEDACIIT, FrRANZ (1995): Global Sourcing: Analyse und Konzeption der internationalen
Beschaffung. Wiesbaden.

BELLMANN, KLAUS und ALAN HIPPE (1996): Netzwerkansatz als Forschungsparadigma im
Rabmen der Untersuchung interorganisationaler Unternchmensbeziehungen. In: Klaus
Bellmann und Alan Hippe (Hrsg.): Management von Unternchmensnetzwerken: Inter-
organisationale Konzepte und strategische Umsetzung, Wiesbaden. S. 3-18.

BENDER, IRIS (1996): Struktureller Wandel in der Automobilindustrie und der EinfluB
strategischer Handels- und Industriepotitik. Frankfurt am Main v. a. (= Europiische Hoch-
scholschriften, Reihe 5, Volks- und Betriebswirtschaft, Bd, 1901).

BIERICH, MARCUS (1988): Ferligungsstandorte im internationalen Vergleich, In: Zeitschrift fiir
betriebswirtschaftliche Forschung, 40(9). S. 824-843.

BINDER, GERIIARD {1987 Die BMW-Logistik 5: Internationale Logistik. In: Beschaffung
aktuell, H, 8, S, 42-45.

BIRKINSHAW, JULIAN M, und ALLEN J. MORRISON (1995): Configurations of Strategy and
Structure in Subsidiaries of Multinational Corporations, In: fournal of International Business
Studies, 26{4). 8. 729-753.

BLACK, ANDREW P. (1982): Trends in the International Trade in the Awtomobile Industry: A
Comparison of the ,World Car* and ,,Market Specialization” Strategies. Berlin, (= Wissen-
schaftszentrum Berlin, Internationates Institut fir Management und Verwaltong, Strukiur-
politik, Discussion Papers [IM/IP 82-39).

BLEICIIER, KNUT (1992): Das Konzept Integriertes Manageinent. Frankfurt, New York,

246



Literaturverzeichnis

Bromovist, Hans C. {1995); The ,,Fiying Geese* Model of Regional Development. Vaasa.
(= Proceedings of the University of Vaasa, Discussion Papers, 181),

BORRMANN, AXGL ET AL {(i995): Regionalismustendenzen im  Welthandel. Erschei-
nungsformen, Ursachen und Bedeutung fir Richtong und Struklur des internationalen
Handels. Baden-Baden. (= Verdffentlichungen des HWWA-Tnstitut fiir Wirtschaftsiorschung,
Bd. 15).

BORSIG, CLEMENS (1993): Transparenz des Unternchinensverbundes bei internationalen
Kooperationen. In: Schmalenbach-Gesetlschaft, Deuwtsche Gesellschaft fiir Betriebswirtschaft
e. V. (Hrsg.): Internationalisierung der Wirtschaft, Einc llerausforderung an Betricbswirt-
schaft und Unternehmenspraxis. Kongrei-Dokumentation 46. Deutscher Betriebswirtschafter-
Tag 1992. Stutigart. S, 129-148.

BOTSCHAFT YON SINGAPUR IN BONN (1995); Gemeinsame Presscerkliirung beim 7. Treffen des
Rates der ASEAN-Freihandelszone (AFTA)Y in Brunei am 6. September 1995 {gekiirzt). In:
Internationale Politik, 50(10). S. 106-108.

BRENDLIN, KLAUS (1988): Intcrnationale Beschaffung. In: Bundesvercinigung Logistik
{Hrsg. ) Deutscher Logistik-Kongre 1988, Bd, . 8. 372-396.

BREUER, JORG (1994): Standort Singapur. Ausgangspunkt fiir die Marktbearbeitung
Siidostasiens. Wiesbaden. (= Gabler Edition Wissenschaft).

BRONDER, CHRISTOPI und RUDOLF PrivZL (1992): Ein konzeptioneller Ansatz zur Geslaltung
und Entwicklung Strategischer Allianzen. In: Christoph Bronder und Rudolf Pritz] (Hrsg.):
Wegweiser fiir Strategische Allianzen, Meilen- und Stolpersicine bei Kooperationen. Frank-
furt am Main, Wicsbaden. S. 17-44.

BURSA, MARK BT AL. (1998): Transplants and Beyond. The Internationalisition of the World’s
Automotive Manufacturers. London,

CAPRICORN INDONESIA CONSULT INC. (1996): Developments of Automebile Industry and
Market in Indenesia, In; Indocommercial, 150, 4, Apiil. S. 3-28. Aus: Deutsch-Indonesische
Industrie- und Handelskammer (Hrsg.): Indonesia’s Automotive Industey, Jakarta,

CCFA, COMINE DES CONSTRUCTEURS FRANCAIS D' AUTOMOBILES (1997): Répertoire Mondial
des Activilés de Production ct &’ Assemblage de Véhicules Automobiles. Paris.

CHANNON, DEREK F. und MICHAEL JALLAND (1979): Multinational Strategic Planning.
London.

Cnoi-KANG, YEONHYE (1994): Die technologische Wettbewerbstihigkeit der korcanischen
Automobilindustrie. Diss. Univ. Mannheim,

COLBERG, WOLFGANG (1989): Internationale Prisenzstralegien von Industrieunternehmen,
Kiel. (= Kieler Schriften zur Finanzwissenschali, Bd. 6).

CORSTEN, HANS (1993); Intcrnationalisierung der Beschaffung. Voravssetzungen und
Konsequenzen erfolgreicher Beschaffungssirategien. Ingolstade. (= Diskussionsbeiiriige der
Wirtschaftswissenschaftlichen Fakultdt Ingolstadt, Nr. 40),

CORSTEN, HaNs (1994): Global Sourcing - Ein Konzept zur Stiirkung der Weitbewerbs-
fihigkeit von Usnternchmungen. In: Leo Schuster (Hrsg): Die Unternehimung im inter-
nationalen Wettbewerb, Berlin, . [87-210.

247



Literalurverzeichnis

COURCHENE, THOMAS J. (1995): Glocalization: The Regional/International Interface, In:
Canadian Journal of Regional Science, 18(Spring). S. 1-20.

DALIBOR, EvA (1997); Handclspolitischer Multilateralismus zwischen Globalisictung und
Regionalisierung. Diss. der Freien Universitiit Berlin,

DANKBAAR, BEN (1983): Is the International Car Industry Moving South? Trade, Foreign
Investment and Relocation in the Passenger Car Industry. Berlin. (= Wissenschaftszentrum
Berlin, Internationales Institut filr Management und Verwaltung, Strukiorpolitik, discussion
papers HIM/IP 83-5).

DEG, Deutsche Investitions- und Entwicklungsgesellschaft mbH, und SGV & Co. (1998): A
Comparison of Investment Incentives. Unverdffentl. Koln.

DICKEN, PETER (1992); Global Shift, The Internationalization of Economic Activity, London,

DICKEN, PETER, MATS FORSGREN und ANDERS MALMBLERG (1994): The Local Embeddedness
of Transnational Corporations. In: Ash Amin und Nigel Thrift (Hrsg.): Globalization,
Institutions, and Regional Development in Europe. Oxford u, a, 8, 23-45.

DONER, RICHARD F. (1991): Driving a Bargain: Automobile Industrialization and Japanese
Firms in Southeast Asia, Berkeley.

DONER, RICHARD F. {1994): Japanese Automolive Networks in Asia. In: Eileen M. Doherty
(Hrsg.): Japanesc Investment in Asia. International Production Strategies in a Rapidly
Changing World. San Francisco. S. 101-113.

DoSCH, JORN (1997): Die ASEAN: Bilanz eines Erfolgs. Akteure, Inieressenlagen, Koope-
rationsbezichungen, Hamburg,

Doz, YVES L. (1986): Strategic Management in Multinational Companies. Oxford v, a.

Doz, YVES L. und COIMBATORE K. PRAHALAD (1991); Managing DMNCs: A Search for a
New Paradigm, In: Strategic Management Journal, 12. S. 145-164.

DRI EURrOPE (1994): Strategische Allianzen im Branchenvergleich. In: Europiische Kom-
mission (Hrsg.): Panorama der EU Industrie 94, Briisscl. S, 23-36,

DUNNING, JOuUN H. (1979): Explaining Changing Patterns of International Production: In
Defence of the Eclectic Theory. In: Oxford Bulletin of Economics and Statistics, 41. S. 269-
295.

DUNNING, JOHN H. (1988a): Multinationals, Technology and Competitiveness. London,

DUNNING, JOHN H. (1988Db): The Theory of International Production. In: The International
Trade Journal, 3(1). 8. 21-66.

DUNNING, JOHN H, (1993); Infernationalizing Porter’s Diamond. In: Management Inter-
national Review, 33 (Special Issue, 2). 5. 7-15.

DUNNING, JOHN H, (1995): Reappraising the Eclectic Paradigm in an Age of Alliance Capita-
lism, In: Journal of International Business Studics, 26{3). S. 461-491.

EAST ASIA ANALYTICAL UNIT, Department of Foreign Affairs and Trade (1994). ASEAN Free
Trade Area; Trading Bloc or Building Block? Canberra.

248



Literaturverzeichnis

EUROPEAN UNION (1998): Market Access Databases. (URL = htip://mkaccdb.ew.int/, 05.11.
1998).

FAYERWEATHER, JOHN (1969): International Business Management, A Conceptual Frame-
work. New York,

FIETEN, ROBERT (1991a): Erfolgsstrategien fiir Zulieferer, Von der Abhiingigkeit zur Partner-
schaft. Automonbil- und Informationsindustrie. Wiesbaden.

FIETEN, ROBERT (1991b): Vom Teilelieferanten zum Problemldser. In: Industric-Anzeiger, 33.
S. 12-14.

FINGER, J. MICHAEL BT AL, (1996} The Uruguay Round. Statistics on Tariff Concessions
Given and Received. Washington D. C.

FLAHERTY, M. THERESE (1989): Die Koordination globaler Fertigungsprozesse. In: Michael
E. Porter (Hrsg.): Globaler Wetlbewerb, Strategien der neuen Imternationalisierung. Wies-
baden. S. 95-125,

FLECK, ANDREE (1995): Hybride Wettbewerbssteategic, Zur Synthese von Kosten- und
Differenzicrangsvorteilen. Wiesbaden. (= Gabler-Edition Wissenschaft: Markt- und Unler-
nehmensentwicklung),

FLINK, JAMES J. (1988): The Autemobile Age. Cambridge {Mass.).

FouriN (1997); ASEAN Automotive Supporting Industry. Nagoya-City, Japan. (= Special (10
Year Anniversary) Issue of Fowrin’s Monthly Report on the Global Automotive Industries,
Fune).

GAEBE, WOLF (1993): Neue riiwmliche Organisationsstrukiuren in der Automobilindustrie, In:
Geographische Rundschau, 45(9). S. 493-497,

GORTTE, THOMAS (1994); Standortpolitik internationaler Unternchmen. Wiesbaden,

GOsHAL, SUMANTRA (1987): Global Strategy: An Organizing Framework. In: Strategic
Management Journal, 8. S. 425-440.

GRrossManN, GENE M. (1981); The Theory of Demestic Content Protection and Conleal
Preference. In: Quarterly Journal of Economics, Nov, §, 583-603.

GRUNEWALD, H. (1979): Auslandsinvestitionen im Strukturwandel der Weltwirtschaft, In:
Zeitschrift fiir betriebiiche Forschung, 31(1}. S. 67-75.

GRUSCHWITZ, ALEXANDER (1993): Global Sourcing: Konzeplion ciner intcrnationalen
Beschaffungsstrategie. Stuttgast.

GRUTER, Hawns (1991);  Unternchmensakquisitionen. Bausicine  cines  Integrations-
managements. Bern, Stuitgart. (= Schriftenreihe des Instituts fiir betriebswirtschaftliche
Forschung, Bd. 65).

GONTER, BERND (1985). Local Conent - cine Herausforderung fiir das internationale
Marketing. In: Markcting ZFP, 4. S. 263-274,

GurTA, ANIL K. und VIJAY GOVINDARAJIAN (1991): Knowledge Flows and the Structure of
Control within Multinational Corporations, In; Academy of Management Review, 16(4).
S. 768-792.

249



Literaturverzeichnis

HAAS, HANS-DIETER und Thi WERNGCK (1998): Internationalisierung der bayerischen
Wirtschaft, In: Geographische Rundschaw, 50(9). S, 515-521.

HAMMES, WOLFGANG (1994): Strategische Allianzen als Instrument der strategischen Unier-
nehmensfithrung. Wiesbaden.

HAUBL, GERALD (1995): Standortenischeidungen und Konsumentenverhalten: Der Einflufl
des Produktionsstandoris auf die Beurteilung eines neuen Automabils. Wien. (= Empirische
Marketingforschung, Bd, 14).

HEONAN, DAVID A, und HOWARD V. PERLMUTTER (1979); Multinational Organization
Development. Reading (Mass.) u. a.

HESS, MARTIN (1998): Glokalisicrung, industriciler Wandel und Standoristruktur. Das
Beispiel der EU-Schienenfahrzeugindustrie. Miinchen. (= Wirtschaft & Raum, Bd. 2).

HEUBEL, ANDREA (1994). Technologietransfer durch internationale Unternehmensko-
operationen. Eine vertragstheoretische Analyse. Miinchen. (= Law and economics, Bd. 23).

HiLD, REINIARD und JAN MULLER (1971): Fahrzeugbau. Berlin, Miinchen. (= Ifo-Institut lir
Wirtschaftsforschung, Reihe Industrie, 17),

IHOFSTEDE, GEERT (1980): Culture’s Conscquences. International Differences in Work-
Related Values. Newbury Park u. a.

Hug, BoMUND (1993); Kampf gegen Uberkomplexitit in Grofunternchmen am Beispiel 1BM,
in: Michael Reil} et al. (Hrsg.): Komplexitit nieistern - Wetibewerbslihigkeit sichern, Stutt-
gart. S. 43-01.

HUTTEL, KLAUS (1998): Produktpolitik. Ludwigshafen/Rhein. (= Modernes Marketing fiir
Studiwin und Praxis).

JAEGER, CARLO und HUIB ERNSTE (1989): Ways beyond Fordism? In: Huib Ernste und Carlo
Jaeger (Irsg.}: Information Socicty and Spatiat Stractare, London, New York, S, 159-1835,

JANSSEN, HEINZ (1991): Belielerung auslindischer Automaobilwerke iiber interne und externe
Versorgungszentren - Neue Wege der Logistik. Teil 11 In: Bundesvercinigung Logistik
(Hrsg.): Dentscher Logistik-Kongrefl 91, 8, 119-138.

JanNssEN, HEINZ (1993} Neue Wege der Arbeitsteilung in der ProzeBketie Lieferant,
Dienstleister und Abnehmer - Optimicrungspotentiale durch partnerschaftliche Losungen, In:
Bundesvereinigung Logistik (Hrsg.): Deutscher Logistik-KongreB3 ‘93. Bd. 2. 8. 811-837.

JARILLO, J. CARLOS (1988): On Strategic Networks. In: Strategic Management Journal, 9.
S.31-41.

JARILLO, JOSE CARLOS und fon L. Martinez (1990): Different Roles for Subsidiaries: The
Case of Multinational Corporations in Spain, In; Strategic Managemend Journal, [1{7).
S. 501-512.

JENKINS, RHYS (1987} Transnational Corporations and the Latin American Automobile
Industry, Houndmills, Eondon,

JETTER, OTTO (1990): Einkaufsmanagement. Qualitiitsprodukte kostengiinstig einkaufen in
Europa und weltweit, Landsberg/Lech,

250



Litcraturverzeichnis

JORANSON, JAN und JAN-ERIK VAHLNE (1977): The Internationalization Process of the Firm -
A Model of Knowledge Development and Increasing Foreign Market Commitments. In:
Journal of International Business Studies, 8(1). S. 23-32,

JOHANSON, JAN und LARS-GUNNAR MATTSSON (1988): Internationalisation in Industrial
Systems. A Network Approach. Tn: Neil Hood und Jan-Erik Vahine (Hrsg.): Strategies in
Global Compeltition, London v. a. S, 287-314.

KaLuza, BERND (1996): Dynamische Preduktdifferenzierungsstrategie und moderne Produk-
tionssysteme. In: Horst Wildemann (Hrsg.): Produktions- und Zuliefernetzwerke. Miinchen,
S. 191-234,

KAD YANG, ELIZABETH EMAY (1997): Mecthodologies for Design of Low-volume, Inter-
national Automotive Assembly Plant, with Emphasis on Site Selection and Body Shop
Design. Unverdffentlichte M. B. A, Thesis an der Sloan Schocl! of Management des MIT,
Cambridge (Mass.}.

Kaurmann, HeENz JoacHiM (1991): Belieferung austindischer Automobilwerke iber internc
und externe Versorgungszentren - Neue Wege der Logistik. Teil I In: Bundesvercinigung
Logistik (Hrsg.}: Deutscher Logistik-KongreB ‘91, S, 98-117.

VvON KERN, WERNER (1979); Produktionswirtschaft. In: Werner von Kern (Hrsg.): Hand-
wirierbuch der Produktionswirtschaft. Stutigast, Sp, 1647-1660.

KiM, KwaANG-HEE (1993): Entwicklung der Automobilindustrie Siidkoreas. Eine Analyse
unter besenderer Berlicksichtigung der technologischen Enmtwicklung und der weltwirt-
schaftlichen Arbeitsteilung. Baden-Baden, (= Verdffentlichungen des HWWA-Institut fiir
Wirtschaftsforschung, Bd. 2).

KIRSCH, WERNER (1984); Wissenschafiliche Unternehmensfiihrung oder Freiheit von der
Wissenschaft? Studien zu den Grundlagen der Fiithrungslehre. 1. Halbband. Miinchen,

KIRSCH, WERNER {1988): Die Handhabung von Entscheidungsproblemen. Einfithrong in die
Theorie der Entscheidungsprozesse, Miinchen.

KIRSCH, WERNER (19972a): Betriebswirtschafislehre. Eine Anniiherung ans der Perspektive der
Unternchmensfithrung. Mitachen,

KIRSCH, WERNER (1997b): Wegweiser zur Konstruklion cincr evolutiondren Theorie der
strategischen Fiihrung. Miinchen.

KLEMM, WOLFGANG (1997); WertschUpfungsnctzwerke international titiger Unternehmen.
Miinchen. (= Miinchner Schriften zur angewandten Fithrungsiebre, 89),

KLippiL, BIORN (1993): Raumsysieme der curopdischen Automobilindusirie, Miinchen.
(= Schriftenreibe der Bundesvereinigung Logistik (BVL) c. V., Bremen, Bd. 31).

KLoock, JOSEF BF Al. (1987): Dic Erfahiungskurve in der Unternchmenspolitik. In: Horst
Albach (Schriftl.): Erfahrungskerve und Unternehmensstrategie. Wiesbaden, S, 3-51. (= Zeit-
schrift fiir Belriebswirtschaft, Erginzungsheft, 87(2)).

KOCH, ECKART (1992): Internationale Wirtschaftsbeziehungen. Eine praxisorientierte Ein-
fithrung, Miinchen,

251



Literaturverzeichnis

KoGur, BRUCE (1988): Joint Ventures: Theoretical and Empirical Perspectives. In: Strategic
Management Journal, 9. S. 319-332,

KoscHATZKY, KNUT (1997): Die ASEAN-Staalen zwischen Globalisierung und Regionali-
sierung. In: Geographische Rundschau, 49(12). 8. 702-707.

KRATKE, STEFAN (1996): Regulationstheoretische Perspektiven in der Wirtschaftsgeographie,
In: Zeitschrift fiir Wirtschaftsgeographie, 40(1/2). 8. 6-19.

KREIKEBAUM, HARTMUT (1982): Dynamik. In: Hartimut Kreikebanm (Hrsg.): Management-
cnzyklopiidie: Das Managementwissen unserer Zeil, Bd. 2. Miinchen. S. 908-912.

KRUEGER, ANNE O. {1993): Free Trade Agreements as Protectionist Devices: Rules of Origin.
Cambridge. (= Natienal Borcau of Economic Research, Working Paper 4352).

KuBg, TETSUO und MICHIYO SATO (Hrsg.) (1996); 1996/1997 Asian Automotive Industry,
Nagoya-City.

Kumar, BRU (1989): Internationale(n) Unternehmenstitigkeit, Formen der. In: Klaus
Macharzina und Martin K, Welge (Hrsg.): Handworterbuch Export und internationale Unter-
nehmung. Stuttgart. Sp, 914-926, (= Enzyklopiidic der Betricbswirtschafislehre, Bd. 12),

KUTSCHKER, MICHAEL (1994a): Strategische Kooperationen als Mittel der Internatio-
nalisierung. In; Leo Schuster (Hrsg.): Die Unternechmung im internationaten Wettbewerb.
Berlin, S, 121-157,

KUTSCHKER, MICHAEL (1994b): Dynamische Internationalisierungsstralegie. In: Johann
Engelhard und Heinz Rehkugler (Hrsg.): Strategien flir nationale und internationale Mirkte,
Konzepte und praktische Gestaltung, Eduard Gabele zum Gedenken. Wiesbaden. S, 221-248,

KUTSCHKER, MICHAEL (£995): Konzepte und Strategien der Internationalisierung. In: Hans
Corsten und Michacl Reifd (Hrsg.): Handbuch Unternehmensfithrung, Wiesbaden. S, 647-660.

LAMMING, RICHARD {1994); Dic Zukunfl der Zulieferindustrie. Strategien der Zusam-
menarbeit: Lean Supply als Uberlebenskonzept. Frankfurt/Main, New York.

LANGE, BERND (1984): Die Erfahrengskurve: Eine kritische Beurtcilung, In: Zeitschrift fiir
betriebliche Forschung, 36(3). S. 229-245,

LANGE, CHRISTOPIER (1995): Der Automobilsektor in Siidostasien: Strategieempfehlungen
fir deutsche Pkw-Hersteller, Einc Analysc unter Beriicksichtigung der globalen Wetthe-
werbssituation, Diss. Kaiserslautern.

LASSERRE, PiILIPPE und HELLMUT SCHUTTE (1995): Strategies for Asia Pacific. Houndmills,
London.

LEE, TSAO YUAN (1994); The ASEAN Free Trade Area: The Search for a Comimon
Prosperity. In: Asian-Pacific Economic Literature, 8(1), S, 1-7,

LENZ, BARBARA (1997): Das Filiere-Konzept als Analyseinstrument der organisatorischen
und riiwmliches Anordnung von Produktions- und Distributionsprozessen, In: Geographische
Zeitschrift, 85(1), S. 20-33.

LEONTADES, JAMES (1986): Going Global. Global Strategies vs National Strategies. In: Long
Range Planning, 19(6). S. 96-104,

252



Literaturverzeichnis

LeviTT, THEODORE {§983): The Globalization of Markets, In; Harvard Business Review,
61(3). . 92-102.

Lim, CHEE PENG und FoNG CHAN ONN (1983): Ancillary Finm Development in the Malaysian
Motor Vehicle Industry. In: Konosuke Odaka (Hrsg.): The Motor Vehicle Industry in Asia. A
Stucly of Ancillary Firm Development, Singapur. 8. 85-179.

LINK, WOLFGANG (1997): Erfolgspotentiale fiir die Internationalisicrung. Gedankliche Vorbe-
reitung, Empirische Relevanz, Methodik. Wiesbaden.

vON LIPsKI, WERNER H. (1993): Dic Praduktpolitik der internationalen Unternehmung. Eine
cmpirische Untersuchung am Beispiel der Automobilindustric. GieBen. (= GieBener Schriften-
teihe zur internationalen Uniernchmung, Bd. 7).

LOPEZ-DE-SILANES, FLORENCIO ET AL, (1993): Anti-Competitive and Rent-Shifting Aspects of
Domestic-Content Provisions in Regional Trade Blocks, Cambridge. (= National Bureau of
Economic Research, Working Paper 4512).,

MACHARZINA, KLAUS (1995): Unternchmensfithrung. Das internationale Managementwissen.
Konzepte - Methoden - Praxis. Wiesbaden,

MACHETZKT, RUDIGER (1996). ASEAN - Politics and Economic Devclopment. In: Wolfgang
Pape (Hrsg.): Shaping Factors in East Asia by the Year 2000 and Beyond. Hamburg. S, 174-
207.

MAIR, ANDREW (1997); Straiegic Localization. The Myth of the Postnational Enterprise. In:
Kevin R, Cox (Mrsg.): Spaces of Globalization. Reasscrting the Power of the Local. New
York. S. 64-88.

MALIX, F. (1984); Strategic des Managements komplexer Systeme. Ein Beitrag zur Manage-
ment-Kybernetik evolutiondirer Systeme. Bern, Stuttgart.

MARKETING SYSTEMS (1998} Procar World, Dic Light Vchicle-Produktion weltweit. April
1998, Essen.

MARKETING SYSTEMS {1998D): Procar World. Die Light Vehicle-Produktion weltweit. April
1998. Essen. (= Beigelegte Diskette zur Studie Procar World),

MASUYAMA, SEICHT (1997): Industrial Development Strategies in East Asian Countries and
Japan’s Response. In: Noemura Asia Focus, Winter 1996/97. S, 12-25.

MATEYKA, JAMES A. ET Al. (1990): The Emergence of Develeping Countries in the World
Automotive Industry. In: EIU International Motor Business October. 8. 92-115,

MAYER, JORG (Hrsg.) {1993): Dic aufgeriumte Welt. Raumbilder und Raumkonzepte im
Zeitalter globaler Marktwirtschaft. Rehburg-Loceun, (= Loccumer Protokolle 74/92).

MEFERT, HERIBERT (1986): Marketing im Spannungsfeld von weltweitem Wettbewerb und
nationalen Bediirfnissen. Tn: Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft, 8. S. 689-712.

MEIER, ANDREAS (1997); Das Konzept der transnationalen Organisation. Kritische Reflexion
eines prominenien Konzeples fiir die Fiihrung international titiges Unternchmen. Miinchen,
(= Miinchener Schriften zur angewandten Fiihrungslchre, Bd. 90).

MENON, JAYANT (1996): Adjusting towards AFTA. The Dynamics of Trade in ASEAN.
Singapur.

253



Litersurverzeichnis

MICHALAK, WIESLAW und RICHARD GiB (1997): Trading Blocs and Multilateralism in the
World Economy, In: Annals of the Association of American Geographers, 87(2). 8. 264-279.

MIKUS, WERNER (1978): Inclustricgeographie, Darmstadt. (= Ertriige der Forschung, Bd. 104},

MILLER, ROBERT R. ET AL, (1997} Internationale Joint-ventures in Entwicklungslindern. In:
Finanzierung und Entwicklung, Miiz. 8. 24-27.

MITCHELL, J. C. (1973): Networks, Norms, and Institutions. In: J. Boissevain und J. C.
Mitchell (Hrsg.): Network Analysis. The Hague. 8. 15-35.

MITSUBISHI CORPORATION (1992} Master Plan for the Automobile Industry in the Socialist
Republic of Vietnam, Basic Concept (Revised Version) June. Unverdffentlichte Studie des
Motor Vehicle Department C.

MUN-HENG, Tol (1996). AFTA and Uruguay Round of Multilateral Trade Negotiations. Tn:
Joseph L. H. Tan (Hrsg.): AFTA in the Changing International Economy. Singapur. 5. 51-65,
(= ISEAS Current Economic Affairs Serics, 0218-2114).

MUNK, BERNARD (1969): The Welfare Costs of Content Protection: The Automotive Industry
in Latin America. In: Jovrnal of Political Economy. 8. 85-98.

NAWADHINSUKH, SIRIBOON (1983): Ancillary Firm Development in the Thai Automobile
Industry. In: Konosuke Odaka (Hrsg.): The Motor Vehicle Industry in Asia. A Study of
Ancillary Firm Development. Singapur. 5. 180-227.

NEUMEISTER, G, (1992); Leistungsanforderungen, Fabrikmerkmale und Mafnahmen fiir eine
Lean Logistik. In: VDI-Gesellschaft (Hrsg.y: Materialfluf uwnd Logistik in Automobilbau und
Zulicferindustrie, Konzepte - Beispiele - Erfahrungen. 8. 177-195. (= YDI-Berichte 1005).

NOHRIA, NITIN (1992); Introduction; Is a Network Perspective an Useful Way of Studying
Organizations? In: Nitin Nohria und R. G. Eccles (Hrsg.): Networks and Organizations -
Structure, Form, and Action, Boston. 8, 1-22,

NUlN, HELMUT (1997): Globalisierung und Regionalisierung im Weltwirtschaftsrawm, In;
Geographische Rundschau, 49(3). 8. 136-143.

0. V. (1994); Thailand - ASEAN’s Largest Auto Market Increasingly Attractive To Auto-
motive Investment, In: East Asian Executive Reports, October 15, S, 20-24,

0. V. (1996): Véllig zerlegt. Mercedes Pkw und Transporter aus dem Container. In: Material-
NuB, 27(3). S. 34-36.

0. V. (1997a): Worldwide Flexible Platform Creates Accords Specific to Each Region, In:
Asia-Pacific Automotive Report, Yol. 265. S. 40.

0. V. (1997h): Mitsubishi Reveals Details of the Asia-Ascan Market Multi-purpose Model. In:
Asia-Pacific Automotive Report, Vol. 260. S. 23-24.

0. V., (1998); Ist Qutsourcing bald out? In: Automobil-Produktion, Oktober. S, 54,

O'BRrIEN, PETER und YANNIS KARMOKOLIAS (1994): Radical Reform in the Automotive
Industry. Policies in Emerging Markets. Washington D. C. (= International Finance Corpo-
ration, Discussion Paper 21}.

254



Literaturverzeichnis

ODAKA, Konosuxt (Hrsg.) (1983a): The Motor Vehicle Industry in Asia. A Study of
Ancillary Firm Development, Singapore.

ODAKA, KONOSUKE (1983b): Introduction. In: Konosuke Odaka (Hisg.): The Motor Vehicle
Industry in Asia. A Study of Ancillary Firm Development. Singapore. S, XXI-XXV.

OECD (1994): Trade and Investment: Transplams. Paris.
QECD (1996): Indicators of Tariff & Non-tariff Trade Barriers. Payis.
OECD (Hrsg.) {1997): Market Access Issues in the Autornobile Sector. Paris.

OLLE, WERNER (1986} Internationalisicrungssirategien in der deutschen Automobilindustrie.
Berlin,

PArRCK, CHONG-Eul (1993); Die ridumliche Organisation der Automobilindustiie in
Schwellenldindern - das Beispiel Korea. Frankfurt am Main.

PAUSENBERGER, EHMRENFRIED (1980); Internationale Unternehmungen in Entwicklungs-
fandern, Ihre Strategien und Erfahrungen. Diisseldorf, Wien.

PAUSENBERGER, EHRENFRIED (1994); Alternative Internationalisierungsstrategien. In: Ehren-
fried Pausenberger (Hrsg.): Internationatisicrung von Unternchmungen. Strategien und Pro-
bleme ihrer Umsetzungen, Stuttgart. 5. 1-34,

PERICH, R. (1993): Unternehmensdynamik. Bern v, a.

PERLMUTTER, HOWARD V. (1969): The ‘Fortuous Evolution of the Multinationat Corporation.
In: The Columbia Journal of World Business, 4(1). S. 9-18.

PFEFFER, J. (1982): Organizations and Organization Theory. Boston.

PFOHL, HANS-CHRISTIAN (1990): Logisliksysteme: Betriebswirtschaftliche Grundlagen. Berlin
v (= Logistik in Industrie, Handel und Dienstleistungen).

PicoT, ARNOLD {1982); Transaktionskostenansatz in der Organisationsthcorie - Stand der
Driskussion und Aussagewert, In: Die Betrichswirtschaft, 42. S, 267-284.

PIORE, M. J. und C. F. SABEL (1985): Das Ende der Massenproduktion. Berlin.

PLASSCHAERT, SYLVAIN (1996); Transfer Pricing and Taxation, In; UNCTAD (Hrsg.): Trans-
national Corporations and World Development. London u. a, S, 394-417.

PORTER, MICHAEL E. (1985); Competitive Advantage - Creating and Sustaining Superior Per-
formance. New York.

PORTER, MICHALL E, {1989}): Der Wettbewerb aut globalen Miirkten: Ein Rahmenkonzept. In:
Michacl E, Porter {Hrsg.): Globaler Wetthewerb, Strategien der neuen Inlernationalisicrung.
Wiesbaden. 8. 17-68,

PORTER, MICHAEL E. (1991): Nationale Welibewerbsvorteile, Erfolgreich konkurrieren auf
dem Weltmarkt, Miinchen.

PORTER, MICHIAEL E. und Mark B, Fuller {1989): Koalitionen und globate Strategien. In:
Michael E. Porter {Hrsg,): Globaler Wettbewerb, Strategien der neuen lnternationalisierung.
Wiesbaden. S. 363-399.

255



Literaturverzeichnis

Posti, MARTIN (1994): Der Aufbau einer Pkw-Industrie in China. In: VDA (Hrsg.): China:
Eine Chance fiir dic deutsche Automobilindustric. Frankfart am Main. S, 11-25. (= Mate-
rialien zur Automobilindustrie, 3).

PrABALAD, COMBATORE K. (1975): The Strategic Process in a Multinational Corporation.
Unverdffentl, Dissertation Harvard Business School, Boston (Mass.).

PRAHALAD, COIMBATORE K. und Yviis L. Doz (1987): The Multinational Mission. Balancing
Local Pemands and Global Vision, New York, London.

REICHWALD, RALF un<dd BERNUARD IIETEL {(1991): Produktionswirtschaft. In: Edmund Heinen
(Hrsg.): Industriebetriebstehre. Entscheidungen im Industriebetrieb. Wiesbaden. 8. 395-622.

REINHART, GUNTHER und BURGHARD SCHNEIDER (1996): Montage. In: Werner von Kern
(Hrsg.y: Handworterbuch der Produktionswirtschall. Stuttgart. Sp. 1236-1247. (= Enzyklo-
piidie der Betriebswirtschaftslchre, Bd. 7).

RELSS, MICHAEL (1993): Komplexitit beherrschen durch ,,Orga-Tuning®. In: Michael Reif} et
al. {Hrsg.): Komplexitit meistern - Wettbewerbsfiihigkeit sichern. Stuttgart. S. 1-41.

REITER, GERHARD (1995); Formen des Auslandsengagements internationaler Unternchmen,
In: WISU, L. 5. 31-33.

REMMERBACH, KLAUS-ULRICH (1994); Herausforderungen des Marketing im europiischen
Verdriingungswellbewerb - dargestellt am Beispiel der Hausgeriitebranche, In: M. Brobn et al,
(Hrsg.): Marktorientierte Unternehmensfibirung im Umbruch. Stutigart. 8. 473-483.

RILLING, GEORG (1997): Koordination im Produktionsverbund. Einc empirvische Untersu-
chung. Wiesbaden,

RINGLSTETTER, Max (1994). Aufgaben eines Humanressourcen-Managements in
internationalen Unternehmen. In: Leo Schuster (Hrsg.): Diec Unternehinung im internationalen
Welltbewerb, Berlin, S, 233-252,

RINGLSTETTER, MaX (1995): Konzernentwicklung. Rahmenkonzepte zu Strategien, Struk-
turen und Systemen. Miinchen.

RINGLSTEFTER, MAX und PETER SKROBARCZYK (1994} Die Entwicklung internationaler
Strategien. Ein integrierter Bezugsrahmen. In: Zeitschrift fiir Betrichswirtschaft, H, 3, S, 333-
357.

RITTER, WIGAND (1991): Allgemeine Wirtschaftsgeographie. Eine systemtheoretisch orien-
tierie Einfilhiung. Miinchen, Wien.

ROOT, FRANKLIN R. (1994): Entry Strategics for International Markets. New York u. a.

ROSCOE, MICHARL und LUCIENNE BROWN (1997} Assembly Plants in Europe for Cars and
Light Commercial Vehicles. In: Automotive News Europe, 22,12.1997. 8, 8-9,

ROSEGGER, GERHARD (1996): The Economics of Production and Tnnovation. An Industriak
Perspective. Oxford u. a.

RosTOW, WALT W. (1960): Stadien wirtschaftlichen Wachstums. Goutingen.

256



Literaturverzeichnis

ROTII, KENDALL, und ALLEN J, MORRISON (1990): An Empirical Analysis of the Integration-
Responsiveness Framework in Global Industries. In: Journal of International Business Studies,
21(4). 8. 541-564.

RoOTii, KENDALL, und ALIEN J, MORRISON (£992): Implementing Globat Stratcgy: Charac-
teristics of Global Subsidiary Mandates. In: Journal of International Business Studies, 23(4).
S.715-7306.

ROXIN, JAN (1992} Internationalc Wettbewerbsanalyse und Wettbewerbsstrategie, Wies-
baden,

RUBENSTEIN, JAMES (1994); National Content of Motor Vehicles, In: Geographical Review,
84(1). S. 186 ff.

RuUIGROK, WINFRIED und ROB vAN TULDER {1995): The Logic of International Restructuring.
London, New York,

VON SALZEN, H. (1992): Optimierler Logistik-Verbund zur Belieferung in- und auslindischer
Automobilwerke iiber externe Versorgungszeatren. In: VDU-Geselischalt {Hrsg.): Materialfluf}
und Logistik in Automobilbau und Zulieferindusivic. Konzepte - Beispiele - Ecfahrungen.
5. 159-176. (= YDI-Berichte 1005).

SAMIEE, SAEED {(1994): Customer Evaluation of Products in a Global Market, 1n: Journal of
International Business Studies, 25(3). S, 579-604.

SATO, YURI (1996): The Astra Group: A Pioneer of Management Moderaization inv Indonesia.
In: Developing Economies, 34(3). S. 247-280,

ScHamp, EIKE W. (1996): Globalisierung von Produktionsnetzen und Standortsystemen, In:
Geographische Zeitschrift, 84(3/4). 8. 205-219.

SCHATZL, LUupwiG (1993) Wirlschalisgeographie in 3 Biinden. Wirlschaftsgeographie |.
Theorie. Paderborn u. a. (= Uni-Taschenbiicher, 782).

SCHLOGL, FLORIAN (1997): Siidostasien - Wie gut ist Japans Autemobilindustrie geriistet? In:
Japan; Analysen, Prognosen, 128/1249. S, 19-48.

SCHLoNSKI, A, und K. SCHMIDT {1991): Intcrnationaler Produktionsverbund als Wetibewerbs-
faktor. In: VDI-Z, 133(5). S. 58-64.

SCHNEIDEWIND, D. (1991): Zur Struktur, Organisation und globalen Politik japanischer
Keiretsu. In; Zeitschrift fiir betrichbswirtschaftliche Forschung, 43(3). 8. 255-274,

SCHUMPETER, JOSEPH A, {1939): Business Cycles. 2 Bde. New York, London.
SEIDEL, H. (1977): ErschlieRung von Auslandsmirkten. Berlin,

SENTI, RICHARD (1994): GATT-WTQ. Die newe Welthandelsordnung nach der Uruguay-
Runde, Ziirich,

SHIN, K.-H. (1988): Markteintrittsprobleme und -strategien deutscher Unternchmen in Ost-
und Siidostasien unter besonderer Beriicksichtigung Koreas. Bielefeld,

SmoN, HERMANN (1980): Zur Vorleilhaftigkeit von Auslandsinvestitionen. In: Zeitschrift fiir
Betriebswirtschaft, 50(10). 8. 1104-1127.

257



Literaturverzeichnis

SiMoN, ROBERT (1989): Organisation der Materialflufisteucrung in der Antomobilindustrie:
theoretische Analyse und cmpirische Unlersuchung des werksinternen und werksiiber-
greifenden Materialflusses. Frankfurt am Main w. . (= Kdlner Schriften zur Betriebswirtschaft
und Organisation, Bd. 11).

SIMONS, ROLF und KLaus WESTRRMANN (Hrsg.): Standortdebatie und Globalisierung der
Wirtschaft, Marburg.

SINCLAIR, 8. (1983): The World Car: The Fulure of the Automobile Industry. Loadon.

SMITH, HEATHER (1995); Industry Policy in East Asia. In: Asian-Pacific Economic Literature,
9(1). 5. 17-39.

SoLIDUM, ESTRELLA D. und SEAH CHEG MEOw (1987): Decision-making in an ASEAN
Complementation Scheme. The Automotive Industry, Singapur. (= Research Notes and
Discusstons Paper No. 60),

STAGLIN, REINER (1994): Introduction: Input-Outpat Tables - a Sectoral Approach. In: VDA
(Hrsg.): The Role of the Automobile Industry as a Key Sector - An Application of Input-
Output Analysis, Frankfurt am Main. S. 9-18. (= The Publication Series of the Verband der
Automobilindustrie e. V. (VDA) No, 77},

STANDARD & POOR’S DRI (1998): World Car Markets and Production Forecasts Summary.
Unverdffentlichtes Material zur World Car Forecast Conference, 13.05.1998, Frankfurt,

STATISTISCHES BUNDESAMT (1995). W arcnverzeichnis i die AuBenhandelsstatistik. Ausgabe
1996. Wiesbaden.

STORPER, MICHAEL (1997} Territories, Flows and Hicrarchies in the Global Economy. In:
Kevin R, Cox (Hrsg.): Spaces of Globalization. Reasserting the Power of the Local. New
York. S, 19-44.

STRAUBHAAR, THOMAS (1994): Internationale Wettbewerbsfiihigkeit einer Volkswirtschaft -
was ist das? In: Wirischaftsdicnst, 74(10). S. 534-540.

SUDARSONO, EFFENDI (1996): Policy on the Development of Automotive Indusiry in
Indonesia, Unverdffentlichtes Arbeitspapier des Industrie- und Handelsminisieriums in Jakar-
ta/Indonesien.

SWYNGEDOUW, ERIK (1997): Neither Global nor Local, “Glocalization* and the Politics of
Scale. In: Kevin R. Cox (Hrsg.): Spaces of Globalization. Reasserting the Power of the Local.
New York. 8. 137-166.

Sypow, JORG (1992): Strategische Netzwerke. Evolution und Organisation. Wicsbaden,
(= Neue betricbswirtschaftliche Forschung, 100).

TAKACS, WENDY E, (1994): Domestic Content and Compensatory Export Requirements:
Protection of the Motor Vehicle Industry in the Philippines. In: The World Bank Economic
Review, 8(1), S. 127-149,

TAKAYASU, KEN-ICIII ET AL. (1996): The Imminent Advent of the Age of Global Compeltition
for the Automobile Industry in Scutheast Asia. In; RIM Pacific Business and Industries, 3(33).
S. 2-48.

258



Literaturverzeichnis

TescH, PETER (1980) Die Bestimmungsgriinde des internationalen Handels und der Direkt-
investition. Berlin. (= Volkswirtschaftliche Schriften, H, 301),

THOMPSON, J. D, (1967): Organizations in Action. Social Science Bases of Administralive
Theory, New York,

TOLENTING, ARTURC und RoY YBANEZ (1983): Ancillary Firm Developnient in the Philippine
Automobile Industry. In: Konosuke Odaka (Hrsg,): The Motor Vehicle Industry in Asia. A
Study of Ancillary Firm Developiment. Singapur. S. 228-285,

TOMMEL, INGEBORG (1996): Internationale Regulation und lokale Modernisicrung. In: Zeit-
schrift fiir Wirtschaftsgeographie, 40(1/2). 8. 44-58.

ULricr, H. und G. 1. B. PronsT (1988} Anleitung zum ganzheitlichen Denken und Handeln.
Ein Brevier fiir Filhrungskriifte, Bern,

UNCTC, United Nations Centre on Transnational Corporations (1983). Transnational Corpo-
rations in the International Auto Industry. New York.

UNIDO, United Nations Industrial Development Organization (1986): Industrial Policy in the
Developing Countries; An Analysis of Local Content Regulations. Wicn. (= UNIDO 18.600).

VACANG, KLAUs (1979): Standortplanung in der Automobilindusirie. Aufbaw von Produk-
tionsstiitten im Ausland oder Export? In: Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft, Ergiinzungsheft 1.
S, 144-160,

vAaN TULDER, Rop und WINFRIED RUIGROK (1993): Regionalisation, Globalisation, or
Glocalisation: The Case of the World Car Industry. In: Marc Humbert (Hrsg.): The Impact of
Globalisation on Europe’s Firms and Industries. London, New Yok, S, 22-33.

VOLKMANN, BERNIIARD {1982): Technologieiiberlragung in internaticnalen Unlernchmungen.
Gichen. (= Gieiener Schriftenreihe zur internationalen Unternehmung, Bd. 2).

WAGNER, JOACHIM (1993} Export, Direktinvestition oder Lizenzvergabe? ln; WiSt, 9. §.
451-458.

WAGNER, MARGOT (1994): Erschliefung neuer Beschaffungsmiirkte und Errichtung von
Produktionsstandorten in Siidost-/Ostasien durch die Automobilindustrie - Handlungsmég-
lichkeiten fiir cie BMW AG, Unverétlent], Dipiomarbeit LMU Minchen,

WAGNER, MARGOT (1997): Impulse im Internationalen System: Fapans Keiretsu-Gruppen als
BINGOs im GlobalisierungsprozeB. Untersucht anband der japanischen Fahrzeugindustrie im
Pazifischen Raum inkl, Lateinamerika. Unveréffentlichie Dissertation LMU Miinchen,

WALKER, R, (1988): The Geographical Organization of Production-systems. In: Environment
and Planning D; Society and Space, 6. S. 377-408.

WANING, THOMAS (1994} Markteintritis- und Markibcarbeitungsstrategien im giobalen Wett-
bewerb. Miinster, Hamburg. (= Marketing und Handel, Bd. 8).

WEBER, JAN (1995): Modulare Organisationsstrukturen internationaler Unternehmensnetz-
werke, Wicsbaden.

WEDER, ROLF (1990): Internationale Unternchmenskooperationen; Stabilititsbedingungen
voir Joint Ventures. In: Aussenwirtschaft, 45(2). S. 267-201.

259



Literaturverzeichnis

WEGGEL, OskARr (1993): Perspektiven fiir die zukiinflige Stellung pazifisch-asiatischer
Industriekulturen in der Weltwirtschaft. In: Werner Draguba (Hrsg.): Newe Industrickulturen
im pazifischen Asien. Eigenstindigkeiten und Vergleichbarkeit mit dem Westen. Hamburg,
8. 223-258. (= Mitteilungen des Instituts fiir Asienkunde Hamburg, 217).

WELTBANK {1998): Country al a Glance. 30,09.1998. (Linderdatenbank im Internet; URL =
http:/www, worldbank.org/data/countrydata.countrydata.bitmi).

WERNECK, TILL (1998); Dcutsche Direktinvestitionen in den USA. Determinanten und Wie-
kungen am Beispiel der Bundesstaaten Georgia, North Carolina und South Carolina.
Miinchen. (= Wirtschaft & Rammn, Bd. 1).

WESNITZER, MARKUS (1993): Markteintritisstrategien in Osteuropa. Konzeple fiir die Kon-
sumgiiterindustrie. Wiesbaden. (= MIR-Edition).

WHITE, RODERICK E, und THOMAS A. POYNTER (1984): Strategies Tor Foreign-Owned Subsi-
diaries in Canada. In: Business Quarterly, Summer. S. 59-69.

WILLKE, HELMUT (1991): Systemtheorie. Eine Einfiihrung in die Grundprebleme der Theorie
sozialer Systeme. Stuttgait, New York. (= Uni-Taschenbiicher, 1161).

WINTERS, L. ALAN (1996); Regionalism versus Multilateralism. Washington. (= Policy Re-
scarch Working Paper, 1687; World Bank, International Economics Department, International
Trade Division).

WIRTH, EUGEN (1979): Theoretische Geographie, Grundziige einer Theoretischen Kulturgeo-
graphie. Stuttgart,

WITOELAR, WIMAR (1983): Ancillary Firm Development in the Motor Vehicle Industry in
Indonesia. In: Konosuke Odaka (Hrsg.): The Motor Vehicle Industry in Asia. A Study of
Ancillary Firm Development. Singapur. S. 17-84,

WOHE, GUNTER {1993): Einfiibrung in dic Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. Miinchen,

WONNACOTT, PAUL (1996): The Automotive Industry in Southeast Asia; Can Profection Be
Made Less Costly? In: World Ecenomy, 19(1). 8. 89-112,

WTO (1994): The Results of the Urugunay Round of Multilateral Trade Negotiations. The
Legal Texts. Genf.

WTO (1996a): The Complete Resukts of the Uragoay-Round, CD-ROM. Genf.

WTO (1996b): Indoncsia. Certain Measures Affecting the Automobile Industry. Request for
Consultations by the Eurcpean Communitics, Genf, (96-4115, 14.10.1996).

WTO (1999): Membership of the World Trade Organization, {WT/INF/6/Rev.5; URL = hup://
www,wio,org/, 10.02,.1999),

ZAPFEL, G. (E982): Produktionswirtschaft. Operatives Produktionsmanagement, Berlin v, a,

260



Stichwortverzeichnis

Stichwortverzeichnis

A G
Auslandsmontage Globak Sourcing 157
Definition 51;171; 172 Glabalisierng 1; 42
produktionsodientiert 109 Glokalisierong 42; 44; 46; 165; 173; 216; 217, 232
Starxlortverteilung 47
Strategie 70 H
‘Fransformation 109 169; 229
vertrichsorientiert 109 Handelshemmaisse 44; 70; 72; 75, 80; 94; 108
Autonomie 37: 170 nichttaritiir 100
tarifdr 95
B Heterogenitit von Wirtschaftsriumen 215 42
Beschaffungssiralegie 158 I

Bindungsgrad 97
Industrialisicrung 79

o Integration 21; 23; 25; 34; 108; 122; 139; 188
Internalisierung 27; 111, 119
CDBU 95; 174 Internationalisierung 45; 107; 184
CKD 76; 84; 95: 160; 173 Internationatisierungsgrad 34
IR-Bezugsrahmen 21; 37; 42; 139; 225
D 1RL-Bezugsrahmen 38
Dezentralisierung 184 7
Bianant-Konzept 72
Distanz 25 Joint Venlure 20; 126
Iust-in-Time 155
E
) K
Economies of Scale 23; 43; 81,217
Einzelteilversorgung 169 Kompetenzzentrom 40; 140
eklektisches Paradigma |0 Komplenentaritit 216
Entwickiungszusamimenhang 71; 74 Komplexitdt 16; 27: 29; 32; 143; 170; 189
Exportbestimmungen 104 Konfiguration 15
externe Dienstleistungsunternshmen £83 Kooperation 20; 27; 120
Koordination 20; 26; 34; 120; 164; 171 187
F

L

Fertigung 10
Tertigongstiefe 59; 76; 78; 87; 103; 154 Leitweek 174; £78
Liberplisierung 94; 97; 118: 207; 229
Lieferstrategie 166; 188
iLizenzfertigung 20; 121
Local Content 57; 77; 81; 101; 103; 150; 157, 160;
178; 222

261



Stichwortverzeichnis

Lokalisterung 28; 42; 75; 76; 78; 80; 104, 108; Responsiveness 213 23; 27
137; 152; 160; 1615 182
Lotversorgung 167; 178 S
M SKD 76; 84; 160; 173
Standort 13; 28
Montage 10 Standortsystem 13; 21; 30
Montageindustrie 93 Standortwahl 113
Multilateralismus 205 Systemtheorie 13; 29
Multiplexitiat 8
T
N e
I'eideabruf 169
National Car 82; §7; 90; 93 Tochtergeselischaft 20; 37; 41; 131t
Netzwerk 10 Transaktionskosten £20; 138
Netzwerkeigenschaften |1 transnationales Unternehmen 40
Netzwerktheorie 8 Thiade-Mirkie 48
Nicht-Triade-Mirkte 48 TRIMs 101; 105: 151
0 U
Organisationsstakiue 1925 199 Uhternehmensverbindung 33
Ursprungsrichtlinie 151; 236; 238
P Uruguay-Runde 94; 98
Pastialnetz 18 v
Plattformstrategic 140; 141
Palyzentrismus 35; 183 Vaviantenvielfall 143
Produktion 10; 51 Versorgungszentrum 178
Produktionsnetzwerk 19; 164; 189 volkswirtschaftlicher Entwicklungsstand 70
Produktionsverbund 12; 19; 41, 45; 133; 164
Produktionswerk 10; 109; 171; 172 W

Pratektion Siehe Handelshemmnisse
Wertschopfungsaktivititen 8; 12

Q Wertschopfungsanteil Siehe Ferligungstiefe
Wertschapfungshorizont 19
Qualitit 145; 147; 149; 154 Werlschopfungskette 8
Werlschipfungsnetzwerke
R Definition &

Werischtipfungstiefe Siehe Fertigungstiefe
Wirtschaftsgeographie 12
Wirtschaftsraum 23

Rawm 13
raumliche Bezngsebenen 16
réinmliche Konfiguration E5; 19; 164; 217

Raumsystem 3 4
raumwietschaftlicher Ansatz 14

regionaler Wirtschaftsraum 44 Zerlegungsgrad 174; 177
Regionalisius 205 Zuiieferindusirie 79; 81
Regulationstheorie 71 Zulieferunternehmen 152

262



Wirtschaft und Raum

Herausgeber:
Prof. Dr. H.-D. Haas - Universitat Minchen

Till Werneck
Deutsche Direktinvestitionen in den USA - Determinanten und Wirkungen

am Beispiel der Bundesstaaten Geo:I?ia, North Carolina und South Carolina
1998, Band 1, 298 Seiten, Mdr., Paperback, DM 63,80, ISBN 3-89481-334-2

Martin HeB .
Glokalisierung, industrieller Wandel und Standortstruktur - das Beipiel der
EU-Schienenfahrzeugindustrie

1998, Band 2, 218 Seiten, Mdr., Paperback, DM 47,80, ISBN 3-85481-335-0

Christian Michael Schwald .
Religlonsgegpréigte Weltkuituren in dkonomischen Theorien
1999, Band 3, 240 Seiten, Mdr., Paperback, DM 49,80, ISBN 3-89481-355-5

Claudia Liibbert

Qualitdtsorientiertes Umweltschutzmanagement im Tourismus
1999, Band 4, 275 Seiten, Mdr., Paperback, DM 72,80, ISBN 3-89481-359-8

Mathias von Tucher
Die Rolle der Austandsmontage in den internationalen

Werlschc")pfungsnetzwerken der Automobiihersteller
1999, Band 5, 270 Seiten, Mdr., Paperback, DM 72,80, ISBN 3-89481-369-5







Zum Inhalt:

Der Vielschichtigkeit der Internationalisierung von Unternehmen wird in der
wissenschaftlichen und offentlichen Debatte oftmals nur unzureichend
Rechnung getragen. Die vorliegende Verdffentlichung setzt an einem
Analysezugang an, der international tatige Unternehmen als Netzwerke
weltweit verteilter Wertschopfungsaktivitdten begreift. Mit der Ausubung
und Allokation von Aktivitaten kénnen sowohl! wirtschaftsraumUbergreifen-
de Ziele verfolgt als auch auf die Gegebenheiten von Wirtschaftsraumen ein-
gegangen werden. Die Auslandsmontage in der Automobilindustrie eignet
sich in besonderem MaBe fur die Untersuchung des komplexen Wirkungs-
gefliges von Unternehmensaktivititen und Wirtschaftsraumen: Wahrend
die international tdtigen Automobilunternehmen Montageaktivitdten als
MarkterschlieBungsinstrument zur Ausschopfung von Wachstumspotentia-
len in den Emerging Markets einsetzen, dienen Auslandsmontagen diesen
Wirtschaftsrdumen — aufgezeigt am Beispiel Sldostasien - als wichtiges
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